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Mobilnos¢ a jakos¢ zycia
mieszkancow miast
Gornego Slaska!

Streszczenie. Autorzy prezentuja wyniki badan ankietowych miesz-
kaficéw miast Gornego Slaska w zakresie czynnikéw warunkujacych
ich poczucie jakosci zycia. Do analizy i wnioskowania wybrano czyn-
niki wplywajace na mobilno$¢ mieszkaicéw. Pod uwage wzieto: bez-
pieczefstwo (zaréwno podrézowania, jak i osobiste), ceny biletéw ko-
munikacji zbiorowej, dostepno$¢ do transportu zbiorowego, warunki
oczekiwania na przystankach, warunki podrézowania w §rodkach ko-
munikacji zbiorowej, wydzielone buspasy, odczucie na temat jakosci
transportu zbiorowego, jak réwniez kongestia, mozliwos¢ podrézowa-
nia innymi $srodkami transportowymi (poza transportem zbiorowym),
dostepnos$¢ do $ciezek rowerowych. Przy wyborze opcji podrézowa-
nia wybrano pytanie o znizki w oplatach za przejazdy komunikacja
zbiorowa. Zaprezentowane wnioski moga by¢ przydatne w procesie
zarzadzania miastami.

Stowa kluczowe: miasto, jako$¢ zycia, mobilnos¢, Gérny Slask

Mobilnos$¢, miasto i jakos$¢ zycia
Przywolane w tytule pierwszej czesci tego artykutu pojecia,
mimo ze opisujg rézne stany, zdarzenia i zjawiska, mogg
zostaé powiazane w logiczne zaleznosci. W przestrzeni zde-
finiowanej mobilno$cia, miastem i jakos$cia zycia autorzy
postanowili odnalez¢é nowe powiazania, badajac grupe re-
spondentéw zamieszkujacych miasta Gérnego Slaska.
Pierwsze z wymienionych pojeé — mobilnos¢ ludzi to,
zgodnie z popularnymi definicjami, skltonno$¢ do zmiany
miejsca zamieszkania czy pracy. Wiaze si¢ ona z przemiesz-
czaniem sie, zatem — pokonywaniem przestrzeni. Jest to
ten przypadek, gdy prébujemy oceniaé¢ poprzez taki para-
metr podatnos¢ ludzi do czesto jednorazowego wysitku po-
konania przestrzeni, by osiedli¢ si¢ w nowym miejscu, blizej
miejsca zatrudnienia czy nauki, by tam osig$é¢ raczej na
dhluzszy czas. Jednak to, co nam doskwiera bardziej, to nie
jednorazowa decyzja o przeprowadzce, ale codzienne zma-
ganie si¢ z przeszkodami w pokonywaniu przestrzeni. Tu
mobilno$¢ rozumiana jest jako wszelkie przemieszczania —
te codzienne, rutynowe i te, ktére wykonujemy nie dla obo-
wiazku, ale czasami dla przyjemnosci, albo obowigzku, ale
pojawiajacego si¢c nieregularnie. Te pierwsze przemieszcze-
nia maja charakter obligatoryjny, te drugie za$ — fakulta-
tywny. Jezeli mamy szukaé pomocy w jakichs koncepcjach,
to zapewne po to, by zmniejszy¢ problemy w mobilnosci
cze$ciej wystepujacej — czyli w przemieszczeniach obligato-
ryjnych. Wedlug szeregu autoréw mobilnos¢ nierozerwal-
nie zwigzana jest z transportem {1}. To pierwszy — fizyczny
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wymiar mobilnosci. Istnieje takze drugi wymiar mobilnosci
— niematerialny/wirtualny. Podrézowal mozemy we $nie,
w marzeniach, a to przeciez tez mobilnos¢, czesto o wiek-
szym marginesie swobody. Mobilno$¢ to, naszym zdaniem,
réwniez stan umyshu, kedrego zaskakujacy niekiedy poten-
cjal sprawia, ze mozemy podrézowal w czasie i przestrzeni,
réwniez do bytéw nierealnych. Nasze zmysly pozwalaja bu-
dowac nowe scenerie i tworzy¢ scenariusze, odtwarzac raz
zobaczone obrazy — to przejaw naszej niematerialnej mobil-
nosci [1}. ,, Aby podrézowal, wystarczy istnie¢. Jade od
dnia do dnia w pociggu mojego ciata lub mojego przezna-
czenia, przygladajac sie ulicom i placom, gestom i twarzom,
zawsze takim samym i zawsze réznym, czyli takim, jakie
w istocie sa pejzaze. Kiedy sobie wyobrazam, widze. Coz
wiecej robie, podrézujac? Tylko skrajna stabosé wyobrazni
moglaby usprawiedliwi¢ potrzebe zmiany miejsca po to,
aby odczuwac” {2].

Drugie i trzecie pojecie, dla uwidocznienia logiki wy-
wodu, zaprezentowane sg w odwrotnej kolejnosci. ,, Jakos¢
zycia” — jedna z dwéch kluczowych kategorii w tych ba-
daniach, powinna by¢ zdefiniowana, mimo wielu trudno-
$ci wynikajacych m.in. z mnogosci definicji tego pojecia.
Po raz pierwszy w sensie naukowym pojecie jakosci zycia
zostalo uzyte przez Arystotelesa w jego rozwazaniach nad
naturg materii. Zwracal on uwage na dazenie czlowieka
do uzyskiwania przyjemnosci, satysfakcji z dokonywa-
nych wyboréw i dobrego samopoczucia w ciagu calego
zycia. W koncepcjach filozoficznych jakos¢ zycia byla
utozsamiana z dobrostanem okreslanym jako réznica mie-
dzy suma wszystkich przyjemnosci a suma wszystkich
cierpien, jakich czlowiek doswiadcza w ciagu zycia. Takie
pojmowanie jakos$ci zycia jest intuicyjnie potwierdzane
w rozmowach, jakie autorzy przeprowadzili w ramach
swoich badai w tym obszarze z seniorami. Wedlug defini-
cji Swiatowej Organizacji Zdrowia jako$¢ zycia to ,indy-
widualny spos6b postrzegania przez jednostke jej pozycji
zyciowej w kontekscie kulturowym i systemu wartosci,
w ktérym zyje, oraz w odniesieniu do zadar, oczekiwan
i standardéw wyznaczonych uwarunkowaniami $rodowi-
skowymi” [3}. Dla rozwazan niniejszego artykulu naste-
pujace okreslenie jest wystarczajaco pojemne: jako$é zycia
to zaspokojenie wymagan, potrzeb okreslajacych poziom
duchowego i materialnego bytu jednostek i calego spote-
czefistwa {4}. Jakos¢ zycia okreslaja zar6wno czynniki
obiektywne, np. przecietne trwanie zycia, zasieg ubdstwa,
poziom skolaryzacji, jak i subiektywne, np. poziom szcze-
$cia, stres czy sens zycia.
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Miasta — to kolejna kategoria kluczowa — s3 miejscem
doswiadczen indywidualnych i grupowych (zbiorowych) usy-
tuowanych w kontekscie przestrzennym i kulturowo-histo-
rycznym. Na miasto mozna spojrze¢ jako na zjawisko spo-
leczno-przestrzenne, harmonizujace w przestrzeni fizycznej
stosunki spoleczne. Spolecznos¢ obejmuje we wladanie prze-
strzeli, zagospodarowuje ja oraz ustala stosunki miedzy
mieszkancami, by ci mogli realizowaé swoje dazenia do god-
nego zycia w zgodzie ze Srodowiskiem naturalnym. Pojecie
godnego zycia bywa rézne, zazwyczaj obejmuje zaréwno wa-
runki fizyczne (sprawnos$é, zdrowie), psychiczne (radzenie
sobie z codziennymi trudnosSciami) i spoleczne (pozytywne
relacje z ludzmi). Ambicjg kazdego miasta powinno by¢
stwarzanie warunkéw do godnego zycia swoich mieszkari-
c6w. Jest to cel uniwersalny, ktéry powinien by¢ realizowany
w kazdej wielkosci miescie, niezaleznie od posiadanych zaso-
béw, na miare wlasnych mozliwosci {5]. Zatem dla kazdego
mieszkanca jako$¢ zycia moze zostaé ,wmontowana”
w strukture tego, co si¢ w mie$cie dzieje. Badania i obserwa-
¢je prowadzone od dawna wykazuja, ze u podstaw wolnosci
czlowieka, a zatem jako warunek dobrej jakosci zycia, lezy
mobilnos¢. Z istoty mobilnosci, opisanej pokrétce powyzej,
wynika nie tylko to, ze ma ona rézne swoje wymiary, ale
réwniez to, ze wymiar fizyczny moze by¢ opisany poprzez
szereg czynnikow, ktére ulatwiaja badZ utrudniaja mobil-
no$¢. Mozna nawet stwierdzié, ze te czynniki determinuja
pewne wymiary mobilnosci. Dotychczas prowadzone przez
autoréw badania traktuja jakos¢ zycia jako zjawisko wspél-
warunkowane szeregiem czynnikéw wykazujacych duze
zrdznicowanie oraz zmiennos$¢ [6}. Prezentowane w tym ar-
tykule czastkowe wyniki szerzej zakrojonego badania opisuja
mobilno$¢ w postaci 13 wskaznikéw opisujacych mobilnosé
zmechanizowana, przy czym majacych charakter zewnetrzny
w stosunku do badanej osoby. Sa to wskazniki zalezne od
dzialaii miasta lub jego organéw i dotycza w istocie komuni-
kacji zbiorowej oraz uwarunkowan infrastrukturalnych uta-
twiajacych badzZ utrudniajacych jej funkcjonowanie (lub sty-
mulantéw i destymulantéw). Prezentowane badania w tym
wycinku nie biorg pod uwage czynnikéw wewnetrznych —
lezacych po stronie badanego (zdrowie, cheé przemieszczania
sie¢ w ogdle, chec i zdolnos¢ do pieszego pokonywania odle-
glodci itp.). Zatem z tego badania mozna wysnué wnioski
przydatne dla zwigkszania sprawnosci funkcjonowania miast.
W naszym przekonaniu sprawno$¢ miast w realizowaniu
jego funkgji, powiazana ze sprawnoscia pokonywania barier
rozwojowych i przestrzeni, jest jednym z wymiaréw walory-
zacji zardwno samych miast, jak i jakosci zycia mieszkadcéw.

Szanse rozwojowe miast sa bezposrednio powiazane
z satysfakcja, jakiej dostarczaja one ich uzytkownikom po-
przez dzialalno$¢ spoleczno-gospodarcza wykonywana na
rzecz jego uzytkownikéw oraz otoczenia, niezaleznie od jej
rangi ekonomicznej i przestrzennej.

Charakterystyka badan oraz badanej populacji

Badanie mobilnosci mieszkadcéw miast jest czeScia wiek-
szych badan, ktére prowadzone sa od roku 2014 roku na
terenie wojewddztwa §laskiego. W badaniu metoda son-

12

dazu diagnostycznego wykorzystany zostal kwestionariusz
ankiety, w ktérym zamieszczone zostaly pytania metrycz-
kowe oraz wyodrebnione rézne aspekty oceny jakosci zycia
w miescie. Wieloaspektowa analiza wskaznikéw wplywa-
jacych na ocene jakosci zycia mieszkaficéw wojewddztwa
slaskiego obejmuje takie zagadnienia jak: ocena warunkéw
bytowych, podstaw materialnych bytu, edukacji, kultury,
kultury fizycznej i rekreacji, zdrowia, sasiedztwa, bezpie-
czenistwa, akceptacji, darmowych ustlug oraz przestrzeni
publicznej. Dla celéw niniejszego artykutu przedstawione
zostaly zebrane dane dotyczace aspektu zwigzanego z mo-
bilnoscia mieszkafncow miast i ocena wplywu mobilnosci na
jakos$¢ zycia w miescie.

Eksploracji badawczej poddano tacznie 858 responden-
téw w wieku od 17 do 92 lat. W tabeli numer 1 zaprezen-
towano udzial procentowy respondentéw w podziale na
wyodrebnione w badaniu grupy wiekowe. Najwieksza gru-
pe badanych stanowily osoby w przedziale wieku pomiedzy
21 a 30 rokiem zycia, a najmniej liczng grupe stanowili re-
spondenci do 20 roku zycia.

Tabela 1
Struktura badanych wedtug wieku
wiek [lata] do 20 | 21-30 | 31-40 | 41-50 | 51-60 | 6170 | 71-80 | 81 i wigcej
liczba badanych | 24 | 365 | 31 | 105 | 135 | 61 86 28
procent badanych | 2,79 | 42,54 | 36,13 | 12,23 | 15,73 | 7,10 | 10,02 3,26

Zrédio: opracowanie wiasne

Z. dostarczonego do analizy materialu badawczego wy-
nikalo, ze w badaniu wzielo udzial tacznie 441 kobiet
(51,4%) oraz 404 mezczyzn (47,7%). Charakteryzujac ba-
dana populacje ze wzgledu na poziom wyksztalcenia, otrzy-
mano obraz populacji, ktérej najwieksza grupe badanych
stanowily osoby z wyksztalceniem §$rednim (304 osoby,
35,4%) oraz inzynierskim (274 osoby, 31,9%). 216 oséb
(25,2%) legitymowalo si¢c wyksztalceniem magisterskim;
respondenci z wyksztalceniem podstawowym/gimnazjal-
nym stanowily 3,7% badanej populacji (32 osoby). 583 ba-
danych (72,4%) prowadzi zycie w zwiazku, a 237 oséb zyje
samotnie (27,6%).

Ocena wptywu mobilno$ci mieszkancow

na jako$¢ zycia w miescie

Pierwszy etap analizy zebranych danych badawczych do-
tyczyl podstawowych miernikéw statystycznych. Tabela 2
przedstawia charakterystyke ocen respondentdéw z uwzgled-
nieniem: $redniej arytmetycznej (X), dominanty oraz od-
chylenia standardowego (9).

Mozna zauwazyl, ze najnizsza ocene Srednig otrzymat
wskaznik W6 (dostepnos¢ do tras rowerowych), a najwyzsza
W9 (przepustowos¢ gléwnych tras komunikacyjnych).
W przypadku pierwszego ze wskazanych wskaznikéw domi-
nujaca warto$cig okazala sie by¢ 3, a wskaznik W9 otrzymat
najwyzsza warto$¢ dominanty (5). Mozna to interpretowad
w rozmaity sposéb, zaleznie od kontekstu lokalnego.
Generalnie rzecz ujmujac, ocena jakosci zycia w wysokim
stopniu zalezna jest od poziomu kongestii — czym wyzsza
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Tabela 2
Statystyki opisowe mobilnosci mieszkafcéw miast
Miary
Wskaznik Okreslenie =
X dominanta )

bezpieczenstwo osobiste w podrozy

H (np. kradziez w $rodkach transportu) it 2 Lol
bezpieczenstwo ruchu pojazdami komu-

W2 nikaciji zbiorowej (prawdopodobiefistwo 3,74 4 1,04
zdarzenia komunikacyjnego)

W3 cena biletu komunikaciji publicznej 3,64 4 1,13

W4 dostepnos¢ do transportu zbiorowego 3,81 4 1,13

W5 dostepnos¢ _do parkingow (fatwo$¢ 379 4 2,08
zaparkowania)

W6 dostepnosé do tras rowerowych 3,36 & 1,16

W7 jakos¢ transportu zbiorowego 3,69 4 1,02
mozliwo$¢ podrézowania innymi $rodka-

W6 mi transportu 3,51 & 1:07

W pr;epustowoé_c gtéwnych tras komunika- 3,83 5 116
cyjnych (korki)
warunki oczekiwania na przystankach

W10 | (zadaszenie, siedzenia, ostoniecie od 3,53 4 1,10
wiatru itp.)
warunki podrézowania (miejsca stojace,

L siedzace, tiok, czystos¢, temperatura) iz . i
wydzielone pasy ruchu (dla komunikacji

W12 Zbiorowej) 3,38 4 1,10
znizki w optatach za przejazd $rodkami

wils komunikacji zbiorowej 3,59 € ez

Zrodto: opracowanie wiasne

przepustowo$¢ drdég, tym mniejsza liczba korkéw oraz fa-
twiejsze przemieszczenie — wicksza szansa dotarcia na czas
i krétszy czas podrézowania. Jednoczesnie zastanawia niska
wycena dostepnosci tras rowerowych. Popularno$¢ prze-
mieszczei rowerowych w miastach Gérnego Slaska wzrasta
w duzym tempie, rosna tez medialne zadania zwickszenia
liczby i dhugosci tras rowerowych. Prawdopodobnie prze-
mieszczenia rowerowe wykonywane sg albo jezdniami, albo
chodnikami (lub po obu elementach infrastrukeury) i brak
sciezek rowerowych nie jest tak bardzo zauwazalnym manka-
mentem. W obrebie badanych wskaznikéw zanotowad nalezy
duze réznice w wartosciach odchylenia standardowego — naj-
nizszg warto$¢ otrzymal wskaznik W7 — jako$¢ transportu
zbiorowego, co mozna kojarzy¢ z duzym wplywem czynni-
kéw zwigzanych z podrézowaniem komunikacjg zbiorows
na wycene jakosci zycia. Badana populacja okazala sie naj-
bardziej zréznicowana w ocenie wskaznika W5 — dostepnosé
do parkingéw (fatwo$¢ zaparkowania). Duze zréznicowanie
ostatniego wskaznika moze wynikac z faktu mniejszego za-
interesowania dostepnoscig do parkingéw dla respondentéw,
ktérzy nie posiadaja prywatnego Srodka transportu, jak row-
niez z mniejszym znaczeniem przemieszczei pojazdami ko-
munikacji indywidualnej w wycenie jakosci zycia w aspekcie
mobilnosci. Nalezy pamietal, ze sg to sady uogélnione dla
calej badanej populacji, ktére dla celéw zarzadczych moga sta-
nowic jedynie punkt wyjscia. Bardziej przydatne dla zarzadza-
nia, budowania strategii rozwoju miasta czy strategii kampanii
wyborczej sg sady poszczegdlnych grup mieszkancow.
Kolejna analiza dotyczyla zwigzkéw korelacyjnych po-
miedzy wyodrebnionymi wskaznikami oraz zmiennymi
metryczkowymi: wiekiem, plcig, poziomem wyksztalcenia

oraz stanem cywilnym respondentéw. Sila oraz istotnosé
zwigzkéw korelacyjnych badana zostala wspoélczynnikiem
korelacji Spearmana (r), przyjmujac poziom istotnosci
0,05* lub 0,01**. W przypadku wicku respondentéw
mozna zauwazy¢ wiele zwigzkéw, ktdre okazaly sie istotne
statystycznie. W przypadku wskaznikéw W4 (r=-,072%),
WS (r=-,152%%), W6 (r=-,095%%) oraz W9 (r=-,075%)
zanotowano istotnos¢ korelacyjng ze znakiem ujemnym, co
oznacza, ze mlodsi respondenci przywigzuja wicksza wage
do tych wskaznikéw. Dostepnosé do parkingéw (miejsc czy
mozliwosci zaparkowania pojazdéw) jest wysoko ocenia-
nym atrybutem miast w poczuciu jakosci zycia os6b mlo-
dych. Samochody osobowe wciaz stanowig element kultury
(czy moze subkultury) oséb mlodych, ktére czesto chetnie
wspOldzielg go z innymi osobami. Dla tych oséb wazne jest
tez to, by przemieszczanie odbywalo si¢ bez zaklécen.
Mlodzi mieszkaricy zwracajg szczegblng uwage na dostep-
nos$¢ do tras rowerowych. Oznacza to, ze moda na prze-
mieszczenia rowerowe silnie umocowata sie w zachowa-
niach komunikacyjnych oséb milodych. To stwierdzenie
znajduje swoje odzwierciedlenie w obserwacjach rowerzy-
stow w badanych miastach — wsr6d przemieszczajacych sie
dominuja osoby mlode. Jezeli jednak osoby mlode decydu-
ja sie na inny, niz wspomniane w tej czesci wnioskéw, spo-
sOb przemieszczania, wowczas wazna jest dostepnos¢ do
transportu zbiorowego, rozumiana zaréwno jako oferta
przewozowa, jak tez — fizyczna dostepnos¢ do przystankdw
komunikacji zbiorowe;.

W przypadku starszych respondentéw istotnie korela-
cyjne okazaly sie zwigzki pomiedzy wskaznikiem W10
(r=,082%) oraz W11 (r=,074), czyli kwestie zwigzane z wa-
runkami (oczekiwania na przystankach i podrézowania)
uwzgledniajacymi stopied wygody, zwiazany zapewne ze
stanem zdrowia, wymagajacym czestszego wypoczynku,
komfortu, warunkéw atmosferycznych itp. Te elementy
czesto przesadzaja nie tylko o wycenie poziomu $wiadcze-
niaushug transportowych, ale tez checi do skorzystaniaz tego
typu przemieszczen.

Ple¢ respondentéw okazala sie istotna w analizie korela-
cyjnej z piecioma wskaznikami. Dla kobiet wyzsze istotnie
statystycznie oceny otrzymaly wskazniki W1 (r=-,110%%)
bezpieczenistwo osobiste w podrézy, W2 (r=-,083%*) bez-
pieczefistwo pojazdu, W10 (r=-,09%%) warunki oczekiwa-
nia na przystanku, W11 (r=-,073%) warunki podrézowa-
nia, W13 (r=-,073%) znizki na przejazdy. Takie ulozenie
preferencji wydaje sie logiczne, szczegdlnie w kontekscie
bezpieczenstwa i warunkéw, ktdre moga okazal sie silnie
skorelowane przyczynowo-skutkowo. Kolejny aspekt ba-
dania: poziom wyksztalcenia respondentéw takze okazal si¢
zmienng istotna w korelacji ze zmiennymi W5 (r=,092%%),
W6 (r=,074%), W9 (r=,083%), W11 (r=-,096%), W13
(r=-,073%). Nalezy zauwazy¢, ze pierwsze trzy zwiazki
bedg istotne w ocenie jakosci przez respondentéw z wyz-
szym poziomem wyksztalcenia; prawdopodobnie wiaze si¢
to z potencjalnie wyzsza zamozno$cia (stad elementy zwia-
zane z uzywaniem pojazdéw osobowych maja duze znacze-
nie) oraz z moda lub $wiadomoscia zdrowotna i ekologiczng
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(przemieszczenia rowerami). Przeciwna zalezno$¢ nalezy
zanotowaé w grupie 0s6b z nizszym poziomem wyksztalce-
nia w przypadku dwu ostatnich wskaznikéw — warunkami
podrézowania komunikacja zbiorowa i znizkami za przejaz-
dy, czyli — faktycznymi kosztami tychze przejazdéw. Duzo
mniejsze znaczenie w ocenie istotno$ci korelacyjnej miata
ostatnia badana zmienna: stan cywilny respondentéw, kt6-
ra okazala si¢ istotna statycznie w korelacji ze wskaznikiem
W13 (r=-,080%). Ten wskaznik jest istotniejszy w ocenie
jakosci zycia w miescie w przypadku oséb samotnych.

Dokonujac analizy zwiazkéw korelacyjnych, mozna

takze wyciagnaé nastgpujace wnioski:

o wskazniki W3 (cena biletu komunikacji publicznej),
W7 (jakos$¢ transportu zbiorowego), W8 (mozliwos¢
podrézowania innymi Srodkami transportu) oraz
W12 (wydzielone pasy ruchu — dla komunikacji
zbiorowej) nie korelujg istotnie z zadng ze zmiennych
zaleznych;

e najwiccej istotnych statystycznie zwiazkéw korela-
cyjnych dostarcza badanie wskaznika W11 (warun-
ki podrézowania — miejsca stojace, siedzgce, tlok,
czysto§é, temperatura), ktdre nie jest istotnie staty-
stycznie tylko w przypadku stanu cywilnego bada-
nych;

o wskazniki W35 (dostepnos$¢ do parkingdéw — latwosé
zaparkowania), W6 (dostepnosé¢ do tras rowero-
wych), W9 (przepustowosé¢ gléwnych tras komuni-
kacyjnych — korki) oraz W10 (warunki oczekiwania
na przystankach — zadaszenie, siedzenia, ostoni¢cie
od wiatru itp.) sa istotnie statystycznie w ocenie re-
spondentéw w przypadku dwéch zmiennych sposréd
wieku, plci lub wyksztalcenia badanych.

Wnioski z zaprezentowanej analizy zwiazkéw korelacyj-
nych powinny by¢ brane pod uwage w procesie zarzgdzania
miastem, jesli wladzom miasta zalezy na dobrej ocenie ich
pracy.

Dla poglebienia oceny jakosci zycia w mie$cie w kon-
tekécie badanych zmiennych oceniono takze sile oraz
istotno$¢ zwiazku korelacyjnego ze zmienna dotyczaca
skfonnosci do zmiany miasta. Te sklonno$¢ badano
w aspekcie gotowosci do opuszczenia miasta i zmiany
miejsca zamieszkania. Taka decyzja jest dla miasta nieko-
rzystna — przy masowej skali moze doprowadzi¢ do dezur-
banizacji, ocenianej jako symptom upadku miasta.
Respondenci oceniali na 5-stopniowej skali Likerta mia-
sto, w ktérym zyja (1 ocena najnizsza, 5 ocena najwyzsza).
W przypadku tej zmiennej badanie dowiodlo, ze sklon-
no$¢ do zmiany miasta jest istotna korelacyjnie z dwoma
wskaznikami W7  (jako$¢ transportu zbiorowego,
r=,070%) oraz W11 (warunki podrézowania — miejsca
stojace, siedzgce, tlok, czystosé, temperatura, r=,079%).
Nalezy zauwazy(, ze przez pryzmat tych wskaznikéw
sklonno$¢ do zmiany miasta, w ktérym zyje respondent,
jest mniejsza. Wskaznik W7 dodatkowo jest takze dodat-
nio skorelowany z aspektem, ktéry dotyczyt oceny atrak-
cyjnosci zycia w miescie. Okazalo siec bowiem, ze jakos¢
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transportu zbiorowego jest jedyna zmienna, ktéra moze
wplywad na ocene miasta w kontekscie atrakcyjnosci w po-
rOwnaniu z zyciem poza miastem (r=-,087%).

Analizy istotnosci korelacyjnej uzupelnione zostaly
metoda aglomeracji, nalezaca do grupy metod skupieq.
Analiza skupiefi jest wartosciowa metodg wtedy, kiedy ce-
lowe jest ulozenie pewnych obiektéw w grupy w taki spo-
sob, aby stopien powiazania obiektéw nalezacych do jed-
nakowej grupy byl jak najwickszy, a z obiektami z pozo-
stalych grup jak najmniejszy Ocena podobienstwa
wskaznikéw, ktére tworza badana zbiorowosé, umozliwila
analiza ponizszego dendrogramu (rys.1).

Dendrogram z wykorzystaniem Powigzania Warda
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Rys.1. Analiza skupien wskaznikdw mobilno$ci mieszkancéw miast.
Zr6dfo: opracowanie wtasne

Nalezy zauwazy¢, ze istniejg pary wskaznikéw, ktére la-
cza sic w skupienia o jednakowej odleglosci euklidesowe;.
Oznacza to, ze takie grupy wskaznikéw bedzie charakteryzo-
wal podobny stopiefi zrdznicowania. Laczenie w pary okre-
slonych wskaznikéw bedzie mialo takze walor praktyczny,
gdyz zmniejsza si¢ tym samym liczba wskaznikéw opisuja-
cych dane zjawisko. Opisane zaleznosci dotycza wskaznikéw
W1, W2, ktére zwiazane sa z odczuciem poziomu bezpie-
czefistwa w transporcie publicznym przez mieszkadcow
miast. Kolejna para wskaznikéw, ktore spetniaja warunki
zblizonego stopnia zréznicowania tworza wskazniki W3
i W13; te wskazniki dotycza cen biletéw w komunikacji pu-
blicznej oraz znizek w oplatach za przejazd komunikacjg pu-
bliczng i zwigzane sa zapewne z sytuacja finansowa respon-
dentéw. Podobne zaleznosci dotycza wskaznikéw W7 i W8
— opisuja one oceng jakosci transportu zbiorowego oraz oce-
ne mozliwosci podrézowania innymi $rodkami transportu.
Ostatnia para wskaznikéw zwigzana jest z warunkami ocze-
kiwania na przystankach (W10) oraz warunkami podr6zo-
wania (W11). Analizujac powyzszy wykres, mozna zauwa-
zy¢ takze, ze najwickszy poziom réznorodnosci w ocenie ba-
danych wskaznikéw otrzymal wskaznik WS zwiazany
z dostepnoscig do parkingéw (fatwos¢ zaparkowania). To
ostatnie spostrzezenie zostalo takze potwierdzone wysoka
warto$cig odchylenia standardowego, co opisano powyzej.
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Analizujac przedstawiony wykres, mozna w stosunku
do mieszkaficow miast wojewddztwa $laskiego wyciagnad
nastepujace wnioski:

e istnieje zblizony poziom zrdéznicowania opinii doty-
czacej jakosci zycia w miescie w kontekscie bezpie-
czeistwa podrézowania $rodkami komunikacji zbio-
rowej. Oprécz oceny tego kontekstu podobne
zréznicowanie opinii respondentéw otrzymal takze
wskaznik dotyczacy przepustowosci gléwnych tras
komunikacyjnych. Mozna wiec wnioskowadl, ze bez-
pieczeistwo oraz przepustowo$¢ beda mialy lacznie
istotny wplyw na wycene jakosci zycia w miastach
i powinny podlegaé szczegdlnym zabiegom ze strony
wladz miasta;

e jakos¢ transportu zbiorowego oceniana jest przez
pryzmat mozliwos$ciami podrézowania innymi $rod-
kami transportu, stad wniosek, ze przy wycenie jako-
$ci zycia istotne jest, by mobilno$¢ byla zaspokajana
w jak najwyzszym stopniu, a w przypadku, gdy jeden
ze sposobéw przemieszczania jest utrudniony (np.
mniejsza dostepnosé do tego sposobu), wéwczas rola
drugiego ros$nie; w przypadku transportu zbiorowego
mamy do czynienia ze wzrostem jego waznoSci wte-
dy, gdy dostep do przemieszczenn samochodami oso-
bowymi lub rowerami jest mniejszy z jakiegokolwiek
powodu (dostepnosci ekonomicznej, organizacyjnej,
infrastrukturalnej czy zdrowotnej);

e jednakowa istotnos¢ w ocenie jakosci zycia w mieScie
maja zar6wno warunki oczekiwania na przystankach,
jak i warunki podrézowania; ten sam zwiazek zauwa-
zy¢ mozna w kontekscie cen biletu komunikacji pu-
blicznej a znizkami w oplatach za przejazd $rodkami
komunikacji zbiorowej.

Odczuwana w dyskutowanej w cze$ci wstepnej artykutu
wysoka jakos¢ zycia w aspekcie mobilnosci mieszkaficow
poddana zostata takze ocenie mieszkaricow w realny wplyw
na to, co dzieje sic w miescie. Mimo ogélnego stwierdzenia,
ze wplyw mieszkaricow na to, co dzieje sie w miescie, jest
maly [71, partycypacja mieszkaficéw gmin oraz powiatéw
w decyzjach wladz samorzadowych coraz czesciej widoczna
jest w koncepcji budzetu obywatelskiego, ktéry mozna
okresli¢ jako proces dajacy mieszkaficom mozliwos¢ dysku-
sji oraz bezposredniego wplywu na decyzje o alokacji czesci
budzetu publicznego na przedsiewzi¢cia zgloszone bezpo-
$rednio przez mieszkaficow danego miasta. Badanie zalez-
nosci korelacyjnych miedzy wyodrebnionymi wskaznikami
mobilnosci mieszkafdicéw miast pokazalo, ze jedynie w przy-
padku wskaznikéw opisujacych dostepnosé do tras rowero-
wych (r=,093%%) oraz parkingéw (r=,082%) mieszkarcy
wyrazali statystycznie istotng opinie 0 mozliwosci realnego
wplywu na to, co dzieje si¢ w miescie.

Podsumowanie

Zaprezentowane wyniki badan oparte sa we wnioskowa-
niu na zalezno$ciach statystycznych, wskazujacych na site
i kierunek powigzan miedzy badanymi zmiennymi. Rolg

badaczy jest nie tylko dostrzegaé owe zaleznosci, lecz
réwniez zastanowiC sie, czy aby na pewno sugerowane
przez statystyke zwiazki maja logiczny charakter, czy tez
sa oczywistym zbiegiem okoliczno$ci. Zaprezentowane
wyniki wydaja si¢ logiczne i jako takie potwierdzaja
przypuszczenia autoréw co do ich wystepowania. Jezeli
przyjaé je za prawdziwie wystepujace, wowczas mozna
rekomendowaé wladzom miast wykorzystanie wiedzy na
ich temat w takim zarzadzaniu miastami, by dostarczaly
one satysfakcji swoim mieszkaficom, a zarzadzanie cha-
rakteryzowalo wysokim stopniem sprawnosci. Ten ostatni
wymiar zarzadzania moze z pewno$cia przyczyniac si¢ do
odczuwania dyskutowanej na wstepie artykulu wysokiej
jakosci poziomu zycia w miescie.

Warto pamietaé jednocze$nie o pewnych warto$ciach,
ktére umozliwia takze mieszkaficom branie wspétodpo-
wiedzialnosci za rozw6j miast. Przekazanie przez zarza-
dzajacych miastem odpowiedzialnosci za dobro wspdlne
na mieszkaficow wymaga otwartosci oraz woli tworzenia
spbjnej wizji rozwoju ze strony zarzadzajacych miastem
Uruchamianie kolejnych mechanizméw usprawniajg-
cych proces partycypacji sprzyja poczuciu wyzszej jakosci
zycia w miescie, takze w kontekscie badanych zmiennych
dotyczacych mobilnosci mieszkafncéw miast. Oprocz wyz-
szej jako$ci zycia mieszkancéw uruchomienie tych mecha-
nizméw prowadzi do wiekszej transparentnosci oraz wia-
rygodno$ci wladz publicznych. Jak pokazaly badania,
niewiele zmiennych taczyé mozna z faktycznie odczuwa-
nym przez mieszkancéw realnym wplywem na to, co
dzieje sie w miescie. Nalezy pamietaé, ze wszelkie mecha-
nizmy partycypacji poprzedzi¢ nalezy rozpoznaniem po-
trzeb oraz odczué mieszkaficow. Spelnienie tego warun-
ku bedzie legitymowalto dopiero wpisywanie wszelkich
dzialani badanej rzeczywistosci w dlugofalowa wizje roz-
woju miasta, a w rezultacie tworzenie strategii rozwoju
miast.
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