WPROWADZENIE

Zycie w miescie jest dla wielu z nas coraz bardziej ucigzliwe. Stale powicksza-
jacasie liczba mieszkancow, trudnosci z przemieszczaniem sie, zanieczyszczenie
Srodowiska czy tez zagrozenia dla osobistego bezpieczenistwa — to niektdre ze
zrédet naszego dyskomfortu. Codzienne obcowanie z miejskim Srodowiskiem
staje si¢ na tyle zniechecajace, ze mozna by mysle¢ o przeprowadzce na wie§ —
ale ona wcale nie rozwigzuje probleméw. Miasto jest nam niezbedne, poniewaz
tu zazwyczaj zaspokajamy wigkszo$¢ swoich potrzeb zyciowych — mamy moz-
liwo$¢ pracy, zaopatrzenia si¢ w niezbedne produkty, aktywnego uczestnictwa
w zyciu kulturalnym itp. Zatem jesli musimy decydowac, gdzie zamieszkac, to
nasz wybor sprowadza si¢ raczej do tego, czy w miescie A, czy w miescie B, a nie:
w miescie czy na wsi. Osrodki miejskie zreszta konkurujg o nowych uzytkowni-
kéw. Miasto zwyci¢zca ma szanse rozwoju —zardwno w skali przestrzennej, jak
i demograficznej. Musi jednak stwarza¢ przestanki lepszego zycia.

Wraz z rozwojem miasta pojawiajg si¢ przeszkody do pokonania. Jedna
z nich, znang od dawna, jest zattoczenie komunikacyjne, zwane rowniez
kongestig. Juz starozytny Rzym borykat si¢ z tak wielkim zattoczeniem,
ze na jego drogach dochodzito do paralizu ruchu. Skali kongestii dowodzi
rozporzadzenie Cezara zabraniajace ruchu pojazdéw przewozacych tadun-
ki w ciagu dnia. Zakaz ten spowodowal, ze dostawy i przewozy tranzytowe
odbywaty si¢ w godzinach nocnych, co wzbudzato sprzeciw mieszkafcéw
z powodu hatasu zaktdcajacego sen. W konsekwencji zakaz ten zostal znie-
siony i dostawy znéw odbywaly si¢ za dnial.

Problematyka kongestii jest tematem licznych opracowan — badafi, prac
promocyjnych czy publikacji zwartych, zauwazana jest réwniez w ostatnich
latach w §rodkach masowego przekazu?. Swiadczy to o sile, z jaka zattoczenie

' M. Wachs, Fighting Traffic Congestion with Information Technology, Issues in Science and Tech-
nology, http://www.issues.org/19.1/wachs.htm (10.05.2011).

? Przyktadami moga by¢ akcja szacowania korkow przeprowadzona przez Gazete Wyborcza (Cata
Polska stoi w korkach, Gazeta Wyborcza, 5 wrzesnia 2008) czy tez telewizyjne programy informacyjne
,Traffic” lub informacje o zattoczeniu komunikacyjnym dostgpne na stronach internetowych.
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komunikacyjne absorbuje nasza uwage. Kongestia przynosi skutki nie tylko
w wymiarze organizacyjnym, lecz takze finansowym. Jak wynika z badan
prowadzonych przez Deloitte®* w 2010 r. w Polsce: ,,pracujacy w 7 miastach
tracili w korkach w 2010 r. 16 mln PLN dziennie, 351 mln miesi¢cznie i ponad
4,2 mld PLN rocznie. Jak znaczaca jest to kwota, unaocznia kilka poréw-
naf. W roku 2010 kwota 4,2 mld PLN stanowila réwnowarto$¢ wydatkow
budzetu panistwa na nauke (tzw. dziat 730) lub potowe wydatkéw na wyna-
grodzenia w catej administracji publicznej (tzw. dziat 750). Znizajac si¢ na
poziom mikroekonomiczny, koszt korkéw dla statystycznego mieszkafnica-
-kierowcy wynosit prawie 3 tys. PLN rocznie”.

Poszukiwaniem skutecznych rozwigzan przeciwdziatajacych zattocze-
niu komunikacyjnemu w miastach zajmujg si¢ od lat przedstawiciele wielu
dyscyplin naukowych badZ dziedzin wiedzy — przede wszystkim specjaliSci
transportowcy, ktorzy podejmuja proby zwigkszenia atrakcyjnoSci trans-
portu zbiorowego. Poszukuja oni remedium na spadek popularnosci tego
Srodka przemieszczen m.in. w integracji rozkladéw jazdy czy tez przemy-
Slanej strategii cenowej. Organizatorzy ruchu w miastach podejmuja proby
racjonalizowania przemieszczen przez tworzenie zakazéw lub ograniczen
dla tych oséb, ktére ignoruja Srodki transportu publicznego. Mamy tu do czy-
nienia ze strefowaniem przestrzeni miasta, specyficzng polityka dostepnosci
wydzielonych czeSci miasta dla pojazdéw indywidualnych, dyskryminujaca
uzytkownikow prywatnych pojazdéw przez polityke parkingowa czy tez za
pomoca restrykcyjnych cen za prawo do skorzystania z infrastruktury trans-
portu w miescie. Tego typu dziatania nie zawsze sa oceniane pozytywnie,
za$ oferta transportu zbiorowego ciagle jeszcze nie spetnia wymagan uzyt-
kownikéw miast. Te my$l mozna odczytac jako krytyke tego typu dziatan,
niemniej jednak sa one uzasadnione z punktu widzenia ograniczania kon-
gestii w miastach, stosujac ,,stechnicyzowane” podejscie. Nie ulega bowiem
watpliwosci, ze zebranie podrézujacych w jednym autobusie czy tramwaju
spowoduje, ze na ulice wyjedzie znacznie mniej samochodéw osobowych.
Z drugiej za$ strony niezadowolenie pasazerdw z takiego ograniczania swo-
body w zakresie realizacji mobilnoSci przyczynia si¢ do obnizenia poczucia
jakosci zycia w mieScie, zatem moze okazacé si¢ z punktu widzenia strategii
rozwoju miasta wielce niekorzystne.

3 Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski: Warszawa, £.6dz, Wroctaw, Krakow, Katowi-
ce, Poznan, Gdarisk, http://www.scribd.com/doc/47074575/Deloitte-Raport-Korki-2011 (12.03.2011).
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Do walki z kongestia stan¢li automatycy i informatycy, proponujac tech-
nologicznie zaawansowane, drogie urzadzenia telematyki. W rezultacie
udato sie osiagna¢ to samo, co regulujac ruchem za pomoca znakéw.

Zagadnieniem ograniczenia kongestii w miastach zajeli si¢ réwniez lo-
gistycy, ktorzy zaproponowali, by znaleZ¢ kompromis pomi¢dzy przemiesz-
czaniem si¢ Srodkami transportu zbiorowego a przemieszczaniem si¢ Srod-
kami transportu indywidualnego. Poszli zatem o krok dalej od specjalistow
transportowcow, co nie poprawito jednak skutecznosci walki z kongestia.

Zaprezentowany wywod ma na celu wskazanie, Ze problematyka ograni-
czania kongestii w miastach nalezy do istotnych, ciggle jeszcze nierozwiaza-
nych kwestii, majacych duze znaczenie zaréwno gospodarcze, jak i spotecz-
ne. Stad wziat si¢ pomyst napisania tej ksigzki, ktorej celem jest wskazanie
obszaréw ksztattowania zachowan komunikacyjnych mieszkaficow miast.
Ponadto postanowitem zaprezentowa¢ swoj poglad na kwestie mobilnoSci,
jej kreowania, zalezno$ci migdzy mobilnoS$cig a modalnoscia i jej ksztalto-
waniem. Wychodze bowiem z zaloZenia, ze wszelkie dziatania zmierzaja-
ce do zmniejszania kongestii winny bazowaé na kompromisie spotecznym
zawieranym pomi¢dzy miastem a jego uzytkownikami*. Ten kompromis to
nie rodzaj umowy, ale raczej przekonania, ze podrézowanie w miescie moze
wiaza¢ sie¢ z mniejszymi utrudnieniami, pod warunkiem ze kazdy ograniczy
swoja wygode na rzecz dobra wspdlnego, a przy tym w petni zaspokoi po-
trzeby w zakresie przemieszczania si¢.

Temu zamystowi podporzadkowalem strukture pracy. Sktada sie ona
z czterech rozdzialéw. Rozdzial 1. poswigcitem rozwazaniom dotyczacym
istoty mobilno$ci. Moim zdaniem mobilno§¢ jako poje¢cie wykracza znacz-
nie poza jej wymiar fizyczny. Moze si¢ wydawaé, ze psychiczny wymiar
nie ma dla miasta wiekszego znaczenia, zatem nie ma powodu, by go tu
rozpatrywac. To, co rodzi si¢ w psychice, czesto przetwarzane jest na real-
ne dzialania. Znaczna czg$¢ naszych przemieszczen, w tym réowniez tych

¢ Miasto w podanym tu znaczeniu jest synonimem jego wladz, ktdre sa powotane do tego, by nim
zarzadzad, jak réwniez wszelkich grup (formalnych i nieformalnych) majacych wptyw na ksztattowanie
decyzji zarzadczych. W pracy celowo uzywam pojgcia ,,uzytkownicy miasta”, majac na uwadze wszel-
kich jego interesariuszy. Najwazniejsza grupa uzytkownikow miasta sa jego mieszkancy. Stanowig oni
jego wladzg i jednocze$nie sa miastem —no$nikiem miejskosci konkretnego obszaru i jego specyficznych
cech. Oni tez sa najwazniejsza grupa nabywcéw produktéw miasta, ktérych znaczna czg$¢ powstaje
w rezultacie zgtaszanego przez nich zapotrzebowania. Poza mieszkaficami istotna grupa uzytkownikéw
to ludno$¢ spoza miasta oraz instytucje i jednostki gospodarcze zlokalizowane w catosci badz majace
swoje oddziaty na terenie miasta.
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o charakterze obligatoryjnym, ma swoje Zrodlo w naszej psychice. Oczy-
wiscie Swiadomie ksztattujemy te cze¢$¢ mobilnosci, ktéra przektada sie na
faktyczne pokonywanie przestrzeni. Rozdziat 2. porusza kwesti¢ szero-
ko rozumianych zaleznoSci pomiedzy kongestia, mobilnoScia a logistycz-
nym podejSciem do znajdowania kompromisOw w przemieszczeniach. Jest
to okazja, by zastanowi¢ si¢ nad zaleznoSciami przyczynowo-skutkowymi
w tym obszarze. Jako Ze potrzeba mobilnoSci przeksztalca si¢ w pewnym
zakresie w przemieszczenia, rozdziat 3. traktuje o podrdézy miejskiej. Jego
gtéwnym celem jest przeprowadzenie rozwazan na temat ksztaltowania
zjawiska podrdzowania, szczegdlnie w aspekcie multimodalnos$ci podrézy.
Staratem si¢ przedstawi¢ jak najszerzej spektrum problemow, z jakimi zja-
wisko podrézowania, szczegdlnie multimodalnego w miescie, moze si¢ spot-
ka¢, i jakie wyzwania niesie ono dla r6znych organizatoréw przemieszczen.
W tych rozwazaniach prezentuje rozmaite badania nad stanem przemiesz-
czef w miastach na §wiecie, pomijam jednak problematyke organizowania
transportu zbiorowego, gdyz jest ona doskonale w Polsce opracowana, za$
publikacje wielu naszych znakomitych specjalistow sa powszechnie znane
i dostepne. Zastanawiajac si¢ nad wynikami tych badan, wskazuje na ob-
szary potencjalnej racjonalizacji proceséw przemieszczen osOb w miastach.
Natomiast rozdzial 4. poswigcony zostatl ksztattowaniu zachowan komu-
nikacyjnych. Poza oméwieniem problematyki teoretycznej zwigzanej z za-
chowaniami, w tym komunikacyjnymi, oraz ich ksztattowaniem, zaprezen-
towatem kilka zagadnien praktycznych. Przede wszystkim pokazatem na
przyktadzie badan opinii mtodych uzytkownikéw Watbrzycha (studentéw
studiéow dziennych jednej ze szk6t wyzszych) o réznych sposobach prze-
mieszczania sig, w jaki spos6b mozna dokona¢ obrébki duzej iloSci infor-
macji, by wyciaga¢ wnioski z przedstawionych opinii, ktére mozna przetozy¢
na praktyke. Nalezy tu szczegllnie podkresli¢, ze poglady respondentow sa
skutkiem uwarunkowan srodowiskowych i ich znajomo$¢, moim zdaniem,
powinna by¢ przedmiotem szczegdlnej uwagi przy budowaniu programéw
zmieniajacych zachowania komunikacyjne. Nie sadze, bySmy byli w stanie
te poglady uznac za reprezentatywne dla kazdego miasta w Polsce, nawet
patrzac z punktu widzenia liczebno$ci mieszkancéw czy tez ich zamozno-
Sci. Dlatego wazne jest kazdorazowe wyjawienie tych elementéw. Poza tym
omoOwilem wybrane elementy zarzadzania kongestia jako wptywu na ludzi.
Mowa tu o rozmaitych wariantach takiego zarzadzania, spoSrdéd ktorych,
moim zdaniem, najciekawsze jest zarzadzanie mitami miejskimi.
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W zakoficzeniu stowa wstepnego pragne zaznaczy¢ kilka kwestii. Po
pierwsze — staratem si¢ skutecznie unikaé problematyki Srodowiskowe;j
i zréwnowazonego rozwoju. Jest ona powszechnie znana i w moim przeko-
naniu w rozwazanym zakresie wnosi niewiele nowego. Po drugie — ksiaz-
ka jest rezultatem mojej kilkuletniej pracy, ktorej efekty w znacznej czeSci
publikowatem czy prezentowatem na konferencjach w kraju i za granica.
Dzigki temu mogtem szybko uzyskac opinie na temat moich pomystéw —
wszak nie ma lepszej metody na doskonalenie niz uwazne wstuchiwanie si¢
w konstruktywna krytyke. Po trzecie — ksigzka ma charakter opracowania
naukowego, majacego stuzy¢ inspiracjg tym wszystkim, ktdrzy zajmuja sie
profesjonalnie problematyka przemieszczen w miastach. Stad postanowilem
pominaé prezentowanie tych podstawowych definicji, co do ktorych istnieje
powszechna zgoda, natomiast w przypadku gdy w literaturze przedmiotu
znajdujemy wiekszg (i niekiedy sprzeczna) roznorodnos$¢ okreslen, dla jas-
no$ci wywodu musialem dokona¢ wyboru, by doprecyzowaé, jakie rozumie-
nie lezy u podstaw moich konstrukcji myslowych.

Oddajac ksiazke w rece Czytelnikéw, licz¢ na wyrozumiate i zyczliwe
jej przyjecie.

Autor






Rozdziat 1

ZACHOWANIA MOBILNOSCIOWE W MIESCIE

1.1. Istota mobilnoSci

,,Po co podrézujemy? [...] Czy podrézowanie jest to zachowanie instynk-
tem wiedzione i co to mialby by¢ za instynkt? Czy doznajemy satysfakcji
stad, ze do§wiadczamy czego§, co jest po prostu nowe, ze nowos¢ jako taka
nas przyciaga? A jesli tak, czy nie jest to dziwne zadowolenie?””!. Takie oto
pytania rozpoczynaja rozwazania L. Kotakowskiego o podrézach. Autor
Mini-wyktadow, méwiac o podrézach, ma na mysli nie wszelkie przemiesz-
czenia, ale jedynie te, gdzie podr6z sama w sobie jest celem. Jego zdaniem
to ciekawo$¢ wywotuje u ludzi che¢ podrézowania: ,,JesteSmy ciekawi nie
dlatego, by nieznajome rzeczy obiecywaty nam jakie§ zaspokojenia albo
czyms§ grozity, czemu trzeba zapobiec, jesteSmy ciekawi po prostu”?. Ta
wilasnie ciekawos$¢ jest jednym z powodéw przemieszczania si¢. Jednym,
ale nie jedynym.

Niniejsza praca traktuje zaréwno o przemieszczaniu si¢ ludzi w obrebie
miasta, jak i o wptywie Srodowiska miasta na ksztaltowanie decyzji o prze-
mieszczeniach — zatem w zakresie nieco bardziej powszednim od tego, ktére
tak interesujaco opisuje cytowany filozof. Moim celem jest zbadanie, dlacze-
go ludzie si¢ przemieszczaja, w jaki sposob zaspokajajg swoje potrzeby w za-
kresie mobilnosci, oraz poszukiwanie odpowiedzi na pytanie, czy suma indy-
widualnych przemieszczen, skutkujaca chaosem i problemami zwigzanymi
z mobilno$cia na terenie miasta, da si¢ zmniejszy¢ przez uporzadkowanie,
skoordynowanie i — wreszcie — czy mozna niekiedy irracjonalne przestanki
podrdézowania racjonalnie ksztattowaé. Racjonalnie to znaczy w przemy-
S§lany sposob, tak aby przeciwdziata¢ temu, czego wszyscy w miastach nie

! L. Kotakowski, Mini-wyktady o maxi-sprawach, Krakéw 2004, s. 43.
? Tamze, s. 45.
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chcemy — korkom, czyli zatloczeniu komunikacyjnemu, stajacemu na prze-
szkodzie swobodnemu przemieszczaniu si¢. Racjonalnie — czyli w taki spo-
sOb, ktory powinien by¢ jasny i zrozumialy dla wszystkich, a jednocze$nie
zapewniaé kazdemu swobodng mobilnos¢.

Mobilno$§¢ ludzi to, zgodnie z popularnymi definicjami, sktfonnos¢ do
zmiany miejsca zamieszkania czy pracy. Wiaze si¢ ona z przemieszczaniem
si¢, czyli pokonywaniem przestrzeni. ,,Mobilno$¢, rozumiana w sensie po-
tencjalnego «przezwyciezania przestrzeni» realizuje si¢ w formie komuni-
kacji (transportu) na drogach, na kolei, w powietrzu itp., przy wykorzystaniu
réznorodnych srodkéw komunikacji, w odpowiedzi na powstajace i zmie-
niajace si¢ potrzeby w tym zakresie™. W tej pracy przyjeto, ze mobilnosé
to wszelkie przemieszczenia — te codzienne, rutynowe i te o wiekszym zna-
czeniu dla reorganizacji zycia osobistego, jak zmiana miejsca zamieszkania,
oraz te, o ktdrych pisat L. Kotakowski. Tak rozumiana mobilnos¢ jest ele-
mentem funkcjonowania ludzko$ci od zarania dziejow i byla sita sprawcza
przetrwania i rozwoju gatunku ludzkiego. W zasadzie kazda dziatalnos¢
czlowieka zwiazana jest z koniecznoSciag przemieszczania, dlatego ograni-
czanie jej mozliwosci jest tak szkodliwe*. Swoboda przemieszczania jest nie-
odlacznym atrybutem wolnosci kazdej osoby. Wedtug personalisty E. Mo-
uniera: ,wolnoSci nie da si¢ zamknaé w gtadkich definicjach i opisach, trzeba
jej doswiadczy¢ jako zdolnoSci poczynania samych siebie, wybierania drogi
i sposobu bycia sobg™’. Wolno$¢ wystepuje tylko w ludzkim dziataniu i bez-
posrednio do§wiadczad jej mozna w przezywaniu. Wolnos$¢ jest nie tylko
natura cztowieka, ale takze jego powotaniem — méwi filozof. ,, Tylko dlatego,
ze cztowiek jest wolny moze urzeczywistnia¢ sam z siebie nowy stan rzeczy,
a tym samym moze przetamywac istniejacy porzadek natury”s. Wolno$¢ we-
wnetrzna osoby jest ta cecha, dzigki ktdrej cztowiek zdolny jest do bogatych
duchowych przezy¢ warunkujacych panowanie nad sobg i przyroda.

3 Die Szenariotechnik am Beispiel des Projektes ,, Zukunft der Mobilitit”. Ein Beitrag der Geschka
& Partner Unternehmensberatung von H. Geschka Und M. Schwarz-Geschka, za: P. Blaik, Logistyka.
Koncepcja zintegrowanego zarzqdzania, Warszawa 2010, s. 87.

¢ Jedna z dokuczliwszych kar jest pozbawienie cztowieka wolnosci — oznacza ona réwniez unie-
mozliwienie przemieszczania si¢ zgodnie z wola osadzonego. Kara pozbawienia wolnosci jest od dawna
stosowana w systemach prawnych. W historii prawa wykonywano jg m.in. przez wtracenie do lochu lub
zamknigcie w wiezy. Obecnie wykonuje si¢ ja w wyspecjalizowanych strzezonych kompleksach — za-
ktadach karnych.

> W. Stomski, Personalistyczna wizja wolnosci, Warszawa 2000, s. 121.

® Tamze, s. 125.
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Mobilno$¢ opisywana jest za pomoca wielu metafor, z ktérych najbar-
dziej rozpowszechniona jest metafora nomady. John Urry w ksiazce So-
cjologia mobilnosci przytacza kilka przyktadéw wspdtczesnego rozumienia
metafory nomady. Pisze np., Ze: ,,Nomadyczna deterytorializacja byla in-
terpretowana jako sposéb kwestionowania granic dyscyplin i hegemonicz-
nych praktyk kulturowych w celu «marginalizacji centrum», a zwlaszcza
maskulinistycznych, imperialnych, biatych i akademickich kultur «zachod-
nich» [...]. Nomadyzm wiaze si¢ z pogladem, ze pisarstwo akademickie
i polityczne samo moze byé pojmowane jako podréz. Zeby uprawiaé teo-
rig, trzeba opuSci¢ dom i wyruszy¢ w droge. Tymczasem wedlug Van den
Abbeelego [...] nie istnieje zaden «dom» czy staty punkt, z ktérego teore-
tyk wyrusza i do ktérego pézniej powraca™. Dalej Urry stwierdza, ze nie
mozna wyobrazi¢ sobie nomadyzmu bez mobilnoSci wirtualnej i mobilnoSci
przedmiotdw. ,, Tsugio Makimoto i David Manners [...] twierdza, ze wkro-
czyliSmy w nowg epoke koczowniczg. W ciggu nastepnego dziesieciolecia,
przy postepujacej digitalizacji, wiekszoS$¢ urzadzen domowych i biurowych
bedzie mozna nosi¢ przy sobie, lub przynajmniej w matej torbie, co tych,
ktérych sta¢ bedzie na takie przedmioty, uczyni ,,geograficznie niezalez-
nymi. Tacy ludzie beda mogli «swobodnie zy¢ tam, gdzie chca, i podré-
zowad, ile zechca» — i beda zmuszeni zastanowic sig, czy sa osadnikami,
czy w istocie «globalnymi nomadami»”8. W kulture mobilno$ci wpisana
jest kultura samochodowa. To samochdd de facto poszerzyt granice mo-
bilnosci, umozliwiajac dotarcie do tych miejsc, ktére dotychczas z réznych
powodow byly nieosiagalne. J. Urry twierdzi, ze nie mozna analizowac
wspotczesnego zycia spotecznego bez zbadania znaczenia automobilizmu,
ktdry jest ,,kompleksem powigzanych ze soba maszyn, praktyk spotecznych
1 sposobow zamieszkiwania, nie w nieruchomym domu, lecz w mobilnej,
pOtprywatnej kapsule. [...] Wiele podrdzy obejmuje wielorakie funkcje,
przemieszane ze sobg i wymagajace kontroli. Czas momentalny i nowe
rodzaje przestrzeni, ktére wprowadza automobilizm, stajg si¢ centralne
dla konfiguracji zycia spotecznego. Ludzie zamieszkuja i wspdtdziataja
za posrednictwem swoich samochoddéw poruszajacych si¢ tu i tam. Samo-
chdd nie jest wiec prosta dobuddéwka jednostki, a automobilizm nie jest po
prostu aktem konsumpcji, poniewaz w pewien sposob rekonfiguruje same
formy uspotecznienia. Zycie spoteczne zawsze wiazalo sie z rozmaitymi

7 J. Urry, Socjologia mobilnosci, Warszawa 2009, s. 47.
§ Tamze, s. 48.
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mobilno$ciami, lecz samochdd przeksztalca je w charakterystycznym po-
taczeniu elastycznosci i przymusu™.

W tym miejscu warto sie zastanowi¢, jaka jest zalezno$¢ miedzy mobilnoScig
a ruchliwoscia mieszkanicow. Ruchliwos¢ jest, moim zdaniem, pewna forma mo-
bilnosci przejawiajaca si¢ w realizacji przewozow (podrézy), warunkowana po-
trzebami spolecznymi — w zakresie pracy, zaspokajania potrzeb bytowych, kul-
turalnych, wypoczynku — i uzalezniona jest od Srodowiska, w ktérym cztowiek
bytuje. Na jej wielko$¢ wptywaja takze znaczenie miasta, po ktérym cztowiek
podrézuje, i dostepny system transportu, ktdry owa ruchliwo$¢ moze stymulo-
waé pozytywnie badZ nie. Tymczasem mobilno$¢ to znacznie wigcej niz sama
ruchliwo$¢. Juz zakres metafor, za pomoca ktorych si€ jg opisuje, wskazuje na
0 wiele szersze pojmowanie tego pojecia. Mobilno$¢ to, moim zdaniem, réw-
niez stan umystu, ktérego potencjal sprawia, Ze mozemy podrézowaé w czasie
i przestrzeni, réwniez do bytéw nierealnych. Mobilno$¢ przez wyobraznig, czyli
abstrakcyjnie, a nie sensualnie, pozwala budowa¢ nowe scenerie i tworzy¢ sce-
nariusze, odtwarzac raz zobaczone obrazy. ,,Aby podrézowaé, wystarczy istniec.
Jade od dnia do dnia w pociagu mojego ciata lub mojego przeznaczenia, przy-
gladajac si¢ ulicom i placom, gestom i twarzom, zawsze takim samym i zawsze
réznym, czyli takim, jakie w istocie sa pejzaze. Kiedy sobie wyobrazam, widzg.
Céz wigcej robig, podrézujac? Tylko skrajna stabo$¢ wyobraZzni mogtaby uspra-
wiedliwi¢ potrzebe zmiany miejsca po to, aby odczuwac”0.

Niewatpliwie bodZcem do rozwoju mobilnosci byto odkrycie kina rucho-
mego i telewizji, a obecnie — réwniez Internetu. Szczegdlnie ten ostatni wy-
nalazek spowodowat zwigkszenie oczekiwan w zakresie mobilnosci. Znosze-
nie badzZ fagodzenie barier Srodowiskowych, kulturowych, geopolitycznych
zwigksza mobilnos¢ ludzi. Ciekawo$¢ Swiata i upatrywanie nowych mozli-
wosci w pozyskaniu wiedzy i umiejetnosci poza swoim miejscem zamiesz-
kania to co$, co powoduje che¢ przemieszczania sig szczegdlnie wspotczes-
nej mlodziezy. Mobilno$¢ to takze gotowos¢ cztowieka do szukania pracy
w nowych, nieznanych miejscach, jak réwniez do przemieszczania si¢ w ra-
mach organizacji (czgsto transnarodowych) w poszukiwaniu $ciezek awansu
zawodowego. A wobec miast to zjawisko stworzylo nowe oczekiwanie — za-
pewnienia fizycznego wymiaru mobilnoSci.

Fizyczny wymiar mobilno$ci moze zosta¢ nawet znacznie ograniczo-
ny wskutek zaréwno traumy emocjonalnej (czy umystowej), jak i fizyczne;j.

o Tamze, s. 260.
10" A. Melberg, Resa och skriva. En guide till den moderna reselitteraturen, Goteborg 2006.
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Osoby majace problemy z poruszaniem si¢ w polskich warunkach staja wobec
narzuconej limitowanej mobilnosci. To limitowanie, bedace w sprzecznosci
z obowigzujacym prawem, ale i zdrowym rozsadkiem, wyrzuca na margines
zycia spolecznego tysiace ludzi obdarzonych duzym potencjatem. Jakiekol-
wiek ograniczanie wolnosci z powoddw niezaleznych od osoby badz od jej
mozliwo$ci $wiadczy o niskim poziomie kultury spoteczenistwa'l.

Co moze ogranicza¢ mobilno$¢? Istnieje wiele czynnikéw. Do tych naj-
czestszych nalezg warunki zdrowotne (wiek, niepelnosprawnos$¢ ruchowa
i inne), warunki fizyczne (uksztattowanie terenu czy inne, wskazane dalej),
warunki finansowe (umozliwiajace badz nie sfinansowanie kosztéw prze-
mieszczania — to mozliwosci zaspokojenia potrzeby przemieszczania poprzez
zdolno$¢ jednostki do wydania okreslonej kwoty pieniedzy), otoczenie ekono-
miczne (kondycja gospodarki — kursy wymiany walut, poziom inflacji, stopa
spozycia, poziom bezrobocia i zadluzenie), warunki polityczne (np. ustroje
ograniczajace mozliwosci przemieszczenia z pobudek politycznych). Nasza
wyobraZnia réwniez moze stanowiC bariere mobilnosci, chociaz cze¢éciej jest
mechanizmem inicjujacym przemieszczanie — mam na mysli instynkt cieka-
wosci, ktory zaktada, ze ,,§wiat, w ktérym przebywamy, Swiat naszego do-
$wiadczenia, jest czegos wart. GdybySmy wierzyli, jak prawdziwi buddysci, ze
Swiat niczego nie jest wart, ze jest tylko masg cierpienia i bolu, ze wszedzie
i zawsze jest taki sam pod wszystkimi wzgledami, co si¢ licza, a r6znice sg
bez znaczenia, ze nic nowego pod stoficem, ze historia ludzka nie jest niczym
innym, jak monotonnym powtarzaniem tego samego nieszcze¢scia — gdybySmy
w to wierzyli, nie do§wiadczaliby§Smy Zadnej potrzeby nowoSci, zadnej cieka-
wosci, a wiec zadnej ochoty do podrézowania”!?>. Wyobraznia to kluczowy
architekt zamierzen mobilnoSciowych. To ona podpowiada, czy warto jechad,
dokad i z kim, w jakim celu. Ona i konwenanse mdéwig, co wypada, a co nie.
Wreszcie to ona sugeruje, co jest dla nas korzystne i dlaczego.

Patrzac na problematyke przemieszczefi, warto jeszcze raz wrécic¢ do
warunkéw fizycznych jako ewentualnej bariery mobilnosci — jest to z jed-

I Wazne jest przestrzeganie praw osob niepetnosprawnych ruchowo badz niewidomych. W tym zakresie
Polska ma duzo do zrobienia. Wedtug Narodowego Spisu Powszechnego w roku 2002 liczba osdb niepetno-
sprawnych w Polsce wyniosta 5456,7 tys., co stanowilo 14,3% ogétu ludnosci kraju. Oznacza to, ze co si6dmy
mieszkaniec Polski jest osoba niepetnosprawna (w 1998 r. —co dziesiaty, w 1978 r. - co czternasty). Wsréd oséb
niepetnosprawnych w 2002 r. najliczniejsza grupa byly osoby majace orzeczenie o lekkim stopniu niepetno-
sprawnosci (28,8%) oraz osoby o umiarkowanym stopniu niepetnosprawnosci (26,1%). W ogdlnej zbiorowosci
0sOb niepetnosprawnych 52,9% stanowity kobiety (Gtéwny Urzad Statystyczny, Narodowy Spis Powszechny
2002 ., Osoby niepetnosprawne oraz ich gospodarstwa domowe, Cz¢S¢ analityczna, Warszawa 2003, s. 23-24).

12 L. Kotakowski, Mini-wyktady..., s. 47.



