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STRESZCZENIE

Aktywna mobilnos$¢ wplywa pozytywnie na jakos$é¢ powietrza i klimat oraz na zdrowie, jakos¢ zycia
i samopoczucie mieszkancéw miast, a jej promowanie staje sie celem polityki miejskiej w najwazniej-
szych osrodkach miejskich w krajach OECD. Niniejsze badanie sluzgce wsparciu merytorycznemu
ksztaltowania takiej polityki w polskich miastach obejmuje ustalenie wyboréw i praktyk mobilno-
$ciowych mieszkancéw wybranych polskich miast oraz zdiagnozowanie barier ograniczajgcych

aktywng mobilnosé.

Badanie ma charakter eksploracyjny. Jego podstawg jest 30 wywiaddw pogitegbionych przeprowa-
dzonych przez zespoét doswiadczonych socjologdw pracujgcych pod kierunkiem prof. Przemystawa
Sadury z Wydzialu Socjologii UW oraz przez organizacje pozarzgdowe w trzech miastach: Lublinie,
Katowicach i Gdarisku. Wywiady objely zréznicowane kategorie mieszkarcéw (rowerzysci, rodzice,
korzystajgcy z transportu publicznego, dojezdzajgcy na co dzierh samochodem, osoby z niepeino-
sprawnosciami itp.). Dotyczyly m.in.: ograniczania ruchu samochodowego w centrum miasta, wpro-

wadzania ulic szkolnych i buspaséw czy likwidacji miejsc parkingowych.

Wyniki badan pokazujg, ze kultura uprzywilejowujgca kierowcow wsrod uzytkownikow miast powoli
sie zmienia. Krytykowane sg praktyki takie jak przekraczanie predkosci oraz ,dzikie” parkowanie,
a wybdénr aktywnej mobilnosci swiadczy zdaniem badanych o trosce o zdrowie swoje i innych. Dlatego
badani coraz czesciej oczekujg promowania i podejmowania dobrych nawykéw transportowych
od lokalnych politykéw i samorzgdowcdw. Za dziatania o najwigkszym potencjale wywotania zmiany
uwaza sig dziatania edukacyjne, te dotyczgce ograniczania dostgpnosci miejsc parkingowych oraz
promujgcych transponrt publiczny i aktywng mobilnosé. Negatywne skojarzenia z komunikacjg miej-

skg deklarujg gtéwnie ci, ktérzy z niej nie korzystaja.

Wigkszos¢ badanych nie kwestionuje potrzeb zmian infrastruktury i transportu w miastach na banr-
dziej ekologiczne, choé¢ postawy proklimatyczne same z siebie nie przektadajg sig na wybor sposobow
mobilnosci. Najmocniej wplywajg na ten wyboér takie czynniki jak: czas i komfort przejazdu, koszt,
dostgpnosé. Uczestnicy badan deklarujg wyraznie, ze w miescie potrzebne sg strefy, w ktérych naj-
wazniejsi sg piesi oraz inne osoby ze specjalnymi potrzebami w zakresie mobilnosci (niepetnosprawni,
kobiety z dzie¢mi w wozkach itd.). Te ostatnie osoby mierzg sig nie tylko z problemami wynikajgcymi
z wad infrastruktury miejskiej, ale tez z brakiem empatii wéréd innych uczestnikdéw ruchu oraz
kierowcow autobusoéw i tramwajow. Badani mocno podkreslajg znaczenie systematycznosci i trwa-
tosci oraz zakresu wprowadzanych zmian. W przypadku tras rowerowych i buspasoéw istotne sg

ich cigglosé i gestose sieci. Zmiany nie spetnig swojego celu, jesli bedg fragmentaryczne i nietrwate.

Badanie zostato przeprowadzone dla Polskiego Klubu Ekologicznego Okrggu Mazowieckiego w ra-
mach realizacji projektu ,Promocja zeroemisyjnej mobilnosci poprzez mobilnos¢ aktywng, szkolne
ulice i strefy czystego transportu” dofinansowanego przez Europejskg Fundacje Klimatyczng (Eu-
ropean Climate Foundation). Lokalnymi partnerami w projekcie byly nastepujgce organizacje: Polski
Klub Ekologiczny Okreg Pomorski z Gdarska, Stowarzyszenie BoMiasto z Katowic, Towarzystwo dla

Natury i Czlowieka z Lublina.



WSTEP

Wybory i praktyki transportowe, czyli przemieszczanie sig na co dzierh migdzy miejscem zamieszka-
nia a innymi punktami, sg do$é zréznicowane. Réznice te w wigkszosci nie sg wynikiem przypadku
ani prostym wyborem o racjonalnym czy tez technicznym charakterze. Jak wynika z literatury
przedmiotu, a takze doswiadczenia miast i samorzgdow, praktyki transportowe sg zwigzane z szere-
giem powtarzalnych kryteridw, co wiecej — nie zawsze to, jak mieszkaricy miast i peryferii dojezdzajg
do wybranych punktéw, jest ich wyborem. Znaczna czes¢ jest po prostu zmuszona do korzystania

z okreslonego srodka transpontu.

MOBILNOSC TO WIECEJ NIZ TRANSPORT

Nalezy zaznaczyé, ze szeroko rozumiana mobilnos$¢ to cos wiecej niz sam transport, zawiera ona
bowiem tez komponent spoteczny, kulturowy oraz indywidualny, jest wigc wigcej niz problemem
o charakterze technicznym. W badaniach nad mobilnoscig i sposobami przemieszczania sie nalezy
zwnrdcié szczegdlng uwage na dostep do réznych sposobdéw i form przemieszczania sie oraz umie-

jetnos¢ i ched korzystania z nich.

Mobilnosé jest takze gleboko zwigzana z réznicami i nierdwnosciami spotecznymi, ktére dodatkowo
przyczyniajg sie do utrwalenia danych praktyk. Metody poruszania sie po miescie, ale takze potrzeby
i zakres mobilnosci réznych grup sg powigzane z pozycjg spoteczng i miejscem, jakie dana osoba czy

tez grupa osdb zajmuje w sieciach spotecznych réznic i nierdwnosci.

Koncepcja motylnosci! (ang. motility), czyli potencjal i mozliwos$é przemieszczania sie, pokazuje, ze
ludzie réznig sie nie tylko stopniem czy typem mobilnosci, ale przede wszystkim potencjatem do jej
praktykowania w taki a nie inny sposdéb. Koncepcja motylnosci skupia sig na dostgpie, kompeten-
cjach i sprawnosci oraz sposobie przekucia tych czynnikdw na dziatania, ktére odpowiadajg okre-
slonym potrzebom i wpisujg sie w okreslony styl zycia. Co wigcej — sg one wyraznie skorelowane
z klasycznymi wymiarami réznic i nierédwnosci spotecznych. Koncepcja motylnosci ma na celu wiasnie
podknreslenie zwigzku migedzy potencjatem do poruszania sig a jego kulturowym, ekonomicznym,

geograficznym i politycznym tlem (Kaufmann i inni, 2004).

1 — Motylnos$é to termin zaczerpnigty z nauk przyrodniczych, uzyty w celu uchwycenia réznicy migdzy potencjalnymi a rzeczy-
wistymi zdolnosciami obiektéw lub oséb do ruchliwosci. Motylnosé (motility), ktora jest zdolnoscig jednostek (débr, informaciji,
o0s6b) do bycia mobilnym w spolecznej i geograficznej przestrzeni, zalezy od ograniczen technicznych (dostgpnosé), poznawczych
(kompetencje) oraz procesu podejmowania decyzji o opcjach mobilnosci lub jej braku.



Badania pokazujg, ze ogdlna pozycja w hierarchii spotecznej znajduje przelozenie na wybory trans-
portowe. Po pierwsze, osoby z wyzszymi dochodami, mgzczyzni i osoby w srednim wieku cechujg
sie wyzszg motylnoscig, gidéwnie ze wzgledu na wigkszg dostgpnosé samochodoéw i czgstotliwosé
korzystania z nich. Poruszanie sig transportem publicznym jest raczej ujemnie skorelowane z do-
chodami (Schmidtiinni, 2021; za De Witte i inni, 2013).

Analizy te moglyby prowadzi¢ do uproszczonej, a co za tym idzie — mylnej interpretacji jakoby poru-
szanie sig samochodem swiadczylo o swego rodzaju wyzszosci czy tez bytoby ,lepszym” wyborem
transportowym. Ciekawym przykiadem obrazujgcym dlaczego tak nie jest sg uzytkownicy samocho-
dow, ktdrzy sg zmuszeni do korzystania z nich ze wzgledu na brak dostgpnosci innych $srodkéw. Co
wiecej — badania pokazujg, ze posiadanie samochodu jest w coraz mniejszym stopniu skorelowane

z wyzszymi dochodami (Schmitd i inni, 2021; za Lucas, 2009).

W czasie pandemii COVID-19 ciekawe okazaly sie wnioski z raponrtu ,Atak na transport publiczny”
(Bienkowska i inni, 2021), ktéry pokazuje znaczgcy spadek uzytkownikéw transportu miejskiego,
odnotowany wraz z rozpoczeciem sie pandemii w Polsce. Czytelnikow powinno jednak szczegdlnie
zainteresowad to, ze jedynie ok. 80% pasazerdéw wrécito do transportu miejskiego po zniesieniu re-
strykgji COVID-owych. Pandemia okazata sie czynnikiem trwale zmieniajgcym nawyki transportowe,

o0 czym swiadczg takze wnioski niniejszego raponrtu.

Zachowania transponrtowe, czyli intensywnos¢ i sposdb przemieszczania sig réznymi srodkami trans-
portu, mogg méwic¢ zardwno o stopniu uprzywilejowania, jak i braku alternatyw i przymusie (niskiej
dostepnosci transportowej), ale takze o niskim lub wysokim kapitale poznawczym, czego przykiad
moze stanowié¢ brak umiejgtnoscii zasoboéw do postugiwania sig aplikacjami car-sharingowymi i tak-

séwkowymi.

Czynniki zwigzane z praktykamii wykluczeniem transportowym
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IDEA ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI | AKTYWNA MOBILNOSGC

Wspoiczesne planowanie miejskie skupia sie na potrzebie rozwigzywania problemoéw, sposréd kté-
rych jednymi z najwazniejszych sg transport i jakosé przestrzeni publicznej. Ograniczenia prze-
strzenne, ekologia i potrzeba fizycznej aktywizacji mieszkaricédw przekladajg sig na rosngce znaczenie
rozwoju transportu publicznego oraz mobilnosci aktywnej, opartej na ruchu pieszym i rowerowym

oraz coraz popularniejszych hulajnogach i rowerach miejskich.

DLACZEGO AKTYWNA MOBILNOSC JEST WAZNA?

Miasta i aglomenracje sg uwazane za obszary o podstawowym znaczeniu dla wzrostu gospodarczego,
rozwoju innowacji i tworzenia nowych miejsc pracy. Pozostajg jednak takze miejscem koncentraciji
wielu problemdéw zwigzanych z negatywnym wptywem dziatalnosci ludzkiej na $rodowisko naturalne
i klimat. Transport, zwlaszcza osobowy, przyczynia sie do wzrostu zanieczyszczen i emisji. Co wigcej
—aktywna mobilnoé¢ jest szczegodlnie wazna dla zdrowia mieszkaricéw miast. Wczeéniejsze badania
przeprowadzone przez Polski Klub Ekologiczny Okreg Mazowiecki pokazujg silny zwigzek pomigdzy
emisjami transponrtu a schorzeniami uktadu oddechowego, czego przykiadem mogg byé czestsze

zachorowania na alergie i astme u dzieci mieszkajgcych w miastach?.

Rozmowy przeprowadzone z mieszkar\cami wybranych miast, z ktérych wnioski przedstawimy w ni-
niejszym raporcie, wykazaly, ze aktywna mobilno$é¢ ma takze wplyw na samopoczucie i zdrowie psy-
chiczne mieszkancéw miast. Tak wigc promowanie jej powinno by¢ celem nowej, bardziej ekologicznej

i nastawionej na zadowolenie mieszkancow polityki miejskiej®.

Celem raportu jest przeanalizowanie, jakie bariery stojg przed promowaniem idei aktywnej mobilno-
Sci, a takze tego, jak mieszkancy Lublina, Gdanska i Katowic postrzegajg transport publiczny w swoich
miastach, jak reagujg na wdrazanie polityki miejskiej promujgcej aktywng mobilnosé i zmniejszajgcej
emisyjnosé transportowg miast. W naszych rozmowach skupiliSmy si¢ na takich rozwigzaniach jak:

ograniczanie ruchu samochodowego w centrum miasta, wprowadzanie ulic szkolnych i buspaséw

czy likwidacja miejsc parkingowych.

2 — Raport ,Wplyw zanieczyszczen powietrza z transportu na zdrowie i rozwdj dzieci”. http://www.pkeom.pl/uploads/Aktualno-
sci_2021/Raport_transport_powietrze_zdrowie_dzieci_12052021.pdf.

3 — http://www.pkeom.pl/aktywna-mobilnosc-w-czasie-pandemii.


http://www.pkeom.pl/uploads/Aktualnosci_2021/Raport_transport_powietrze_zdrowie_dzieci_12052021.pdf
http://www.pkeom.pl/uploads/Aktualnosci_2021/Raport_transport_powietrze_zdrowie_dzieci_12052021.pdf
http://www.pkeom.pl/aktywna-mobilnosc-w-czasie-pandemii

GEOWNE WNIOSKI

Rozbudowa infrastruktury sciezek rowerowych.

Jesli miasta majg odpowiedzieé¢ na potrzeby mtodych oraz promowaé aktywng mobilnosé,
kluczowe jest zapewnienie atrakcyjnych alternatyw, ktére dziatajg. Najlepszym przykiadem sg
poruszane przez badanych $ciezki rowerowe, ktére obecnie pelnig funkcje rekreacyjne, a nie
komunikacyjne. Badani zauwazajg, ze nie majg mozliwosci bezpiecznie i komfortowo dojechad
do miejsca pracy na rowerze. Sciezki znajdujg sie zazwyczaj w parkach lub nie sg cigglg trasg,
ktéra umozliwia przemieszczanie sig z punktu A do punktu B. Obecnie, zdaniem badanych,
sg to wigc raczej wycinki sciezek rowerowych. Wedtug nich najlepszym rozwigzaniem, dzieki
ktéremu zaréwno kierowcay, piesi, jak i rowenrzysci czujg sig bezpiecznie, jest pas rowerowy na
ulicy. Problem braku ciggtosci dotyczy takze buspasow. Kierowcey i uzytkownicy transponrtu
publicznego zauwazajg, ze buspasy moglyby by¢ dobrym rozwigzaniem, gdyby obowigzywaty

przez calg dlugosé trasy, a nie byly jedynie wydzielonymi fragmentami.

Empatia i dostrzezenie potrzeb oséb z niepelnosprawnosciami (OzN).

Chociaz polityka miejska sig zmienia i coraz czgsciej mysli o wykluczonych z ruchu, to osoby
Z niepetnosprawnosciami, a takze osoby starsze lub opiekunowie z dzieciecymi wdzkami wcigz
napotykajg utrudnienia w poruszaniu sig po miescie. Sg one szczegdlnie widoczne w transpo-
rcie miejskim, ktdny czesto jest przestarzaly. Nalezy zwnrécié uwage na to, ze OzN mierzg sie
nie tylko z problemami infrastruktury miejskiej, ale takze przede wszystkim z brakiem kultury
pomagania i empatii wsrod innych uczestnikéw ruchu. Jak sami zauwazajg, zaréwno kierowcy
autobusoéw oraz tramwajéw, jak iich pasazerowie nie wiedzg, jak sig zachowad, gdy osoba z nie-
pelnosprawnoscig wchodzi do pojazdu, nie ustepujg miejsca lub robig to niechetnie. Z podobnymi

problemami i ostracyzmem spotykajg sig takze rodzice z wézkami dziecigcymi i osoby starsze.

Kultura samochodowa si¢ zmienia.

Pomimo tego, ze kultura samochodowa jest dominujgca, a kierowcy sg grupg najbardziej
uprzywilejowang w miescie, pojawia sig coraz wigcej gloséw méwigcych, ze samochdd nie jest
juz wyznacznikiem statusu, oraz krytykujgcych negatywne zachowania kierowcéw. Jest to
szczegdlnie widoczne w przypadku przekraczania predkosci oraz ,dzikiego” parkowania. Uzyt-
kownicy ruchu dobrze zareagowali na nowe przepisy ograniczajgce dozwolong predkosd i na-
danie pierwszernstwa pieszym. Dodatkowo coraz czgsciej podrézowanie komunikacjg miejska,
na rowerze lub pieszo postrzega sig jako ceche oséb dbajgcych o srodowisko, zdrowie i innych.
Badani oczekujg takze promowania dobrych nawykéw transportowych od samorzgdowcow
i lokalnych aktywistéw. Zauwazajg, ze wprowadzanie ograniczen dla samochoddw przez miasta

powinno is¢ w parze z uzywaniem rowerdw i transportu miejskiego przez lokalnych politykéw.

Ograniczanie miejsc parkingowych jako sposoéb na faktyczng zmiang.

Problem ograniczania miejsc parkingowych dla samochoddéw w centrum miasta okazat sig jednym
z najbardziej kontrowersyjnych, jaki poruszalismy w rozmowie. Mozna stwierdzi¢, ze jako jedyne
z proponowanych rozwigzarn miatoby realny wplyw na ograniczenie korzystania z samochodow
przez kierowcow. W przypadku ograniczania miejsc parkingowych spotkalismy sie z widoczng ,po-
prawnoscig miejskg” badanych. Z jednej strony pojawiaty sig wypowiedzi kierowcédw mowigce, ze
zgodziliby sie na takie rozwigzanie i ma ono pozytywny wplyw na przestrzen miejskg, z drugiej stro-

ny w ich wypowiedziach pojawialy sig takze refleksje nad tym, ze nie begdzie to dla nich wygodne.



Negatywne wyobrazenie o komunikacji miejskiej jest najbardziej widoczne wsréd
osob, ktére z niej nie korzystajg.

Ciekawym wnioskiem, jaki pltynie z naszych badan, jest widoczna nieznajomosé realidow ko-
munikacji miejskiej, a co za tym idzie — negatywne wyobrazenia o niej wsréd osdb, ktére nie
majg z nig stycznosci. Mozna zauwazyé, ze o transporcie publicznym krgzg swego rodzaju
negatywne legendy czy tez stereotypy. Jest on postrzegany przez kierowcéw jako niewygod-
ny, brudny i wiecznie opdzniony. Osoby, ktére regularnie korzystajg z komunikacji miejskiej,

widzg i doceniajg zmiany, jakie zostaly wprowadzone w ciggu ostatnich lat.

Pandemia wplynela (i dalej wplywa) na praktyki komunikacyjne.

Badani przyznawali, ze czas pandemii sprawil, ze zniechecili sie do komunikacji zbiorowej i przy-
zwyczaili sig do wygody zwigzanej z poruszaniem sig¢ wlasnym samochodem. Tu szczegdlng role
odegraly wprowadzone przez miasta ograniczenia zwigzane z dopuszczalng liczbg pasazeréw
i ograniczenie kurséw niektorych linii. Wpltyw pandemii jest widoczny takze dzis, gdy ograniczenia
sg zniesione. Badani caly czas deklarujg strach przed korzystaniem z transponrtu publicznego,
jednak nalezy zwréci¢ uwage, ze sg to deklaracje i nie bez znaczenia pozostaje wygoda, do ktorej
sie przyzwyczaili, korzystajgc z samochodu i takséwek. Dodatkowo na spadek popularnosci
transportu miejskiego wplynegta rosngca popularnosé pracy zdalnej i hybrydowej. Mieszkarcy,
ktérzy dotychczas do pracy podrézowali komunikacjg zbiorows, obecnie, w sytuaciji, gdy dojez-

dzajg do niej np. raz w tygodniu, chetniej zdecydujg sig na przejazd samochodem lub takséwka.

Klimat nie wplywa na wybierany srodek transportu, ale wigkszo$é badanych nie kwe-
stionuje potrzeb zmian infrastruktury i transportu w miastach na bardziej ekologiczne.
Pomimo wzrastajgcej swiadomosci mieszkancéw miast dotyczgcej klimatu i potrzeby ekolo-
gicznych rozwigzar w miescie wcigz nie jest to decydujgcy czynnik przy wyborze srodka komu-
nikacji. Tym, co najczesciej wpltywa na wyboénr, jest czas przejazdu, szczegdlnie w okreslonych
przypadkach — kiedy z wlasnym autem konkurujg autobus stojgcy w korkach w godzinach

szcozytu lub czgsto opdzniajgce sig pociggi podmiejskie.

W miescie potrzebne sg strefy, w ktérych to pieszy jest najwazniejszy.

Respondenci jasno wskazywali, ze w miescie bardzo istotne sg strefy spowolnionego ruchu
oraz strefy z wylgczonym ruchem samochodowym. Pozwalajg one przede wszystkim czuc sie
bezpiecznie i swobodnie podczas poruszania sie na piechote czy na rowerze, co jest wazne
przede wszystkim dla rodzicéw matych dzieci. Co wigcej — takie obszary podnoszg komfonrt

zycia okolicznych mieszkanncéw poprzez redukcje hatasu i zanieczyszczenia powietrza.
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METODOLOGIA BADANIA

W trakcie realizacji projektu udato sie przeprowadzi¢ 30 wywiadéw indywidualnych z mieszkarcami
Katowic, Lublina oraz Gdanska (po 10 wywiaddw w kazdym miescie). Aby uwzglednié szerokie spek-
trum uzytkownikéw transportu, do badania rekrutowane byly osoby reprezentujgce réznorodne
kategonrie mieszkancow — osoby studiujgce, czgsto korzystajgce z roweru, rodzice z dzie¢mi, osoby
dojezdzajgce na co dzierh komunikacjg miejskg, osoby dojezdzajgce na co dzierh samochodem, osoby
z niepetnosprawnoscig ruchowg oraz osoby starsze. Dzigki takiemu doborowi préby mozliwe bylo

uzyskanie opinii 0sdéb z réznymi potrzebami i problemami zwigzanymi z poruszaniem sie po miescie.

Kwestionariusz zostatl podzielony na trzy gldwne czesci. W pierwszej respondenci przyblizali swoje
doswiadczenia z przemieszczania sie po miescie — jakimi $rodkami transportu sie poruszajg i dlacze-
go wybierajg wiasnie te srodki. Nastegpnie badani przedstawiali swoje opinie zwigzane ze sposobami
przemieszczania sie innych osdéb, a w trzeciej czesci oceniali proponowane rozwigzania, ktére z za-
lozenia majg usprawnia¢ zycie mieszkarnicow miast, chronié ich zdrowie oraz promowaé aktywng
mobilnosé. Wywiady trwaty okoto 35 minut i byly przeprowadzane zaréwno w formule face-to-face,

jak i telefonicznie.

Niniejsze pilotazowe badanie ma na celu zbadanie potrzeb komunikacyjnych mieszkarncéow duzych

miast, a takze stworzenie rekomendacji zwigzanych z promowaniem aktywnej i zndwnowazonej

mobilnosci.




KULTURA SAMOCHODOWA

Jak pokazujg rozmowy z badanymi, samochdd dla znacznej wigkszosci jest gléwnym srodkiem trans-

ponrtu, jest postrzegany jako wygodny i w zasadzie niemozliwy do zastgpienia.

Mamy 3 samochody, korzystamy z nich codziennie wielokrotnie, jest to nasz gidwny srodek trans-
portu, jesli korzystamy z innych srodkdw, to z rowerdw, ale to bardziej rekreacyjnie (...) z transportu
miejskiego to rzadko [korzystam] i tylko kiedy nie mam samochodu [IDI_3, osoba podrézujaca samochodem,

Lublin].

Nie lubie, gdy jestem uzalezniona od godzin przyjazdu autobusu, autobusy sie czesto spo6zZniajg i nie
wiadomo, czy byly, czy nie byly, chociaz niby na wyswietlaczach sg rozklady, to nie zawsze tak jezdza.
I sg teraz drozsze przejazdy. Gdy miatam wybraé autobus czy Bolt, to, biorgc pod uwage czas dojazdu,

czesto Bolt wygrywat [IDI_4, osoba podrézujgca samochodem Lublin].

Szczegdlnie widoczne wsrdéd oséb korzystajgcych z samochodu jako glownego srodka transponrtu
jest przeswiadczenie, ze obecnie nie ma dla niego zadnych wygodnych alternatyw. Co ciekawe —
osoby, ktére deklarowaty, ze samochdd to jedyna opcja, poniewaz autobusy stojg w korkach, sg
niewygodne i zatloczone, nie majg stycznosci z komunikacjg miejska. Ich ostatnie przejazdy, a co za

tym idzie — wyobrazenie o transponrcie publicznym — sg sprzed kilku, a moze i nawet kilkunastu lat.

Najczesciej pojawiajgcymi sie zarzutami wobec komunikacji miejskiej sg: diugi czas oczekiwania i za-
tloczenie, a takze duze odleglosci od przystankdéw. W poréwnaniu z takim obrazem, jaki maluje sig
w glowach badanych, samochdéd zaparkowany pod blokiem lub w garazu, gdzie nie trzeba wychodzi¢

na dwon, by z niego skorzystad, faktycznie moze byé postrzegany jako srodek nie do zastgpienia.

Ja to wychodze z domu, zjezdzam windg do garazu podziemnego i jestem w samochodzie, nawet nie

wychodze na dwonr, no to to jest wygodna opcja [IDI_4, osoba podrézujaca samochodem, Lublin]

Seniorka z Lublina trafnie zauwaza, ze chociaz samochdéd przestat by¢ dobrem luksusowym, dla wielu
wcigz jest wyznacznikiem statusu, oddziela kierowcoéw od podrézujgcych niewygodnymi i opdzniaja-

cymi sig autobusami, a takze pozwala decydowaé o sobie.

Mnie sie wydaje, ze ciggle trwa zachlysniecie sie mozliwoscig posiadania samochodu. Kiedys nie byto
takiej mozliwosci, a teraz kazdy, kto ma pare groszy, moze mie¢ samochdd (...) Ludzie sie teraz strasz-
nie spieszg, ale dlaczego te dzieci muszg by¢é dowozone do szkoét? Ja cate zycie do szkoly jezdzilam
tramwajem i bylo dobrze, a teraz rodzice spieszg sie do pracy i szybko pod szkolg wyrzucajg [IDI_8,

seniorka, Lublin].

Nie nalezy tez zapominaé o dodatkowej grupie uzytkownikéw samochodoéw, jakg sg osoby zmuszone
do korzystania z prywatnego srodka transportu. Kierowcy ci muszg korzystaé z samochodu aby
dojechaé do pracy. W szczegdlnosci problem ten dotyczy mieszkancow peryferii, ktdre sg znacznie
gorzej skomunikowane. Czgsto osoby te pracujg jako dostawcy czy serwisanci, dla ktérych posiadanie

samochodu jest Zrédiem zarobku, a nie formg luksusu i wygody.
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CYNIZM TRANSPORTOWY MIESZKANCOW MIAST

Swiadomosé klimatyczna mieszkarncéw miast wzrasta, co pokazuje takze niniejsze badanie.
Zdecydowana wiekszo$¢ naszych rozmoéwcéw zdaje sobie sprawe ze szkodliwosci wyboru samochodu
jako gtéwnego srodka transportu. Zapytani o to, dlaczego mimo swiadomosci wcigz decydujg sie na

przemieszczanie sie samochodem, wiele osdb usprawiedliwia swoje wybonry, prébujgc je racjonalizowad.

Racjonalizacja ta polega w duzej mierze na odwolywaniu sig do wczesniej wspomnianych aspektéw
finansowych, ale takze do swego rodzaju ekonomii czasu. Mieszkancy miast podrézujgcy samocho-
dem wychodzg z zalozenia, ze samochdd, nawet, jesli stoi w korkach, jest najszybszym srodkiem

transponrtu.

Gdyby transport publiczny byl wylgczony z korkodw, to bym go wybierata, ale jesli stoimy razem w kor-
ku, to wybieram samochdd. Jak i tak, i tak stoje w korku, to wole w nim staé¢ w swoim samochodzie
niz w autobusie, mimo ze bilet moze jest tariszy i autem jest nieekologicznie. Dopiero krétszy czas

dojazdu bytby w stanie mnie przekonaé do wyboru transportu publicznego [IDI_15, rodzic, Gdarisk].

Kultura samochodowa zakorzenia wyobrazenie o samochodzie jako utozsamieniu wolnosci i autono-
mii. Samochdd dla badanych ,samochodziarzy” byt elementem ich wiasnej niezaleznosci. W ich opinii
pozwala na przemieszczanie sig, kiedy i gdzie tego potrzebujg, a takze oddziela ich od pozostatych

uzytkownikéw ruchu.

Na pewno czasem jest tak, ze na ulicy jest gesto i sg jakies tam korki, ale przy innych srodkach trans-
portu [niz samochdéd] one tez sg. No i wiadomo, ze cena paliwa ma znaczenie, chociaz biorgc pod

uwage cene biletow MPK to tez nie jest wada, bo pewnie wychodzi tyle samo, nie? [IDI_7, rodzic, Katowice].

Co ciekawe — uzytkownicy samochodoéw dostrzegajg wady tzw. kultury samochodowej, widzg nie-
sprawiedliwosci i wykorzystywanie uprzywilejowania przez kierowcéw. Ich perspektywa zmienia sig

zazwyczaj, gdy sami przesiadajg sig¢ na rower lub decydujg sig na spacen.



Najchetniej poruszam sie po ulicach wylgczonych z ruchu, poniewaz kultura kierowcow jest niezbyt
dobra. To samo dotyczy jazdy rowerem po miescie. Wole jezdzié poza miastem, gdzie nie ma ruchu
samochodowego. Kultura kierowcéw przeszkadza i trzeba bardzo uwazaé. Bardzo czesto zdarza

sie, ze samochody stojg na chodniku lub $ciezce rowerowej [IDI_10, rodzic, Katowice].

Badani zauwazajg, ze znaczna czes¢ uzytkownikéw ruchu samochodowego nie przestrzega ograniczen
predkosciijezdzi niebezpiecznie, innym widocznym problemem jest ,dzikie” parkowanie. W przypadku
problemu parkowania na chodnikach, skwerach i w innych niewyznaczonych do tego miejscach kierow-
cy doswiadczajg najwiekszego dysonansu. Z jednej strony jako piesi (szczegdlnie z wézkami z dzieé¢mi)
widzg, jak duzym problemem dla innych mieszkancéw jest dzikie parkowanie, z drugiej strony stawiajg

sie po stronie kierowcoéw i podkreslajg brak miejsc do parkowania w miastach.

Z jednej strony jak jade samochodem, to chciatabym, zeby byto wiecej miejsca, zeby nie trzeba bylo
sie martwié o to, jak zaparkuje, a z drugiej strony, gdy widze dzikie parkingi, porozjezdzane trawniki
i blokowane miejsca dla pieszych, to mysle, ze jest tyle dostepnych mozliwosci dojazdu, ze ludzie po-
winni braé to pod uwage i ograniczaé jezdzenie do takich newralgicznych miejsc, gdzie wiadomo, ze
nie ma miejsc parkingowych. Jezeli liczba miejsc bylaby ograniczona, to ludzie by sie nauczyli [IDI_20,

rodzic, Gdarsk].

KLIMAT NIE PRZESZKODZI NAM
W KORZYSTANIU Z SAMOCHODU

Mieszkancy miast zdajg sobie sprawe ze szkodliwosci
i emisyjnosgci samochoddéw. Nie potrafig doktadnie oce-
ni¢, na ile transponrt wptywa na klimat, jednak w ich swia-
domosci komunikacja miejska i rower sg lepszym wybo-
rem dla klimatu. Co ciekawe — pomimo tej swiadomosci
argument o katastrofie klimatycznej nie jest wystarcza-

jacy, aby zrezygnowad z wygody, jakg daje samochdd.
Niewgtpliwie swiadomos¢ tych zagadnien [kryzysu Kli-

matycznego] jest coraz wigksza, ale w Polsce jeszcze

nie na tyle duza, zeby to bylo podstawowym kryterium

korzystania czy to z samochodu, czy z transportu pu-

blicznego lub roweru.

Zawsze sie znajdg takie osoby, ktére sie decydujg na autobus, bo sie martwig smogiem, ale mysile,
ze jednak cena i czas odgrywajg wazniejszg role — jesli ktos by miat bardzo daleko do pracy i mégiby

dojezdzaé samochodem, to pewnie by to zrobit [IDI_19, osoba podrézujaca samochodem, Gdarisk].

Badani, jak sami zauwazajg, nie sg gotowi zrezygnowad z komfortu, przyzwyczajenie do samochodu
jest dla nich zbyt silne. Nalezy zauwazyé¢, ze pomimo braku gotowosci do rezygnacji z auta, znaczna
czgs$6 ,samochodziarzy” patrzy przychylnie na potencjalne ograniczenia dla samochodoéw, majgce
na celu zmniejszenie emisyjnosci transportu w miastach, takie jak: zamknigcie centrum dla ruchu

samochodowego i likwidacja miejsc parkingowych.
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Mysle, ze to zalezy, gdzie i nie wiem, czy to by mialo sens, jesli nic w zamian nie byloby zorganizowa-
ne, bo jednak to jest utrudnianie zycia. Czasami pod blokiem nie ma gdzie indziej zaparkowaé niz na
tym chodniku. W centrum moze warto pomysleé o parkingach podziemnych? Nie wiem [IDI_21, osoba

podrdézujgca samochodem, Katowice].

Mozna zadaé pytanie, na ile sg to faktyczne poglady, a naile poprawnie polityczne deklaracje? Badani
mogg mie¢ poczucie, ze ,nie wypada” narzeka¢ na nowg polityke miejskg. Najbardziej ,kontrowenrsyj-
nym?” z dziatan jest likwidacja miejsc parkingowych, tu mozna zobaczyé¢, ze wypowiedzi o tym, ze warto
zmieniaé¢ miasto na mniej przyjazne samochodom, pozostajg jednak w sferze deklaratywnej. Dzieje
sig tak zapewne dlatego, ze brak miejsc, szczegdlnie w centrum miasta, juz doskwiera kierowcom,
a ich dalsze ograniczenie moze by¢ odbierane jako zagrozenie, ktére faktycznie wplynie na wybonry

transportowe mieszkarncow miast.

Kultura samochodowa jednak sig zmienia, coraz czesciej pojawiajg sie glosy méwigce o tym, ze samo-
chaod nie jest obowigzkowy, w szczegdlnosci czgsto pojawiajg sig przyktady politykdéw i innych urzed-

nikéw, ktérzy pomimo zajmowanych funkcji nie muszg dojezdza¢ do miejsca pracy samochodem.

Nie wydaje mi sie, bo [innymi srodkami] do pracy dojezdzajg tez ludzie na tzw. stanowiskach. Znam
osobiscie panig sedzine, ktéra dojezdza z dalekich przedmies¢ Gdariska do pracy w sgdzie, ktéry mie-
sci sie w srédmiesciu, rowerem. Natomiast o innych wypadkach trudno mi powiedzieé. Czy wypada,

czy nie wypada — ludzie tak to postrzegajg [IDI_19, osoba podrézujaca samochodem, Gdarisk].

Zadanie nieco podchwytliwego pytania o to, czy sg pewne grupy spoteczne, ktérym nie wypada jezdzi¢
komunikacjg miejskg lub samochodem, pozwolito zaobserwowac przetamanie pewnego schematu czy
tez stereotypu. Mieszkarncy Katowic, Lublina i Gdanska jednoglosnie stwierdzili, ze takowych grup nie
ma, co wigcej — zaznaczali, ze dojezdzanie samochodem do pracy oséb na wysokich samorzgdowych
stanowiskach jest przejawem hipoknryzji. Wiodarze miast oraz politycy powinni postgpowac zgodnie
z tym, co reprezentujg, a wigc jesli celem polityki miejskiej jest zwigkszenie aktywnej mobilnosci, to

miejscowi politycy sg odpowiedzialni za promowanie takowych nawykow.

Transport publiczny jest postrzegany przez uzytkownikéw samochodéw jako drogi. Badania poka-
zujg, ze, szacujgc koszty eksploatacji samochodu i dojazdéw, ludzie liczg jedynie koszty benzyny. Nie
biorg pod uwagg kosztéw zakupu samochodu, ubezpieczenia, serwisu i innych, a co za tym idzie — py-
tani o to, dlaczego wolg korzystaé z samochodu niz z komunikacji miejskiej, powolujg sie na argument
L,ekonomiczny”, gdyz przejazdy wlkasnym autem wydajg im sie znacznie tarsze, niz sg rzeczywiscie.
Co ciekawe — liczgc koszty przejazdéw komunikacjg zbiorowg, badani biorg pod uwage koszt biletu

jednorazowego, a nie koszt pojedynczego przejazdu przy zakupie biletu okresowego.

Teraz [bilety komunikaciji] sg drozsze. Tak jak méwilam o Bolcie [niskie ceny przejazddw]. Niekoniecznie

sktaniajg ludzi do skorzystania transponrtu publicznego [IDI_6, rodzic, Lublin].




WYKLUCZENIE KOMUNIKACYJNE OSOB Z NIEPELNOSPRAWNOSCIAMI,
STARSZYCH I RODZICOW Z MALYMI DZIECMI

Osoby z niepetnosprawnosciami stanowity wazng czgs¢é naszego badania. Jesli mamy moéwié¢ o zréw-
nowazonej mobilnosci i tworzyé rekomendacje dla samorzgddw i organizacji spotecznych, konieczne

jest ustyszenie glosu tej grupy.

Poczgtkowo pytali§my OzN o ich doswiadczenia zwigzane z przemieszczaniem sige po miescie, (nie)
przystosowanie transportu miejskiego i infrastruktury. Tak jak przypuszczalismy, OzN sg wcigz
grupg wykluczong. Zmiany w przestrzeni miejskiej pojawiajg sig i nasi badani je zauwazajg, jednak

wcigz jest to za malo.

Duzo miejsc jest nieprzystosowanych dla OzN, czy to urzedy, czy jakies miejsca publiczne. Trzeba
przyznad, ze z roku na rok jest coraz lepiej w tym zakresie, chociaz wcigz jest wiele do zrobienia

[IDI_17, OzN, Gdarsk].

Najwigkszy problem stanowig wysokie krawezniki znacznie utrudniajgce przemieszczanie sig pieszo,
a takze korzystanie z komunikacji, co okazalo sig szczegdlnie ucigzliwe podczas korzystania z kolei

miejskich i tramwajow, ktérych perony nie sg przystosowane do potrzeb osdb korzystajgcych z wézka.

Problemem jest niedostosowanie transportu miejskiego do OzN. Gtéwnie chodzi o dostgpnosé oraz
mozliwosé wejscia i wyjscia z pojazdu. Nie chodzi tylko o tramwaje i autobusy, ale tez o kolej podmiejska
— perony nie sg przystosowane, przerwa miedzy peronem a pociggiem jest za duza dla osoby na woz-

ku (...) jesli miatabym gdzies dalej jechaé, to wybieram samochéd, bo jest wygodnigj[IDI_17, OzN, Gdarisk].
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Ograniczenia zwigzane z mozliwoscig wejscia do pojazddw transportu miejskiego, a takze przemiesz-
czaniem sig po zabytkowych czesciach miasta, ze wzgledu na wybrukowane ulice i wysokie krawezniki
sprawiajg, ze osoby z niepetnosprawnosciami sg zmuszone do korzystania z samochoduijest onich
gidwnym srodkiem transponrtu. Tu dochodzi dodatkowo kwestia korzystania z przestrzeni miejskiej
w ogdle. Badani podkresilali, ze ze wzgledu na wymienione ograniczenia nie decydujg sie na wyjscia

z domu lub sg zmuszeni ograniczy¢ ich liczbe.

Na co dzien raczej nie podrdzuje, jesli juz to samochodem, ale to tylko, zeby zalatwié jakies pilne rzeczy,

zakupy i sprawy urzedowe, a w weekendy, zeby odwiedzi¢ rodzine [IDI_12, OzN, Katowice].

W przypadku 0sdéb z niepetnosprawnosciami problemem jest nie tylko brak dostepnosci zwigzany
Z nieprzystosowang infrastrukturg, ale takze swego rodzaju znieczulica i obojetnosé po stronie

pozostatych uczestnikéw ruchu.

Nie lubie, jak jezdze autobusem albo tramwajem niskopodtogowym, a tam w miejscu wydzielonym,
w ktérym powinnam staé, zebym byta bezpieczna, czesto po prostu stojg ludzie i trzeba ich przepra-

szad, a oni nie wiedzg, o co chodzi i sytuacja jest napieta [IDI_17, OzN, Gdarisk].

Badani zauwazali, ze pozostali mieszkancy i korzystajgcy z transponrtu miejskiego nie majg nawyku
ustepowania miejsca osobom niepelnosprawnym, pomimo jasno wydzielonych stref w autobusie.
W konsekwencji OzN czujg sig dodatkowo napiethnowane. Muszg domagad sie swojego miejsca w au-

tobusie i tramwaju, a przez to odczuwajg dodatkowy stres zwigzany z podrdézg komunikacjg miejska.

Przykrym wnioskiem plyngcym z rozmoéw z osobami z niepelnosprawnosciami okazata sie znieczulica
takze wsraod kierowcdw komunikacji miejskiej. Doswiadczenia badanych pokazaly, ze kierowcy, po-
mimo tego, ze powinni by¢ wsparciem dla OzN, nie sg wyrozumiali i nie odpowiadajg na ich potrzeby.
Przykladem moze byé to, ze nie zawsze czekajg na osoby na wdzku, az bezpiecznie zajmmg miejsce

w autobusie.

U nas w autobusie jest taki problem, ze kierowca nie zaczeka, jak ktos dluzej wysiada albo wsiada, jak
drzwi sie dluzej zamykaja, a za granicg nie spotkatam sie nigdy z takg sytuacjg (...) bylam w Londynie

i tam ci kierowcey sg bardziej przyjazni[IDI_17, OzN, Gdarisk].

Badani zauwazajg, ze pozostali uczestnicy ruchu takze nie respektujg praw oséb z niepetnospraw-

nosciami, czego przykiadem sg notorycznie zajmowane przeznaczone dla nich miejsca postojowe.

Z podobnymi problemami spotykajg sie réwniez rodzice z matymi dzieémi w wézkach oraz osoby
starsze z ograniczeniami ruchowymi. Najwiekszym problemem sg dla nich chodniki zablokowane
przez parkujgce samochody, wysokie krawezniki lub Zle zaplanowane chodniki, ktére uniemozliwiajg

im swobodne przemieszczanie sie i zmuszajg do ciggiego przekraczania ulicy lub nadktadania drogi.

Jezeli mialabym sie do czegos przyczepid, to przy poruszaniu sie z woézkiem jest duzo miejsc na tra-
sach spacerowych, punkty, gdzie [zagospodarowanie przestrzeni] nie jest do korica przemyslane. Np.
na duzym wzniesieniu albo przy schodach, nawet jezeli sg pochylnie, to wg mnie nie sg one do korica
przemyslane, bo albo majg za duzy kat nachylenia, albo pochylnia koriczy sie 20 cm nad poziomem
chodnika, wiec zeby wejsé na pochylnie, trzeba najpierw podniesé wdézek. Takie niedociggnigcia po-
kazujg, ze te srodki, ktore miatyby teoretycznie stuzyé wézkom i niepetnosprawnym, sg nie do konca
przemyslane. Jest tez problem z samochodami. Przeszkadza mi to, ze czesto z powodu braku
miejsc parkingowych pojazdy parkujg na chodnikach i nie zostawiajg 1,5 m dla pieszych, wiec

jest problem z przejsciem i trzeba wyjsé na ulice [IDI_10, rodzic, Katowice].



Ograniczenia, z jakimi muszg mierzyé sie w gtdwnej mierze osoby z niepelnosprawnosciami, a takze
rodzice, ktérych dzieci korzystajg z wézkow, i osoby starsze sg widoczne we wszystkich badanych
miastach — w Katowicach, Lublinie i Gdarisku. Nic wigc dziwnego, ze sg to grupy zmuszone do korzy-
stania z samochodu, ktéry jako jedyna forma transportu umozliwia im w miare wygodne poruszanie
sie po miescie, bez ostracyzmu ze strony innych uczestnikéw ruchu oraz utrudnien zwigzanych

z infrastruktura.

Lubie samochdd, bo dzieki niemu prawie wszedzie moge sie szybko i wygodnie dostaé (...) Denerwuje
mnie zwezanie ulic, duza liczba buspasdw, bo to nie jest rozwigzanie, wtedy wszystko sie korkuje...

[IDI_12, OzN, Katowice].

MtODZlI JAKO MOTOR ZMIAN

W rozmowach z mieszkaricami miast szczegdlng grupg
okazaly sie osoby mitode, studiujgce, ktére jasno sprzeci-
wialy sie dominujgcej kulturze samochodowej. Gtéwnymi
$rodkami transportu mtodych sg transport publiczny i ro-
wen, a w swoich deklaracjach przekonujg, ze gdyby trans-

port i infrastruktura miejska byly lepiej zorganizowane,

mozliwe byloby dla nich takze dalsze zycie bez samochodu.

Przede wszystkim w wielu momentach zycia nie musimy mie¢ samochodu. Miatem takie nastawienie,
Zeby nie mie¢ samochodu, duzo jeZzdzi¢ na rowerze i autobusem (...) wybratem to gidwnie ze wzgledéw
finansowych, a po drugie, uznatem, ze po prostu nie potrzebuje na tym etapie zycia, bo wczesniej
miatem auto, ale sie popsulo. Dlatego uznatem, ze najwygodniej bedzie dla mnie jako studenta korzy-

stac calkowicie z komunikacji miejskiej [IDI_13, student, Katowice].

Miodzi majg jednak swoje uwagi i postulaty o zmiany w zakresie rozwigzan transportowych i infra-
strukturalnych. Widzg niedociggnigcia i problemy komunikacyjne miasta i mimo ze chcieliby nie
korzystaé¢ z samochodu, obawiajg sig, ze zZle zaplanowany transponrt miejski moze ich zmusi¢ do

zmiany nawykow transportowych.

Sg takie sytuacje, gdy nie da sie bez samochodu. Mysle, ze jest to wina komunikacji miejskiej, bo
mieszkam w miescie wojewoédzkim, najwiekszym w okolicy i jestem osobg mobilng, zdrowg, a mam
problemy komunikacyjne, mieszkajgc w centrum duzego miasta!? No to naprawde musi cos byé
nie tak, miasto jest po prostu stabo skomunikowane! Co jesli ktos mieszka kilka kilometréw dalej?
Spotka go jeszcze wigksze zaskoczenie. Tak wigc nieco ,przejechalem sie” na tym, Zze mozna nie mieé

samochodu, ale weigz wybieram te opcje [IDI_13, student, Katowice].

Mtodzi sygnalizujg oczekiwania wobec infrastruktury i transportu w miescie, a najgtosniej wybrzmie-
wa z nich potrzeba lepiej zorganizowanych $ciezek rowerowych. W Katowicach, Lublinie i Gdarsku
Sciezki rowerowe sg projektowane na potrzeby rekreacyjne, a co za tym idzie — nie pozwalajg na

catkowite zrezygnowanie z samochodu lub autobusu na rzecz poruszania sig jedynie rowerem.

Zdaniem najmiodszej z badanych grup rozwigzaniem tego problemu bylaby rezygnacja z budowania
jedynie drég rowerowych biegngcych wzdiuz ciggu pieszego i drdg pieszo-rowerowych, a skupienie

sie na wydzielonych pasach dla rowerzystéw na ulicy i $luz rowerowych.

17



18

W miastach jest taki problem, ze bardzo duzo sie méwi o budowaniu infrastruktury rowerowej, ale
Jjest ona budowana blednie i nieefektywnie, jak sie patrzy na mape, to istnieje taka pajeczyna krétkich
drézek, prowadzgcych znikgd donikgd. Mimo tego, ze w danym roku wybudujemy duzo kilometrow
Sciezek, to i tak nic nie da, bo jazda tymi Sciezkami jest nieefektywna, wydluza tylko czas przejazdu,

nie omija swiatel, skrzyzowan...

Nic to nie daje, nic nie wnosi, a nawet utrudnia. By¢é moze to przez brak planu, na Slqsku to pewnie
tez przez brak dobrego dogadania sie miedzy miastami, ale moze tras rowerowych nie tworzy sie
tez dlatego, bo inwestycje idg w drogi. Czesto widaé tez, ze Sciezki rowerowe sg budowane do reknre-
acji, a nie do transportu, co dla mnie jest pomytka. Ja specjalnie nie mam samochodu, zeby uzywacé

roweru, a takie inwestycje tylko to utrudniajg [IDI_13, student, Katowice].

Innym problemem zwigzanym ze Zle zaprojektowanymi trasami rowerowymi jest tworzenie ich poza
obszarem miasta, co dodatkowo utrudnia przestawienie sig na rower jako giéwny srodek transponrtu
w miescie.

Jesli rozmawiamy o sciezkach nrowerowych, to bardzo duzym problemem jest to, ze budujemy $ciezki
poza obszarami miejskimi, zamiast wydzielaé pasy dla rowerdéw z prawej i lewej strony. Moze sie wyda-
waé, ze (WOW), swietnie, bezpiecznie, dziecku nic sie nie stanie. Natomiast dla dorostego rowerzysty,
ktoéry chece np. dojechac¢ do pracy, najlepiej byloby jechaé tak jak samochody, po wydzielonym pasie,

ale razem z nimi, w jak najszybszy sposdb, a u nas prawie nie ma takich Sciezek [IDI_14, student, Gdarsk].

Rowerzysci sg uosobieniem aktywnej i zeroemisyjnej mobilnosci, w ktérg wedle idei zréwnowazone-
go transponrtu w miescie nalezaloby najbardziej inwestowad, jednak obecnie ze wzgledu na chaos
zwigzany z brakiem infrastruktury rowerowej sg poszkodowang grupg, ktérej — jak méwig — ,nikt

nie chce”, a sami nie czujg sig bezpiecznie na drodze.

Wydaje mi sie, ze jedynie w zachodniej czgsci Niemiec sciezki rowerowe byly lepiej zaprojektowane,
a prowadzgcy samochody tez byli bardziej ostrozni, przez co te rowery byly takg naturalng czescig
ruchu drogowego. U nas sg tacy wypychani, bo piesiich nie chcg na chodnikach, a na jezdni tez nie ma

miejsca... tutaj bym szedl w takg strone, zeby to byto tak bardziej zintegrowane [IDI_1i3, student, Katowice].

Podobne odczucia majg piesi, ktdrzy postrzegajg drogi pieszo-rowerowe jako niebezpieczne, a tak-
ze kierowcy, ktérzy nie wiedzg, jak sie zachowad, gdy rower jest czescig ruchu drogowego i jedzie
poboczem ulicy. Wprowadzenie osobnych pasow dla rowerdéw na jezdni (odzyskanie dla nich czesci

przestrzeni wykorzystywanej przez samochody) wydaje sie wiec najlepszym rozwigzaniem.




COVID-19 A TRANSPORT

Pandemia COVID-19 znaczgco wplyneta na transport i mobilno$é w miastach, puste ulice i autobusy
byly obrazami pandemicznej codziennosci. Nasi badani zwrécili uwage na to, ze praca, ale w szcze-
golnosci edukacja zdalna pokazaly, jak duzy odsetek codziennie podrézujgcych stanowig rodzice

dowozgcy dzieci do szkot.

W czasie ferii zimowych, w czasie wakacji wyraznie jest to odczuwalne na drodze, kiedy rodzice nie
dowozg dzieci samochodami do szkoly. Takze teraz w czasie pandemii, kiedy dzieci sg na nauczaniu

zdalnym i ruch jest na ulicach zdecydowanie mniejszy [IDI_4, osoba podrézujgca samochodem, Lublin].

Chociaz spora grupa pasazeréw komunikacji miejskiej i uzytkownikéw samochodéw przeniosta sig
na prace zdalng i niemal catkowicie zrezygnowata z dojazdéw, to pewna czesé poczuta sig jeszcze
bardziej zwigzana ze swoimi samochodami. Samochdéd w pandemii stat si¢ swego rodzajem azylem,

a dla niektérych w ich odczuciu nawet koniecznoscig ze wzgledu na zdrowie.

Wiadomo, ze ostatnie dwa lata na pewno ograniczyly che¢ korzystania z transportu publicznego przez
ludzi, ze wzgleddw sanitarno-pandemicznych, to mysle jest bardzo doczesny powdd (...) Natomiast ostatnio
na pewno pandemicznie ludzie nie chcg przebywac pdt godziny w zatloczonym autobusie, bo to wplywa bez-

posrednio na ich poczucie komfortu albo zdrowie, wiec jestem w stanie to zrozumiec [IDI_20, rodzic, Gdansk].

Duzy wplyw na wybory transportowe podczas pandemii (a takze po jej zakoriczeniu czy tez po rozluz-
nieniu restrykcji) mialy rekomendacje wladz, zmiany wprowadzone przez miasta, a takze polecenia
i oczekiwania pracodawcéw. Mozna postawié hipoteze, ze rzadziej kursujgce autobusy, tramwaje
i trolejbusy, a takze widoczne informacje o ograniczonej liczbie pasazerdow i wydzielone tasmami
strefy bezpieczenstwa (oddzielony pierwszy rzgd siedzer za kierowcg) dodatkowo potegowaly strach

i nieche¢ do korzystania z transportu publicznego.

Nie dziwie sie, ze ludzie nie decyduja sie jezdzié autobusem czy tramwajem do pracy. W firmie te-
raz w wiekszosci pracujemy zdalnie i byty takie zalecenia, ze jesli ktos nie musi, to lepiej nie jezdzi¢

komunikacjag [IDI_7, rodzic, Katowice].

Chociaz obostrzenia zwigzane z pandemig obecnie zostaly rozluznione lub zniesione (stan na 22 kwiet-
nia 2022 r.), a funkcjonowanie komunikacji miejskiej wraca do normy, badani zauwazajg, ze niecheé
do korzystania z niej pozostata. Mieszkarcy miast przyzwyczaili sig do samochodu, a autobusy i tram-

waje caly czas pozostajg domyslinie postrzegane jako niebezpieczne i niedostosowane sanitarnie.

Sadzgc po ruchu samochodowym, to wiekszos¢é ludzi wybiera jednak samochdd ze wzgledu na krétszy
czas przejazdu i komfort podrdzy. Transport publiczny, szczegélnie w ostatnim czasie, poprzez pan-

demie ostabt i mnéstwo ludzi z niego zrezygnowalo i nie wrdécito [IDI_4, osoba podrézujgca samochodem, Lublin].

DZIECI JAKO ,HAMULEC” ZMIAN

Czes¢ respondentow to rodzice dzieci w wieku szkolnym. Prawie kazdy z nich zadeklarowal, ze ko-
rzysta na co dzien z samochodu, dzieki czemu wszystkie czynnosci, takie jak odwozenie dzieci do
szkoly lub na zajecia pozalekecyjne, dojazd do pracy czy zakupy, mogg przebiegaé znacznie szybciej
i sprawniej. W przypadku oséb majgcych dzieci poruszanie sie samochodem stanowi w ich ocenie
koniecznosé, ktéra jest w szczegdlnosci podyktowana komfortem oraz oszczednoscig czasu w po-

réwnaniu z przemieszczaniem sig pieszo lub publicznymi $rodkami transportu.
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Zazwyczaj samochdd. Rzadko gdzies wyjezdzam, zazwyczaj cos zalatwié i organizuje sobie wtedy pare

takich miejsc, gdzie musze cos zalatwié i biore samochdd, bo dojechaé w te kilka miejsc komunikacjg
miejska to jest jednak utrudnienie. (...) Od niedawna dzieci sg w przedszkolu, wiec gidwnie ze wzgle-
du na nie [jezdze samochodem — przyp. aut.]. Kiedy gdzies jechalam, to na kilka godzin i zazwyczaj
trzeba byto wzigé wdzek, torbe z nzeczami dla dzieci, wiec jesli miatam samochdd, to bylo bardziej

komfortowe [IDI_16, rodzic, Gdansk].

Raczej autobusem, ale jesli mam cos zalatwic czy przewiezé jakies ciezsze rzeczy albo odebraé dzieci
czy cos, to samochodem. Mgz na co dzien jezdzi do pracy samochodem (...). W weekend to dzieciaki
majg basen i czasami je odwoze, a tak to czesto w soboty jedziemy na duze zakupy rodzinne, ale to

juz samochodem, bo to duzo siatek i ciezko bez samochodu [IDI_s, rodzic, Lublin].

Mamy 3 samochody, korzystamy z nich codziennie wielokrotnie, praca — dom, dowozenie dzieci na
zajecia, lodowisko, kiedys na basen, korepetycje, lekcje dodatkowe, wszystko samochodem [IDI_3,

osoba podrdzujgca samochodem, Lublin].

Odpowiedzi wskazuijg, ze w ocenie uzytkownikéw samochoddw ten srodek transportu nie ma zadnych
konkurentéw w kategonrii codziennego przemieszczania sig. Czg$¢ respondentdw swiadomie wybiera
samochdd i nie wyobraza sobie, aby zrezygnowad z niego na rzecz innej opcji. Alternatywne sposoby
poruszania sie po miescie sg dla badanych jedynie formg spedzania wolnego czasu albo koniecznoscig

(ale tylko wtedy, kiedy akurat nie majg innego wyjscia, bo chwilowo nie majg samochodu).

Z rowerami u nas jest tak, ze raczej weekendowo, gléwnie rekreacyjnie jezdzimy z rodzing po parku,
do lasu czy cos (...). Nie lubie jezdzi¢ rowerem po miescie, bo wszedzie te samochody, spaliny i halas,
nie jest to forma przemieszczania dla mnie, jak rower, to na pustg droge albo do lasu i zeby sie od-

prezyé i troche zmeczyd [IDI_9, rodzic, Lublin].

Korzystam z transportu publicznego bardzo rzadko, tylko w sytuaciji, kiedy nie mam samochodu

[IDI_6, rodzic, Lublin].



Jezeli nie miatabym samochodu, to jezdzilabym srodkami transportu publicznego, ale jezeli juz jest,

to korzystam [IDI_9, rodzic, Lublin].

Niemniej te same osoby zauwazajg réwniez dotkliwy problem zanieczyszczenia powietrza w miescie.
Respondenci nie wigzg jednak zjawiska smogu z wykorzystaniem pojazddéw, a ich odpowiedzi w wigk-
szosci sugenrujg, ze zrodta problemu nalezy upatrywac w tzw. kopciuchach, z ktérych weigz korzysta
czesé mieszkanncow miast. Brakuje ogélnodostepnej wiedzy o wplywie transponrtu drogowego na
jakosé powietrza na terenach miejskich, a co za tym idzie —$wiadomosci, ze w tym obszarze takze
potrzebne sg zmiany, tak jak w ogrzewaniu budynkoéw. Mozemy sig tez domyslaé, ze zanieczyszczo-
Nne powietrze jest przez respondentéw postrzegane jako akceptowalna cena wysokiego komfortu

przemieszczania sig catej rodziny.

Jest czesto alert smogowy, zeby lepiej nie wychodzié. Mysle, ze to jest szczegdlnie odczuwalne na

osiedlach domkoéw jednorodzinnych[DI_i1, rodzic, Katowice].

Mysle, ze zawsze sie znajdg takie osoby, ktére sie decydujg na autobus, bo sie martwig smogiem, ale
mysle, ze jednak cena i czas odgrywajg wazniejszg role. Ja sama zauwazam smog, ale no jednak nie
da sie czasami znalezé rozwigzania. Mysle, ze mamy w Polsce tragiczne powietrze, u nas nie jest lepiej,
transport mysle, ze ma catkiem duzy wplyw, ale to tak moze w wiekszej skali, ale jednak tak lokalnie
to wiekszym problemem sg kopciuchy iludzie, ktérzy palg Smieciami i oponami. Zdecydowanie warto
dzialaé, bo to tez jest przyszlosé naszych dzieci, powinnismy sie tym zainteresowac ze wzgledu na

zdrowie, no wdychanie tego nie moze byé dla nas dobre i na pewno jest zte [IDI_7, rodzic, Katowice].

JAKA BEDZIE PRZYSZ£O0SC TRANSPORTU?
MIASTO PIESZYCH CZY MIASTO SAMOCHODOW?

Wpnrowadzenie nhowych rozwigzan w tkance miejskiej, nawet takich, ktére majg na celu usprawnie-
nie zycia i mobilnosci mieszkaricow, nie jest prostym zadaniem. Ludzie, przyzwyczajeni do znanych
sobie i stosowanych od wielu lat sposoboéw przemieszczania sig, niechgtnie wychodzg poza utarte
schematy. Z tego powodu kazde nowe udogodnienie zwigzane z transportem musi zdoby¢ poparcie
mieszkanncéw. W celu sprawdzenia, jakie nastawienie do rozwigzan, ktére nie sg jeszcze powszechne
w Polsce, majg mieszkaricy duzych miast, poprosilismy ich o wyrazenie opinii na temat funkcjonowania
i mozliwosci wprowadzenia: buspaséw, zwezania jezdni, likwidacji i neorganizacji miejsc parkingowych,
stref spowolnionego ruchu, ograniczenia ruchu samochodowego w centrum miast, stref czystego

transportu oraz tzw. ,szkolnych ulic”.

Kazde omawiane rozwigzanie znalazto swoich zwolennikow i przeciwnikéw. Mieszkarcy miast sg
przeciwni zmianom w organizacji ruchu, zaréwno z powodu niedopasowania danego rozwigzania do
specyfiki danej ulicy czy dzielnicy miasta, jak i nieprecyzyjnych komunikatéw przekazywanych przez
wilodarzy miasta, ktérzy nie prezentujg jasnych i wymiernych korzysci dla uzytkownikéw ruchu,
jakie mogg nies¢ ze sobg owe zmiany. Dlatego tez czgs¢ inwestycji moze jawi¢ sie mieszkarncom jako

niemajgca sensu i generujgca wytgcznie dodatkowe utrudnienia w przemieszczaniu sie.

Dobre rozwigzania to takie, ktére w naturalny sposéb zachecajg do rezygnacji z samochodu przez
pokazanie korzysci, jakie oferuje alternatywa (np. krétszy czas spedzony w korku, brak konieczno-
$ci szukania miejsca parkingowego). Stanowig one w oczach badanych przeciwiernsstwo rozwigzan,
ktére jednoznacznie czegos zakazujg lub co$ nakazujg, gdyz w takim przypadku nierzadko pojawia

sie sprzeciw kierowcow.
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MIEJSCA PARKINGOWE KOSCIA NIEZGODY

Jednym z proponowanych rozwigzan byta reorganizacja miejsc parkingowych w kilku wariantach:
likwidacja czesci miejsc parkingowych (tak aby odzyskang przestrzen zamienié na zieler, chodniki
czy sciezki rowerowe), ustanowienie zakazu parkowania na chodnikach oraz rozszerzenie strefy
ptatnego parkowania. Temat ten wyraznie podzielit respondentéw i uwypuklit néznice w postrzeganiu

transponrtu.

Zwolennicy zmniejszania liczby miejsc parkingowych wskazywali przede wszystkim na fakt, ze moze

to stanowi¢ zachete dla kierowcow, aby zmieniali samochdd na transponrt publiczny.

Brak miejsca moze rzeczywiscie motywowad, zeby pdjsé do centrum na piechote. Ja tez, jak nie ma
potrzeby przemiescic¢ sie z dzieémi czy ciezkimi rzeczami, to wybieram opcje na rowerze czy pieszo,

w szczegdlnosci wiosna, lato, jesien [IDI_7, rodzic, Katowice].

Brak parkingdw na pewno zmusza do zmiany lub przemyslenia decyzji dokad, czym sie pojedzie,

mysle, Zze to mogloby zadzialaé (...) [IDI_1i1, rodzic, Katowice].

Ponadto czg$¢ respondentéw uwazala, ze miejsca parkingowe sg duzym utrudnieniem dla innych

uczestnikéw ruchu, a w szczegdlnosci dla pieszych czy rowerzystow.

Nie powinno byé miejsc parkingowych na chodniku (...) to powinna by¢ [przestrzeni] dla samych pie-
szych i dla matek z wézkami czy niepelnosprawnych, czy niewidomych. Tak, by mogli bez problemu

z niej korzystagé [IDI_1, osoba poruszajaca sig komunikacja, Lublin].

Inne osoby, mimo ze dostrzegaly pozytywy reorganizacji parkingdw w miescie, jednoczesnie wska-

zywaly na pewne problemy, ktére mogg z tego wynikngé.

Jezeli stopniowo wszystkie te dziatania, o ktérych pan méwil, wprowadzaé, to jezeli zmniejszatby sie

stopniowo ruch samochoddéw, mozna by zmniejsza¢ réwniez liczbe parkingéw. Mniejszy ruch to nie



ma takiej potrzeby parkowania. Ale gdyby mieli zaczgé od zmniejszania liczby miejsc parkingo-
wych, to bylaby duza zlosé ze strony kierowcoéw, wiem ze swojego doswiadczenia, ze kiedy jade
raz na jakis czas do Gdariska Gldwnego, to nadal jest duzy problem z parkowaniem. Duzo pfaci sie
za parkingi albo zeby zdobyé miejsce parkingowe. To duza trudnosé, wiec ulokowatabym to w tych

dziataniach gdzies na koricu [IDI_20, rodzic, Gdarisk].

Mysle, ze to zalezy gdzie i nie wiem, czy to by miato sens, jesli nic w zamian nie bytoby zorganizowane,
bo jednak to jest utrudnianie zycia. Czasami pod blokiem nie ma gdzie indziej zaparkowaé niz na tym

chodniku. W centrum moze warto pomysleé o parkingach podziemnych... [IDI_8, rodzic, Lublin].

Dla czgsci badanych najwazniejsza jest jednak perspektywa kierowcy. Dla tej grupy oséb jakiekolwiek
ograniczanie miejsc parkingowych wydaje sie skrajnie nieodpowiednim rozwigzaniem, poniewaz juz

obecnie z ich punktu widzenia jest ich za malo.

My cierpimy na problem braku miejsc parkingowych, wigc nie jestem w stanie sobie wyobrazi¢ ogra-
niczania ich liczby. Ci, ktérzy parkujg na ulicach, parkujg tak, bo miejsca parkingowego wiasnie nie
ma. | obawiam sig, ze jezeli te liczbe miejsc jeszcze zredukowad, w centrum i dzielnicach pobocznych

to szczegdlnie ucierpieliby mieszkaricy [IDI_1i1, rodzic, Katowice].

Powinno by¢ wiecej miejsc parkingowych, wigcej parkingdw, wiecej kopert parkingowych — jest ich

stanowczo za malo [IDI_2, OzN, Lublin].

Nie mozna tak po prostu zlikwidowac wszystkich miejsc na chodnikach (...) Za tym musi iS¢ rozsgdek

i rozwazenie opcji[IDI_15, rodzic, Gdarsk].

Jeszcze bardziej kontrowersyjnym rozwigzaniem dla naszych rozmoéwcoéw byta propozycja roz-
szerzenia strefy platnego parkowania na dzielnice sgsiadujgce z centrum. W ocenie badanych nie
rozwigzatoby to problemu z dostepnoscig miejsc parkingowych, a byloby jedynie ucigzliwe dla miesz-
kancow miasta. Co ciekawe — wypowiedz potwierdzala, ze strefa ptatna powoduje przesiadanie sig
na transport publiczny, wigc z punktu widzenia ograniczania emisji CO, i innych zanieczyszczer oraz
halasu efekt pozgdany, cho¢ dla kierowcdw mniej wygodny. Parkowanie przed strefg ma jednak row-
niez efekt niepozgdany dla mieszkancow terendw granicznych. To w ich okolicy parkujg dodatkowe

samochody i czasem wrecz to oni domagajg sie, by strefa platnego parkowania objeta ich okolice.

Mamy tak szerokg strefe, oplaty sg duze. Codziennie musze parkowac w strefie i to odczuwam. Ludzie
czesto parkujg przed strefg ptatng, w strefie wolnej albo o nizszych oplatach i dochodzg albo pod-

jezdzajg autobusem czy tramwajem. Dlatego w strone podwyzszania oplat — nie [IDI_16, rodzic, Gdarsk].

WEZSZE ULICE - SZCZESLIWSI SPACEROWICZE?

Pomyst zwezania ulic, tak aby stworzyé¢ w miejscu zlikwidowanych paséw sciezki rowerowe, zielen
czy buspasy, spotyka sig ze znacznie wigkszym entuzjazmem respondentdw. Rozwigzanie jawi sig
jako pozytywna zacheta dla kierowcoéw, aby przesiedli sie zsamochodu do komunikacji miejskiej czy

na nrowen.

Mysle, ze to poszioby w te strone, ze ruch troche by sie zmniejszyl, jezeli ludzie poprzesiadaliby sie na
autobusy i rowery. | jezeli sztoby sie w tym kierunku, zeby zmniejszyé ruch samochodowy w centrum
miasta, to jak najbardziej stopniowo, w miare mozliwosci, zmieniaé. Zwezi¢ droge, a zrobié¢ buspas

[IDI_20, rodzic, Gdansk].
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To nie jest zly pomyst. Jezeli by to mialo faktycznie usprawnié ruch i pieszym, i rowerzystom, ewentu-
alnie zwiekszy¢ liczbe miejsc parkingowych to nie jest to zly pomyst. Jakby to dobrze funkcjonowalo,

to czemu nie [IDI_10, rodzic, Katowice].

Zwezanie ulicy kosztem ruchu samochodowego wzgledem dodania dodatkowych buspasdw czy Scie-
zek rowerowych to dobry sposdéb na to, zeby transport rowerowy czy autobusowy stal sie bardziej

atrakcyjne [IDI_5, student, Lublin].

Zwezanie ulic wydaje sig stosunkowo atrakcyjnym rozwigzaniem dla mieszkarcéw miast, poniewaz
przy dobrym dopasowywaniu do lokalnej specyfiki ulic moze by¢ postrzegane jako korzysé nie tylko

dla niezmotoryzowanych uczestnikéw ruchu, ale nawet dla oséb poruszajgcych sie samochodami.

Jednak takie usprawnienie ruchu nie przekonuje wszystkich. Zdaniem tych nieprzekonanych zwe-
zenie ulic byloby jednoznacznie negatywne. Uwazajg oni, ze wtedy przepustowosé drég drastycznie

sie zmniejsza i przez to zaczynajg sig tworzy¢ wigksze korki.
Lepiej zostawic¢ szerszg droge, zeby nie byto korkéw... [IDI_16, rodzic, Gdansk].

Z punktu widzenia kierowcy zabieranie kolejnych paséw powoduje jeszcze wieksze korki, jeszcze
wieksze zastoje w miescie. Wydaje mi sie, ze rowerzystow jest za mato, zeby to sie jakos zrédwnowa-
zylo. Duzo wiecej ludzi jezdzi samochodami i stoi w diuzszych korkach niz tych rowerzystéw, ktérzy

faktycznie z tych paséw korzystajg [IDI_4, osoba podrézujaca samochodem, Lublin].

Pojawialy sig réwniez glosy, aby zamiast zwegzania ulic wyznaczaé dodatkowe pasy ruchu przezna-

czone dla samochoddw.

Uwazam, ze zlym pomysitem jest zwezanie ulic i na pewno banrdziej staralabym sie je poszerzad, zeby

ten ruch byl bardziej ptynny, zeby byla wieksza przepustowosé tych ulic [IDI_19, osoba podrézujgca samo-

chodem, Gdansk].




PASY DROGOWE TYLKO DLA AUTOBUSOW

Tematem zwigzanym ze zwegzaniem ulic jest niewatpliwie wyznaczanie buspaséw. Instytucja buspa-
sow funkcjonuje juz od ponad dwudziestu lat w wielu polskich miastach, mieszkarncy mieli wiec okazje
naocznie przekonac sig o ich funkcjonowaniu oraz ocenié ich skutecznosé. Jak sig okazalo w trakcie
przeprowadzania rozmoéw, zdecydowana wigkszos$¢ naszych respondentdéw docenia buspasy, w szcze-

golnosci za umozliwienie ptynnego poruszania sig oséb korzystajgcych z transportu miejskiego.

Buspasy moim zdaniem sgq dobrym rozwigzaniem i pewnie tez mogg zachecacé do korzystania z trans-

portu, bo jednak one pomagajg omingé¢ korek i mysle, ze powinno byé ich wiecej [IDI_6, rodzic, Lublin].

Mysle, ze jest niedostateczna liczba buspasow. Np. jest trasa WZ w Gdarnisku, zawsze zakorkowana,

inp. mozna by puszczaé tamtedy autobusy na buspasie, ktére by omijaty korki [IDI_15, rodzic, Gdarsk].

Jednak, aby buspasy dziataly sprawnie, muszg wspoéttworzyé spdjng siatke, a nie byé wyznaczane

odcinkowo. Jak zauwazyt jeden z rozmoéwcow:

W sytuacji, gdy buspasy sg realizowane tylko jako element grantu, a nie jako cala sieé, sg po prostu
wrzucane odcinkowo, to mam wrazenie, ze to ma odwrotny skutek — autobus przejedzie troche
szybciej, ale daje to zjawisku buspasdéw ztg reputacje, bo wszyscy uwazajg je za bezuzyteczne,

a tak absolutnie nie jest, po prostu sposoéb ich wdrozenia jest na razie staby [IDI_5, student, Lublin].

Na wadliwy sposéb wdrozenia zwracajg uwage przeciwni buspasom respondenci, ktérzy uwazajg,
ze takie rozwigzanie jest niedostosowane do miejskich realiow. W godzinach szczytu ich zdaniem

buspasy powodujg wigksze korki, a poza nimi sg puste i tylko blokujg przejazd dla samochododw.

Nie jestem pewna, czy przy obecnym stanie infrastruktury w Katowicach i tym, ile jest samochodéw
osobowych, te buspasy bylyby w stanie dobrze funkcjonowad. Boje sie, ze ograniczenie ruchu mogio-
by spowodowaé zwiekszong ilos¢ korkdw, wydiuzenie podrdzy osoéb, ktére poruszajg sie samocho-
dami, i to mogloby sie skoriczyé wzmozong frustracjg i osiggngé inny efekt niz zamierzony. Wydaje
mi sie, Zze najpierw trzeba by byto zmienié ogdlnie organizacje ruchu. Nie jestem przekonana, czy

obecny stan komunikacji pozwala na organizowanie buspasoéw [DI_10, rodzic, Katowice].

MIASTO POWOLNYCH SAMOCHODOW

Niezbednym, zdaniem badanych, rozwigzaniem w miastach jest wprowadzenie wigkszej liczby stref
spowolnionego ruchu (do 30 km/h). Takie tereny sg potrzebne nie tylko w $cistym centrum, ale réw-
niez na obrzezach miast, na osiedlach mieszkaniowych. Najwazniejszym argumentem za funkcjo-
nowaniem stref spowolnionego ruchu jest bezpieczeristwo spacerujgcych pieszych i rowerzystow.
Niestety, jak wskazuje cze$é respondentdw, w juz istniejgcych strefach kierowcy czegsto nie prze-
strzegajg ograniczen, co doprowadza do potencjalnie niebezpiecznych sytuacji na drogach. Jest to

szczegdlnym wyzwaniem dla rodzicéw spacerujgcych z dzieémi.

U nas na osiedlu, ktére jest niby na uboczu Gdariska z ograniczeniem 30km/h, ludzie tego nie prze-
strzegajg, a ja mam mate dzieci, ktére jezdzg na rowerkach, wiec przyznam, ze ten spacer jest dla
mnie czasem stresujgcy. Czasem sie o nie boje, bo jest duzo samochoddw, duzo zaparkowanych na
poboczach, ktére utrudniajg widocznosé i przechodzenie, bo te samochody tez jezdzg szybko. U nas
na osiedlu nie ma za wiele migjsc, jest plac zabaw i park, zeby poruszaé sie bezpiecznie z dzie¢mi,

trzeba mieé oczy dookota glowy [IDI_16, rodzic, Gdansk].
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Strefy spowolnionego ruchu mogg byé tez sposobem na nadmiar zanieczyszczen generowanych

przez samochody.

Tutaj bez zadnych zastrzezen jestem za takimi rozwigzaniami. Bo tez oczywiscie emisja spalin, wiec

to sie wszystko wigze[IDI_i5, rodzic, Gdansk].

Wprowadzenie (i $ciste egzekwowanie) ograniczen predkosci moze znaczgco podniesé komfort zy-
cia mieszkancoéw, a poczucie bezpieczenstwa i swobody na drogach przyczyni sig do wzmocnienia

atrakeyjnosci aktywnej mobilnosci.

CENTRUM TYLKO DLA PIESZYCH

Mimo ze pomyst catkowitego zakazu ruchu dla samo-
choddéw w centrach miast moze wydawac sie bardziej
kontrowersyjny niz strefy spowolnionego ruchu, to nie-
mal wszyscy respondenci poparli rozwigzanie w mniej-
szym lub wigkszym zakresie. Najwieksza zgoda wsrod
badanych panowata w odniesieniu do zakazu wjazdu do

historycznego centrum miasta.

Mysle, ze zamykanie centrum to jest pierwszenstwo
dla transportu miejskiego i mimo ze jestem kierowcg,

to mysle, ze to moze by¢é skuteczne [IDI_11, rodzic, Katowice].

Moze czuje pani ten paradoks — jako uzytkownik samochodu mdwie, ze trzeba ograniczaé ruch samo-
chodowy i utrudniaé¢ kierowcom zycie. Méwie to zupelnie szczerze, bo to predzej czy pdzniej zadziata,

rezygnacja z samochodu w miescie jest dobrg rzeczg [IDI_6, rodzic, Lublin].

Czesé osbdb chetnie widzialaby strefy bez samochoddéw nie tylko w scistym centrum, ale réwniez

w okolicznych dzielnicach.

Mysle, ze w kazdej dzielnicy byloby dobrze, gdyby ludzie mieli mozliwosé skorzystania z przestrzeni
wyznaczonej tylko dla nich. Niekoniecznie tylko w centrum, gdyby wprowadzito sie to w dzielnicach,

tez bytoby dobrze [IDI_6, rodzic, Lublin].

Strefy z zakazem wjazdu dla samochoddéw mogg by¢ jednak wykluczajgce dla niektérych grup spo-
tecznych. Dla czesci oséb z niepelnosprawnoscig ruchowg czy oséb starszych ze wszystkich srod-
kéw transponrtu jedynie samochdd umozliwia dotarcie we wszystkie miejsca w miescie, dlatego przy
projektowaniu takich rozwigzan nalezy pamigtaé o potencjalnych skutkach wywotanych wobec oséb

narazonych na wykluczenie komunikacyjne.

Mamy takg strefe w Lublinie, wiec taksdwka nie moze mnie zawiezé na Stare Miasto. Wiecej takich

stref ograniczy dostepnosé dla oséb z niepetnosprawnoscia [IDI_2, OzN, Lublin].

W takiej sytuacji niezbedne bgdg szyte na miarg rozwigzania, np. mozliwo$é zamowienia specjalnego
transponrtu dla osoby niepelnosprawnej, jako ustugi publicznej dostepnej w urzedzie lub MPK, np.

dostosowanego do przewozu takich oséb matego elektrycznego busa lub furgonetki.



STREFY CZYSTEGO TRANSPORTU

Strefa

<~ Niektoére zmiany tkanki przestrzennej miasta sg w Polsce
nowoscig, chod juz od jakiegos czasu sg wdrazane w euro-

pejskich miastach. Jednym z takich rozwigzan sg strefy

czystego transportu (polski odpowiednik stref niskoemisyj-

nych, ang. low-emission zones, LEZ, i zeroemisyjnych, ang.
zero-emission zones, ZEZ, np.: Londyn, Paryz, Gandawa,

Brema, Hamburg, Mediolan, Oslo), ktére polegajg na wpro-

wadzeniu zakazu wjazdu lub obowigzku ptacenia za wjazd do

centrum wiascicielom pojazdéw niespelniajgcych okreslo-

nych norm emisji. W najbardziej restrykcyjnym wariancie
tego rozwigzania do centrum miasta mogg wjezdzacé wytgcz-
nie pojazdy bezemisyjne. Obecnie w Polsce nie funkcjonuje
anijedna taka strefa, dlatego zrozumiala jest trudnosé jednoznacznej oceny takiego pomystu przez
mieszkancow. Wiekszos¢ naszych rozmowcow uwaza, ze Polskie miasta nie sg jeszcze gotowe na
strefy czystego transponrtu. Ponadto w ich ocenie takie przeksztalcenia ruchu nie powinny by¢ gwat-

towng zmiang, muszg by¢ wprowadzane stopniowo, aby daé mieszkarncom czas na przystosowanie.

Jest to pomyst mozliwy do wprowadzania, ale potrzebna bytaby edukacja, danie ludziom czasu na
wymiane samochoddéw. Moze w perspektywie 5-10 lat. Wjazd powinien byé np. po 2 latach ptatny,

a po 5 zakazany. Taka ewolucyjna zmiana [IDI_2, OzN, Lublin].

My wcigz jestesmy za malo bogatym krajem, to sie szybko u nas nie przyjmie, moze dla tych co chca,

ale nie wiem... to jeszcze nie teraz [IDI_18, seniorka, Katowice].

Istotng cechg stref czystego transponrtu, ktéra moze zostaé odczytana jako wada, jest ryzyko wyklu-
czania uzytkownikéw drég ze wzgledu na poziom dochodédw. Nowe samochody sg znacznie drozsze
od uzywanych lub starszych modeli, stgd wielu ludzi nie mogtoby sobie pozwolié na szybkg wymia-
ne pojazddéw na dostosowane do opisywanych stref, gdyby od razu byly wprowadzane z surowymi
wymogami. W konsekwencji zamiast stworzyé przyjazng dla mieszkancoéw przestrzen bez zanie-
czyszczenia powietrza, strefy czystego ruchu moglyby staé¢ sig obszarami dostgpnymi wytgcznie

dla ponadprzecigtnie zasobnych oséb. Na ten dylemat wskazujg sami badani:

W moim odczuciu to jest sytuacja, gdzie osoby, ktére sta¢ na samochody elektryczne wpuszczamy,

a tych ktorych nie, to nie wpuszczamy [IDI_5, student, Lublin].

Uprzywilejowanie samochododw elektrycznych. Wydaje mi sie, ze nie ma ich na tyle duzo, zeby nie byta

to za bardzo uprzywilejowana grupa ludzi, ktéra moglaby mieé dostep do centrum [IDI_10, rodzic, Katowice].

To zagrozenie fatwo jednak zniwelowaé, wprowadzajgc strefe na zupelnie innych zasadach, na duzym
obszarze, ale za to tagodng, w poczgtkowym okresie ograniczajgcqg dostgp jedynie dla najstarszych
i najwyzej emisyjnych pojazdéw. Mozna tez potgczyd jg z ofertg czasowych zwolnien lub dodatkowe-
go wsparcia dla oséb w szczegdlnej sytuacji, np. oséb niepetnosprawnych ze starszymi pojazdami
dostosowanymi do ich potrzeb. Wymogi w strefie mogg by¢ wprowadzane stopniowo, zapowiadane
z duzym wyprzedzeniem. Miasta planujgce utworzenie SCT powinny o tych kwestiach pamigtad i braé¢

je pod uwage, a takze przewidywad istotng role dialogu z mieszkarcami w doprecyzowaniu planéw.
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SZKOLNE ULICE

Szkolne ulice dziatajg juz w ograniczonym stopniu w kilku polskich miastach, jednak sposéb ich funk-
cjonowania nie jest dla mieszkarncéw oczywisty. Rozwigzanie stuzy przede wszystkim poprawie bez-
pieczenstwa dzieci idgcych do szkoly, poprzez wylgczenie z ruchu fragmentu ulicy sgsiadujgcego
bezposrednio z wejsciem do placéwki edukacyjnej w godzinach rozpoczecia i ewentualnie takze za-
konczenia zajeé. Dodatkowo szkolne ulice pomagajg w ochronie dzieci przed spalinami i ksztattowaniu
w nich zdrowych nawykéw w zakresie mobilnosci. Jednak tylko jeden z naszych rozmoéwcow wskazat
prawiditowo przyczyne funkcjonowania takiej strefy. Pozostali respondenci, nawet jezeli postrzegali
wprowadzenie szkolnych ulic jako dobry pomyst, to mieli nieco inne wyobrazenie co do ich zalozen

oraz funkcjonowania.

Dla niektérych szkolne ulice miatyby byé¢ sposobem na odcigzenie mieszkarncow okolic, ktére w godzi-
nach porannych oraz popotudniowych doswiadczajg wzmozonego ruchu wywolanego przez rodzicéw
odwozgcych dzieci pod same drzwi szkoly — co samo w sobie jest bardzo przydatnym spostrzeze-
niem, poniewaz bywa tez tak, ze to okoliczni mieszkarcy sprzeciwiajg sig tworzeniu szkolnej ulicy, nie

rozumiejgc zasad jej dziatania.

Ja mam blisko szkole i w tych godzinach to jest dramat wyjechaé, wiec z tego punktu widzenia bylabym

Jjak najbardziej za [IDI_15, rodzic, Gdarsk].

Dla innych respondentow szkolne ulice sprawdzityby sig jako sposdb na promowanie aktywnosci
wsnroéd dzieci.
Moglyby zmobilizowaé do poruszania sie pieszo przez czesé uczniéw. Nawet ten kawalek, ktory dziecko

musiatoby przejsé, nie bylby zly [IDI_1i1, rodzic, Katowice].

Niektére osoby nie dostrzegajg zadnych zalet tego rozwigzania. W ich ocenie szkolne ulice pogiebia-

tyby zamet komunikacyjny.

Patrzgc na mojg siostre, mysle, ze ona nie bytaby zadowolona, no bo ona to dziecko codziennie odwozi,
biorgc pod uwage, ze taka ulica bylaby zamknieta, to by oznaczato, ze ona musi wyjechaé pewnie wcze-
Sniej gdzies zaparkowaé i na przykiad z dzieckiem na piechote do tej szkoly jeszcze dojsé, tak samo

pozZniej wrdcié, a wiadomo, ze w ogdle z parkowaniem jest ciezko [IDI_4, osoba podrézujgca samochodem, Lublin].



DOSWIADCZENIA Z INNYCH MIAST

Zapytalismy respondentéw o ich doswiadczenia zwigzane z transportem, ktére mogli zaczerpngé
z pobytu w innych miastach w Polsce i poza granicami kraju. Badanym zapadaly w pamigci przede
wszystkim udogodnienia dla niezmotoryzowanych mieszkancéw. Znaczna czgs¢ opinii dotyczyta

aktywnej mobilnosci — dobrej sieci sciezek rowerowych czy wygodnego poruszania sig na piechote.

Kopenhaga jest bardzo fajnym przyktadem wylgczenia zupetnie centrum miasta z ruchu samochodo-
wego i w tym momencie jest to naturalne, ze trzeba zatozy¢ wiekszg ilos¢é czasu, zeby gdzies dotrzeé

— to weszlo w nawyk i jest normalne [IDI_20, rodzic, Gdarsk].

Barcelona ma plaskie przejscia dla pieszych, byla tylko sygnalizacja swietlna, ale nie bylo specjalnie
wyznaczonych paséw, tylko po prostu sie przechodzito. Nie bylo co chwile kraweznikdw, kazdy még}
przejsé lub np. przejechac¢ z wézkiem lub woézkiem inwalidzkim. Albo gdy ktos zbliza sie do przejscia
dla pieszych i zmienia sie swiatlo i nie trzeba czekadé, pieszy ma pierwszeristwo i w miare mozliwosci

przejscie moze odby¢ sie sprawnie [IDI_20, rodzic, Gdansk].

Kolejne przydatne rozwigzania zwigzane sg z transportem publicznym, ktéry potrafi dziata¢ tak

dobrze, ze zacheca do pozostawienia samochodu w domul.

Gdybym mieszkala, nie wiem, w takiej Warszawie, to pewnie zrezygnowalabym z samochodu na rzecz
metra, bo jest na pewno szybcigj. (...) dla mnie najwazniejszy jest czas, wigc jak jest szybko i wygodnie,
a metro jezdzi bardzo czesto, to nie ma tego momentu, w ktérym trzeba czekac i sie zastanawiad,
kiedy bedzie autobus? Tylko na zasadzie: w szczycie to co 3 minuty czy co 2 nawet odjezdza [IDI_4,

osoba podrdzujgca samochodem, Lublin].

W Barcelonie duza liczba rowerdw miejskich, no i oczywiscie metro, uwazam, ze dobra sie¢ metra
i komunikaciji szybkiej jest kluczowa i usprawnia mocno (...) Kluczowe dla mnie jest posiadanie przez

miasto dobrej sieci, ktora by tgczyta wszystkie dzielnice ze sobg[IDI_20, rodzic, Gdansk].

SPOLECZNY ROZWOJ MIASTA - PROPOZYCJE MIESZKANCOW

ZapytaliSmy naszych rozmdéwcow, co zmieniliby w swoim miescie, gdyby mogli decydowad o organi-
zacji jego przestrzeni i transponrtu. Niektére odpowiedzi nas zaskoczyly i pokazaty, ze mieszkarncy
miast majg pomysty na nowe i ciekawe rozwigzania, czasami wiasne, a czasami podpatrzone z innych

miast Europy i swiata.

Jednym z ciekawszych pomystéw jest rozwigzanie, ktére funkcjonuje w Gdarisku, chociaz nie jest
jeszcze szeroko rozpowszechnione. Zacheceniem do aktywnej mobilnosci sg tam konkursy skiero-
wane do firm i przedsiebiorstw, ktérych pracownicy wspdlnie ,wykrecajg” kilometry na rowerach,
dojezdzajgc nimi do pracy. Pracownicy firmy, ktorzy wspdélnie przejadg najwiekszy dystans, otrzymujg
gadzety i benefity od miasta.

Gdarisk robi cos fajnego i niektére przedsigbiorstwa, ze dajg np. dodatkowe pienigdze za to, ze sig
dojezdza rowerem, albo jakies konkursy robig. W Gdarisku sg konkursy, ze ,,Gdansk kreci kilome-
try”, tam mozna dla swojego przedsigbiorstwa lub instytucji nakrecié te kilometry i jeszcze samemu
wygrad gadzety. Promowanie... mysle, ze jakies kampanie uswiadamiajgce, bo nieraz jak jeZzdzitam
rowerem do pracy do Oliwy, to jest 13 km, to tak naprawde w bardzo podobnym czasie dojezdzatam.
To samo jak wracatam z Sopotu do Gdariska, to tez bardzo podobnie mi wychodzilo, moze z 20 min

wigcej niz komunikacjg miejska [IDI_14, studentka, Gdansk].
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Co ciekawe — badany zauwazyl, ze wzigcie udziatlu w takim konkursie pokazalo, ze rowerem da sig
dojecha¢ do pracy szybko i przyjemnie, pozytywnie wplyneto na jego samopoczucie i zachecito do
czestszego decydowania sig na aktywng mobilnosé. Co wiecej — kampanie, jak ta zaproponowana
przez Gdansk, zwigkszajg swiadomos¢ zagrozen klimatycznych i sSrodowiskowych, pokazujg, jak

jednostkowe dziatania mogg przyczyni¢ sig do poprawy stanu powietrza i ochrony klimatu.

Czasami wygoda okazuje sig pozorna... ja wolg jecha¢ rowerem, niz tloczy¢ sie w komunikacji. Nie dosé,
Ze to podobny czas, to mam przyjemnosé z samej jazdy, wiec wiadomo, ze wybiore wtedy rowenr. Moze
przydalyby sie¢ kampanie z naciskiem na samopoczucie. Mysle, ze ludzie predzej zauwazg, ze lepiej sie
czujg niz, ze klimat jest tagodniejszy, bo caly czas sg doniesienia, ze jest coraz gorzej z klimatem i jesli

pare osob bedzie jezdzito na rowerze, to nie poczujg, ze klimat sie nie ociepla [IDI_13, student, Katowice].

Wplyw pandemii na miasto i zycie jego mieszkarncéw pokazal nowe potrzeby, a co za tym idzie — roz-
wigzania, jakich oczekujg badani. Upowszechniajgca sie praca zdalna czy tez hybrydowa przyniosta
skutki w sposobie poruszania sie po miescie. Szczegdlnie widoczne sg ucieczka od centrum i prze-
niesienie zycia na peryfenrie, poszukiwanie spokoju z dala od tlumoéw. Mieszkaricy miast zauwazajg,
ze codzienne przemieszczanie sig do centrum jest niewygodne, generuje korki. Pojawiajg sie wigc

pomysly, aby méc biezgce sprawy zatatwi¢ w poblizu swojego miejsca zamieszkania.

Praca zdalna sprawila, ze przynajmniej w moim otoczeniu ludzie nie jezdzg do pracy, wiec te emisje
sg mniejsze, moze gdyby mozna bylo wiekszosé rzeczy zalatwié w sieci albo chociaz kolo nas, taka
decentralizacja miasta — wiecej ustug blizej, zeby wszyscy nie Igneli do centrum, moze jakbysmy mogli

wszystko zalatwic¢ blisko, to bytoby wygodniej [IDI_10, rodzic, Katowice].

Idea budowy zdecentralizowanej infrastruktury miejskiej jest znana jako tzw. miasto 15-minutowe,
ktérego mieszkancy majg dostep do najwazniejszych punktéw codziennej potrzeby, takich jak: urzedy,
sklepy, praca i miejsca kultury oraz rekreacji w odlegtosci 15-minutowego spaceru lub przejazdu

rowerem czy tez komunikacjg miejskg. Ciekawe jest dostrzezenie tej koncepcji przez mieszkancow

miast, ktérych codziennosé i oczekiwania wobec niej zmienito doswiadczenie pandemii.




PODSUMOWANIE

Jak pokazalismy, zréznicowane wybory i praktyki transportowe ludzi nie sg wynikiem przypad-
ku ani racjonalnej decyzji, lecz szeregu determinujgcych je czynnikéw, wsréd ktérych miesci sig
takze polityka wiadz miejskich. Podobnie wypowiedzi na temat transportu publicznego, aktywnej
mobilnosci, a takze réznych proponowanych rozwigzan nie sg ani zupetnie przypadkowe, ani catko-
wicie racjonalne. Sg wyznaczane przez szereg czynnikéw: wiedzg i doswiadczenie rozmowcow, ale
takze bledne rozpoznanie sytuacji wynikajgce z dezinformagji lub uprzedzen. Dla socjologdw wszel-
kie takie wypowiedzi, nawet jesli wyrazajg stanowisko biedne w swietle wiedzy naukowej, sg faktami

spotecznymi. W niniejszym raponrcie skupilismy sie wiagnie na faktach.

Chog¢, jak staralismy sie pokazad, wyniki badar dowodzg, ze kultura uprzywilejowujgca kierowcow
wsrod uzytkownikéw miast powoli sig zmienia, to jednak do jej ostatecznego konca droga jeszcze
daleka. Choé rozmoéwcey krytykujg najbardziej nazgce i antyspoteczne praktyki kierowcow, takie jak
przekraczanie predkosci czy parkowanie w miejscach niedozwolonych i w sposdéb utrudniajgcy zycie
innym, to jednak wielu z nich trudno wyobnrazi¢ sobie rezygnacje z samochodu jako podstawowego
srodka transponrtu. W szczegodlnosci dotyczy to rodzicéw matych dzieci. Byé moze kiedys nie bylismy
tak wygodni jak obecnie? Praktyka dowozenia wszedzie dzieci samochodem jest stosunkowo howym
zwyczajem. Kiedys$ odprowadzalo sig dzieci do szkoly i szto na najblizszy przystanek, by dojechad do
pracy i to bylo normalne. Dzi$ o wyborze samochodu jako $rodka transportu decyduje czesto wygo-
da rodzica oraz to, jak postrzega on dobro dziecka. Kultura skoncentrowana na potrzebach dzieci
oraz mniejsza samodzielnos$¢ dzieci m.in. w korzystaniu z transportu publicznego lub samodzielnym
dochodzeniu do szkoly powodujg, ze postrzegamy swiat jako mniej bezpieczny, a samochdd staje sie

odpowiedzig na te zagrozenia.

Badani z calg pewnoscig nie we wszystkim majg racje. Kiedy twierdzg, ze zakazy i nakazy nie dziatajg,
to majg na mysli, ze nie lubig ich i woleliby nie byé ograniczani. Wiemy jednak, ze wiele zmian w zacho-
waniach zbiorowosci osiggnieto nie tylko dzieki kampaniom edukacyjnym, ale takze dzigki wprowa-
dzaniu twardych obostrzen. Najprostszy przykiad spoza obszaru transponrtu to palenie w miejscach

publicznych. Mimo poczatkowego sprzeciwu dzis wszyscy traktujg te przepisy jako cos oczywistego.

Badani czasami wynrazajg opinie bedgce efektem popularnych mitéw tworzonych i podtrzymywanych
w zupelnym oderwaniu od wynikéw empirycznych badan. Tak moze by¢ z obawami dotyczgcymi fatal-
nych — w opinii badanych — skutkéw zwezania ulic dla przepustowosci ulic. W rzeczywistosci zwigksze-
nie przestrzeni dla rowerzystow i pieszych czgsto przepustowosé catych szlakow komunikacyjnych
moze zwiekszadé. Natomiast poszerzanie jezdni o dodatkowy pas na diuzszg mete przyczynia sie do
dalszego zwigkszania natgzenia ruchu i poglebiania problemu. W takich sytuacjach najwazniejszymi
rekomendacjami mogg byé edukacja i podnoszenie swiadomosci. Jak pokazujg wyniki naszych badan,
wiele oporéw wzgledem nowych rozwigzan, takich jak ulice szkolne lub strefy czystego transportu,

wynika z nieznajomosci tych rozwigzan, niezrozumienia ich zalozen lub braku wiedzy o szczegélach.

Ryzyko zwigzane z niechegcig mieszkarncow wobec konkretnych rozwigzar mozna jednak niwelowad,
informujgc, prowadzgc dialog i w razie potrzeby dostosowujgc je do uwag mieszkancow. Strefe wyklu-
czajgcy pojazdy spalinowe mozna wprowadzac na duzym obszarze, ale za to tagodng, w poczgtkowym

oknresie ograniczajgcg dostep jedynie dla najstarszych i najwyzej emisyjnych pojazdéw. Mozna tez po-
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lgczyé jg z ofertg czasowych zwolnien lub dodatkowego wsparcia dla oséb w szczegdlnej sytuaciji, np.
0s6b niepelnosprawnych ze starszymi pojazdami dostosowanymi do ich potrzeb. Wymogi w strefie
mogg by¢ wprowadzane stopniowo, zapowiadane z duzym wyprzedzeniem. Miasta planujgce utwo-
rzenie SCT powinny o tych kwestiach pamigtac¢ i bra¢ je pod uwagg, a takze przewidywad¢ istotng role

dialogu z mieszkaricami w doprecyzowaniu planéw.

To samo dotyczy innych rozwigzan, jak choéby ulic szkolnych. Badanie pokazuje, ze badani nie rozu-
miejg ich idei, nie widzg ich potrzeby, a promocja tych rozwigzarh wymaga wejscia w dialog z miesz-
karicami. Pokazania im powodéw i efektéw wprowadzania tego typu rozwigzan. Czgsto nawet zmiany
sposobu myslenia o bezpieczenstwie dzieci (np. dopuszczenia sytuaciji, w ktérej to nie my i nasze auto
odpowiadajg za bezpieczne dostarczenie dziecka pod drzwi szkoly, ale otoczenie szkolne staje sig
miejscem, gdzie dziecko jest bezpieczne na skutek braku innych pojazdéw i moze ostatnie kilkaset

metréw do szkoly przejs¢ samo).

REKOMENDACUJE:

Dalsze rozwijanie infrastruktury rowerowej — ze szczegdlnym skupieniem na dobrym za-

; 6 planowaniu i zapewnieniu cigglosci sieci tras rowerowych oraz dostosowania ich przebiegu do

potrzeb mieszkarncoéw nie tylko w zakresie wypoczynku, ale przede wszystkim codziennych do-
jazdoéw do szkoly, na uczelnie i do pracy. Miejsc parkingowych dla roweréw w zréwnowazonym
miescie przysziosci powinno byé znacznie wiecej niz miejsc parkingowych dla samochodéw (cho¢

zmiana w tym zakresie na pewno bedzie stopniowa, to warto przyjgé taki jej kierunek).

Priorytet dla pieszych —zwrdécenie wigkszej uwagi na ich potrzeby i przeszkody, ktére utrudniajg
poruszanie sig pieszo, szczegdlnie osobom z ograniczeniami ruchowymi i niepetnosprawnosciami.
Przestrzen miejska powinna by¢ przyjazna przede wszystkim dla ludzi, a dopiero po tym dla réz-
nych srodkéw transportu, nawet najbardziej ekologicznych. Dlatego, zamiast przeksztatca¢ chod-
niki w ciggi pieszo-rowenrowe, lepiej jednak zwgzaé drogi, przy czym dzialania tego typu powinny
by¢ poprzedzone pracg z mieszkarhcami, wyjasnianiem im celu i sensu takich zmian, pokazywaniem

pozytywnych efektéw na istniejgcych juz w wielu europejskich miastach przykiadach.

Podejmowanie wigkszej liczby kampanii komunikacyjnych i spolecznych, ktére nagradzajg po-
zytywne zachowania i wybonry transportowe, a jednoczesnie pokazujg i dobrze wyjasniajg korzysci
dokonywania takich wyboréw. Przykliadem moze by¢ przywolywana przez mieszkarncéw Gdanska

kampania ,kre¢ kilometry dla Gdanska” zachecajgca do podrézowania rowerem do szkoly i pracy.

wanrto pokazac na przykiadzie kalkulatora emisji, ile ,zaoszczedzimy” planecie na kazdym prze-

Dzialania promocyjne pokazujace, ile realnie mozna zaoszczedzié, korzystajgc z trans-
‘ portu publicznego, poréwnujgce koszt przejazdéw samochodem z cenami biletéw. Dodatkowo

jezdzie transportem publicznym, a takze, o ile zmniejszymy zanieczyszczenie powietrza.
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Wprowadzanie nowych rozwigzan musi wigzaé si¢ z dokladnym przedstawieniem korzysci,
ktére wygenenruje ono dla wszystkich uzytkownikéw ruchu i mieszkancoéw. Cel, sens i zasady
muszg byé zrozumiale, a najlepiej, gdyby efekty tez byly monitorowane i upubliczniane. Przykia-
dem moze by¢ pomyst z wprowadzeniem tzw. szkolnych ulic — wigkszos¢ oséb nie wiedziata, w jaki
sposob takie rozwigzanie miatoby pozytywnie wplyngé na ich zycie. Tu znéw pomystem mogag byé
kampanie informacyjne, ktére przedstawiajg rozwigzania zastosowane w innych europejskich
miastach i ich pozytywne skutki dla mieszkaricéw. Wprowadzeniu kazdego tego typu rozwigzania
musi towarzyszy¢ dialog ze wszystkimi zainteresowanymi stronami — w przypadku szkolnych

ulic z nauczycielami, rodzicami, uczniami i mieszkaricami okolicy szkoty.

Podnoszenie kultury jazdy kierowcow oraz poprawa stosunku kierujgcych i podrézu-
jacych transportem zbiorowym wobec pasazeréw szczegdlnych grup, takich jak osoby
z niepelnosprawnosciami, starsze czy jadgce z wozkami dziecigcymi — ciekawg inspiracjg
moze by¢ akcja spoteczna ,Bgdz zyczliwym pasazerem zamiast byé monsterem” zorganizowana

przez warszawski ZTM, ktéra promuje kulturalne zachowania w transporcie publicznym.

Wypieranie z centrow miast samochodow osobowych poprzez np.: tworzenie stref tempo
30, zmiany organizacji ruchu, zmienianie przestrzeni dla samochoddéw w przestrzen dla pieszych
i rowenrzystow (tj. usuwanie miejsc parkingowych z chodnikow czy tez tworzenie paséw dla ro-
werow w obydwu kierunkach na drodze i bezpieczne oddzielenie ich od ruchu samochodowego
zamiast zmieniania chodnika w cigg pieszo-rowerowy), ograniczenie dopuszczalnego cigglego
czasu przebywania w $rédmiejskiej strefie parkowania lub zamykanie niektérych ulic i czesci

miasta na weekendy, by pokaza¢ pozytywne efekty takich dziatan.

Pamiegtanie przy projektowaniu rozwigzan o grupach wykluczonych (OzN, osoby star-
sze, rodzice z dzieémi), ale jednoczesnie takze kontrolowanie zachowania kierowcow i karanie

za ,dzikie” parkowanie, ktérym uniemozliwiajg oni np. przejscie osobom z wozkiem.

Dalsza poprawa jakosci transportu publicznego — szczegdlnie poprawa punktualnoscii skra-
canie czasu przejazdu poprzez tworzenie buspasoéw, przebudowywanie zatok przy przystankach
autobusowych na antyzatoki oraz inteligentne zarzgdzanie ruchem, zwigkszanie czgstosci potg-
czen i tworzenie nowych tras, w tym docierajgcych na obrzeza miast (jesli jest to niemozliwe ze
wzgledu na duze koszty, opcjg do rozwazenia jest wprowadzenie na takich trasach transponrtu
mniejszymi busami na zyczenie, z koordynacjg przejazdéw przez aplikacje i/lub telefonicznie),
a takze koordynacja migdzy przewoznikami utatwiajgca przesiadki, zmniejszajgca czasy oczeki-
wania, zapewnienie pasazerom dostepu do informacji o rzeczywistym czasie przyjazdu autobusu/

lub tramwaju, stworzenie mozliwosci korzystania ze wspdlnych biletow itd.
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ZAEACZNIK 1
SCENARIUSZ DO WYWIADOW POGLEBIONYCH IDI

(Individual In-depth Interview)

Wybrane typy rozméwcow:

student lub studentka, czesto korzystajgcy/a z rowenru,

matka lub ojciec czesto spacerujgca/y z wozkiem,

osoba dojezdzajgca codziennie do pracy, zwykle podrézujgca transportem publicznym (ale po-
siadajgca samochad),

osoba dojezdzajgca codziennie do pracy samochodem,

rodzic z dzieckiem/dzie¢mi w wieku szkolnym dowozgcy je do szkoly samochodem,

rodzic z dzieckiem/dzieé¢mi w wieku szkolnym niedowozgcy go/jej/ich do szkoly samochodem
(dziecko/dzieci dociera/jg do szkoly samo/e lub z rodzicem lub z rodzernstwem komunikacjg
publiczng/rowerem/innym UTO/pieszo, rodzice moga posiada¢ samochdd),

osoba niepelnosprawna na wozku inwalidzkim (moze posiadaé auto dostosowane

do swoich potrzeb),

osoba starsza z ograniczeniami ruchowymi.

INSTRUKCJA DLA OSOB PRZEPROWADZAJACYCH WYWIAD

Czas rozmowy: okoto 45 min, nie wigcej niz godzina.

Staramy sie zbudowaé swobodng atmosfere (mozna przejsé na ,ty” z rozmdéwcami, jednak nie za-
wsze bedzie to wskazane — musimy ocenié, czy nasz rozméwca/rozmoéwczyni bedzie sie z tym dobrze

czul/a, i sie dostosowad).

Zwracamy sie do rozmdwey/rozmdweczyni w sposéb bezposredni, w pierwszej osobie, np. ,Jak na co

dzien przemieszcza sie Pan/Pani po miescie...”.

Zaczynamy rozmowe od wyjasnienia celdw badania i tego, jak chcemy wykorzystac wyniki. Wyjasnia-

my tez, ze chodzi o zebranie opinii, a nie jest to sprawdzian wiedzy.

Zachegcamy do jak najszerszej wypowiedzi, ale tez pilnujemy glidéwnych watkdédw. Pomocnicze pytania
zadajemy, jesli rozmoéwca/rozmowczyni nie odpowie na nie w ramach udzielania odpowiedzi na pytanie
glowne — najpierw pozwalamy mu/jej sie wypowiedzieé, a jesli jest cos, czego nie poruszyl/a w swojej
wypowiedzi, a nas interesuje, to zadajemy pytania pomocnicze. Pilnujemy, zeby rozmdwca/czyni nie

zbaczal/a z toru odpowiedzi — jesli zmieni temat i méwi o czyms zupeinie innym, mozna go/jg nakierowad.

Deklarujemy ochrone anonimowosci rozmowcy/czyni — bedzie przedstawiony/a w publikacji tylko
kategorig/typem zachowania w zakresie mobilnosci oraz miastem zamieszkania, a analiza odpowiedzi

bedzie zbiorcza. Deklarujemy, ze przekazemy rozmoéwcey/czyni wyniki badania.

Rozmowe nagrywamy — moze to by¢ nagranie audio i wideo (jesli wykorzystamy np. Zoom) lub tylko

nagranie audio (jesli korzystamy z telefonu lub dyktafonu).

Przy wykonywaniu transkrypcji z wywiadu (mozliwie szybko po rozmowie) mozemy ewentualnie zapisac

na koncu dodatkowe spostrzezenia dotyczace reakgji rozmdwey/czyni na pytania czy samych odpowiedzi.
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LISTA PYTAN:

Co robi (zawdéd), sytuacja rodzinna (dopyta¢ dokladnie o dzieci), jak diugo mieszka w tym miescie;

upewnic sie, ktdrg kategorie reprezentuje, jakie $rodki transportu posiada onj/ona i jego rodzina.
Blok I. Doswiadczenie przemieszczania sie po miescie (10-15 min)

Jak na co dzien przemieszczasz sig po miescie? A jak przemieszczajg sig¢ czlonkowie Twojego gospo-
darstwa domowego? Czy majg samochdd, samochody? Jakie? Czy ich uzywajg? Jak czgsto? W jakich
sytuacjach? Czy majg rowery, hulajnogi i inne urzgdzenia? Czy ich uzywajg? Jak czgsto? W jakich
sytuacjach? Czy korzystajg z transponrtu publicznego? Jak czesto? W jakich sytuacjach? Karta/bilet
diugookresowy czy bilety jednorazowe? Czy poruszajg sie po miescie pieszo. Jak czgsto? W jakich
sytuacjach? Czy tgczg ruch pieszy z innymi srodkami transportu? Z jakimi? Jak czgsto? W jakich

sytuacjach?

Jakie masz rutynowe (codzienne/czgste/typowe?) trasy i sposoby korzystania z transportu publicz-
nego/auta/roweru/hulajnogi/pieszych podrézy? Do pracy. Gdzie jeszcze? Kiedy? Jak wybierajg trase?
Niech opiszg swojg typowa/rutynowg podrdéz codzienng i weekendowa. Z jakich metod transponrtu
korzystajg. Czy to sig zmienia w zaleznosci od pory roku, pogody? Od czego jeszcze? Inne mniej ru-
tynowe podroéze? Jak je planujg/wybierajg (gdzie i jak sprawdzajg polgczenia)?. Co robig w trakcie.

Nietypowe sytuacje, np. przewodz duzego bagazu/roweru etc.?

Co lubisz, a czego nie lubisz w korzystaniu z transportu publicznego/samochodu/roweru w swoim
miescie? Zestawienie znanych im z doswiadczenia sposob6w przemieszczania si¢ (transport pu-
bliczny, auto, rower/hulajnoga, ruch pieszy). Plusy, minusy, przewagi, problemy. Np. ,spdzZniajgce sie

autobusy/tramwaje” kontra ,zakorkowane miasto”.

Co lubisz a czego nie lubisz w poruszaniu sie po swoim miescie pieszo? Przyklad/y ulicy lub ulic wich
miescie, gdzie poruszanie sie pieszo jest dla nich wygodne i przyjemne. Dlaczego (co sprawia, ze
przyjemnie jest tam chodzié)? Przykiad/y ulicy lub ulic w ich miescie, gdzie poruszanie sig pieszo jest

najbardziej nieprzyjemne i niewygodne. Dlaczego?

Jakie masz doswiadczenia korzystania z samochodu/roweru//transportu publicznego/ruchu pieszego
w innych miastach/za granica? Gdzie bylo najlepiej? Gdzie najgorzej? Jak wypada transport publicz-

ny/jazda samochodem w ich miescie na tle innych, ktére znajg? Co przeniesliby do swojego miasta?

Blok Il. Jak inni przemieszczajg sig po miescie i dlaczego? (10-15 minut)

Jacy ludzie wybierajg transport miejski, ajacy samochéd (wlasnhe/auto wypozyczane krétkotermino-
wojtaxi), a jacy rowenr, wlasne nogi jako gléwny $rodek transportu? Czy sg ludzie, ktérym/sytuacje,
w ktérych nie wypada korzystaé z transportu publicznego/samochodu/roweru? (jesli pojawig sig

typowe stereotypy to raczej zamykamy temat).

Jakie Twoim zdaniem moga byé powody dla ktérych inni ludzie (nie) decydujg sie na transport publicz-
ny? Jakie kryteria wplywajg na ich decyzje? (koszt, wygoda, czas przejazdu, parkowanie — znalezienie
miejsc, inne kwestie). Jesli nie pojawi sie, spontanicznie zapytac¢ o smog i kwestie klimatyczne. Czy

to moze by¢ dla ludzi wazne?

Czego Twoim zdaniem najbardziej potrzebujg piesi w ich miescie, jakie majg problemy, co utrudnia

im zycie? Czy to sg punktowe przeszkody, czy negatywne zjawisko widoczne w catym miescie? Czy



ich zdaniem wanrto zajmowac sie tym problemem, wdraza¢ rozwigzania stuzgce poprawie sytuacji

pieszych itp.?

Co sadzisz o stanie powietrza w Polsce? Co sadzisz o stanie powietrza w swoim miescie? Jaki wplyw
na zanieczyszczenie powietrza i zmiang klimatu ma Twoim zdaniem transport? Czy wiedzg, jakie zanie-
czyszczenia emitujg do powietrza samochody i jak wplywajg one na zdrowie? Czy ich zdaniem warto
zajmowad sig tym problemem, wdrazaé rozwigzania stuzgce ograniczeniu emisji zanieczyszczer do
powietrza przez ruch samochodowy? Czy dostrzegajg inne ucigzliwosci zwigzane z ruchem samo-

chodowym — halas, zajmowana przestrzen?

Blok Ill. Przyszlo$é transportu. Proponowane rozwigzania (15-20 minut)

Jakie sposoby rozwigzania problemu zanieczyszczenia powietrza bylyby Twoim zdaniem wilasci-
we? Zmiana typu napegdu pojazddw czy takze zmiany udziatu réznych srodkéw transportu w naszej
mobilnosci, tzn. zmniejszenie udzialu samochodu a zwigekszenie udziatu innych srodkow, takich jak:
transponrt publiczny, rowenr, ruch pieszy? A moze potrzebne jest jedno i drugie? Albo zadne z tych

rozwigzan (tylko cos innego)?

Jakie zmiany promujace wybér transportu publicznego i/lub aktywnej mobilnosci (rowenr, ruch pieszy)
zamiast samochodu bylyby wlasciwe/sprawdzajg sig najlepiej? Jak oceniajg (jesli dane rozwigzanie
juz jest w miescie zastosowane) lub oceniliby (jesli jeszcze go nie ma) wykorzystanie réznych narzedzi

ograniczajgcych dostep dla samochoddw w ich miescie:
Jak oceniasz funkcjonujgce juz buspasy. Co myslisz o wyznaczeniu nowych buspaséw?

Co myslisz o planach zwezania jezdni, np. z 4 paséw dla samochoddéw do dwdch/po jednym w kazdag

strone/w celu zwiekszenia przestrzeni dostepnej dla rowerzystow i pieszych?

Co myslisz o likwidacji miejsc parkingowych, szczegdlnie tych zajmujgcych przestrzen chodnika,
zamianie miejsc parkingowych dla samochodéw na parkingi dla roweréw lub parklety (przestrzen
do wypoczynku, z miejscami do siedzenia i zielenig)? A co mysla o podnoszeniu oplat za parkowanie

i poszerzaniu stref platnego parkowania?

Co myslisz o reorganizacji miejsc parkingowych (np. zmiana ruchu na jednokierunkowy z wyznaczeniem

miejsc parkingowych na likwidowanym pasie ruchu i likwidacjg miejsc parkingowych w ciggu pieszym)?
Co myslisz o strefach spowolnionego ruchu? Np. cate centrum z ograniczeniem predkosci tempo 30?

Co myslisz o ograniczeniu ruchu samochodéw poprzez: strefe ograniczonego ruchu w scistym cen-
trum miasta, sieci ulic jednokierunkowych i dla samochodoéw slepych, z przejazdami dostgpnymi

tylko dla roweréw i/lub komunikacji publicznej?

Co myslisz o strefach czystego transportu jako o narzedziu ograniczania emisji zanieczyszczen
z transportu drogowego? Czy zaakceptowaliby strefg obejmujgcg wiekszy obszar miasta (nie tylko
Sciste centrum, ale co najmniej kilka dzielnic, a docelowo cate miasto). Czy zaakceptowaliby stopniowe
zaostrzanie wymogow, jesli byloby ono rozlozone na lata (np. od utworzenia strefy wykluczone bedg
pojazdy najbardziej szkodliwe, a po latach kolejne pojazdy, docelowo wjazd bedg miaty tylko samochody
bezemisyjne). Czy miatoby sens wprowadzenie na poczatku optat za wjazd samochoddw niespelnia-
jacych przyjetych dla strefy wymogow (np.: 2,5 zt za godzing)? Jak diugo taka mozliwosé wjazdu do

strefy za oplatg powinna by¢ utrzymywana?
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Czy miatoby sens wprowadzenie tzw. ,szkolnych ulic”, tzn. ograniczenie mozliwosci podjechania sa-
mochodem bezposrednio pod wejscie do szkoly lub w jego poblize w okreslonych godzinach, kiedy
do szkoly dociera najwiecej uczniéw (np. miedzy 7:30 a 8:15) (,w poblize” moze oznaczac¢ szerokos¢
jednej przecznicy przebiegajgcej przy terenie szkoly od strony wejscia lub nawet tylko tej czesci ulicy,

ktora przebiega wzdluz terenu szkoly)?

Jak oceniasz ceny biletéw w transporcie publicznym? Czy lepiej dgzyé do ich obnizania dla wszyst-
kich, czy do tworzenia ulg lub zwolnier z optat dla wybranych grup? A moze wazniejsza od wysokosci

optat jest jakosé ustug?

Jak mozna promowa¢ transport publiczny i aktywng mobilnosé, czyli indywidualng mobilnosé¢ pieszg
lub przy pomocy niezmotoryzowanych srodkéw transponrtu (rowenr, rolki, hulajnogi)? Znizki na rowenry
miejskie i hulajnogi dla posiadaczy biletéw diugookresowych? Dofinansowania do zakupu rowerdéw

elektrycznych i/lub cargo? Inne, jakie?

Podsumowanie
Gdybys$ mégl/mogla decydowaé o miejskim transporcie, co bys chetnie wprowadzil(a)/zmienil(a)?

Zorientowad sig, czy wiasciwie mozliwe jest dogodzenie ludziom. Z jednej strony powiedzg: buspasy

supen, dawad wiecej, ale jednoczesnie bedg oczekiwali wigcej miejsc na ulicach dla aut. Sprawdzié,

jak mocno ich oczekiwania sg nawzajem si¢ wykluczajace.




Polski Klub Ekologiczny Okreg Mazowiecki od blisko 40 lat zajmuje sie zréwnowazonym rozwojem,
ochrong srodowiska, w tym powietrza i klimatu, politykg energetyczng, transportows i rolng, a tak-
ze zagospodarowaniem przestrzennym, ochrong krajobrazu oraz edukacjg ekologiczng. Gtiéwne

pola aktywnosci PKEOM to: monitoring, dziatania rzecznicze, informowanie, doradztwo, edukacja.

www.pkeom.pl

BoMiasto — stowarzyszenie dzialajgce na rzecz rozwoju Katowic jako miasta znréwnowazonego, pro-
-obywatelskiego i przyjaznego mieszkaricom, serca regionu w procesie sprawiedliwej transformaciji.
Zbiera i upowszechnia dobre praktyki poprzez m.in.: realizowanie projektéw edukacyjnych, dziatania

medialne, w tym cykl podcastéw Slgska opinia o klimacie, organizowanie debat i innych wydarzen.

http://bomiasto.pl/

Polski Klub Ekologiczny Okreg Pomorski — od 1981 roku zajmuje sie edukacjg w zakresie zréwnowa-
zonego rozwoju i ochrony srodowiska. Zrealizowal wiele projektéw krajowych i migdzynarodowych
dotyczgcych m.in. mikroplastiku, niemarnowania zywnosci, zmiany klimatu. Prowadzi Pomorskag

Platforme Komunikacji Spotecznej EkoAgora.

https://pke.gdansk.pl/, https://fekoagora.pl/

Towarzystwo dla Natury i Czlowieka — organizacja ekologiczna o ponad 25 letnim doswiadczeniu.
W jej ramach utworzylismy Porozumienie Rowerowe i Pieszy Lublin dzialajgce na rzecz zwigkszenia
ruchu pieszego i rowerowego. Walczymy, by Lublin byt bardziej przyjazny i wygodny dla niechro-

nionych uczestnikow ruchu.

https://ekolublin.pl
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