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1. Modelowanie wyboréw transportowych z wykorzystaniem uczenia maszynowego
(Maciej Grzenda, Marcin Luckner, PW)

Jednym z obszardéw projektu CoMobility sg prace majgce na celu zbadanie mozliwosci przewidywania
decyzji dotyczacych wyboru poszczegdlnych srodkéw transportu przez mieszkancéw Warszawy
w zaleznosci od sytuac;ji i cech podrézy. W kontekscie prowadzonych badan, podréz oznacza zdarzenie
przemieszczania sie w terenie otwartym - rowniez pieszo i na niewielkg odlegtosé.

Z badan ankietowych przeprowadzonych w projekcie wynika, ze wsréd kluczowych metod
przemieszczania sie znajdziemy uzycie transportu publicznego, wykorzystanie samochodu bedacego
w dyspozycji osoby podrdzujacej, przemieszczanie sie pieszo oraz przejazd rowerem. Znamy tez czynniki
sprzyjajace wyborowi danej metody przemieszczania sieg, takie jak np. odlegto$é do punktu docelowego.
Prace realizowane z uzyciem metod uczenia maszynowego (ang. machine learning) omawiane
w prezentacji na Seminarium majg na celu identyfikacje skali wptywu i znaczenia poszczegdinych
czynnikodw, np. odlegtosci, powyzej ktérej wiekszo$¢ respondentdw rezygnuje z poruszania sie pieszo na
rzecz innych metod przemieszczania sie. Cel ten jest realizowany przez budowe modeli przewidujacych
sposdb przemieszczania sie na podstawie danych podrézy.

Podstawg w omawianej czesci projektu sg dane zebrane w badaniach ankietowych. Liczba faktycznych
podrézy opisanych przez mieszkancéw w tzw. dzienniczkach podrézy ma przy tym bezposredni wptyw na
mozliwos¢ identyfikacji ztozonych zaleznosci, np. miedzy dostepnoscig komunikacji miejskiej, a jej
wykorzystaniem. Planujemy kolejng fale badan ankietowych, ktére przyczynig sie do potencjalnej
identyfikacji dalszych zaleznosci. Jednak juz obecne badania potwierdzaja mozliwosé skutecznego
przewidywania istotnej czesci wybordw transportowych.

W prezentacji przedstawione zostaty m.in. sposoéb integracji danych z dzienniczkéw podrézy z danymi
takimi jak szacowany czas podrézy dla poszczegdlnych srodkow transportu, liczba koniecznych
przesiadek w przypadku komunikacji miejskiej czy tez odlegtosé do/z przystankéw. Pozyskanie
i integracje tych danych realizujemy przez ztozony system informatyczny stworzony przez zespoét
badawczy CoMobility z Politechniki Warszawskiej. System ten bazuje zaréwno na uznanych srodowiskach
sktadowania i analizy Big Data, jak i na dedykowanych modutach stworzonych w ramach projektu
CoMobility.

W ramach dotychczasowych prac z wykorzystaniem uczenia maszynowego stworzyliSmy réznorodne
modele. W pewnym uproszczeniu modele te mozemy podzielié na tatwo interpretowalne, tzn. takie, ktére
jawnie prezentujg stosunkowo proste reguty w przypadku wyboru srodka transportu, jak i modele o
wyzszej ztozonosci i doktadnosci predykgiji. Przyktadem pierwszych, tatwiej interpretowalnych modeli, sa
drzewa. Z ich analizy wynika, ze na wybory transportowe wptywajg m.in. szacunkowy czas przejazdu
samochodem z uwzglednieniem zmiennosci dobowej wynikajgcej z réznego natezenia ruchu, czy tez pteé
respondenta. Model zidentyfikowat precyzyjne zaleznosci, np. czas przejazdu samochodem, powyzej
ktérego bardziej prawdopodobne staje sie uzycie komunikacji miejskiej. W prezentacji przedstawiona
zostata réowniez analiza doktadnosci modeli innych typow, w tym modeli o niskiej interpretowalnosci, ale
wyzszej ztozonosci.

Uzyskane wyniki potwierdzaja, ze system informatyczny integrujgcy dane ankiet z cechami dostepnych
opcji realizacji podréozy pozwalajg na skuteczng predykcje metod przemieszczania sie dla podrézy
o réznych cechach. Kontynuujemy prace nad poszerzeniem zestawu uwzglednianych cech. Planujemy
m.in. dodanie informaciji o warunkach pogodowych do przewidywania wyboréw transportowych.

projekt

wspétorganizuje 1
miasto stoteczne

Warszawa



cstana B
Ijee;l:ltenstein NcBR 1l

Norway gl’antS Narodowe Centrum Badar i Rozwoju

2. Wyniki badania iloSciowego przeprowadzonego w szkotach
(Jakub Zawieska, SGH)

W CoMobility zrealizowalis§my dwie rundy badan ilosciowych w trzech szkotach objetych projektem -
w Szkole Podstawowej nr 218 im. Michata Kajki (Wawer), Szkole Podstawowej nr 34 im. Stanistawa Dubois
(Srédmiescie) i w Szkole Podstawowej nr 377 im. majora Henryka Dobrzanskiego ,Hubala” (Tarchomin).
Pierwszg runde badania zrealizowali$my miedzy marcem a kwietniem 2022 r. Druga runda przypadta na
pazdziernik i listopad 2022 r. Wyniki prezentowane na Seminarium oraz ponizszy opis dotyczg danych
zebranych wytgcznie w trakcie pierwszej rundy badania. Ankieta zostata zrealizowana metodg CAWI
(badania ankietowe on-line) i sktadata sie z trzech modutow:

® Modut 1. Dzienniczek podrézy (zrealizowany z wykorzystaniem geo-ankiety, PGIS)
® Modut 2. Pytania poswigecone preferencjom i wyborom transportowym rodzicéw oraz dzieci
® Modut 3. Metryczka, dane socjo-demograficzne, informacje o gospodarstwie domowym itp.

Celem badania byto okreslenie preferencji wobec réznych typdéw srodkdéw transportu w Warszawie oraz
motywacji i czynnikdw wptywajgcych na sposéb dotarcia do i ze szkoty. W badaniu wzieto udziat 504
rodzicéw oraz 683 dzieci uczacych sie w szkotach objetych projektem. Wiekszo$¢é ankietowanych
rodzicéw posiadata samochdd (do 83% w SP 34, do 96% w SP 218) i prawo jazdy. W zaleznosci od szkoty,
nawet ponad 20% osodb deklarowato posiadanie powyzej jednego samochodu. Praktycznie kazde
gospodarstwo domowe posiadato takze wtasny rower.

Wedtug deklaracji rodzicow, zdecydowana wiekszo$é podrozy do szkoty (80%) trwata do 15 min., co
wskazuje na miejsce zamieszkania blisko lokalizacji szkoty. Jednoczes$nie warto zaznaczyé, ze dla okoto
40% dzieci szkota, do ktdérej uczeszczaty, nie byta szkotg rejonowa. Powroty do domu sg $rednio dtuzsze,
m.in. z uwagi na dodatkowe aktywnosci dzieci po lekcjach.

Najczesciej stosowane sposoby dotarcia do szkoty réznig sie pomiedzy poszczegdlnymi placéwkami.
W SP 34 i SP 377 dominujgcym wariantem sg podréze piesze (odpowiednio 64% i 59%). W SP 218
podstawowym srodkiem transportu jest samochdd (59%). Podobne proporcje sg zachowane
w podrézach powrotnych, jednak z obserwowalnym wzrostem udziat podrézy pieszych. Duza grupa dzieci
(prawie 40%) podrézujacych samochodem do szkoty wraca do domu innym srodkiem transportu.

W ankietach zapytalismy takze o powody wyboru poszczegdlnych srodkow transportu. Dla kazdego ze
$srodkéw jedng z najczestszych odpowiedzi byt krétki czas podrdzy, oraz bezposredni i tatwy sposdb
przemieszczania sie. Podrdze piesze i rowerowe byty takze uzasadniane aktywnoscig fizyczng dziecka
oraz pozytywnym wptywem na srodowisko naturalne. Warto zwréci¢ uwage, ze czesto wskazywanym
gtéwnym powodem wyboru danego srodka transportu (z wyjatkiem samochodu osobowego) byty
preferencje dziecka.

Badanie obejmowato takze pytania dotyczace czynnikdw mogacych potencjalnie zmienié sposdb
docierania dzieci do szkoty na bardziej zréwnowazony, np. rower lub transport publiczny. Rodzice uczniow
w najmtodszych klasach najczesciej wskazywali starszy wiek dziecka. Ponadto, dla catej spotecznosci
szkolnej, dominujaca role petnity rézne aspekty bezpieczenstwa dzieci, np. przystanek w bezpiecznym
miejscu i blisko szkoty, odpowiednio przygotowana trasa rowerowa/piesza, czy mniejsza predkosc i liczba
samochoddw na ulicach wokot szkoty.

Kolejnym etapem prac jest agregacja danych z obu rund badan ankietowych oraz pogtebiona analiza
zachowan i preferenciji transportowych rodzicéw.
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3. Wyniki badania ilosciowego przeprowadzonego wsréd mieszkancow Warszawy
(Michat Jakubczyk, SGH)

Czescig ankiety przeprowadzanej wsréd mieszkancéw Warszawy byto badanie wykonane metoda
wyboru dyskretnego (DCE, ang. discrete choice experiment). W ponizszym streszczeniu przedstawimy
krétko sama metode oraz przeprowadzone badanie: projekt, wstepne wyniki i dalsze kroki.

Metode DCE stosuje sie w roznych obszarach (np. zdrowiu, ekologii, transporcie, marketingu) w celu
poznania preferencji danej grupy oséb (np. populacji danego kraju) wobec danego dobra (np. zdrowia,
polityki zarzadzania odpadami, czy dostepnych opciji transportowych). Metoda DCE jest przydatna
w kontekscie tzw. wyboru wielokryterialnego, tj. jesli rozwazane dobra sg scharakteryzowane przez kilka
atrybutéw. Na przyktad opcje transportowe moga réznié sie czasem podrdzy, ceng i komfortem
podrézowania.

W metodzie DCE preferencje poznaje sie przedstawiajac badanym rézne hipotetyczne sytuacje wyboru,
w ktérych dostepne opcje sg okreslone réznymi wartosciami atrybutéw. Na podstawie deklarowanych
wyboréw, przyjmujac teoretyczny model opisujacy jak wybory zalezg od istotnosci poszczegdlnych
atrybutow (najczesciej tzw. model uzytecznosci losowej, ang. random utility theory), mozna oszacowaé
waznosé poszczegdlnych atrybutdw.

Celem badania w CoMobility byto okreslenie preferenciji wobec réznych typéw srodkéw transportu
w Warszawie. W badaniu uwzgledniono nastepujace srodki transportu: transport publiczny (dwie
hipotetyczne opcje, aby okresli¢, na jakich aspektach tego rodzaju transportu zalezy Warszawiakom),
samochdd (o ile dostepny w danym gospodarstwie) lub takséwka, Uber, itp. (w przeciwnym wypadku),
rower (o ile brak przeciwwskazan do korzystania). Dostepne warianty byty scharakteryzowane z uzyciem
atrybutéw opisujacych czas podrdzy, niepewnosé tego czasu, koniecznosé przesiadania sie i dojscia do
oraz z przystanku (dla transportu publicznego), czas potrzebny na parkowanie (dla samochodu), koszt
podrdzy, dostepnosé sciezek rowerowych itd. Dobdr atrybutéw wynikat z przegladu literatury oraz
badania pilotazowego. Projekt statystyczny eksperymentu wykonano w programie Ngene. Kazdy
respondent rozwazat 14 hipotetycznych wyboréw, wskazujac preferowany i drugi preferowany wariant.
Istotno$¢ parametrow szacowano w pakiecie Apollo w srodowisku R.

W badaniu wzieto udziat 1170 dorostych mieszkarncow Warszawy. Preferencje szacowali§my metoda tzw.
klas ukrytych (ang. latent class). W oparciu o wyniki estymacji przyjeliSmy model z czterema klasami, ktére
- wstepnie - charakteryzowac¢ mozna jako (1) sympatycy samochoddw (ok. 28% proéby), (2) respondenci
pro-ekologiczni (ok. 33%), (3) zwolennicy transportu publicznego (ok. 29%), (4) stronigcy od transportu
publicznego (ok. 10%). Na przyktad czwarta klasa charakteryzuje sie niskg wrazliwoscia na koszt i duzg
wagg przyktadang do wygody przejazdu. Klasa ta sktada sie w wiekszej czesci (niz pozostate klasy)
z mezczyzn i osob miodszych i lepiej wyksztatconych. Osoby te rzadziej (niz osoby w innych klasach)
odbywaja swoja typowa podrdz w celach zawodowych, zas czesciej w celach rozrywkowych (np. zakupy,
sport, odwiedziny). Najbardziej preferowang alternatywa do samochodu w tej klasie osob wydaje sie
rower. Osoby z tej klasy nizej oceniajg jako$é transportu publicznego w Warszawie.

Obecnie przygotowujemy artykut naukowy, w ktérym przedstawione i zinterpretowane zostang uzyskane
wyniki. Planowane jest przeprowadzenie kolejnego badania DCE, najprawdopodobniej o odmiennej do
pierwszego badania konstrukg;ji.
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4. Badania generacji ruchu samochodowego w dojazdach do szkét oraz modelowanie jego
efektow srodowiskowych
(Arkadiusz Drabicki, PK)

Przedmiotem badan transportowych w projekcie CoMobility sg analizy symulacyjne ruchu drogowego na
Modelu Transportowym Aglomeracji Warszawskiej (MTAW). Ich celem jest ocena wptywu ruchu
samochodowego zwigzanego z podwozeniem dzieci do szkot (oraz ich odbieraniem ze szkot) w postaci
prognozowanych potokdw ruchu w sieci, parametréw podrdzy i obcigzenia uktadu drogowego. W dalszych
krokach wyniki symulacji MTAW postuza jako materiat analityczny do modelowania efektow
$rodowiskowych i wptywu ruchu samochodowego na jakos$é powietrza w obrebie szkdt projektu
CoMobility.

Analizy symulacyjne na modelu MTAW poprzedzilismy badaniami i obserwacjami terenowymi ruchu
samochodowego wokoét trzech szkét podstawowych — SP 34 (ul. Kruczkowskiego - Srédmiescie), SP 218
(ul. Kajki - Wawer) oraz SP 377 (ul. Trocka — Targdwek). Celem tych badan byt pomiar natezenia ruchu
pojazdoéw podwozacych (i odbierajgcych) dzieci w godzinach szczytu - tj. ruchu szkolnego. Oprécz tego
zanotowalismy charakterystyki manewréw parkingowych, np. czas postoju, miejsce zatrzymania pojazdu,
wytgczanie silnika na czas postoju, wielko$é (sylwetka) pojazdu, ewentualny wptyw na bezpieczenstwo
ruchu. Pomiary te przeprowadzono trzykrotnie w trakcie realizacji projektu, co pozwolito na uchwycenie
wptywu waznych czynnikdw zewnetrznych na wielkosé ruchu szkolnego. Pierwszy etap odbyt sie w
listopadzie 2021 r. (stan pandemii covid-19); etap drugi - w maju 2022 r. (kampania ,Rowerowy Maj”); etap
trzeci - w pazdzierniku 2022 r. (pomiar najbardziej reprezentatywny). Ich wyniki postuza nam do
uszczegodtowienia i zwiekszenia jakosci dalszych analiz w modelach transportowym i Srodowiskowym.

Wyniki pomiardw terenowych wskazuja, ze natezenie ruchu szkolnego jest wyraznie skumulowane rano
i szczyt rozpoczyna sie okoto 20 - 30 minut przed pierwszymi zajeciami (tj. od 7:30 - 7:40 do rozpoczecia
lekcji o godz. 8:00). Wielkos¢ ruchu waha sie wéwczas od 50 do 100 pojazddédw w godzinie, gdzie wyzsze
wartosci obserwowano dla SP 218 przy ul. Kajki (obszar przedmies¢ o nizszej intensywnosci zabudowy
i dostepnosci transportem zbiorowym). Po potudniu ruch szkolny jest bardziej rozproszony w dtuzszym
czasie, od 12:00 do 15:00, i osigga 20 - 50 pojazddw w godzinie. Mozna takze zauwazyd, ze pojazdy
zatrzymujg sie znacznie krécej w szczycie porannym - 2/3 pojazddw na nie dtuzej niz 3 minuty, podczas
gdy po potudniu to prawie 2/3 pojazddw parkuje 5 minut lub dtuzej. Udziat pojazddw wytaczajacych silnik
podczas postoju jest za to nizszy rano (ok. 80%) niz po potudniu (ok. 80%), co jest wyraznie skorelowane z
czasem postoju. Co ciekawe, zauwazyliSmy wyrazny wptyw kampanii ,Rowerowy Maj”’ na udziat dzieci
dojezdzajgcych roweramilub hulajnogami do szkoty, ktéry wzrdst nawet do 30 — 45% - wobec ok. 10 - 15%
dla pomiaru w pazdzierniku 2022 r.

W nastepnym etapie opracowane zostaty symulacje ruchu szkolnego na modelu MTAW dla
poszczegdlnych 3 szkot. Wyniki symulacji obrazuja, jaki jest rozktad ruchu drogowego w okolicznej sieci
ulicznej - zaréwno ruchu ogodlnego, jak i szkolnego (podwozacego / odbierajacego dzieci). W swietle
wynikéw symulacji wielko$é ruchu szkolnego wynosi z reguty nie wiecej niz 10 - 50 pojazddéw na godzine
(w przekroju), co nie stanowi wiekszego udziatu w ogdinych potokach ruchu drogowego. Jednakze samo
natezenie ruchu na odcinkach bezposrednio przy 3 badanych szkotach siega kilkuset pojazddéw na
godzine w szczycie. Jest to znaczaca wartoscé i w dalszych analizach modelowych zweryfikowane zostang
konsekwencje takiego poziomu natezenia ruchu na czynniki sSrodowiskowe oraz jakos¢ powietrza przy
szkotach.

projekt

wspétorganizuje 4
miasto stoteczne

Warszawa



cstana B
Ijee;l:ltenstein NcBR 1l

Norway grants Narodowe Centrum Badari i Rozwoju

W dalszych pracach zbadamy rézne scenariusze interwencji drogowych na modelu transportowym -
przyktadowo, jakie mogg byé efekty uspokojenia lub ograniczenia ruchu drogowego w bezposrednim
sgsiedztwie szkot. Planujemy takze przeprowadzenie analiz symulacyjnych skalowanych dla Warszawy.
Takie analizy pozwolg oszacowaé¢ w skali catego miasta, jak duza jest sumaryczna wielkosé ruchu
szkolnego w godzinach szczytu, i jaki jest jego wptyw na parametry ruchu drogowego, a takze na
parametry srodowiskowe. Efekty tych prac bedg sukcesywnie przedstawiane w kolejnych miesigcach
realizacji projektu CoMobility.
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5. Whnioski z Laboratoriow miejskich: interwencje i citizens science
(Magdalena Kubecka, Fundacja “Na miejscu”)

Laboratoria miejskie to trwajacy 2 lata cykl dziatan edukacyjnych i badawczych koncentrujacych sie
wokot tematyki mobilnosci, transportu w miescie, zmian klimatycznych i czystosci powietrza. Dziatania
prowadzone sg w trzech szkotach podstawowych na terenie Warszawy - w Szkole Podstawowej nr 218 im.
Michata Kajki (Wawer), Szkole Podstawowej nr 34 im. Stanistawa Dubois (Srédmiescie) i w Szkole
Podstawowej nr 377 im. majora Henryka Dobrzanskiego ,Hubala” (Tarchomin). Dziatania prowadzimy
wsréd szeroko pojmowanej spotecznosci szkolnej - ucznidw, rodzicéw, dyrekgji, ale takze urzedow miasta,
spotdzielni mieszkaniowych, mieszkarncow.

Model dziatania w Laboratoriach miejskich opiera sie na sekwenciji kilku elementéw:

1. W kazdej lokalizacji zaczynamy od badan i wyj$¢ w teren, aby poznac¢ i zrozumie¢ specyfike
lokalng i zebrac dane. To takze etap dziatan edukacyjnych pozwalajgcych uwspdlni¢ wiedze na
temat miasta, mobilnosci i jakosci powietrza.

2. Po zdiagnozowaniu najwazniejszych wyzwan w okolicy szkoty przystepujemy do wspdlnego
wypracowywania pomystéw na zmiany. Wymyslamy je w twdérczym procesie z dzie¢mi, by pdzniej
dotgczyé grono dorostych ekspertéw - nauczycieli i dyrekcji, rodzicéw, urzednikéw
i przedstawicieli wtadz lokalnych, badaczy. Jest to moment urealnienia pomystéw i préba ich
zoperacjonalizowania.

3. Wybrane pomysty zostajg nastepnie prototypowane lub wdrozone w mikroskali, tymczasowo, na
prébe. Takie zmiany nazywamy interwencjami.

4. Obserwacja przebiegu interwenciji i analiza catego procesu, aby poddaé go refleksji, wyciggnacé
whnioski, zbada¢ potencjat danego rozwigzania, mozliwosci jego skalowania. Do tego etapu
zapraszamy badaczy, ale do dyskusji zapraszamy takze dzieci, dorostych i ekspertow.

Czego dowiedzielismy sie w trakcie Laboratoriéw miejskich? Wiemy, ze dzieci majg bardzo pogtebione
rozumienie swojego ,prawa do miasta” - rozumieja, ze majg prawo zyé w czystym miescie i bezpiecznie
dociera¢ do szkoty. Dzieci mogg by¢ takze impulsem do zmiany. Czesto proponuja: ,Ja chce
rowerem/spacerem” dotrze¢ do szkoty, co bywa dla rodzicow dodatkowym czynnikiem wptywajgcym na
decyzje o wyborze srodka komunikacji. W dyskusji o korzysciach ze zréwnowazonego docierania do
szkoty na rodzicéw najbardziej dziata argument bezpieczenstwa, z kolei na dzieci - argument ekologiczny
(chcag lepszego swiata). Wsrdd kluczowych wyzwan i barier z perspektywy dzieci i rodzicéw znajdujemy
przekroczenie ruchliwej jezdni.

Szkoty sg mato widoczne w przestrzeni miasta, takze od ulicy. Brakuje wyraznego, czytelnego
oznakowania, ktore nie pozostawiato by watpliwosci, ze oto wkraczamy w “strefe uzytkowang przez
dzieci”. Obserwujemy takze deficyt wiedzy i doswiadczenia w bezpiecznej jezdzie rowerem po miescie
u rodzin. Brakuje takze trasy przyjaznej matym kdétkom, co utrudnia decyzje o docieraniu do szkoty
rowerem, hulajnoga, czy na rolkach.

Pora roku, szczegdlnie zima, i pogoda jest spora barierg dla mikromobilnosci na co dzier. Obserwujemy
takze obawy nauczycieli, ze narazajg dzieci na przeziebienie lub na eksponowanie na smog. Zauwazylismy
takze, ze rano trudniej zrezygnowaé z samochodu i dotrze¢ do szkoty w sposdb aktywny, gtdwnie przez
pospiech i chtéd. Po potudniu rodziny wykazujg sie zazwyczaj wiekszg elastycznoscig co do srodkdw
transportu. Jednak atrakcje, akcje lub zadania po drodze mogg by¢ zachetg do zmiany nawykdéw
transportowych.
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Norway grants Narodowe Centrum Badari i Rozwoju

Warto podkresli¢, ze miasto z poziomu 120 cm wyglada i pachnie inaczej - dzieci inaczej odczuwajg
zanieczyszczenia od ulicy, a Zle zaparkowane samochody jeszcze bardziej ograniczajg widocznosé.
ZauwazyliSmy niebezpieczne znieczulenie na hatas - dzieci sg tak przyzwyczajone do hatasu, ze trudno im
rozpoznad, kiedy staje sie dla nich nieprzyjemny.

W ramach Laboratoriéw miejskich opracowalismy i wdrozylismy we wspodtpracy z osobamii organizacjami
dziewiec interwencji. Skrétowe opisy interwenciji znajdujg sie ponize;j:

1. Trasy przyjazne matym koétkom i masa krytyczna (opracowanie tras - Otwarty Warsztat
Rowerowy i projekt oznakowania - Aga Pietrzykowska, grupowe przejazdy trasami)

2. Bezpiecznie rowerem (cykl warsztatow praktycznych - grupa Wentylki, Otwarty Warsztat
Rowerowy i realne przejazdy)

3. Mikromobilno$é: “Swieto Ekopojazddw” i stojak na hulajnogi (warsztaty, dekorowanie pojazdéw,
przejazd po okolicy, zamontowanie stojaka na hulajnogi przed szkota)

4. Atrakcyjna droga do szkoty — malowanki i gry chodnikowe (projekt dzieci i Roberta Czajki,
wspotpraca ze Spotdzielniag RSM Praga)

5. Pomnik Hulajnozystow (pomnik dzieci na hulajnogach, projekt dzieci i Roberta Czajki)

6. Przebudowa przejscia na Kajki (zmiana organizacja na przejsciu dla pieszych, wspdtpraca
z Politechnikg Krakowska, i Arkadiuszem Drabickim)

7. Mimowie kierujg ruchem (akcja pod hastem: “Pozdrowienia z Bogoty”, pogodna rewolucja
drogowa)

8. Szkolny Rezerwat Przyrody i Ogréd Antysmogowy (otoczenie ochrong zieleni przyszkolnej
i dosadzanie roslin redukujgcych smog i hatas)

9. Gazeta Dzieci przygotowana w petni przez uczniéw jednej ze szkét (gazeta wychodzi cyklicznie -
projekt Jasminy Wajcik, jeden numer w catosci poswiecony jest mobilnosci i ekologii).

CoMobility korzysta z dofinansowania o wartosci 2,05 miliona euro otrzymanego od Islandii, Liechtensteinu
i Norwegii w ramach funduszy EOG. Celem projektu jest dostarczenie pakietu narzedzi i metod do wspdttworzenia

zrownowazonej mobilnosci obszarow zurbanizowanych.

www.comobility.edu.pl
comobility@uw.edu.pl
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