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Streszczenie: Projekt CoMobility ma na celu identyfikacje czynnikéw,
ktore moga sktoni¢ ludzi do zmiany zachowan transportowych. Umozliwi
to wypracowanie narzedzi pozwalajacych miastom planowaé i wprowa-
dza¢ rozwiazania zréwnowazonego transportu i aktywnej mobilnosci.
Jest to bardzo istotna kwestia, biorac pod uwage, ze liczba samochodéw
na 1000 mieszkancéw w Polsce jest jedng z najwyzszych w Europie. Ma
to znaczacy wplyw na $rodowisko, zdrowie i kondycje fizyczna ludnosci,
a takze warunki funkcjonowania miast. Dazac do popularyzacji aktywnej
mobilnosci i ograniczenia ,kultu auta”, odwolujemy si¢ do rozwigzad
stosowanych w réznych miastach Europy i Polski.

Stowa kluczowe: transport zréwnowazony, modele mobilnosci, mobil-
nos¢ aktywna, jako$¢ powietrza.

Wprowadzenie

Co by byto, gdyby ludzie bardziej od posiadania wlasnego samochodu
cenili bezpieczne, sprawne i przyjazne Srodowisku ustugi transporto-
we? Od postawienia takiego pytania rozpoczat zespét badaczy
opracowanie planu badad w projekcie CoMobility®. Projekt
ten dostarcza narzedzi i metod, ktére pozwola samorzagdom
miejskim samodzielnie opracowa¢ plany aktywnej mobilnosci.

Zmiana modelu transportu — przyktady innych krajow

Rozstanie si¢ z samochodem wymaga czesto wielu lat dzialafi,
tworzenia infrastruktury, przekonania lokalnej spolecznosci
albo nawet przelamania jej oporu. Sa jednak na Swiecie, réw-
niez w Europie, miasta, gdzie to wladze miejskie podazaly za
trendami spolecznymi. Wydaje sie, ze takie podejscie domi-
nuje na przyklad w Berlinie, gdzie mobilno$¢ aktywna (pie-
szo lub rowerem itp.) oraz transport publiczny sprawiaja, ze
Berlificzycy nie potrzebuja i nie posiadaja samochodéw. Z kolei
Amsterdam obywa si¢ bez aut od prawie 50 lat, ale nie zawsze
tak bylo. Obecny stan to efekt celu $wiadomie postawionego
i konsekwentnie realizowanego przez instytucje publiczne,
ktére promujac rowery, pozbywaly sie co najmniej trzech
probleméw na raz: korkéw, zaleznosci od cen ropy naftowe;j
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(w latach 70. minionego wieku bezpieczefistwo energetyczne
bylo prawie tak palacym problemem, jak obecnie) i jakosci
powietrza. Innym przykladem jest Barcelona, ktéra decyzje
o zmianie priorytetowych uzytkownikéw podjeta duzo pézniej,
bo w obecnym stuleciu, wyraznie stawiajac pieszych, a potem
kolejno rowerzystow, pojazdy dostawcze i transport publiczny
przed samochodami prywatnymi. To, co w Amsterdamie wy-
muszaly kanaly i mosty, w Barcelonie narzucono regulacjami
ruchu drogowego, zakazami wjazdéw. Wplynelo to znacznie na
wykorzystanie przestrzeni publicznej, bezpieczefistwo drogowe,
a takze integracje lokalnych spolecznosci i zazielenienie miasta.
Narzucone odgérnie rozwigzania spotykaly sie poczatkowo
z duzym oporem. I tak jak w Berlinie rynek nieruchomosci
sprzyja redukgji aut, tak w Barcelonie przeciwnie: spadek cen
mieszkafl przy ulicach z ruchem kolowym nadal jest zrédlem
niezadowolenia mieszkaficow.

Aktywna mobilno$¢ wydaje sie lepiej sprawdzaé w mniej-
szych miastach, zaprojektowanych tak, ze wszelkie kluczo-
we potrzeby mozna zrealizowad bez przemieszczania si¢ na
wicksze dystanse. Alternatywne podejscie do zréwnowazone;j
mobilnosci przeciwstawia prywatnym autom transport zbio-
rowy. Przykladem jest Londyn, ktéry od lat konsekwentnie
iz uwaga pracuje nad infrastruktura i ushugami transportu
publicznego, wykorzystujac réznicowanie cen biletéw i oplat
za parkowanie tak, aby kontrolowal natezenie ruchu.
Promuje auta elektryczne i car-sharing, ktéry skutkiem tego
intensywnie si¢ rozwija W Londynie od kofica lat 90. mi-
nionego stulecia niektére dzielnice zaczely intensywne pra-
ce nad wprowadzeniem ograniczen predkosci do 30 mil/h
(okolo 48 km/h), od dwéch lat w centrum obowiazuje limit
20 mil/h, a na ten rok planowane jest ustalenie limitu 15 mil/h
(okoto 24 km/h). Jako$é powietrza w Londynie na skutek
tych dzialan znaczaco sie poprawita {1}.

Wiemy bardzo dobrze, ze nie kazde rozwiazanie sprawdzo-
ne na tak zwanym Zachodzie mozna przenies¢ na polski grunt,
co wynika za specyficznych cech naszego spoleczefistwa, infra-
struktury i urbanistyki miejskiej. Dla przykladu, niewielki
odsetek warszawiakéw traktuje rower jako Srodek transportu.
Zazwyczaj jazda rowerem jest sposobem na spedzenie wolne-
go czasu {2}, a na warszawskim Srédmiesciu, wedle danych
Urzedu Statystycznego w Warszawie {3}, na jednego miesz-
kafica przypada nieco wiecej niz jedno auto, chociaz prawdo-
podobnie duzy w tym udzial maja pojazdy firmowe, a takze
nalezace do firm leasingowych. W mniejszych miejscowosciach
bywa inaczej i czesciej mozna zaobserwowad mieszkaficow
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podrézujacych na rowerze przy okazji zakupdw czy zalatwiania
spraw urzedowych — zwlaszcza w grupie oséb nie korzystaja-
cych z auta. Nie tracimy z oczu innych miast polskich i dlate-
go czlonkiem konsorcjum jest Lublin, a ze Zwiazkiem Miast
Polskich i z Krakowem $cisle wspdtpracujemy. Rozbudowujemy
sie¢ kontaktdw o kolejne polskie miejscowosci.

Uniwersalne zaleznosci, lokalne przeszkody

W wielu wypadkach sukces przechodzenia od ,kultu auta”
do nowego modelu mobilnosci zalezy od kontekstu lokal-
nego i determinacji lokalnych wladz. Istnieja jednak pewne
uniwersalne zaleznosci, ktére trzeba bra¢ pod uwage. Mozna
zaryzykowac hipoteze, ze w spoleczefistwach, w ktérych po-
siadanie samochodu jest wyznacznikiem statusu spolecznego,
rezygnacja z jego uzywania jako gléwnego $rodka transportu
jest trudniejsza niz w spoleczenistwach, w ktérych prestiz
wyraza sie innymi Srodkami {4}. Z pewno$cia przy wyborze
zwyczajowego Srodka transportu inne czynniki réwniez maja
znaczenie, takie chocby jak nawyki uksztaltowane wezesniej
dotyczace aktywnosci fizycznej i sposobdéw przemieszczania
sie, jako$¢ ustug mobilnosci, bezpieczefistwo i infrastruktura
drég rowerowych, a takze postawy wobec jakosci powietrza
i ochrony srodowiska w ogéle czy postrzegana jakos¢ ustug
transportu zbiorowego [51 {6}. Mozna by odwolywac si¢ do
modelu Maslowa, ktéry okresla, ze w miare zaspokojenia
podstawowych potrzeb spoleczefistwa, pojawiaja sic w nim
i inne potrzeby, takie jak dbanie o wspélne dobro, jakim jest
powietrze, i tym tlumaczy¢ rozwéj spoleczenistw dojrzewa-
jacych w czasie do rezygnacji z auta. Jednak wydaje sie, ze
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Rys. 1. Liczba samochoddw na 1000 mieszkancow
Zrodto: Eurostat, Samochody osobowe w przeliczeniu na tysiac mieszkancow.

myslenie o kolejnych etapach rozwoju i zakladanie, ze co$ na
ksztalt ,kultu auta” jest nieodlacznym krokiem na tej drodze,
nie jest nam potrzebne do lepszego zrozumienia, co decyduje
o wyborach srodka transportu. Jest to wazne pytanie, bo sza-
cuje sie, ze gdyby 10% podrézy zmotoryzowanych odbywalo
sie w sposdb aktywny (pieszo, rowerem, hulajnoga itp.), kraje
UE moglyby zaoszczedzi¢ nawet 15 miliardéw euro rocznie
{71. Aby doprowadzi¢ do takiej zmiany, wlaczamy interesariu-
szy z danego miasta do proceséw decyzyjnych, uwzgledniajac
specyfike konkretnego przypadku. Dbanie o poczucie wla-
sno$ci proponowanych rozwiazan przez wszystkich, ktérych
mogg one dotyczy¢, ma pozytywny wplyw na ich skutecznos¢.

Narzuca sie tutaj wazne pytanie, czy sytuacja w Polsce, ze
wzgledu na przyklad na architekture, mentalnosé, doswiad-
czenie historyczne, czy klimat, rézni si¢ od innych krajéw pod
wzgledem przeszkéd w ,,uwalnianiu” miast od samochodéw.
Wedlug pokazanych na rysunku 1 danych Eurostat, w 2019
roku Polska zajela bardzo wysokie miejsce w zestawieniu kra-
jow Unii Europejskiej pod wzgledem liczby samochodéw na
tysiac mieszkaficéw. ByliSmy prawie na podium (czwarte miej-
sce) z wynikiem 642 aut, a wyprzedzily nas jedynie
Luksemburg, Wlochy i Cypr. Niestety, w 2020 roku osiagne-
lismy juz 3 miejsce z 664 samochodami na tysiac mieszkaficow,
zaraz za Luksemburgiem i Wlochami.

Udziatl aktywnej mobilno$ci w Polsce jest niski — Pisoni i in.
[71 oszacowali na podstawie modelu transportu obejmujacego
kraje Unii Europejskiej, ze udzial transportu pieszego i rowe-
rowego (wlaczajac bardzo kroétkie dystanse) wynosi w Polsce
13%, kiedy $rednia w UE27 jest 18%. Polska zajmuje 18
miejsce w rankingu krajéw UE pod wzgledem aktywnej mo-
bilnosci, w ktérym podium zajmuja Holandia, Wegry
i Finlandia {7}. Udzial podrézy rowerowych w Polsce jest wyz-
szy od poruszania sie pieszo, odpowiednio 7,4% do 5,7%.
Autorzy wskazuja réwniez na zréznicowanie w udziale aktyw-
nej mobilnosci pod katem plci i wieku — $rednio kobiety sa
bardziej sklonne chodzi¢ pieszo lub jezdzi¢ na rowerze, ale
w grupie wiekowej do 35 lat, wyzszy odsetek charakteryzuje
mezczyzn. Im krétsza trasa, tym wicksze zainteresowanie ak-
tywna mobilnoscia, ale w przypadku zdeklarowanych uzyt-
kownikéw roweru — dtugos¢ trasy przestaje mie¢ duze znacze-
nie, prawdopodobnie w zwigzku z tym, ze jezdzenie na
rowerze wynika z ugruntowanej postawy. Oznacza to, ze dzia-
fania promujace kulture podrézowania pieszo i jezdzenia na
rowerze moga prowadzi¢ do korzystnych rezultatéw {7}.
Potwierdza to Eurobarometer 495 {8}, wedlug ktérego tylko
20% Polakéw deklaruje, ze ich gléwnym srodkiem transportu
jest komunikacja publiczna, 17% — transport pieszy, a 7% —
rowerowy. Jednakze okoto 50% tych, dla ktérych glownym
srodkiem transportu jest samochdd, deklaruje gotowosé wy-
boru sposobu transportu bardziej przyjaznego Srodowisku.

Zanieczyszczenia powietrza powodowane przez transport

Promowanie kultury chodzenia pieszo i jezdzenia na rowerze
ma znaczenie nie tylko ze wzgledu na zmniejszenie korkéw
i poprawe kondycji fizycznej spoleczefistwa. Istotny jest row-
niez stan srodowiska naturalnego. Monitorowanie jakosci po-
wietrza (poziomu pyléw PM 1, 2.5, 10 i gazéw NO2 i O3,
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Rys. 2. Czas postoju samochodéw pod szkotami
Irédto: Badania wiasne CoMobility, 2021, N=340

a takze halasu) i ruchu samochodowego (z rozréznieniem na
auta osobowe i ciezarowe), pieszego i rowerowego, w gestej
sieci czujnikéw pozwala uchwyci¢ lokalne zréznicowanie ja-
kosci powietrza. Dzigki naszym modelom uwzgledniajacym
znaczenie uksztaltowania terenu, warunkéw pogodowych
i wielkosci pyléw w zaleznosci od zrédta emisji (innej wielkosci
pyly pochodzg ze spalania wegla, a inne paliw napedowych),
mozemy ocenié, jakie korzysci dla jakosci powietrza w kon-
kretnym miejscu mozna osiggnaé poprzez zmiane zachowan
transportowych, na przyklad przy transporcie dzieci do szkoly
(rys. 2). Nie chodzi tylko o rzadsze uzywanie samochodu, ale
tez niepozostawianie go na wlaczonym silniku (rys. 3).

W Polsce w 2020 roku udzial transportu w emisji gazéw
cieplarnianych (w tym CO2, N20O i CH4) pochodzacych
z gospodarstw domowych wynosil az 34%. W calkowitej
emisji gazow cieplarniach w kraju transport gospodarstw
domowych odpowiada za 4% zanieczyszczen. W calej Unii
Europejskiej (UE27) odsetki te wynosza odpowiednio 54%
i 10%. Nasze czujniki montowane na szkolach pozwolg
oceni¢ to w wymiarze lokalnym, w zaleznosci od pory roku
i natezenia ruchu oraz warunkéw pogodowych.

Rezultaty projektu CoMobility

CoMobility dostarcza narzedzi i metod, ktére pozwola
samorzagdom samodzielnie opracowaé plany wprowadza-
nia nowych modeli mobilnosci w niedalekiej przysztosci.
Konferencja koficowa i udostepnienie ostatecznych produk-
tow odbedzie si¢ w lutym 2024 roku. Juz teraz jest jednak
oczywiste, ze zréznicowanie polskich miast nie pozwala
na okreslenie jednakowej Sciezki na drodze do carfree city.
Stosowanie takich samych dziatan, bez wzgledu na specyfike
miast, mogloby doprowadzi¢ do przeciwnych od zamierzo-
nych efektéw, wzbudzaé nieche¢é mieszkancéw i spowolnié
proces przechodzenia na alternatywne $rodki transportu.
Wlasnie dlatego w projekcie CoMobility opracowujemy sce-
nariusze i metody wspéltworzenia rozwiazan z réznorodnym
gronem interesariuszy. Do procesow tworzenia rozwiazan
zapraszamy przede wszystkim mieszkancow, ale takze ad-
ministracje publiczna i wszystkich zainteresowanych tema-
tem mobilnosci w miescie. Wypracowane przez nas narze-
dzie bedzie mozna zastosowaé bezposrednio w Warszawie.
Rozwiazania wypracowane przez inne miasta moga znacznie
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Rys. 3. Czy silnik jest wytaczany na czas postoju pod szkotg?
Irédto: Badania wiasne CoMobility, 2021, N=340

r6zni¢ si¢ od tych, ktére stworzymy dla Warszawy. I jest to
jak najbardziej w porzadku — tylko kompleksowe podejscie
do problemu mobilnosci i zanieczyszczefi w miescie moze
by¢ podstawa do tworzenia rozwiazan, ktérych pozytywne
skutki utrzymaja si¢ z nami przez lata.

Z naszych dotychczasowych badani jakosciowych wynika,
ze warto thumaczy¢ i promowacé pojecie zréwnowazonego trans-
portu. Dla rodzicéw przeszkoda w korzystaniu z transportu
zbiorowego przez ich dzieci w wieku szkolnym — réwniez tych
z klas 4-8 —jest, po pierwsze, brak zaufania do wspélpasazeréw
i poczucie zagrozenia z ich strony dla dzieci oraz, po drugie,
zwickszone ryzyko zarazenia COVID w transporcie zbiorowym.
Stereotypowi, ze autobusy szkolne w Warszawie nie sg potrzeb-
ne, przeciwstawiamy opinie rodzicéw, ktérzy deklaruja, ze by-
loby to dla nich dobre rozwiazanie, zaréwno w godzinach po-
rannych, jak i popoludniowych, szczegdlnie w czasie, gdy
zmierzch zapada wczesnie i samodzielnemu powrotowi dzieci
ze szkoly towarzyszy obawa o bezpieczefistwo na nieo$wietlo-
nych czy zalesionych odcinkach drogi. Osoby mieszkajace na
obrzezach miasta uwazaja samochdd za konieczno$¢ i postrze-
gaja transport publiczny w Warszawie jako malo przewidywal-
ny, ze wzgledu na opdznienia i zmiany tras.
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