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ABSTRACT

This paper compares the idea of the Human Smart City, that Polish cities plan to implement in terms of susta-
inable mobility, with the solutions implemented by leading Polish cities in this field. Documents developed by
the European Commission — Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs) — are an important element con-
tributing to the development of active mobility. This study investigates to what extent Polish cities — which
implement sustainable mobility as an element of the smart city idea — are simultaneously applying measures
to increase the accessibility of active mobility forms and the directions, tools and methods that are used. The
analysis includes solutions developed in eight Polish cities — beneficiaries of the competition of the Ministry
of Development Funds and Regional Policy ‘Human Smart City: Smart cities co-created by residents’. These
are compared with solutions implemented by three cities that are leaders in sustainable mobility implementa-
tion in Poland.
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STRESZCZENIE

W artykule porownano ide¢ Human Smart City, ktorg polskie miasta planujg wdrozy¢ w zakresie zrownowa-
zonej mobilnosci, z rozwigzaniami miast bedacych liderami w tej dziedzinie w Polsce. Istotnym elementem
sprzyjajacym rozwojowi aktywnej mobilnosci s3 dokumenty opracowane przez Komisje Europejska, np. Plan
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP — Sustainable Urban Mobility Plan). Artykut jest proba od-
powiedzi na pytanie, w jakim stopniu polskie miasta, wdrazajac zrownowazona mobilno$¢ jako element idei
smart city, jednoczesnie realizuja dziatania na rzecz zwigkszenia dostgpnosci form aktywnej mobilnosci oraz
jakie kierunki, narzedzia i metody sg stosowane. Analizie poddano rozwigzania wypracowane w o$miu pol-
skich miastach — beneficjentach konkursu Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej ,,Human Smart City.
Inteligentne miasta wspottworzone przez mieszkancow”. Zostaly one pordwnane z rozwigzaniami wdrozony-
mi w trzech miastach bedacych liderami wdrazania zrownowazonej mobilnosci w Polsce.

Slowa kluczowe: zréwnowazona mobilnos¢, aktywna mobilno$¢, dostgpnos¢, Human Smart City
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1. INTRODUCTION

The growing needs and expectations of residents,
especially in the face of intensifying urbanization
trends, should be satisfied today through the ability
to actively and consciously develop the urban envi-
ronment to provide high use values (Radziszewska,
2017; Przybytowski, 2019; Gallez, Motte-Baumvol,
2017). The contemporary concept of urban mobility
development in European cities results, among oth-
ers, from the objectives of a sustainable approach to
climate change and energy consumption (Green Pa-
per, 2007; European Commission, 2017).

One of the dimensions of the development of sus-
tainable mobility is the equally shared contribution of
all participants in city traffic to limit the privileges of
individual car users and to promote pedestrian, bicy-
cle and public transport as more efficient and energy-
saving (White Paper, 2011). At the same time, accessi-
bility is an indicator of sustainable urban mobility and
the factor that has become a modern paradigm in shap-
ing contemporary mobility, both in terms of designing
public spaces, transport infrastructure and circulation
routes, the availability of the means and systems of
transport (Sustainable Urban Mobility Indicators),
as well as collecting data on actual user experiences
(Pérez-DelHoyo et al., 2017).

The development of optimal solutions in accessible
space is a socialized and long-term process, From the
perspective of implementing the smart city as a con-
cept, it is therefore vital to implement digital accessi-
bility and develop other smart technologies to enhance
the accessibility of public and commercial spaces and
buildings by means of available tools, and to do so
in cooperation with their potential users (Mirri et al.,
2017) (e.g., with crowdsourcing). Examples of such
solutions include applications like AXS Map, Access
Earth, and Wheelmap. Yet, despite the efficiency of
available tools, it is difficult to collect an appropriate
amount of reliable data on a citywide scale. The tools
that operate on a local scale (e.g., a district) are more
effective (Prandi et al., 2015, 2017).

In recent years, a progressive process of com-
puterization in social life and in civic activity can
be observed in Poland, involving, e.g., the accessi-
bility and use of city applications for smartphones
and tablets, or two-way communication with pub-
lic administration (Czupich et al., 2016; Sikora-
Fernandez, 2018, 2019). There is a strong need for
the accessibility of urban space and city services as
it is a measure of equal participation of residents
of varying disability level in public life. Along
with the better accessibility of public transport
for seniors and people with disabilities, SUMPs
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increasingly often reference operational documents
such as Urban Accessibility Standards for public
spaces, which, in line with universal design prin-
ciples, support developing a city that is friendly to
all residents. Mora et al. define accessibility as an
element of life quality that is of universal interest,
a right of all citizens, a determining factor of the
liveability of cities, and an essential element in
modern society. It provides security, comfort and
autonomy to pedestrians, cyclists, public trans-
port and private motor vehicle users, in its ratio-
nal use (Mora et al., 2017). The implementation of
soft mobility and accessibility of public spaces in
cities is an important dimension in the implemen-
tation of sustainable mobility. Traveling on foot
— apart from its social (health, safety, accessibil-
ity, social cohesion), economic (city attractiveness,
local economy, rejuvenation of city areas), envi-
ronmental (reduction of CO, emission, protection
of ecosystems) as well as management dimensions
(possibility of co-management, implementation
of sustainable development), in combination with
an appropriate organization of space — optimizes
and regulates urban mobility, especially with the
use of smart mobility (Battarra et al., 2018). The
tools and instruments at the disposal of a smart city
increase the chance to obtain both adequate travel
form accessibility and the optimization of individ-
ual solutions.

In many Polish cities, we can observe the devel-
opment of active mobility, mainly as bicycle traffic
development. Unfortunately, this requires not only
spatial and structural changes, but most importantly
changes in transport behaviour and the education of
residents. Countrywide research on the cycling cli-
mate shows that the pandemic period rarely was an
opportunity to implement new system solutions in
Polish cities. Smart development concepts are effected
both by adopting the experience of more advanced cit-
ies, the ambitions of municipal authorities, searching
for effective solutions to urban problems, as well as
formulating new visions, strategies and development
directions adapted to local conditions. For this reason,
this paper compares the ideas that cities plan to imple-
ment in line with the concept of the Human Smart
City in terms of sustainable mobility with the solu-
tions of cities that are leaders in this field in Poland.
This paper investigates to what extent Polish cities
— which implement sustainable mobility as a smart
city element — are simultaneously implementing
measures to increase the accessibility of travelling
modes or forms of active mobility, what directions can
be observed and what tools and methods of coopera-
tion with residents are being applied.


https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/sumi_en

2. METHODOLOGY

This research on the accessibility of Polish cities is
based on the assumption that a smart city must de-
velop pedestrian and bicycle traffic as well as pub-
lic transport as sustainable and accessible forms of
travel in the city. The objective of the study was to
analyse the vision for the development of a smart
city based on sustainable mobility, as well as to ana-
lyse the measures introduced so far by cities that are
leaders in sustainable mobility implementation. By
comparing the idea with practice, we will be able to
draw conclusions about the development direction of

Polish cities.

The research methodology in this area comprises

a qualitative analysis of competition documents as

well as a comparative, multiple-case study of Polish

cities (Tab. 1).

— Competition document analysis for eight cities
— the beneficiaries of the ‘Human Smart City:
Smart cities co-created by residents’ competition
organized by the Ministry of Development Funds
and Regional Policy. The following cities indicated
mobility as the lead area in their applications: Etk
(62,000 inhabitants), Nakto and Notecig (30,260
inhabitants) and Ostroda (32,000 inhabitants). In
addition, the study covered cities that included
the said scope of activities as a supporting area in
their projects: Tomaszow Mazowiecki (58,700 in-
habitants), Rawicz (20,400 inhabitants), Ktodzko
(26,000 inhabitants), Przemysl (61,000 inhabit-
ants), Pleszew (29,800 inhabitants). These cities
took the initiative to solve transport problems in
their areas in cooperation with their inhabitants,
without having previously developed SUMPs.
The adopted analysis criteria comprised: a meth-
od of defining problems by the city, the character
of planned measures, the role of residents in the
implementation of measures, the techniques and
tools applied to engage residents.

— Comparative case study: analysis of activities in
cities which are Polish sustainable mobility de-
velopment leaders and which have been simulta-

Table 1. Research methodology.

neously implementing the idea of smart city for
years (the selection of cities was based on smart
city rankings and cities awarded for the develop-
ment of sustainable mobility or smart solutions
in this respect).

The research comprised the following:

— an analysis of documents relating to urban mo-
bility strategies (e.g., SUMPs),

— an analysis of operational documents regarding
detailed measures and reports on the state of the
city for 2019 and 2020,

— expert interviews with officials coordinating the
measures (in the last two years) and the role of
residents in mobility development,

— exploratory walks in city centres.

The research covered three Polish cities that imple-

ment the smart city concept, which are recognized as

leaders in sustainable mobility:

— Wroctaw (641,900 inhabitants) — a city which
was recognized in terms of transport and mo-
bility, among others in the report Cities in Mo-
tion Index 2020; Wroctaw was ranked 27th in
the ‘transport and mobility‘ category among the
smartest cities in the world, and in 2019 the city
was nominated for the SUMP Award, i.e., the
award for the best sustainable mobility plan,'

— Jaworzno (86,435 inhabitants) — a city nom-
inated in 2020 for the EU Urban Road Safety
Award owing to an effective implementation of
the so-called “Vision Zero’ or roads without fatal
accidents.? In Jaworzno, in the years 2017 and
2019, no fatal accident was reported in any road
collision (Tosza, 2019).

— Gdynia (244,969 inhabitants) — a city that
placed in the top 3 of the European Mobility

Wroctaw was also nominated in 2018 for the European Mo-
bility Week Award in the ‘big city’ category.

Jaworzno was among the three nominees for the Urban
Road Safety Award for measures aimed at reducing speed
in the city, increasing the number of public transport pas-
sengers and involving residents in the design of remodelled
streets. Source: https://www.transport-publiczny.pl/wiado-
mosci/dlaczego-wroclaw-i-jaworzno-staly-sie-wzorem-dla-
-europy-63964.html (accessed: 19.08.2023).

Research on the concept of active mobility in the context
of accessibility

Research on the concept of active mobility in the
context of accessibility

Qualitative analysis of competition documents of eight
cities — beneficiaries of the competition of the Ministry of
Development Funds and Regional Policy ‘Human Smart
City. Smart cities co-created by residents’.

Comparative case study — analysis of projects in
Polish cities that are sustainable mobility development
leaders.

Source: prepared by the Authors.
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Week Award 2018 (with Lisbon and Palma) for
a model programme of activities promoting the
use of public transport. Gdynia was also among
the six finalists of the Access City Award 2021
competition.

The formulated research questions refer both to

planned measures and to those already implemented:

— How do cities define their mobility problems?

— What actions are planned to improve mobility in
the city?

— What role do the inhabitants play in the planned
activities?

— What are the planned and applied techniques and
tools engaging residents?

— What tools and methods are used by Polish cities
that implement sustainable mobility as a smart
city element to increase the accessibility of trans-
port modes and enhance active mobility?

— What measures in the implementation of active
mobility (pedestrian or bicycle traffic) are taken
to increase the accessibility and safety of urban
space in Polish cities implementing the smart
city concept?

— How do cities engage their inhabitants in activi-
ties aimed at the development of sustainable mo-
bility?

3. RESEARCH RESULTS

3.1. Measures taken by cities as a part of the
Human Smart City competition

As part of the ministerial competition ‘Human
Smart City; Smart cities co-created by residents’,
sustainable mobility was defined as the limitation
of individual car transport in favour of the devel-
opment of effective collective transport and active
mobility, as well as the formation of transport hab-
its of residents and preference for pedestrian traf-
fic in favour of the implementation of the actions
covered by the projects that coincided with the pan-
demic period of 2019-2021 (Human Smart City,
2018). In the description of the concept of the smart
city, the applications also contained such terms as:
an innovative centre co-managed with residents,
engaging residents through the use of the latest in-
formation communications technology (ICT) and
traditional methods, meeting the transport needs of
residents with due care for the environment. In the
case of urban transport, the engagement in defining
problems requires also the use of participatory tech-
niques that directly refer to a specific area — in this
respect, cities use such techniques as: planning for
real (Ostroda), mobile information and consultation
points (E1k), Open Space (Etk), exploratory walks
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(Elk, Nakto nad Notecia, Ostroda). In the investi-
gated projects, the cities mostly applied methods
of engaging residents based on the direct contact
between the participants and the organizers. the
most commonly used exploratory walks allow to
map places and elements requiring intervention. As
part of this technique, consultation forms were also
used, allowing to define the most important postu-
lates regarding parking policy in the city (Etk). The
problem areas identified during the walks were then
discussed during the Open Space workshop. Then,
after the drafting of a parking policy based on the
results of the walks and the Open Space workshop,
open meetings were conducted to present the as-
sumptions of the document. The assessment of the
implemented solutions (including prototypes) was
most frequently related to the use of mobile con-
sultation points. Additionally, information or con-
sultation meetings and workshops with the use of
various techniques were organized. The projects
also included planned activities consisting of the
development of supporting ICT tools for commu-
nicating with residents: a communication platform
(as a foundation for the effective implementation of
the concept), a crowdsourcing platform (Tomaszow
Mazowiecki), and a geo-questionnaire (Ostroda).

At the stage of the development of project
assumptions, cities attempted to solve real problems
most often diagnosed via social surveys (conducted
to define the assumptions of a project or the results
of research conducted during the development stage
of strategic documents). Frequently, problems iden-
tified in previously adopted city strategic documents
were also addressed. Cities participating in the com-
petition are at the stage of co-creating strategic docu-
ments with their inhabitants, including SUMPs.

In line with the binding current directions involv-
ing the implementation of sustainable urban mobil-
ity, three main areas of activities can be distinguished
(more information on these activities at the level of
Polish cities is contained in Tab. 5): it can be observed
that with respect to the above-mentioned areas, the
least developed is the scope of activities relating to
the accessibility and quality of public spaces. In this
respect, the planned activities of the city of Etk are
worth mentioning, where the Parking Policy com-
prises urban pedestrian zones with information on
the possibility of moving on foot. Their implementa-
tion is to be preceded by an audit on the accessibility
of pedestrian traffic network with the analysis of the
existing barriers. These measures were indicated as
one of the elements changing transport habits of res-
idents in terms of resigning from short-distance car
journeys (Parking Policy in the Town of Etk, 2019).



In terms of the availability of alternative means of
transport, the city of Nakto plans to introduce a fleet
of scooters for seniors, acknowledging the need for
amenities in this area.

Cities also make use of technological solutions
to improve urban mobility. These solutions involve
primarily smart city traffic management and they
support communication with drivers. The collec-
tion of data on pedestrian traffic is planned as an
element of the development of traffic intensity maps
(Przemysl, Rawicz) and providing residents with
two-way communication is not a very frequently
used solution. It was planned by the city of Nakto,
which provides for the creation of a communication
platform as a tool that will facilitate civic consulta-
tions, and will allow to report ideas and problems
and to notify residents.

3.2. Urban measures taken by cities
— sustainable mobility implementation leaders

Case study: Wroclaw
Sustainable Urban Mobility Plan in Wroctaw and the
role of residents in its implementation
The perspective adopted in the SUMP for the city of
Wroctaw (2018) assumes that the developed trans-
port infrastructure is a tool creating communication
behaviour of residents, at the same time crediting
the residents with a key role in the project. Wroctaw
also implements projects in the area of mobility us-
ing smart solutions, concerning: integrated transport
systems, intermodal transport and the development
of a ‘clean model’ — i.e. low-emission solutions. It
should be emphasized that in Wroctaw, apart from
the priority role of public transport and its accessi-
bility, also alternative forms of transport are being
extensively developed:

— a system of city bikes and the development of
a safe and barrier-free network of bicycle routes,
improvement of the quality of pedestrian routes
in terms of the elimination of spatial barriers and
the creation of walking routes combined with
green areas,

— improvement of pedestrian accessibility of the
city center, development of pedestrian and cy-
clist-friendly spaces, access to services and green
areas in the place of residence,

— better lighting of pedestrian routes,

— development of bicycle networks, expansion of
Bike + Ride parking lots,

— reconstruction of the existing infrastructure and
paving in terms of pedestrian and bicycle paths.

As part of the involvement of residents various

programs have been introduced in which residents

can suggest space changes: In addition, when im-
plementing larger projects, such as the new Krzyc-
ka Promenade,’® the residents were included in the
design process as part of briefing sessions on the
project and developing assumptions following the
information-gathering and consultation walks, and
in the second stage, offering opinions on it as part of
consultation meetings and submission of opinions.
Also strong activeness of social organizations in
the field of urban mobility should be noted (such as
Akcja Miasto), which, as part of the research proj-
ect Pedestrian Wroctaw, involving pedestrian traffic
conditions, launched an initiative enabling to report
spatial barriers (an online form for reporting bar-
riers) and developed a Barriers Map of Wroctaw.
In Wroctaw, an Action Programme of Wroctaw
for persons with disabilities was also established
named ‘Without Barriers’, coordinated by the Of-
fice for Wroctaw Without Barriers. The programme
sets standards, ideas and directions in all activities
allowing for the inclusion of this group of people
into the local community as a whole (BIP Urzegdu
Miejskiego Wroctawia).

Case study: Jaworzno

SUMP and the role of residents in its implementation
The city of Jaworzno adopted a SUMP in 2016. All
urban mobility measures were based on the devel-
opment of space that ensures the best possible living
conditions and satisfies the needs of residents. The
SUMP clearly refers to the White Paper on Trans-
port, and its primary goals involve the improvement
of safety and the environment, as well as better at-
tractiveness and quality of the urban environment.
In addition, the city is implementing the Vision Zero
principles and is remodelling road networks and rais-
ing the attractiveness of public transport, whereby it
improves the safety of pedestrian traffic (Kwartalnik
Policyjny, 2019). Following European standards in
pedestrian and bicycle traffic, the city creates alter-
natives to car traffic, i.a., by slowing down traffic and
building safe spaces and bicycle routes. In the city
centre and inner city, car traffic has been eliminat-
ed or limited (over the last tenyears, the number of
parking spaces has been reduced by 20%), creating
pedestrian zones, and a parking zone was placed in
an underground space.

A 7.5 km long walking route in the southern part of Wro-
ctaw, running along the embankment of the railway and
freight bypass of Wroctaw. As a spatial corridor, it is
made available to pedestrians and cyclists. Acc. Krzycka
Promenade. Consultation of the design concept for a pe-
destrian and bicycle alley along Wroctaw railway bypass.
Wroctaw 2019.
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Table 2. Municipal activeness in Wroctaw in terms of promotion of pedestrian and bicycle traffic in the period 2019-2021.

Bicycle traffic

Pedestrian traffic

— Development of a compact network of bicycle paths,
renovation of the existing infrastructure

— Development of Wroctaw City Bike — about 70%
of inhabitants have access to bicycle stations within
a distance of max. 500m

— Integration of bicycle transport with public transport
— the system Bike and Ride

— Preference of pedestrian crossings at ground level
within intersections and junctions

— Expansion of pedestrian zones in the city center, crea-
tion of woonerfs

— Removal of architectural barriers — improvement of
pavement surfaces, friendly access to public transport
stops, e.g., Viennese stops

— freeing sidewalks from illegal parking

Source: prepared by the Authors.

Table 3. Municipal activities in Jaworzno in terms of promoting pedestrian and bicycle traffic in the period 2019-2021.

Bicycle traffic

Pedestrian traffic

— Development of a compact network of bicycle paths,

— Construction of Velostrada in the western part of the
city for daily travel, with higher standard, increased
capacity and high level of safety

— Development of infrastructure for bicycle traffic: shel-
ters for private bicycles, parking spaces for bicycles

— Preference of pedestrian traffic as one of the basic
ways of getting around in the city — expanding pe-
destrian zones in the city centre and downtown

— Preference of pedestrian crossings at ground level
within intersections and junctions

— Removal of architectural barriers — better safety of
pedestrian traffic narrowing the width of roads, local
narrowing in places of pedestrian crossings, cameral
atmosphere of streets

Source: prepared by the Authors.

The city favours the development of urban trans-
port: a modernization of the vehicle fleet has also
been started, and now 40% of the buses are electric
(the target is 80%). Jaworzno is also characterized by
excellent pedestrian accessibility of public transport,
as the network of stops is very dense, whereby over
90% of the population lives within a 500 m walk-
ing distance to the nearest stop (Gadzinski, Goras,
2019). To facilitate travel by public transport, a city
application is used.

Another important direction of the measures
involves the cameral atmosphere of streets through
the use of solutions such as roundabouts, overall or
sectional narrowing of the road as well as road sig-
nage solutions, e.g., line continuity, change of road
pavement texture, street greenery. The city does not
have Accessibility Standards — according to the
collected information, it uses good foreign prac-
tices and expert knowledge. The sources of inspira-
tion are, among others, Dutch solutions (e.g., Dutch
roundabouts).
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The measures taken so far have not been increas-
ing the awareness of the inhabitants in terms of the
possibility of changes in street configuration. The
change in social attitudes and behaviour in terms
of mobility is mainly determined by the changes
in physical space, and the user’s dialogue with the
space. Therefore, the city does not conduct educa-
tional activities (according to expert interviews, such
activities are not effective enough).

The city is also developing infrastructure, build-
ing a system of bicycle paths, primarily the 10 km
long Velostrada, connecting western parts of the city
and enabling travel on flat terrain (the trail of old rail-
way tracks was used).

Case study: Gdynia

SUMP and the role of residents in its implementation
The document was developed as an extension of
the earlier Sustainable Transport Plan. In its devel-
opment, an active role was played by the residents
and stakeholders of Gdynia in cooperation with the




University of Gdansk. The main goals adopted in the
SUMP for Gdynia involve: improvement of transport
safety, reducing the impact of transport on the en-
vironment, better transport efficiency of people and
goods, better availability of transport services for
residents, upgrading the attractiveness and quality of
the urban area. The vision of sustainable mobility for
Gdynia is defined by high standard of living and the
ability to move in a safe, clean and friendly environ-
ment (Wotek, 2016).

One of the assumptions of the implementation
of the SUMP was the reduction of vehicle traffic in
the city centre by 10%, mainly owing to the creation
of a pedestrian zone. Since 2019, Gdynia has been
implementing the ‘CLIMATIC centre’ programme,
which is based on the reduction of carbon dioxide
emissions and the development of green areas in the
city, and thanks to the reduction of car traffic and spa-
tial transformation in the city centre, it is becoming
friendly primarily to pedestrians and cyclists (Abra-
hama Street in I1l. 10 and Starowiejska Street) apart
from regulating parking methods, there were intro-
duced elements of urban greenery to calm the traffic.
It is planned to extend the works onto further parts
of the city centre, as shown in I1l. 9 (KLIMATyczne
Centrum Gdyni, 2020).

The residents are being engaged mainly through
information and consultation meetings and work-
shops, In the case of the SUMP’s development, the
residents’ transport preferences were inquired, and
information or consultation meetings were con-
ducted from the initial stage of its development. For

discussion of the results of the analyses.* Besides,
other tools based on Web 2.0 were implemented
(Wolek, 2016).

It is worth emphasizing that some of these tools
are used by cyclists or people with disabilities, thanks
to the possibility of reporting the existing problems
and entering relevant data (e.g., using the SeeClick-
Fix platform) It should also be emphasized that two
associations are very active in Gdynia: Shared City
and Cycling Gdynia, which closely monitor the city‘s
activities. We can also mention here the activities
of the Laboratory of Social Innovation of Gdynia,
which, as an independent municipally funded body
of the City of Gdynia, takes extensive measures to
implement new solutions in close cooperation with
the city‘s residents, taking part in debates on the
city’s development. It yields significant and effec-
tive results in terms of engaging residents. Addition-
ally, the city implements activities which support
the changes in transport behaviour, addressed spe-
cifically to children and adolescents (organizing an
initiative ‘I walk myself’, taking part in the Bicycle
May campaign), but also promoting changes in the
field of daily work-related commutes (e.g., the ‘I go
to work by bike, and you?’ competition or sharing
cargo bikes in the pilot programme in the project
CityChangerCargoBike). The changes in transport
behaviour in terms of city travel were also the sub-
ject of long-term studies in the years 1995-2015. In
the analysed period, travelling by bike was of mar-
ginal importance, being at the level of 2% among all
forms of movement (Hebel, Wyszomirski, 2016).

Table 4. Municipal pedestrian and bicycle traffic promotion activities in Gdynia in the period 2019-2021.

Bicycle traffic

Pedestrian traffic

— Development of networks of bicycle or pedestrian-bi-
cycle routes (including the infrastructure of the inter-
national route EuroVelo 10), ensuring the continuity of
bicycle routes, adding new bicycle lanes,

— Development of the Mevo Metropolitan Bike System
and a free-of-charge cargo-bike system

— Modernization of sections of bicycle routes near bus
bays.

— Improving pedestrian safety: e.g., raised crossings,
pedestrian refuge; enhanced safety in school or kin-
dergartens zones, and introduction of Tempo 30 zones

— Enlargement of pedestrian zones in the city centre: re-
moval of architectural barriers

Source: prepared by the Authors.

the duration of the CIVITAS DYN@MO project, the
www.mobilnagdynia.pl online platform was created
and social networks were used to enable consulta-
tions of social projects and the visualization and

Modern mobility solutions, including SUMP development,
were carried out as part of the CIVITAS DYN @ MO EU
project, co-financed by the 7th Framework Programme of
the European Union, implemented in Gdynia in 2012-2016.
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The aspect of accessibility of public spaces is
reflected in the implemented solutions. Various types
of innovative social projects shaping accessible pub-
lic space have been initiated since 2010 by the local
government of Gdynia. Special attention is given to
the group of disabled users of Gdynia‘s urban space,
due to, i.a., Accessibility Standards for the City of
Gdynia (2013), which, as an operational document,
clearly determines the quality of solutions for pedes-
trian traffic in the city‘s public space (see I1l. 9), even
if the introduced solutions are not error-free from the
point of view of users with disabilities. The imple-
mentation of public space accessibility and slower
traffic is visible especially in the central part of
Gdynia. Each of the pedestrian route and access road
modernization measures is carried out in cooperation
with district councils (Report on the condition of the
town of Gdynia, 2019).

4. DISCUSSION

The accessibility of movement forms for all groups of
users of urban spaces is an issue vital for preventing
social exclusion, which is an unwavering element in
the mobility policy of the European Union, as a com-
ponent of social cohesion (Gallez, Motte-Baumvol,
2017; White paper; Europe 2020). Accessibility in
terms of mobility is most often understood in the
context of form / model of transport (European Com-
mission, 2017), state of spatial development (Forsyth,
Southworth, 2008; Kos, 2020) or as tools supporting
movement in view of individual functional abilities
of urban space users. This approach addresses also an
important aspect of inclusive implementation of sus-
tainable mobility in the smart city concept (Giffinger
et al., 2007). After all, a smart city is also an acces-
sible city, that ensures healthy, safe and sustainable
living conditions — both in terms of the applied spa-
tial or system solutions and means of transport (Pérez-
DelHoyo et al., 2017; Kimic et al., 2019). In addition,
ICT can measurably help increase the accessibility of
our cities (Dodgson, Gann, 2011; Pérez-DelHoyo et al.,
2017). An effective method of enhancing accessibility
is the interactive participation of residents in collecting
data on the existing sources of barriers, thus integrat-
ing various aspects of accessibility (Pérez-DelHoyo et
al., 2017). Thanks to the functionality of the ICT tools
applied, it is possible to improve accessibility and to
optimize forms of movement, as well as to effectively
collect data on spatial problems with the participation
of space users. This enhances the ability of the users of
urban space to reach the set goals, effectiveness and op-
timization of the implemented solutions and environ-
mental friendliness of transport (Battarra et al., 2018).
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In addition, strategies aimed to improve accessibility
and safety in terms of mobility with the use of ICT
can have a positive impact in ensuring, i.a., that the
elderly or disabled people can live independent lives
and actively participate in society according to their
individual needs. Based on the conducted research, it
should be stated that the implementation of sustainable
urban mobility in terms of enhancing the accessibility
of space in Polish cities is being in most cases imple-
mented fragmentarily, despite the adopted operational
documents, such as accessibility standards. In cities
that are leaders in mobility, SUMPs include the aspect
of accessibility, mainly in terms of activities undertak-
en for the sake of quality of public spaces and pedes-
trian zones (Wroctaw, Gdynia). At the same time, the
cities do not collect data on the sources of barriers in
a systemic manner, and the information on transport
preferences or habits is obtained mainly through con-
sultation meetings, workshops and social surveys.

The basic instrument used in cities for imple-
menting sustainable urban mobility is the SUMP. The
SUMP guarantees accessibility to all road users.’ The
needs of urban space users who have special needs are
duly addressed, so-called ‘vulnerable users’ — pedes-
trians, cyclists, children, disabled persons to whom spa-
tial and systemic solutions are dedicated, and recently
more and more frequently modern ICT solutions. The
smart city concept opens up a wide spectrum of possi-
bilities to improve accessibility. In terms of movement,
it should be ensured in the field of local public trans-
port and active mobility (soft mobility — on foot or by
bike) (Battarra et al., 2018). In some research works
even a concept of smart mobility has been introduced
(Lyons, 2016). The cities implementing the solutions
under the grant awarded in the MRiPR competition are
mostly at the stage of developing a SUMP, defining
assumptions based on the diagnosis of the residents’
needs, yet the parity of submitting the applications by
various groups of stakeholders is not always observed.
At the same time, soft measures limiting the demand
for individual car transport in favour of active mobil-
ity, promoting a sustainable mobility model aimed at
changing the attitudes and transport habits of residents,
are carried out with varying consistency, mainly occa-
sionally when specific investments are being imple-
mented. In this respect, the cities participating in the
HSC competition are much more active (which is dic-
tated, among others, by the terms regulating participa-
tion in the competition).

5 Guidelines ‘Developing and implementing a Sustainable

UrbanMobility Plan’European Common (2014). Availableat:
http://www.simpla-project.eu/en/guidelines/introduc-
tion-and-problem-setting/definitions/what-is-a-sump/
(accessed: 5.10.2023).
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Active mobility is accepted as including the most
sustainable forms of movement in the city. Pedestrian
traffic has become a priority element of the concept
of smart growth, the compact city, the walkable city
or the 15 minute city (Forsyth, 2008). The new Urban
Agenda UN-HABITAT 2017 points to the prime
importance of pedestrian and bicycle traffic, which
has also been emphasized in European documents:
the Leipzig Charter on Sustainable European Cities
(2007), the European Smart Cities and Communities
Initiative (2009), the Toledo Declaration (2010), the
White Paper on Transport (EC, 2011), the Sustainable
Urban Mobility Plan concept (COM, 2013), confirmed
by the more recent Pact of Amsterdam (2016) (Conti-
celli et al., 2018). Hence, there is a need to adapt spa-
tial conditions to the functional abilities of city space
users and to employ available systems for collecting
information about space condition and for the com-
munication of identified problems. Accessibility in
terms of physical movement in urban space from the
perspective of pedestrians concerns the following:*

— developing a transport system without barriers,
and friendly access to public transport stops,

— increasing pedestrian safety — giving preference
to pedestrian crossings at ground level within in-
tersections or junctions,

— levelling spatial barriers, using the principles of
universal design in the planning of pedestrian
routes, including the improvement of pavement
surfaces,

— enlarging pedestrian zones in the city centre.

With respect to the measures introduced in Polish cit-

ies, it can be observed that most frequently realized

investments involve transport infrastructure (e.g., con-
struction or allocation of bicycle routes, creation of
safe pedestrian crossings, location of bicycle stands).

Undeniably, by combining the activities in the field of

sustainable mobility with the concept of smart city,

the involvement of residents in co-creating optimal
solutions is reinforced, and it helps shape new trans-
port habits of residents. This is evidenced by effective
initiatives of cities, which for many years have been
successfully implementing changes in the reduction
of car traffic in favour of active urban mobility. Es-
sentially, these cities assume that the inhabitants have
access to information on the possibilities of getting
around on foot or by bicycle and have tools for effec-
tive two-way communication with the city in order to
solve transport problems. In addition, the leaders of
sustainable mobility, apart from strategic documents
such as the SUMP, have documents which directly

6 Acc. Expertise CITY ACTION and Pedestrian Accessibility
Standards of Wroctaw.

address the standards applicable to shape bicycle traf-
fic (Wroctaw, Gdynia, Jaworzno) or pedestrian traf-
fic (Accessibility Standards for the city of Gdynia,
Wroctaw). This translates into projects visible in the
urban space that increase accessibility for people with
disabilities. Among these cities, Jaworzno is an inter-
esting case where, thanks to the strategy contained in
the SUMP and owing to consistent efforts of the offi-
cials, an expert model has been adopted. Since 2011,
the city has been implementing expert recommen-
dations in the field of the ‘Vision zero’ strategy and
solutions which improve accessibility, thus achieving
a very high pedestrian safety factor in road traffic
(Tosza, 2019). Also the measures undertaken in Etk
should be emphasized — the developed Parking Pol-
icy contains solutions that favour pedestrian traffic in
the city centre (urban pedestrian zones with spatial
information on walkability). Table 5 summarizes the
ways in which sustainable mobility has been imple-
mented in the examined cities.

City data involving parking, mobility, land devel-
opment, 3D data, state of the environment or con-
ditions for pedestrian traffic (including data from
crowdsourcing and crowdsensing) can provide an
important set of information for infrastructure pro-
jects (Carter et al., 2020; Feliciani et al., 2019). In
view of ensuring better independence level of people
with disabilities or the elderly residents the provision
of data on urban accessibility and details on the char-
acteristics of urban barriers and amenities is consid-
ered a key source of data (Mirri et al., 2014). For this
purpose, the data is collected via applications (e.g.,
Wheelmap, AccessNow, AxsMap; AmiWheelChair;
Wegoto; Access Earth) (Soares, Neto, 2018; Liu et
al., 2017), or as Polish examples prove — websites
with interactive maps (Cordoba et al., 2013; Map of
pedestrian barriers of Wroctaw, Poznan, Warsaw)
Innovative solutions in the field of mobility, which
are especially dedicated to seniors, assume the use
of the Internet of Things to create urban spaces that
enable independent and most comfortable movement
such as the City4Age programme — Elderly-friendly
city services (Mirri et al., 2014), using the ICT tool as
an audit of problems on the accessibility of buildings
or immediate surroundings (neighbourhood). And the
mobile Pervasive Accessibility Social Sensing system
(mPASS) is not merely an example of the implemen-
tation of digital accessibility. Using a configurable
and accessible interface, it provides users with infor-
mation on personalized routes, determined on the
basis of their own preferences and needs (Prandi,
2017). The interconnection of data collected from
various technologies (mobile devices, smartphones,
sensors installed in the city and in the homes of the
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Tab. 5. Methods and significance of the implementing sustainable mobility in the examined cities.

Improvement of traffic flow in cities

Promoting pedestrian and
bicycle traffic, including the
integration of these movement
modes

development of pedestrian zones — information in the city space on the distance
and walkability (Etk);

development of woonerf-type streets (Wroctaw, Gdynia, Etk, Jaworzno);
developing a network of bicycle paths and a network of city bikes (Naklo nad
Notecig, Ostroda, Wroctaw, Gdynia, Jaworzno).

Optimizing the use of private
cars, reducing traffic

developing Kiss and Go zones in school or kindergarten zones in the morning
(EIk, Gdynia);

construction of transfer centres for public transport passengers (Etk, Wroctaw,
Gdynia, Jaworzno);

carpooling for groups of officials (Efk).

Improving ecological conditions

Promoting eco-friendly public
transport as well as walking
and cycling.

preference of pedestrian traffic as one of the basic ways of moving around the city
— enlarging pedestrian zones in the city centre or inner city (Jaworzno, Etk);
development of a network of bicycle paths and infrastructure for bicycle traffic
(Wroctaw, Jaworzno, Gdynia, Nakto nad Notecia)

development of a network of city bikes (Wroctaw, Etk, Gdynia, Ktodzko) in-
cluding the development of cargo-type bicycle transport (Wroctaw) and a fleet of
scooters for the elderly (Nakto nad Notecig);

two-way communication with residents to popularize active mobility, to diag-
nose mobility problems and search for solutions (Gdynia, Wroctaw, Tomaszoéw
Mazowiecki).

Promoting an eco-friendly
driving style, including the use
of electronic driver assistance
systems.

intelligent vehicle traffic management system in the city centre, limiting vehicle
traffic, increasing city traffic capacity and selecting electronic or investment tools
to improve it (Ktodzko, Ostroéda, Rawicz).

Limiting vehicle traffic by
introducing paid entry and
parking zones as well as
zones accessible only to city
vehicles.

paid parking zones (Wroctaw, Gdynia, Etk, Ostroda, Nakto nad Notecig, Ktodzko)
or the so-called Green zones to relieve car parks in the centre (Jaworzno);
intelligent parking system (Klodzko);

city vehicle traffic zones (Gdynia, Jaworzno).

Enhancing the accessibility and quality of public transport

Improving the availability of
information facilitating the
choice of means of transport
and travel time.

use of city applications to improve travel by public transport (Gdynia, Wroctaw)

Accessibility of urban
transport for people with
reduced mobility.

fleet of scooters for seniors (Nakto nad Notecia)
accessibility of urban infrastructure (stops, stations) (Wroctaw, Gdynia, Jaworzno)

Improving infrastructure

construction and modernization of bicycle paths (Wroctaw, Jaworzno, Etk, Gdy-
nia, Ktodzko)

modernization of the paving of pedestrian routes, introduction of accessibility ele-
ments (Gdynia, Wroctaw, Jaworzno, Etk)

Improving safety by
promoting safe transport
behaviour and safe
infrastructure.

system for improving safety at stops — monitored stops, as well as safety buttons
(Etk);

increasing pedestrian safety: preference of accessible pedestrian crossings at
ground level within intersections and communication junctions, e.g., raised cross-
ings, pedestrian refuge islands (Gdynia, Jaworzno, Wroctaw).

Source: prepared by the Authors based on M. Stangel, 2013
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elderly) can be used to detect and warn about dis-
turbing negative changes in behaviour. Against this
background, smart mobility in the context of acces-
sibility is implemented in various ways in Polish cit-
ies. Indisputably, mobility leaders do have methods
of engaging residents and other social stakeholders,
for whom reporting requests or problems is possible
by means of traditional tools and participation tech-
niques (exploratory walks, information and consul-
tation meetings, workshops) or with the use of ICT
tools (city websites, city applications). In this regard,
cities from the HSC group focused their efforts on the
implementation of permanent tools such as a com-
munication platform, a crowdsourcing platform or
a geo-questionnaire. It should be emphasized that
the aspect of accessibility and the awareness of the
importance of universal design for mobility is signif-
icantly greater in cities, where relevant operational
documents such as Urban Accessibility Standards are
used and where special local government units have
been operating for a long period of time, implement-
ing measures aiming at full participation of people
with disabilities in the city space (Wroctaw, Gdynia).
Moreover, the effectiveness of the solutions is influ-
enced by the activity of social organizations.

SUMP documents involve measures aimed at
shaping transport behaviour and at engaging res-
idents. They comprise not only the monitoring of
preferences and the diagnosis of the accessibility
of public space (Gdynia, Wroctaw), but also edu-
cation and their participation in the development of
active mobility (Gdynia, Wroctaw, Jaworzno). In
this respect, it is again worth mentioning the meas-
ures taken by urban mobility leaders, who imple-
ment new solutions by building cooperation with
city stakeholders (non-governmental organizations,
including associations working for people with dis-
abilities, public institutions, groups of city activists,
research institutions) and residents. In this regard,
all of the investigated cities (including cities from
the group that participated in the MRiPR competi-
tion) make use of ICT tools and various participatory
techniques to engage residents such as: online tools,
e.g., city websites, crowdsourcing platforms, which
allow them to make requests to lower curbs, place
additional benches (Wroclaw), platforms facilitat-
ing communication with stakeholders, or the use of
accessible platforms supporting grassroots activities
of residents (Gdynia). It should be emphasized that
the choice of tools used to build relationships with
residents is motivated by their possibly widest acces-
sibility — it is symptomatic that ICT tools are used
simultaneously with traditional participation tech-
niques, enabling direct contact with city officials.

5. CONCLUSIONS

The implementation of new active mobility solutions
in Polish cities is becoming a noticeable direction
of changes in urban space. The idea for this study
stemmed directly from the observation of solutions
implemented in Polish cities in the field of bicycle traf-
fic development and the improvement of pedestrian ac-
cessibility. The assumptions of the study reference the
idea of Human Smart City, which by definition should
be accessible and inclusive, and should have tools for
communication with residents which provide for the
development of optimal and accessible transport solu-
tions. The development of soft mobility is particularly
related to the accessibility of space and transport in-
frastructure. The analysis of the activities implemented
by the cities as part of active mobility allows to dis-
tinguish three main directions: improvement of traffic
flow in cities, improvement of ecological conditions
and better accessibility and quality of public transport.
In this context, it is symptomatic that the implement-
ed solutions are most frequently obtained by building
cooperation platforms composed of local government
bodies, while external institutions and social organi-
zations or the residents themselves do not in principle
participate in the work of these teams, but at best they
serve as advisory bodies. To sum up, we can conclude
that in terms of engagement forms of residents in mo-
bility activities, the prevailing fraction comprises the
tools or techniques implemented in the development
process of new solutions (e.g., in the implementation
of projects), and they are less often used as permanent
tools or platforms for two-way communication. Most
frequently these are traditional techniques that use di-
rect contact with residents, with modern ICT tools used
less often. In terms of the creation of solutions which
provide for the principles of accessibility, measures
that take into account Accessibility Strategies as guide-
lines for comprehensive changes are more effective.
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I1l. 1. Planned activities in the area of sustainable mobility in cities implementing the ministerial programme ‘Human Smart City’.
Source: By A. Szewczenko.

I1. 1. Planowane dziatania z obszaru zrownowazonej mobilnos$ci w miastach realizujacych ministerialny program ,,Human Smart City.
Inteligentne miasta wspottworzone przez mieszkancow”. Zrodlo: opracowanie A. Szewczenko.
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T11. 2. Map of pedestrian zones in the centre of Wroctaw. Source: Original work.

I1. 2. Mapa stref pieszych w centrum Wroctawia. Zrodto: opracowanie whasne.
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T11. 3. Map of the location of spatial barriers in Wroctaw as indicated by the citizens. Source: Mapa pieszych barier Wroctawia - Pieszy
Wroctaw (akcjamiasto.org). Published courtesy of the Akcja Miasto foundation.

1. 3. Mapa lokalizacji barier przestrzennych we Wroctawiu wskazanych przez mieszkancow. Zrodto: Mapa pieszych barier Wroctawia -
Pieszy Wroctaw (akcjamiasto.org). Opublikowane za zgoda Fundacji Akcja Miasto.
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I11. 4. Sample solutions that support the accessibility and safety of pedestrian routes in the centre of Wroctaw: A) a pavement along the
pedestrian access from the Main Railway Station to the public transport junction; B) a crossing on Wtodkowica Street — extension of
the pavement surface; C) a crossing on Prosta Street — raised crossing surface. Photo by A. Szewczenko.

1. 4. Przykltadowe rozwiazania wspierajace dostepnosc¢ i bezpieczefistwo ciggdw pieszych w srédmiesciu Wroctawia: A) pochylnia
wzdtuz dojscia pieszego od Dworca Gtéwnego do wezta komunikacji publicznej, B) przejscie przez ulice Wiodkowica — kontynuacja
nawierzchni chodnika, C) przejscie przez ulice Prosta — wyniesienie nawierzchni przejscia. Fot. A. Szewczenko.

I1l. 5. Spatial solutions facilitating the use of public transport: A) a Viennese stop along Krupnicza Street; B) safe access with sound
signals to the tram stop, Grabiszynska / Kolejowa Street; C) a crossing raised above street level on Jeczmienna Street. Photo by
A. Szewczenko.

Il. 5. Rozwigzania przestrzenne ulatwiajace korzystanie z komunikacji publicznej: A) przystanek wiedenski na ulicy Krupniczej,
B) bezpieczne dojscie z sygnalizacja dzwigkowa do przystanku tramwajowego — ulice Grabiszynska / Kolejowa, C) wyniesione nad
powierzchnig ulicy przejscie przez ulicg Jeczmienna. Fot. A. Szewczenko.
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I11. 6. Solutions within the network of bicycle paths: A), B) separated bicycle and car routes, C) view of Krzycka Promenade. Photo
by A. Szewczenko.

I1. 6. Rozwigzania w ramach sieci drog rowerowych: A), B) rozdziat tras rowerowych i samochodowych, C) widok Promenady Krzyc-
kiej. Fot. A. Szewczenko.

I11. 7. Implemented urban actions in the field of pedestrian safety: A) pavements in the pedestrian zone in the city centre, B) woonerf
along Mickiewicza Street, C) pedestrian zone in the city centre — Market Square. Photo by A. Szewczenko.

Il. 7. Realizowane dziatania miejskie w zakresie bezpieczenstwa pieszych: A) nawierzchnie w strefie pieszej w §rodmiesciu miasta,
B) woonerf przy ulicy Mickiewicza, C) strefa piesza w centrum miasta — Rynek. Fot. A. Szewczenko.

I11. 8. The development of bicycle traffic: A) Dutch roundabout on Krakowska Street, B) Municipal Transport Integration Centre in
Jaworzno, empty bicycle parking, weekday view. Photo by A. Szewczenko.

1. 8. Rozwigzania w zakresie rozwoju ruchu rowerowego: A) rondo holenderskie przy ulicy Krakowskiej, B) Miejskie Centrum Inte-
gracji Transportu Jaworzno, parking dla roweréw, widok w dzien powszedni. Fot. A. Szewczenko.
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I11. 9. Map of the scope of pedestrian zones in the centre of Gdynia. Source: original work.

I1. 9. Mapa stref pieszych w centrum Wroctawia. Zrodto: opracowanie wiasne.

I11. 10. Pedestrian zone in the centre of Gdynia — woonerf along Abrahama Street: Design by A2P2 and NANU Architektura, Bartosz
Zimny. Photo by T. Sotkiewicz.

I1. 10. Fragment strefy pieszej w centrum Gdyni — woonerf na ulicy Abrahama. Projekt A2P2 i NANU Architektura, Bartosz Zimny.
Fot. T. Sotkiewicz.
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I1l. 11. Pedestrian zone accessibility in the centre of Gdynia: A) access zone at the Musical Theatre in Gdynia with signage for the
blind, B) surfaces of pedestrian routes in the area of Kosciuszko Square, C) sit/stand benches along the pedestrian routes in the city
centre. Photo by T. Sotkiewicz.

I1. 11. Elementy dostgpnosci stref pieszych w centrum Gdyni: A) strefa dojscia przy Teatrze Muzycznym w Gdyni z oznakowaniem dla
niewidomych, B) nawierzchnie ciggéw pieszych w obszarze Skweru Kosciuszki, C) przysiadaki wzdtuz ciagéw pieszych w centrum
miasta. Fot. T. Sotkiewicz.

I11. 12. Bicycle infrastructure in the centre of Gdynia. A) bicycle parking at the wharf, B) bicycle parking at the bus stop. Photo by
T. Sotkiewicz.

Il. 12. Infrastruktura rowerowa w §rodmiesciu Gdyni: A) parking rowerowy przy nabrzezu, B) parking rowerowy przy przystanku
autobusowym. Fot. T. Sotkiewicz.
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1. WPROWADZENIE

Rosnace potrzeby 1 oczekiwania mieszkancow,
zwlaszcza w obliczu nasilajacych si¢ trendow urba-
nizacyjnych, powinny by¢ dzi$ zaspokajane poprzez
zdolnos$¢ do aktywnego i §wiadomego ksztaltowania
srodowiska miejskiego, zapewniajacego wysokie
walory uzytkowe (Radziszewska, 2017; Przybylow-
ski, 2019; Gallez, Motte-Baumvol, 2017). Wspot-
czesna koncepcja rozwoju mobilnosci miejskiej
w miastach europejskich wynika miedzy innymi
z przyjetych celow zrownowazonego podejscia do
zmian klimatu i zuzycia energii (Zielona Ksiega,
2007; Komisja Europejska, 2017).

Jednym z wymiardw rozwoju zrOwnowazonej
mobilnosci jest rowny udzial wszystkich uczestni-
kow ruchu miejskiego, przy réwnoleglym ograni-
czaniu przywilejow indywidualnych uzytkownikow
samochodoéw osobowych oraz promowaniu trans-
portu pieszego, rowerowego i publicznego jako
bardziej efektywnego i1 energooszczednego (Biata
Ksiega, 2011). Jednocze$nie jednym ze wskaznikow
zrownowazonej mobilnosci miejskiej 1 czynnikiem,
ktory stat si¢ nowoczesnym paradygmatem w ksztat-
towaniu wspoétczesnej mobilnosci jest dostgpnosc,
zarowno w zakresie projektowania przestrzeni
publicznych, infrastruktury transportowej i szlakow
komunikacyjnych, dostepnosci srodkow 1 systemow
transportu (Wskazniki Zrownowazonej Mobilnos$ci
Miejskiej), jak i gromadzenia danych na temat rze-
czywistych doswiadczen uzytkownikow (Pérez-Del-
Hoyo i in., 2017).

Opracowywanie  optymalnych  rozwigzan
w zakresie dostepnej przestrzeni jest procesem
uspotecznionym i dlugofalowym. Z perspektywy
wdrazania koncepcji inteligentnego miasta istotne
jest zatem, aby wdrazanie cyfrowej dostepno-
$ci i rozwoj innych inteligentnych technologii
w zakresie dostgpno$ci przestrzeni uzyteczno$ci
publicznej i budynkéw za pomoca dostgpnych
narzg¢dzi odbywat si¢ we wspodlpracy z ich poten-
cjalnymi uzytkownikami (Mirri i in., 2017), (np.
z wykorzystaniem crowdsourcingu). Jako przy-
ktady takich rozwigzan mozna wymieni¢ takie
aplikacje jak AXS Map, Access earth, Wheelmap.
Jednak pomimo skutecznos$ci dostepnych narzedzi
trudno jest zebra¢ odpowiednia ilo$¢ wiarygodnych
danych w skali catego miasta. Bardziej efektywne
sa narzedzia dziatajace w skali lokalnej (np. dziel-
nicy) (Prandi i in., 2015, 2017).

W ostatnich latach w Polsce mozna zaobserwo-
wacé postepujacy proces informatyzacji zycia spo-
lecznego 1 aktywnos$ci obywatelskiej obejmujacy
miedzy innymi dostgpnos$¢ i korzystanie z aplikacji
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miejskich na smartfony i tablety czy dwukierunkowg
komunikacj¢ z administracjg publiczng (Czupich
i in., 2016; Sikora-Fernandez, 2018; Sikora-Fer-
nandez, 2019). Istnieje silna potrzeba dostepnosci
przestrzeni miejskiej i ustug miejskich jako miary
rownego uczestnictwa mieszkancoéw o roéznym
stopniu niepetnosprawnosci w zyciu publicznym.
Wraz z aspektem lepszej dostgpnosci transportu
publicznego dla os6b starszych i niepelnospraw-
nych, coraz czg¢sciej SUMP zawieraja odniesienia
do dokumentow operacyjnych takich jak ,,Standardy
dostepnosci miejskiej” dla przestrzeni publicznych,
ktore zgodnie z zasadami projektowania uniwersal-
nego wspieraja proces rozwoju miasta przyjaznego
wszystkim mieszkancom. Mora i wspotautorzy defi-
niuja dostepnos¢ jako element jakosci zycia, ktory
jest przedmiotem powszechnego zainteresowania,
prawem wszystkich obywateli, czynnikiem deter-
minujgcym warunki zycia w miastach i istotnym
elementem nowoczesnego spoteczenstwa. Zapew-
nia bezpieczenstwo, komfort i autonomie pieszym,
rowerzystom, uzytkownikom transportu publicznego
i prywatnych pojazdow silnikowych, przy ich racjo-
nalnym uzytkowaniu (Mora i in., 2017).

Wdrozenie migkkiej mobilnosci i dostgpnosci
przestrzeni publicznych w miastach jest waznym
wymiarem wdrazania zréwnowazonej mobilno-
$ci. Przemieszczanie si¢ pieszo — oprocz wymiaru
spotecznego (zdrowie, bezpieczenstwo, dostepnose,
spojnos¢ spoleczna), ekonomicznego (atrakcyjnosé
miasta, lokalna gospodarka, odmtodzenie obsza-
row miejskich), srodowiskowego (redukcja emisji
CO,, ochrona ekosystemow), a takze zarzgdczego
(mozliwo$¢ wspotzarzadzania, wdrazanie zréwno-
wazonego rozwoju) w potaczeniu z odpowiednia
organizacjg przestrzeni — ma przede wszystkim
wymiar optymalizacji i regulacji mobilno$ci miej-
skiej, zwlaszcza z wykorzystaniem inteligentne;j
mobilnosci (Battarra i in., 2018). Narzedzia i instru-
menty, jakimi dysponuje inteligentne miasto, zwigk-
szajg szans¢ na uzyskanie zarowno odpowiedniej
dostepnosci form podrézowania, jak i optymalizacji
poszczegblnych rozwigzan.

W wielu polskich miastach obserwujemy rozwdj
mobilnosci aktywnej, gtownie w zakresie rozwoju
ruchu rowerowego. Niestety wymaga to nie tylko
zmian przestrzennych i strukturalnych, ale przede
wszystkim zmian zachowan transportowych i edu-
kacji mieszkancow. Badania klimatu rowerowego
w skali kraju pokazuja, ze czas pandemii rzadko byt
okazja do wdrazania nowych rozwigzan systemo-
wych w polskich miastach. Koncepcje inteligentnego
rozwoju realizowane sa zardOwno poprzez przejmo-
wanie doswiadczen miast o bardziej zaawansowa-



nym poziomie rozwoju, ambicji wladz miejskich,
poszukiwanie skutecznych rozwigzan problemow
miejskich, jak i wyznaczanie nowych wizji, strategii
i kierunkéw rozwoju dostosowanych do lokalnych
uwarunkowan. Z tego powodu w niniejszym artykule
poréwnano pomysty, jakie miasta planuja wdrozy¢
zgodnie z koncepcja Human Smart City w zakresie
zréwnowazonej mobilnosci, z rozwigzaniami miast
bedacych liderami w tej dziedzinie w Polsce. W arty-
kule podjeto probe odpowiedzi na pytanie, w jakim
stopniu polskie miasta, wdrazajagc zréownowazong
mobilnos¢ jako element smart city, realizuja jedno-
czes$nie dziatania na rzecz zwigkszenia dostepnosci
srodkow transportu czy form mobilnosci aktywne;j
oraz jakie kierunki mozna zaobserwowac, a takze
jakie narzgdzia i metody wspotpracy z mieszkan-
cami sg stosowane.

2. METODOLOGIA

Badanie dostgpnosci polskich miast opiera si¢ na
zatozeniu, ze inteligentne miasto musi rozwijac¢ ruch
pieszy i rowerowy oraz transport publiczny jako
zréwnowazone i dostgpne formy podrézowania po
miescie. Celem badania byta analiza wizji rozwoju
inteligentnego miasta w oparciu o zrownowazong
mobilnos$¢, a takze analiza dotychczasowych dziatan
wprowadzonych przez miasta bedace liderami we
wdrazaniu zrownowazonej mobilno$ci. Porownujac
ide¢ z praktyka bedziemy mogli wyciagna¢ wnioski
na temat kierunku rozwoju polskich miast.
Metodologia badan w tym zakresie obejmuje
analize jakosciowa dokumentéw konkursowych,

a takze porownawcze studium przypadku polskich

miast (tab.1):

— analiza dokumentow konkursowych obejmuje
osiem miast — beneficjentow konkursu Mini-
sterstwa Funduszy i Polityki Regionalnej ,,Hu-
man Smart City. Inteligentne miasta wspottwo-
rzone przez mieszkancow”. Miasta te wybratly
we wnioskach mobilno$¢ jako obszar wiodacy.
Sa to: Etk (woj. warminsko-mazurskie, 62 000

Tab. 1. Metodologia badan.

mieszkancoéw), Naklo nad Noteciag (woj. ku-
jawsko-pomorskie, 30 260 mieszkancow) oraz
Ostroéda (woj. warminsko-mazurskie, 32 000
mieszkancéw). Dodatkowo do badan wiaczo-
no miasta, ktore wdrozyty ten zakres dziatan
jako obszar wspierajacy w swoich projektach:
Tomaszow Mazowiecki (woj. mazowieckie,
58 700 mieszkancow), Rawicz (woj. wielko-
polskie, 20 400 mieszkancow), Ktodzko (woj.
dolnoslaskie, 26 000 mieszkancow), Przemysl
(woj. podkarpackie, 61 000 mieszkancow),
Pleszew (woj. wielkopolskie, 29 800 miesz-
kancow). Powyzsze miasta podjely inicjatywe
rozwigzania problemow transportowych na
swoich obszarach we wspotpracy z mieszkan-
cami, nie majac wczesniej wypracowanych
Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej.
Przyjete kryteria analizy to: sposob definiowa-
nia problemow przez miasto, charakter zapla-
nowanych dziatan, rola mieszkancow w reali-
zacji dziatan, stosowane techniki i narzgdzia
wlaczajace mieszkancow;

— studium przypadku poréwnawcze: analiza dzia-
fan w miastach bedacych polskimi liderami
w rozwoju zrownowazonej mobilnosci, ktore
jednoczesnie wdrazaja od lat ideg miasta inteli-
gentnego (dobdr miast wedtug rankingéw miast
inteligentnych oraz wsréd miast nagradzanych
za 10zw0]j zrownowazonej mobilnosci lub inteli-
gentnych rozwigzan w tym zakresie).

Badania obejmowaty:

— analize dokumentéw dotyczacych miejskich
strategii mobilnosci (np. Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej),

— analiz¢ dokumentdéw operacyjnych, dotyczacych
dziatan szczegdtowych i raportdw o stanie mia-
sta za rok 2019 oraz 2020,

— wywiady eksperckie z urzednikami koordynuja-
cymi prowadzone dzialania (w okresie ostatnich
dwoch lat) i roli mieszkancow w rozwoju mo-
bilnosci,

— spacery badawcze w centrach miast.

Badania nad idea aktywnej mobilnosci
w kontekscie dostepnosci

Badania nad wdrazaniem aktywnej mobilnosci
w kontekscie dostepnosci

Analiza jako$ciowa dokumentow konkursowych o$miu
miast — beneficjentow konkursu Ministerstwa Funduszy
i Polityki Regionalnej ,,Human Smart City. Inteligentne
miasta wspottworzone przez mieszkancow.”

Studium przypadku poréwnawcze — analiza dziatan
w miastach bedacych polskimi liderami w rozwoju
zrbwnowazonej mobilnosci.

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Badaniami objete zostaty trzy polskie miasta wdra-

zajace koncepcje miasta inteligentnego, ktére sa

uznawane za lideréw w dziataniach w zakresie zrow-
nowazonej mobilnosci:

— Wroctaw (woj. dolnoslaskie, 641 900 mieszkan-
cow) — jako miasto, ktore w zakresie transportu
i mobilnosci byto dostrzezone miedzy innymi
w raporcie Cities in Motion Index 2020, Wro-
ctaw uplasowat si¢ na 27. miejscu w kategorii
»transport 1 mobilno$¢” wsrod najinteligentniej-
szych miast na $wiecie oraz w 2019 roku byl no-
minowany do nagrody SUMP Award — za naj-
lepszy plan zréwnowazonej mobilno$ci’;

— Jaworzno (woj. §laskie, 86 435 mieszkancow) —
jako miasto nominowane w roku 2020 do euro-
pejskiej nagrody EU Urban Road Safety Award,
dzigki skutecznemu wdrazaniu tzw. ,,wizji zero”,
czyli drog bez wypadkow $miertelnych®. W Ja-
worznie w latach 2017 i 2019 nie odnotowano
wypadku $miertelnego w zadnej kolizji drogo-
wej (Tosza, 2019).

— Gdynia (woj. pomorskie, 244 969 mieszkan-
céw) — jako miasto, ktore znalazlo si¢ w pierwszej
trdjce European Mobility Week Award 2018 (obok
Lizbony i Palmy) za wzorcowy program dzialan
promujacych korzystanie z publicznej komunika-
cji. Rownoczesnie Gdynia znalazta si¢ w szostce
finalistow konkursu Access City Award 2021.

Postawione pytania badawcze odnosza si¢ zar6wno

do planowanych dziatan, jak i do tych juz zrealizo-

wanych:

— Jak miasta definiujg swoje problemy zwigzane
z mobilnoscig?

— Jakie dziatania sg zaplanowane w celu poprawy
mobilnosci w miescie?

— Jaka role w przewidywanych dziataniach odgry-
wajg mieszkancy?

— Jakie sg planowane i stosowane techniki i narze-
dzia wlaczajace mieszkancow?

— Jakie narzgdzia i metody wykorzystuja miasta
w Polsce wdrazajace zrownowazong mobilno$é
jako element smart city, aby zwigkszy¢ dostep-
nosci form transportu i aktywnej mobilno$ci?

— Jakie dziatania we wdrazaniu aktywnej mobilno-
$ci (ruch pieszy, rowerowy) sa podejmowane dla

Wroctaw zostal nominowany takze w 2018 roku do nagrody
European Mobility Week Award w kategorii duzego miasta.
Jaworzno trafito do grupy trzech nominowanych do nagro-
dy Urban Road Safety Award za dzialania na rzecz ,,ograni-
czenia predkosci w miescie, zwigkszenia liczby pasazerow
transportu publicznego i wiaczenia mieszkancoéw do pro-
jektowania przemodelowanych ulic” Zrédto: https:/www.
transport-publiczny.pl/wiadomosci/dlaczego-wroclaw-i-ja-
worzno-staly-sie-wzorem-dla-europy-63964.html (dostgp-
ne: 19.08.2023).
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zwigkszenia dostepnosci 1 bezpieczenstwa prze-
strzeni miejskiej w miastach polskich realizujg-
cych koncepcje smart city?

— W jaki sposdb miasta wiaczaja mieszkancow
w dziatania ukierunkowane na rozwo6j zrowno-
wazonej mobilnosci?

3. WYNIKI BADAN

3.1. Dzialania miejskie realizowane w ramach
konkursu ,,Human Smart City”

W ramach konkursu ministerialnego ,,Human Smart
City. Inteligentne miasta wspdltworzone przez miesz-
kancow” obszar zrownowazonej mobilnosci zostat
zdefiniowany, zgodnie ze wspolczesnymi tenden-
cjami, jako ograniczanie indywidualnego transportu
samochodowego na rzecz rozwijania efektywnego
transportu zbiorowego i aktywnej mobilnosci oraz
ksztattowanie nawykoéw transportowych mieszkan-
cow 1 preferowanie ruchu pieszego (Human Smart
City, 2019) Realizacja dzialan w ramach projektow
przypadta na okres pandemii w latach 2019-2021.
Wymuszato to z jednej strony wydtuzenie czasu
trwania projektu, z drugiej — czasem weryfikowato
zakres przyjetych dziatan. W okresleniu koncepcji
miasta inteligentnego we wnioskach postugiwano
si¢ tez takimi pojeciami jak: innowacyjny osrodek
wspotzarzadzany z mieszkancami, angazowanie
mieszkancéw dzigki wykorzystaniu najnowszych
technologii ICT oraz tradycyjnych metod, realiza-
cja potrzeb transportowych mieszkancéOw z troska
o stan $rodowiska. Podejs$cie angazujace mieszkan-
cOW w rozwigzanie problemow miejskich wynika
przede wszystkim ze specyfiki warunkow konkursu,
ale jest takze zaakcentowaniem przez minister-
stwo znaczenia aktywno$ci lokalnych spolecznosci
1 dziatan partycypacyjnych. W przypadku obszaru
tematycznego, jakim jest transport miejski, to zaan-
gazowanie w definiowanie probleméw wymaga
jednoczesnie stosowania technik partycypacyjnych
odnoszacych si¢ bezposrednio do konkretnej prze-
strzeni — w tym zakresie miasta stosuja takie tech-
niki jak: planning for real (Ostroda), mobilne punkty
informacyjno-konsultacyjne (Etk), Open Space
(Etk), spacery badawcze (Etk, Naklo nad Notecia,
Ostroda). W badanych projektach w wigkszos$ci sto-
sowano sposoby wiaczania mieszkancow oparte na
bezposrednim kontakcie uczestnikow z organizato-
rami. W cze$ci wnioskow zaplanowane narzedzia
zostaty wykorzystane jako elementy spojnej metody
wypracowania efektow projektu. Przyktadowo naj-
czgdciej stosowane spacery badawcze pozwalaja
na mapowanie miejsc i elementow wymagajacych
interwencji. W ramach tej techniki stosowano takze
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formularze konsultacyjne, pozwalajace na okresle-
nie najwazniejszych postulatow odnosnie parkowa-
nia w miescie (Etk). Wskazane w ramach spacerow
obszary problemowe byly nastepnie dyskutowane
w ramach warsztatow Open Space. Nastepnie po
opracowaniu polityki parkingowej, opartej o rezul-
taty spacerow i Open Space, zostaly przeprowadzone
otwarte spotkania w celu prezentacji zatozen doku-
mentu. Wazny element oceny wdrozonych (réwniez
prototypowych) rozwiazan wiazatl si¢ najczesciej
z wykorzystaniem techniki mobilnych punktow kon-
sultacyjnych. Oprocz tego zaplanowano organizacjg
spotkan informacyjno-konsultacyjnych, warsztatow
z wykorzystaniem réznorodnych technik. W pro-
jektach planowano takze dziatania polegajace na
opracowaniu wspomagajacych narzgdzi ICT do
komunikacji z mieszkancami: platforma komuni-
kacji (jako fundament efektywnego wprowadzania
koncepcji), platforma crowdsourcingowa (Toma-
szo6w Mazowiecki), geoankieta (Ostroda).

Na etapie opracowania zatozen projektow
miasta wdrazajagce nowe rozwigzania w zakresie
zrownowazonej mobilnosci jako element smart
city podjety probe rozwigzania realnych prob-
lemoéw diagnozowanych najczeséciej w badaniach
spotecznych (prowadzonych migdzy innymi na
potrzeby okreslenia zalozen projektu lub wynikow
badan prowadzonych przy tworzeniu dokumentow
strategicznych). Czgsto podejmowane sa tez prob-
lemy okreslone w przyjetych wczesniej miejs-
kich dokumentach strategicznych. Miasta biorgce
udzial w konkursie sg na etapie wspottworzenia
z mieszkancami dokumentdéw strategicznych,
w tym SUMP.

Koncentrujac uwage na dzialaniach miast
w zakresie rozwoju aktywnej mobilno$ci zauwazy¢
mozna, ze sposrod wymienionych wyzej obszarow
najstabiej rozwiniety jest zakres dzialan w obszarze
dostepnosci i jako$ci przestrzeni publicznych. Na
uwage w tym zakresie zastugujg planowane dziala-
nia miasta Etk, dla ktérego w Polityce Parkingowej
wyznaczono miejskie strefy piesze z informacja
przestrzenna na temat mozliwosci przemieszcza-
nia si¢ pieszo. Ich wdrozenie ma poprzedzi¢ audyt
dostgpnosci sieci ruchu pieszego z analizg istnie-
jacych barier. Dziatania te zostaly wskazane jako
jeden z elementdow zmiany nawykow transpor-
towych mieszkancow w zakresie rezygnacji
z podrozy samochodem na kroétkie odlegtosci (Poli-
tyka Parkingowa Miasta Etku, 2019). Jesli chodzi
o dostepnos¢ alternatywnych $rodkow transportu,
miasto Nakto planuje wprowadzi¢ flotg skuterow
dla os6b starszych, uznajac potrzebe udogodnien
w tym obszarze.

Miasta si¢gaja takze po rozwigzania technolo-
giczne w usprawnianiu mobilno$ci miejskiej. Te
rozwigzania majg przede wszystkim charakter inteli-
gentnego zarzadzania ruchem miejskim i wspomaga-
nia komunikacji z kierowcami. Gromadzenie danych
dotyczacych ruchu pieszego planowane jest jako
element tworzenia map nat¢zenia ruchu (Przemysl,
Rawicz). Natomiast udost¢pnianie mieszkancom
narzedzi dwustronnej komunikacji nie jest szcze-
golnie czegsto stosowanym rozwigzaniem, zaplano-
wato je miasto Nakto, ktore przewiduje utworzenie
platformy komunikacji jako narzedzia, ktore bedzie
stuzylo usprawnieniu konsultacji spotecznych,
umozliwi zglaszanie pomyslow i probleméw oraz
powiadamianie mieszkancow.

3.2. Dzialania miejskie realizowane przez
miasta — lideréw we wdrazaniu
zréwnowazonej mobilnoSci

Studium przypadku: Wroclaw

Wroctawski Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-

skiej i rola mieszkancodw w jego realizacji

Perspektywa przyjeta w SUMP dla miasta Wroclawia

(2018) zaktada, Zze rozwijana infrastruktura transpor-

towa jest narzedziem kreujgcym zachowania komu-

nikacyjne mieszkancow, przypisujgc jednoczesnie
mieszkancom kluczowq role w projekcie. Wroctaw
realizuje rowniez projekty w obszarze mobilnos$ci

z wykorzystaniem inteligentnych rozwigzan doty-

czagce zintegrowanych systemow transportowych,

transportu intermodalnego oraz rozwoju ,,czystego
modelu”, czyli rozwigzan niskoemisyjnych. Nalezy
podkresli¢, ze we Wroclawiu, oprocz prioryteto-
wej roli transportu zbiorowego i jego dostgpnosci,

w duzym stopniu rozwijane sa rowniez alternatywne

formy transportu:

— system roweréw miejskich oraz rozwoj bezpiecz-
nej i pozbawionej barier sieci tras rowerowych,
poprawa jakosci ciggdéw pieszych w zakresie li-
kwidacji barier przestrzennych i tworzenia cig-
gbw pieszych polaczonych z terenami zielonymi;

— poprawa dostepnosci pieszej centrum miasta,
rozw0j przestrzeni przyjaznych pieszym i ro-
werzystom, dostep do ustug i terenéw zielonych
W miejscu zamieszkania;

— lepsze o$wietlenie ciggow pieszych;

— rozwdj sieci rowerowych, rozbudowa parkingow
Bike and Ride;

— przebudowa istniejgcej infrastruktury i na-
wierzchni pod katem $ciezek pieszych i rowero-
wych.

W ramach zaangazowania mieszkancéw wprowa-

dzono rozne programy, w ktorych uzytkownicy
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mogg sugerowac zmiany w przestrzeni: Dodatkowo
przy realizacji wiekszych projektow, takich jak nowa
Promenada Krzycka’, mieszkancy byli wiaczani
w proces projektowy w ramach briefingéw dotycza-
cych projektu i opracowywania zatozen po spacerach
informacyjno-konsultacyjnych, a w drugim etapie
opiniowania go w ramach spotkan konsultacyjnych
1 sktadania opinii.

Na uwage zastuguje réwniez duza aktywno$¢
organizacji spolecznych w zakresie mobilno$ci miej-
skiej (miedzy innymi Akcja Miasto), ktére w ramach
projektu badawczego Pieszy Wroctaw, dotyczacego
warunkow ruchu pieszego, uruchomity inicjatywe
umozliwiajacag zglaszanie barier przestrzennych
(internetowy formularz zglaszania barier) oraz opra-
cowaly Mape Barier Wroctawia. We Wroctawiu
powstat takze Program Dziatan Wroctawia na Rzecz
Osoéb Niepetnosprawnych ,,Bez Barier”, koordy-
nowany przez Biuro Wroctaw bez Barier. Program
wyznacza standardy, idee i kierunki we wszystkich
dzialaniach pozwalajacych na wlaczenie tej grupy
0sob do spotecznosci lokalnej jako catosci (BIP
Urzedu Miejskiego Wroctaw, 2023).

do Bialej Ksiggi Transportu, a jego nadrzednymi
celami sg poprawa bezpieczenstwa i Srodowiska,
a takze zwigkszenie atrakcyjnosci i jakoSci srodo-
wiska miejskiego. Ponadto miasto wdraza zasady
,»Wizji zero”, przebudowuje sieci drogowe i podnosi
atrakcyjnos¢ transportu publicznego, dzicki czemu
poprawia bezpieczenstwo ruchu pieszego (Kwartal-
nik Policyjny, 2019).

Podazajac za europejskimi standardami w ruchu
pieszym i rowerowym, miasto tworzy alternatywy
dla ruchu samochodowego, miedzy innymi spowal-
niajac ruch oraz budujac bezpieczne przestrzenie
1 drogi rowerowe. W centrum i §rédmiesciu wyeli-
minowano lub ograniczono ruch samochodowy
(w ciagu ostatnich 10 lat liczb¢ miejsc parkingowych
zmnigjszono o 20%), tworzac strefy piesze, a strefe
parkowania umieszczono w przestrzeni podziemne;.

Miasto sprzyja rozwojowi transportu miejskiego.
Rozpoczeto takze modernizacje taboru i obecnie
40% autobusow to pojazdy elektryczne (docelowo
80%). Jaworzno charakteryzuje si¢ rowniez dosko-
nalg dostgpnoscig transportu publicznego dla pie-
szych, poniewaz sie¢ przystankow jest bardzo gesta,

Tab. 2. Aktywnos$¢ gminy Wroctaw w zakresie promocji ruchu pieszego i rowerowego w latach 2019-2021.

Ruch rowerowy

Ruch pieszy

— tworzenie zwartej sieci drog rowerowych, remont ist-
niejacej infrastruktury;

— rozwdj Wroclawskiego Roweru Miejskiego — okoto
70% mieszkancoOw ma dostgp do stacji rowerowych
w odlegtosci maks. 500 m;

— zintegrowanie transportu rowerowego z komunikacjg
miejskg — system Bike and Ride.

— preferowanie przejs¢ pieszych w poziomie terenu
w obrebie skrzyzowan i weztow;

— powickszanie stref pieszych w centrum miasta;

— likwidacja barier architektonicznych — poprawa na-
wierzchni chodnikow, przyjazne dojscia do przystan-
kow transportu zbiorowego, np. przystanki wiedenskie;

— uwolnienie chodnikow od nielegalnego parkowania.

Zrodto: opracowanie wilasne.

Studium przypadku: Jaworzno

Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej i rola
mieszkancdw w jego realizacji

Miasto Jaworzno przyjeto SUMP w 2016 roku.
Wszystkie dziatania w zakresie mobilno$ci miej-
skiej zostaty oparte na rozwoju przestrzeni zapew-
niajgcej jak najlepsze warunki zycia i zaspokajajace;j
potrzeby mieszkancow. SUMP wyraznie nawigzuje

Trasa spacerowa w potudniowej cze$ci Wroctawia, liczaca
7,5 km dhugosci i biegnaca wzdtuz nasypu kolejowego to-
warowej obwodnicy Wroctawia. Jako korytarz przestrzenny
jest udostepniona pieszym i rowerzystom. Wedtug: Prome-
nada Krzycka. Konsultacje koncepcji projektowej pieszo-
-rowerowej alei wzdluz obwodnicy kolejowej Wroctawia,
Wroctaw 2019.
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przy czym ponad 90% populacji mieszka w pro-
mieniu 500 metréw od najblizszego przystanku
(Gadzinski, Goras, 2019). Aby utatwi¢ podrézowa-
nie transportem publicznym, wykorzystywana jest
aplikacja miejska.

Kolejnym waznym kierunkiem podejmowanych
dziatan jest kameralizacja ulic poprzez stosowanie
pomystoéw takich jak ronda, calo$ciowe lub odcin-
kowe zwezenia jezdni, a takze rozwigzan z zakresu
oznakowania drog, np. ciagtos¢ linii, zmiana faktury
nawierzchni, zielen uliczna. Miasto nie posiada Stan-
dardow Dostepnosci — zgodnie z zebranymi infor-
macjami korzysta z dobrych praktyk zagranicznych
i wiedzy eksperckiej. Zrodtem inspiracji sa miedzy



Tabela 3. Dziatania miejskie w Jaworznie w zakresie promowania ruchu pieszego i rowerowego w okresie 2019-2021.

Ruch rowerowy

Ruch pieszy

— rozw0j kompaktowej sieci $ciezek rowerowych;

— budowa Velostrady w zachodniej czes$ci miasta do
codziennych podrdzy, o podwyzszonym standar-
dzie, zwickszonej przepustowosci i wysokim po-
ziomie bezpieczenstwa;

— rozwoj infrastruktury dla ruchu rowerowego: wia-
ty dla roweréw prywatnych, miejsca parkingowe
dla rowerow.

— preferowanie ruchu pieszego jako jednego z podstawo-

wych sposobow poruszania si¢ po miescie — poszerzanie
stref pieszych w centrum i $rddmiesciu;

preferowanie przej$¢ dla pieszych w poziomie terenu
w obrebie skrzyzowan i wezlow komunikacyjnych;
likwidacja barier architektonicznych — poprawa bezpie-
czenstwa ruchu pieszego, zwezanie szerokosci jezdni,
lokalne zwegzenia w miejscach przejs¢ dla pieszych, ka-
meralny charakter ulic.

Zroédto: opracowanie wlasne.

innymi rozwigzania holenderskie (np. ronda holen-
derskie).

Dotychczasowe dziatania nie zwickszaty §wia-
domosci mieszkancow w zakresie mozliwosci zmian
w konfiguracji ulic. O zmianie postaw i zachowan
spotecznych w zakresie mobilnosci decyduja przede
wszystkim zmiany w przestrzeni fizycznej oraz dia-
log uzytkownika z przestrzenig. Dlatego miasto nie
prowadzi dziatan edukacyjnych (wedlug wywiadow
eksperckich takie dziatania nie sg wystarczajaco sku-
teczne).

Miasto rozwija takze infrastrukturg budujac sys-
tem $ciezek rowerowych, przede wszystkim dziesig-
ciokilometrowa Velostradg, taczaca zachodnie czgsci
miasta i umozliwiajaca podréozowanie po ptaskim
terenie (wykorzystano szlak dawnych torow kolejo-
wych).

Studium przypadku: Gdynia
Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej i rola
mieszkancéw w jego realizacji
Dokument zostat opracowany jako rozszerzenie
wczesniejszego Planu zréwnowazonego transportu.
W procesie jego opracowania uczestniczyli miesz-
kancy i interesariusze gdynscy we wspolpracy z Uni-
wersytetem Gdanskim. Gléwnymi celami przyjetymi
w gdynskim Planie Mobilnosci sa: zwickszenie
bezpieczefistwa transportu, zmniejszenie wplywu
transportu na $rodowisko, poprawa efektywnos$ci
transportu 0sob i towarow oraz dostgpnosci ustug
transportowych dla mieszkancow, jak réwniez atrak-
cyjnos¢ i jako$¢ obszaru miejskiego. Wizja zrowno-
wazonej mobilnosci dla Gdyni jest okreslona przez
wysoki standard Zycia i mozliwos¢ przemieszczania
sig w bezpiecznym, czystym i przyjaznym otoczeniu
(Wotek, 2016).

Jednym z zalozen realizacji SUMP byta reduk-
cja ruchu pojazdow w centrum miasta o 10%, glow-

nie dzigki utworzeniu strefy pieszej. Od roku 2019
Gdynia realizuje program , KLIMATyczne cen-
trum”, u podstaw ktérego lezy ograniczenie emisji
dwutlenku wegla oraz zwickszanie terenow zieleni
w miescie, a dzigki ograniczeniu ruchu samocho-
dowego 1 przeksztalcaniu przestrzeni w centrum
miasta staje si¢ ona przyjazna przede wszystkim
pieszym i rowerzystom. Realizacja objeta dotad
ulice Abrahama (gdynski woonerf — il. 10) i Sta-
rowiejska, dzigki czemu poza regulacja sposobow
parkowania wprowadzone zostaly elementy zieleni
miejskiej uspokajajace ruch. Zaplanowane jest roz-
szerzenie dziatan na dalsze fragmenty centrum mia-
sta, co przedstawia (KLIMAtyczne Centrum Gdyni,
2020) il. 9.

Mieszkancy sa angazowani w ramach podejmo-
wanych dziatan gltéwnie przez spotkania informa-
cyjno-konsultacyjne i warsztaty oraz przez badania
preferencji i przyzwyczajen transportowych. W przy-
padku opracowania SUMP badano preferencje trans-
portowe mieszkancow i przeprowadzono spotkania
informacyjno-konsultacyjne od poczatkowego etapu
jego przygotowania. Ponadto jako narzedzia uspraw-
niajace proces komunikacji z interesariuszami na
czas trwania projektu CIVITAS DYN@MO utwo-
rzono platforme internetowa www.mobilnagdynia.pl
i wykorzystano portale spolecznosciowe, aby umoz-
liwi¢ konsultacje projektow spotecznosciowych oraz
wizualizacje i1 dyskusje na temat wynikow analiz'’.

Ponadto wdrozono inne narzgdzia oparte o tech-
nologi¢ internetowa Web 2.0. Warto podkresli¢, ze
czes$¢ z tych narzedzi shuzy grupom takim jak rowe-
rzysci lub osoby z niepelnosprawno$ciami, dzieki

10 Nowoczesne rozwigzania w ramach mobilno$ci, w tym

opracowanie SUMP zostato zrealizowane w ramach pro-
jektu unijnego CIVITAS DYN@MO, dofinansowanego
z 7 Programu Ramowego Unii Europejskiej, realizowanego
w Gdyni w latach 2012-2016.
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mozliwosci zglaszania istniejgcych probleméw oraz
wprowadzania danych (np. wykorzystanie plat-
formy SeeClickFix dla rowerzystow we wspOtpracy
ze Stowarzyszeniem ,,Rowerowa Gdynia”). Nalezy
tez zaznaczy¢, ze w Gdyni dzialaja bardzo aktyw-
nie dwa stowarzyszenia: ,Miasto Wspdlne” oraz
»Rowerowa Gdynia”, ktore czujnie $ledzg dziatania
miasta. Poniewaz reprezentuja one wybrane grupy
uczestnikow ruchu miejskiego, nie sa uczestnikami
zespolow roboczych koordynujacych poszczegodlne
dziatania (w trosce o rownowazne traktowanie
wszystkich grup uzytkownikoéw przestrzeni miej-
skiej). Nalezy rowniez wspomnie¢ o dzialaniach
gdynskiego Laboratorium Innowacji Spotecznych,
ktore jako samodzielna jednostka budzetowa mia-
sta Gdyni podejmuje szerokie dzialania na rzecz
wdrazania nowych rozwigzan w $cistej wspotpracy
z mieszkancami miasta oraz w ramach dialogu i dys-
kusji o rozwoju miasta. Dzigki temu maja miejsce
istotne 1 skuteczne dziatania w ramach angazowania
mieszkancow. Ponadto miasto realizuje dziatania
wspierajace ksztaltowanie zmian w zachowaniach
transportowych, adresowane szczegdlnie do dzieci
i mlodziezy (organizacja akcji ,,Odprowadzam Sam”,
udziat w kampanii ,,Rowerowy Maj”), ale takze pro-
mujace zmiany w zakresie codziennych podrozy
zwigzanych z pracg (np. konkurs ,Jade do pracy
rowerem, a Ty?” czy udostepnianie rowerdw cargo
w programie pilotazowym w projekcie CityChan-
gerCargoBike). Zmiany zachowan transportowych
w zakresie podrozy miejskich byly réwniez przed-
miotem dlugofalowych badan w latach 1995-2015,
w badanym okresie podrézowanie rowerem mialo
marginalne znaczenie, utrzymujace si¢ na pozio-
mie 2% wsrod wszystkich form przemieszczania si¢
(Hebel, Wyszomirski, 2016).

Aspekt dostepnosci przestrzeni publicznych
znajduje odzwierciedlenie we wdrazanych rozwiaza-

niach. Rdéznego rodzaju innowacyjne projekty spo-
leczne ksztaltujace dostepng przestrzen publiczng
inicjowane sg od 2010 roku przez gdynski samorzad.
Szczegdlna uwaga poswiecana jest grupie niepel-
nosprawnych uzytkownikow gdynskiej przestrzeni
miejskiej, miedzy innymi ze wzgledu na Standardy
dostepnosci dla Miasta Gdyni (2013), ktore jako
dokument operacyjny jednoznacznie determinuja
jako$¢ rozwigzan dla ruchu pieszego w przestrzeni
publicznej miasta (il. 9), nawet jesli wprowadzane
rozwigzania nie s bezbledne z punktu widzenia
uzytkownikow z niepelnosprawno$ciami. Realizacja
dostepnosci przestrzeni publicznej i spowolnienia
ruchu jest widoczna zwlaszcza w centralnej czesci
Gdyni. Kazde z dziatan w zakresie modernizacji cig-
gow pieszych i drog dojazdowych realizowane jest
we wspolpracy z radami dzielnic (Raport o stanie
miasta Gdyni, 2019).

4. DYSKUSJA WYNIKOW

Dostgpnos¢ form przemieszczania si¢ dla wszyst-
kich grup uzytkownikdéw przestrzeni miejskich jest
kwestig kluczowa dla zapobiegania wykluczeniu
spolecznemu, co stanowi niezachwiany element poli-
tyki mobilnosci Unii Europejskiej jako sktadnika
spdjnosci spolecznej (Gallez, Motte-Baumvol, 2017;
Biata Ksigga; Europa 2020). Dostepnos¢ w kontek-
$cie mobilno$ci rozumiana jest najczgsciej w aspek-
cie formy/modelu transportu (Komisja Europejska,
2017), stanu zagospodarowania przestrzennego (For-
syth, Southworth, 2008; Kos, 2020) lub jako narzedzia
wspierajagce przemieszczanie si¢ z uwzglednieniem
indywidualnych mozliwosci funkcjonalnych uzyt-
kownikéw przestrzeni miejskiej. Podejscie to odnosi
si¢ rowniez do waznego aspektu inkluzywnego wdra-
zania zrownowazonej mobilnosci w koncepcji inte-
ligentnego miasta (Giffinger i in., 2007). W koncu

Tab. 4. Dziatania miejskie we Wroctawiu w zakresie promowania ruchu pieszego i rowerowego w okresie 2019-2021.

Ruch rowerowy

Ruch pieszy

— 10zW0j sieci tras rowerowych lub pieszo-rowe-
rowych (w tym infrastruktury mig¢dzynarodo-
wej trasy EuroVelo 10), zapewnienie ciaglosci
tras rowerowych, dodanie nowych $ciezek ro-
werowych;

— rozwoj Systemu Roweru Metropolitalnego
Mevo i bezplatnego systemu rowerow cargo;

— modernizacja odcinkéw tras rowerowych przy
zatokach autobusowych.

poprawa bezpieczenstwa pieszych, np. wyniesione
przejscia, azyle dla pieszych;

poprawa bezpieczenstwa w strefach szkolnych i przed-
szkolnych oraz wprowadzenie stref Tempo 30;
powiekszenie stref pieszych w centrum miasta: usunig-
cie barier architektonicznych.

Zrodlo: opracowanie wlasne.
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inteligentne miasto to takze miasto dostepne, zapew-
niajace zdrowe, bezpieczne i zrownowazone warunki
zycia — zardwno pod wzgledem zastosowanych roz-
wigzan przestrzennych lub systemowych, jak i $rod-
kéw transportu (Pérez-DelHoyo i in., 2017; Kimic
iin., 2019). Ponadto technologie informacyjno-komu-
nikacyjne moga w wymierny sposob przyczyni¢ sie
do zwickszenia dostepnosci naszych miast (Dodgson,
Gann, 2011; Pérez-DelHoyo i in., 2017). Skuteczng
metoda zwickszania dostepnosci jest interaktywny
udziat mieszkancéw w gromadzeniu danych na temat
istniejacych zrédetl barier, integrujac w ten sposob
rozne aspekty dostepnosci (Pérez-DelHoyo i in.,
2017). Dzigki funkcjonalno$ci stosowanych narzedzi
ICT mozliwa jest poprawa dostgpnosci i optymalizacja
form przemieszczania sig, a takze efektywne groma-
dzenie danych o problemach przestrzennych z udzia-
tem uzytkownikow przestrzeni. Zwigksza to zdolnos¢
uzytkownikow przestrzeni miejskiej do osiagania
wyznaczonych celow, efektywnos$¢ i optymalizacje
wdrazanych rozwigzan oraz przyjaznos$¢ transportu
dla §rodowiska (Battarra i in., 2018). Ponadto strategie
majace na celu poprawe dostepnosci i bezpieczenstwa
w zakresie mobilnosci z wykorzystaniem technologii
informacyjno-komunikacyjnych moga mie¢ pozy-
tywny wpltyw miedzy innymi na zapewnienie osobom
starszym lub niepetnosprawnym niezaleznego zycia
i aktywnego uczestnictwa w zyciu spotecznym, zgod-
nie z ich indywidualnymi potrzebami.

Na podstawie przeprowadzonych badan nalezy
stwierdzi¢, ze wdrazanie zrownowazonej mobilno-
$ci miejskiej w zakresie zwickszania dostepnosci
przestrzeni w polskich miastach jest w wigkszo$ci
przypadkow realizowane fragmentarycznie, pomimo
przyjetych dokumentéw operacyjnych, takich jak
standardy dostepnosci. W miastach, ktore sg liderami
mobilnosci, SUMP uwzgledniaja aspekt dostepno-
$ci, gtownie w zakresie dziatan podejmowanych na
rzecz jakosci przestrzeni publicznych i stref pieszych
(Wroctaw, Gdynia). Jednocze$nie miasta nie zbie-
rajg danych o zrodtach barier w sposob systemowy,
a informacje o preferencjach czy zwyczajach trans-
portowych pozyskiwane sa gldwnie poprzez spotka-
nia konsultacyjne, warsztaty i1 badania spoleczne.

Podstawowym  instrumentem  stosowanym
w miastach do wdrazania zrownowazonej mobilno-
sci miejskiej jest SUMP, ktory gwarantuje dostep-
no$¢ dla wszystkich uzytkownikéw drog. Nalezycie
adresowane sg potrzeby uzytkownikoéw przestrzeni
miejskiej o szczegolnych preferencjach, tak zwanych
uzytkownikow wrazliwych — pieszych, rowerzy-
stow, dzieci, 0sob niepelnosprawnych, ktérym dedy-
kowane sg rozwigzania przestrzenne i systemowe,
a ostatnio coraz czg$ciej nowoczesne rozwigzania

teleinformatyczne. Koncepcja smart city otwiera
szerokie spektrum mozliwosci poprawy dostepnosci.
W zakresie przemieszczania si¢ powinna by¢ ona
zapewniona w obszarze lokalnego transportu zbio-
rowego oraz mobilnosci aktywnej (mobilno$ci migk-
kiej — pieszej lub rowerowej) (Battarra i in., 2018).
W niektoérych pracach badawczych wprowadzono
nawet koncepcj¢ inteligentnej mobilnosci (Lyons,
2016). Miasta wdrazajace rozwigzania w ramach
dotacji przyznanej w konkursie Ministerstwa Fun-
duszy i Polityki Regionalnej s w wigkszosci na
etapie opracowywania SUMP, definiowania zalozen
w oparciu o diagnoz¢ potrzeb mieszkancoéw, jednak
nie zawsze zachowany jest parytet sktadania wnio-
skow przez rdzne grupy interesariuszy. Jednoczesnie
dziatania migkkie ograniczajace popyt na indywi-
dualny transport samochodowy na rzecz mobilnosci
aktywnej, promujace model zréwnowazonej mobil-
nosci ukierunkowany na zmiang postaw i nawy-
kow transportowych mieszkancow, prowadzone sa
z r6zng konsekwencjg, gtownie sporadycznie przy
okazji realizacji konkretnych inwestycji. Pod tym
wzgledem znacznie aktywniejsze sg miasta uczestni-
czace w konkursie ,,Human Smart City” (co podyk-
towane jest migdzy innymi warunkami regulujacymi
udziat w konkursie).

Aktywna mobilnos¢ jest uznawana za najbardziej
zrownowazong forme¢ przemieszczania si¢ w mie-
scie. Ruch pieszy stat si¢ priorytetowym elementem
koncepcji inteligentnego rozwoju, miasta kompak-
towego, miasta przyjaznego dla pieszych lub miasta
15-minutowego (Forsyth, 2008). Nowa agenda miej-
ska UN-HABITAT 2017 wskazuje na pierwszorzedne
znaczenie ruchu pieszego i rowerowego, co zostato
rowniez podkreslone w dokumentach europejskich:
Karcie Lipskiej na rzecz zrownowazonego rozwoju
»Inteligentne miasta i spotecznosci” (2009), Deklara-
cji z Toledo (2010), Biatej Ksiedze Transportu (KE,
2011), koncepcji Planu Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej (COM, 2013), potwierdzonej przez nowszy
Pakt Amsterdamski (2016) (Conticelli i in., 2018).

W zwiazku z tym istnieje potrzeba dostosowa-
nia warunkow przestrzennych do mozliwosci funk-
cjonalnych uzytkownikéw przestrzeni miejskiej
oraz wykorzystania dost¢pnych systemow do zbie-
rania informacji o stanie przestrzeni i informowa-
nia o zidentyfikowanych problemach. Dostgpnosé¢
w zakresie fizycznego poruszania si¢ w przestrzeni
miejskiej z perspektywy pieszych dotyczy nastepuja-
cych kwestii (Wroctawskie Standardy, 2019):

— rozwoju systemu transportowego bez barier i do-
brego dostepu do przystankoéw transportu pu-
blicznego;
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— zwiekszenia bezpieczenstwa pieszych — prefe-
rowanie przej$¢ dla pieszych na poziomie terenu
w obrgbie skrzyzowan lub weztow komunikacyj-
nych;

— niwelowania barier przestrzennych, stosowania
zasad projektowania uniwersalnego w projek-
towaniu ciggdéw pieszych, w tym poprawa na-
wierzchni chodnikéw;

— powigkszania stref pieszych w centrum miasta.

W odniesieniu do dziatan wprowadzanych w pol-

skich miastach mozna zauwazy¢, ze najczgsciej

realizowane inwestycje dotycza infrastruktury
transportowej (np. budowa lub wyznaczanie drog
rowerowych, tworzenie bezpiecznych przejs¢ dla
pieszych, lokalizacja stojakow rowerowych). Nie-
watpliwie taczac dziatania z zakresu zrownowazo-
nej mobilnos$ci z koncepcja smart city, wzmacnia si¢
zaangazowanie mieszkancOw we wspottworzenie
optymalnych rozwigzan i pomaga ksztattowaé nowe
nawyki transportowe uzytkownikéw. Swiadcza

o tym skuteczne inicjatywy miast, ktore od wielu lat

z powodzeniem wdrazaja zmiany w zakresie ogra-

niczania ruchu samochodowego na rzecz aktywnej

mobilnosci miejskiej. Zasadniczo miasta te zakla-
daja, ze mieszkancy majg dostgp do informacji

o mozliwos$ciach poruszania si¢ pieszo lub rowerem

oraz posiadaja narzedzia do skutecznej dwustron-

nej komunikacji z miastem w celu rozwigzywania
problemow transportowych. Ponadto liderzy zrow-
nowazonej mobilnosci, poza dokumentami strate-
gicznymi takimi jak SUMP, posiadajag dokumenty,
ktore wprost odnoszg si¢ do standardow obowigzu-
jacych w zakresie ksztattowania ruchu rowerowego

(Wroctaw, Gdynia, Jaworzno) czy pieszego (Stan-

dardy dostgpnosci dla miasta Gdyni, Wroctawia).

Przektada si¢ to na widoczne w przestrzeni miejskiej

projekty zwickszajace dostepno$¢ dla osob z nie-

petnosprawnosciami. Wérod tych miast ciekawym
przypadkiem jest Jaworzno, gdzie dzigki strategii
zawartej w SUMP oraz konsekwentnym dziataniom
urzednikow przyjeto model ekspercki. Od 2011 roku
miasto wdraza rekomendacje eksperckie w zakresie
strategii Zero Vision oraz rozwigzania poprawiajace
dostepnos¢, osiggajac tym samym bardzo wysoki
wspolczynnik bezpieczenstwa pieszych w ruchu dro-

gowym (Tosza, 2019).

Na podkreslenie zastugujg roéwniez dziatania
podejmowane w Etku — opracowana Polityka Par-
kingowa zawiera rozwigzania sprzyjajace ruchowi
pieszemu w centrum miasta (miejskie strefy piesze
z informacjg przestrzenng o mozliwosci porusza-
nia si¢ pieszo). W tabeli 5 podsumowano sposoby
wdrazania zrownowazonej mobilno$ci w badanych
miastach.
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Dane miejskie dotyczace parkowania, mobil-
nosci, zagospodarowania terenu, danych 3D, stanu
srodowiska lub warunkow ruchu pieszego (w tym
dane z crowdsourcingu i crowdsensingu) moga
stanowi¢ wazny zestaw informacji dla projektow
infrastrukturalnych (Carter i in., 2020; Feliciani
iin., 2019). W celu zapewnienia lepszego poziomu
niezaleznosci os6b niepelnosprawnych lub star-
szych mieszkancoéw, dostarczanie danych na temat
dostepnosci miast oraz szczeg6tow dotyczacych
charakterystyki barier i udogodnien miejskich
jest uwazane za kluczowe zrodlo danych (Mirri
i in., 2014). W tym celu dane sa gromadzone za
posrednictwem aplikacji (np. Wheelmap, Acces-
sNow, AxsMap, AmiWheelChair, Wegoto, Access
and Earth) (Soares, Neto, 2018; Liu i in., 2017)
lub — jak pokazujg polskie przyktady — stron
internetowych z interaktywnymi mapami (Cordoba
i in., 2013; Mapa barier dla pieszych Wroctawia,
Poznania, Warszawy). Innowacyjne rozwigzania
w zakresie mobilnosci, dedykowane w szczegol-
nosci osobom starszym, zaktadaja wykorzystanie
Internetu Rzeczy do tworzenia przestrzeni miej-
skich umozliwiajacych samodzielne i jak naj-
bardziej komfortowe poruszanie si¢ — jak np.
program City4Age — Ustugi miejskie przyjazne
osobom starszym (Mirri i in., 2014), wykorzystu-
jace narzedzie ICT jako audyt problemdw w zakre-
sie dostepnosci budynkéw lub bezposredniego
otoczenia (sasiedztwa). Mobilny system Pervasive
Accessibility Social Sensing (mPASS) nie jest
jedynie przyktadem wdrozenia cyfrowej dostep-
nosci. Za pomoca konfigurowalnego i dost¢pnego
interfejsu dostarcza on uzytkownikom informacji
na temat spersonalizowanych tras, okre$lonych
na podstawie ich wlasnych preferencji i potrzeb
(Prandi, 2017). Polaczenie danych zebranych
z roznych technologii (urzadzenia mobilne, smart-
fony, czujniki zainstalowane w mie$cie i w domach
0s0b starszych) moze by¢ wykorzystane do wykry-
wania i ostrzegania o niepokojgcych negatywnych
zmianach w zachowaniu. Na tym tle inteligentna
mobilno$¢ w kontekscie dostgpnosci jest realizo-
wana w polskich miastach na r6zne sposoby. Nie-
watpliwie liderzy mobilno$ci dysponuja metodami
angazowania mieszkancow i innych interesariuszy
spotecznych, dla ktérych zgtaszanie postulatéw
czy problemow jest mozliwe za pomoca tradycyj-
nych narzedzi i technik partycypacyjnych (spacery
rozpoznawcze, spotkania informacyjno-konsulta-
cyjne, warsztaty) lub z wykorzystaniem narzedzi
teleinformatycznych (miejskie strony internetowe,
aplikacje miejskie). W tym zakresie miasta z grupy
HSC skoncentrowaty swoje dziatania na wdroze-



Tab. 5. Metody i znaczenie wdrazania zroOwnowazonej mobilnosci w badanych miastach.

Poprawa plynnosci ruchu w miastach

Promowanie ruchu pieszego
i rowerowego, w tym integracja
tych $rodkow transportu.

rozwoj stref pieszych — informacja w przestrzeni miasta o odlegtosci i mozli-
wosci poruszania si¢ pieszo (Etk);

rozwoj ulic typu woonerf (Wroctaw, Gdynia, Etk, Jaworzno);

rozwoj sieci $ciezek rowerowych i sieci rowerow miejskich (Nakto nad Notecia,
Ostroda, Wroctaw, Gdynia, Jaworzno).

Optymalizacja wykorzystania
prywatnych samochoddw,
zmniejszenie ruchu drogowego.

rozwoj stref Kiss and Go w strefach szkolnych i przedszkolnych w godzinach
porannych (Etk, Gdynia);

budowa centrow przesiadkowych dla pasazerow komunikacji miejskiej (Elk,
Wroctaw, Gdynia, Jaworzno);

carpooling dla grup urzgdnikow (Etk).

Poprawa warunkow ekologicznych

Promowanie ekologicznego
transportu publicznego oraz
ruchu pieszego i rowerowego.

preferowanie ruchu pieszego jako jednego z podstawowych sposobow porusza-
nia si¢ po miescie — powigkszanie stref pieszych w centrum lub $rédmiesciu
(Jaworzno, Efk);

rozwoj sieci $ciezek rowerowych i infrastruktury dla ruchu rowerowego (Wro-
ctaw, Jaworzno, Gdynia, Nakto nad Notecig);

rozwoj sieci rowerow miejskich (Wroctaw, Etk, Gdynia, Klodzko), w tym roz-
wo0j transportu rowerowego typu cargo (Wroclaw) oraz floty skuteréw dla osob
starszych (Nakto nad Notecia);

dwukierunkowa komunikacja z mieszkancami w celu popularyzacji mobilno-
$ci aktywnej, diagnozowania probleméw mobilnosci i poszukiwania rozwigzan
(Gdynia, Wroctaw, Tomaszéw Mazowiecki).

Promowanie ekologicznego
stylu jazdy, w tym korzystanie
z elektronicznych systemow
wspomagania kierowcy.

inteligentny system zarzadzania ruchem pojazdow w centrum miasta, ograni-
czajacy ruch pojazdow, zwigkszajacy przepustowos¢ miasta i dobierajacy elek-
troniczne lub inwestycyjne narzegdzia jej poprawy (Ktodzko, Ostroda, Rawicz).

Ograniczenie ruchu
samochodowego poprzez
wprowadzenie stref platnego
wjazdu i parkowania oraz stref
dostepnych tylko dla pojazdow
miejskich.

strefy pltatnego parkowania (Wroctaw, Gdynia, Etk, Ostréda, Nakto nad Notecia,
Ktodzko) lub tzw. ,,Zielone strefy” odcigzajace parkingi w centrum (Jaworzno);
inteligentny system parkowania (Ktodzko);

strefy ruchu pojazdow miejskich (Gdynia, Jaworzno).

Poprawa dostepnosci i jakosci transportu publicznego

Poprawa dost¢pnosci informacji
utatwiajgcych wybor srodka
transportu i czasu podrozy.

wykorzystanie aplikacji miejskich do usprawnienia podrézy transportem pu-
blicznym (Gdynia, Wroctaw).

Dostgpnos¢ transportu
miejskiego dla os6b

0 ograniczonej sprawnosci
ruchowej

flota skuterow dla os6b starszych (Nakto nad Notecia);
dostepnos$¢ infrastruktury miejskiej (przystanki, dworce) (Wroctaw, Gdynia, Ja-
WOorzno).

Poprawa infrastruktury.

budowa i modernizacja $ciezek rowerowych (Wroctaw, Jaworzno, Etk, Gdynia,
Ktodzko);

modernizacja nawierzchni ciggéw pieszych, wprowadzenie elementéw dostep-
nos$ci (Gdynia, Wroctaw, Jaworzno, Etk).

Poprawa bezpieczenstwa
poprzez promowanie
bezpiecznych zachowan
transportowych i bezpiecznej
infrastruktury.

system poprawy bezpieczenstwa na przystankach — przystanki monitorowane,
a takze przyciski bezpieczenstwa (Etk);

zwickszenie bezpieczenstwa pieszych: preferowanie dostgpnych przejs¢ dla pie-
szych w poziomie terenu w obrebie skrzyzowan i wezldw komunikacyjnych, np.
przejscia wyniesione, wyspy azylowe dla pieszych (Gdynia, Jaworzno, Wroctaw).

Zrédto: badania wiasne na podstawie kategorii przyjetych w: M. Stangel, 2013.
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niu stalych narzedzi, takich jak platforma komu-
nikacyjna, platforma crowdsourcingowa czy
geoankieta. Nalezy podkresli¢, ze aspekt dostep-
nosci i $wiadomos¢ znaczenia projektowania uni-
wersalnego dla mobilnosci jest znacznie wigksza
w miastach, w ktorych stosowane sg odpowiednie
dokumenty operacyjne, takie jak Standardy dostep-
nosci obszarow miejskich, oraz w ktorych od
dtuzszego czasu funkcjonuja specjalne jednostki
samorzadu terytorialnego, realizujace dziatania
zmierzajgce do petnego uczestnictwa osob z nie-
petnosprawnosciami w przestrzeni miejskiej (Wro-
ctaw, Gdynia). Ponadto na skuteczno$¢ rozwigzan
wplywa aktywnos$¢ organizacji spotecznych.

Dokumenty SUMP obejmujg dziatania majace na
celu ksztaltowanie zachowan transportowych i anga-
zowanie mieszkancow. Obejmujg one nie tylko moni-
toring preferencji i diagnoz¢ dostepnosci przestrzeni
publicznej (Gdynia, Wroctaw), ale takze edukacje
i ich partycypacje w rozwoju mobilnosci aktyw-
nej (Gdynia, Wroctaw, Jaworzno). W tym zakresie
ponownie warto wspomnie¢ o dzialaniach podejmo-
wanych przez lider6w mobilnosci miejskiej, ktorzy
wdrazaja nowe rozwigzania budujac wspolprace
z miejskimi interesariuszami (organizacjami poza-
rzagdowymi, w tym stowarzyszeniami dziatajacymi
na rzecz osOb z niepelnosprawnosciami, instytu-
cjami publicznymi, grupami aktywistow miejskich,
jednostkami badawczymi) oraz mieszkancami.
W tym zakresie wszystkie badane miasta (w tym
miasta z grupy bioracej udziat w konkursie MRiPR)
wykorzystujg narzedzia teleinformatyczne i rézne
techniki partycypacyjne do angazowania mieszkan-
cow, takie jak: narzedzia internetowe, np. miejskie
strony internetowe, platformy crowdsourcingowe,
ktore pozwalajg na zgtaszanie wnioskow o obnize-
nie krawg¢znikow, postawienie dodatkowych tawek
(Wroctaw), platformy ultatwiajace komunikacje
z interesariuszami czy wykorzystanie dostgpnych
platform wspierajacych oddolne dziatania miesz-
kancéw (Gdynia). Nalezy podkreslic, ze wybor
narz¢dzi wykorzystywanych do budowania relacji
z mieszkancami motywowany jest ich jak najszersza
dostepnoscia — symptomatyczne jest, ze narzedzia
teleinformatyczne wykorzystywane sa rownole-
gle z tradycyjnymi technikami partycypacyjnymi,
umozliwiajagcymi bezposredni kontakt z urzedni-
kami miejskimi.

5. PODSUMOWANIE
Wdrazanie nowych rozwigzan w sferze mobilnosci

aktywnej w polskich miastach staje si¢ zauwazal-
nym kierunkiem zmian w przestrzeni miejskie;j.
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Idea badan wynikata bezposrednio z obserwa-
cji rozwigzan wdrazanych w polskich miastach
w zakresie rozwoju ruchu rowerowego oraz
poprawy dostgpnosci pieszej. Zatozenia prowa-
dzonych badan odwotujg si¢ do idei Human Smart
City, ktore z definicji powinno by¢ dostepne i inklu-
zywne oraz powinno posiada¢ narzedzia komuni-
kacji z mieszkancami zapewniajace wypracowanie
optymalnych i dostgpnych rozwigzan transpor-
towych. Rozwdj mobilnosci migkkiej zwigzany
jest w szczegolnosci z dostepno$cig przestrzeni
i infrastruktury transportowej. Analiza dziatan
realizowanych przez miasta w ramach mobilno$ci
aktywnej pozwala wyrozni¢ trzy gtowne kierunki:
usprawnienie ruchu w miastach, poprawe¢ warun-
kow ekologicznych oraz lepsza dostgpnosc i jakosé
transportu publicznego. W tym kontekScie symp-
tomatyczne jest, ze wdrazane rozwigzania najczg-
$ciej uzyskiwane sg poprzez budowanie platform
wspolpracy zlozonych z jednostek samorzadu
terytorialnego, za$ instytucje zewnetrzne i organi-
zacje spoteczne czy sami mieszkancy w zasadzie
nie uczestnicza w pracach tych zespotow, a co naj-
wyzej petnia role ciat doradczych. Podsumowujac
mozna stwierdzi¢, ze w kwestii form zaangazowa-
nia mieszkancow w dziatania na rzecz mobilnosci,
dominujgca frakcje stanowia narzedzia lub techniki
wdrazane w procesie opracowywania nowych roz-
wigzan (np. przy realizacji projektow), rzadziej sa
one wykorzystywane jako stale narzedzia lub plat-
formy dwukierunkowej komunikacji. Najczesciej
sg to tradycyjne techniki wykorzystujace bezpo-
sredni kontakt z mieszkancami, rzadziej — nowo-
czesne narzedzia teleinformatyczne. W zakresie
tworzenia rozwigzan uwzgledniajacych zasady
dostepnosci skuteczniejsze sa dziatania uwzgled-
niajace Strategie dostepnosci jako wytyczne do
kompleksowych zmian.
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