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Streszczenie

Niniejszy raport stanowi podsumowanie procesu ewaluacji projektu ,Co-designing Inclusive
Mobility”, ktoéry zostat przeprowadzony w celu oceny jego skutecznosci, efektywnosci oraz
osiggniecia zatozonych celéw. Projekt miat na celu przeanalizowanie postaw i zachowan zwia-
zanych z codzienng mobilnoscig, w szczegdlnosci odnoszgc sie do ustug bedacych alterna-
tywa dla samochodéw prywatnych. Skupiat sie rowniez na zrozumieniu powigzah pomiedzy

mobilnoscia, jakoscig powietrza, infrastrukturg miejskg oraz potrzebami mieszkancow.

Metodologia: Ewaluacja zostata przeprowadzona przy uzyciu kombinacji metod ilosciowych
I jakosciowych. Zastosowano ankiete dla uczestnikow projektu, analize danych statystycz-

nych, wywiady oraz analize dokumentéw projektowych.
Wyniki:

1. Skutecznos¢: Konsorcjum w wiekszosci zrealizowato zatozone cele projektu. W toku
prac projektowych zdarzyly sie sytuacje, w ktérych zespo6t musiat zmodyfikowaé zapla-
nowane dziatania lub z nich zrezygnowac z uwagi na czynniki zewnetrzne, ktore wyni-
kly niezaleznie od konsorcjum. Mimo tych przeciwnosci projekt w zadnym momencie

nie byt zagrozony, a dziatania, ktére nie zostaly zrealizowane, stanowity tylko maty wy-

cinek zaplanowanych dziatan i nie wptynety krytycznie na realizacje catosci projektu.

2. Trafnos¢: Badanie ewaluacyjne wykazato, ze zaplanowane dziatania przez konsorcjum
bardzo dobrze wpisaty sie w realizacje i osiggniecie postawionych celow strategicz-
nych. Konsorcjum projektu w momencie koniecznosci przeformutowania czes$ci zadan,
w wyniku czynnikdw zewnetrznych, umiejetnie potrafito wpasowac je w ogdle ramy pro-
jektu, nie zaburzajgc procesu pracy, a nawet uzyskujgc nowe pozytywne efekty wspo-

magajgce jeszcze bardziej uzyskanie jak najlepszych wynikow.

3. Trwatos¢: Produkty/procesy/narzedzia wytworzone w ramach projektu CoMobility, ce-
chujg sie wysokim potencjatem do replikacji przez inne podmioty. W toku dziatan pro-
jektowych konsorcjum podijeto szereg dziatahh majgcych na celu maksymalizacje sze-
rzenia efektow oraz stworzyto solidne fundamenty do budowania wspoétpracy zewnetrz-
nej.

4. Uzytecznosc: W toku ewaluacji wskazano na produkty, ktére mogg zosta¢ wykorzy-
stane réwniez przez inne podmioty oraz zidentyfikowano sektorowo potencjalne grupy
odbiorcéw. Z uwagi na transdyscyplinarno$¢ projektu oraz bazowanie na bardzo
Lotwartej” metodologii dziatania przez konsorcjum, uzytecznos¢ projektu jest bardzo

wysoka.



cetang D5
Ijz:I::enstein NCBR 1l

NOI‘Way graﬂtS Narodowe Centrum Badar i Rozwoju

5. Efektywnosc: Wiekszos$¢ dziatan realizowanych w CoMobility cechowata sie bardzo
wysokim poziomem zarowno pod wzgledem merytorycznym, jak i technicznym, a sam
zespot charakteryzowat sie duzym stopniem profesjonalizmu. Z tego tez powodu wiek-

szosc¢ dziatan w projekcie zrealizowano w sposob catosciowy oraz efektywny.

6. Wykryte problemy: Podczas ewaluacji zidentyfikowano kilka problemow, ktore w duzej
mierze dotyczyly przede wszystkim wspotpracy zespotu projektowego z partnerami ze-
wnetrznymi. Problemy te wynikaty przede wszystkim z aspektow formalnych oraz struk-
turalnych. W toku realizacji projektu zespot wykazat sie dosy¢ elastycznym i dobrym
reagowaniem na pojawiajgce sie problemy, a wszystkie ryzyka, ktére mogty z nich wy-

nika¢, zostaly w duzej mierze zazegnane.

Podsumowujgc, ewaluacja projektu ,,Co-designing Inclusive Mobility” pozwolita na dokfadng
ocene jego realizacji oraz identyfikacje mocnych i stabych stron projektu. Wnioski z raportu
beda wykorzystane przez zesp6t do przeanalizowania dziatan projektowych oraz ich poten-

cjalnego wykorzystania w przysztosci.

Jako autor raportu ewaluacyjnego, chciatbym podziekowaé wszystkim uczestnikom projektu
oraz osobom zaangazowanym w proces ewaluacji. Mam nadzieje, ze wnioski z raportu bedg
stanowic istotny krok w doskonaleniu dziatan i osigganiu wspaniatych rezultatow w przysztych
projektach.

Szymon Horosiewicz
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Projekt CoMobility zostat sfinansowany przez Islandig, Liechtenstein i Norwegie w ra-
mach EEA Grants. Operatorem projektu byto Narodowe Centrum Badan i Rozwoju
w Polsce (NCBR). Projekt byt wspoffinansowany w 15% z polskich srodkéw budzeto-

wych. Konsorcjum projektowe tworzyli:

Nr. | Nazwa Akronim Kraj

1 Uniwersytet Warszawski Uow Polska

2 Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie SGH Polska

3 Politechnika Warszawska WUuT Polska

4 Norweski Instytut Badan nad Powietrzem | NILU Norwegia
5 Fundacja ,Na miejscu” OSF Polska

6 Fundacja Fridtjofa Nansena S\ Norwegia
7 Gmina Lublin CoL Polska

Strona internetowa Projektu: https://comobility.edu.pl/.

What we do in the project

Data analysis Machine learning Environmental model
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Rozdziat 1.

1. Wprowadzenie

1.1 Opis projektu
Co-designing Inclusive Mobility (CoMobility) byt transdyscyplinarnym, miedzynarodowym pro-
jektem badawczym, majgcym na celu przeanalizowanie postaw i zachowanh zwigzanych z co-
dzienng mobilnoscia, w szczegolnosci odnoszgc sie do ustug bedacych alternatywg dla samo-
chodoéw prywatnych. Projekt skupiat sie rowniez na zrozumieniu powigzan pomiedzy mobilno-

Scig, jakoscig powietrza, infrastrukturg miejskg oraz potrzebami mieszkancow.

W ramach projektu konsorcjum wykorzystujgc proces wspottworzenia (kokreaciji), zidentyfiko-
wato bariery i szanse w upowszechnianiu roznych sposobow przemieszczania sie, a takze
wypracowato dziatania, ktore utatwiajg trwatg zmiane przyzwyczajen dotyczacg sposobow ko-
rzystania ze srodkéw transportu. Wszelkie te dziatania byty realizowane, wykorzystujgc sze-

rokg wspotprace pomiedzy mieszkancami, biznesem, samorzgdami oraz naukowcami.

Finalnym efektem projektu byto stworzenie zestawu metod wspottworzenia nowych rozwigzan
transportowych i narzedzi do oceny ich wptywu na jakos¢ powietrza w Warszawie. Natomiast
wynikiem projektu byto opracowanie Zintegrowanego Modelu Transportowo-Srodowiskowego,
ktéry bazujgc na podstawie prac badawczych zebranych w toku trwania projektu, umozliwia
okreslenie czestotliwosci ruchu i stanu jakosci powietrza w zaleznosci od indywidualnych cech

i preferencji mieszkancéw oraz stopnia wykorzystywania infrastruktury transportowej.

1.2 Konsorcjum projektu
Konsorcjum projektu skfadato sie ze zréznicowanych podmiotéw, ktére reprezentowaty sektor
uczelni wyzszych, samorzgdow, instytutéw badawczych oraz organizacji pozarzgdowych. Li-
derem projektu byt Uniwersytet Warszawski. Sektor uczelni wyzszych reprezentowany byt row-
niez przez przedstawicieli Politechniki Warszawskiej oraz Szkote Gtéwng Handlowg w War-
szawie. Sektor instytutéw badawczych reprezentowany byt przez Norweski Instytut Badanh nad
Powietrzem i Fundacje Fridtjofa Nansena w Polhggda. Sektor NGO reprezentowata Fundacja
»,Na Miejscu” natomiast sektor samorzgdowy — Gmina Lublin, ktéra petnita funkcje ewaluatora

dziatan podejmowanych w projekcie Co-designing Inclusive Mobility.

Oproécz tego konsorcjum nawigzato szereg partnerstw i Scisle wspotpracowato z podmiotami,
takimi jak: m.st. Warszawa, miasto Krakow, Zwigzek Miast Polskich, Politechnika Krakowska,
Instytut Ochrony Srodowiska — Panstwowy Instytut Badawczy, Airly, DAWIS IT, ARC Rynek
i Opinia Sp. z 0.0., Svantek, Uniwersytet Gdanski, CitiesAl czy tez Radio Kampus.
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Nie nalezy réwniez zapomina¢ o innych podmiotach, ktére aktywnie byty zaangazowane
w dziatania na rzecz projektu CoMobility — Szkota Podstawowa nr 34 im. Stanistawa Dubois,
Szkota Podstawowa nr 218 im. Michata Kajki, Szkota Podstawowa nr 377 im. majora H. Do-

brzanskiego ,Hubala” (a w ramach nich nauczyciele, dyrekcja, uczniowie oraz rodzice).

Jak mozna zauwazy¢ konsorcjum znacznie zwigkszyto ilo§¢ podmiotdw pracujgcych nad pro-
jektem CoMobility, patrzgc z perspektywy stanu wejsciowego. Szczegdtowo to zagadnienie

zostato oméwione w dalszej czesci raportu.

1.3 Kluczowi odbiorcy projektu
Z uwagi na fakt, ze projekt CoMobility ma charakter transdyscyplinarny, grono odbiorcow efek-
téw/narzedzi/rozwigzan jest bardzo szerokie. Zespdt projektu zidentyfikowat nastepujace

grupy kluczowych beneficjentdw:

e Mieszkancy obszaréw zurbanizowanych — jest to najbardziej kluczowa grupa odbior-
céw bedaca réwniez wspdttwdrcami wypracowanych rozwigzan w projekcie. Miesz-
kancy oprocz aktywnego dziatania w réznego rodzaju inicjatywach, takich jak np. ba-
dania spoteczne, w pierwszej kolejnosci sg odbiorcami stworzonych rozwigzan na
rzecz bezpiecznego, sprawniejszego i zdrowszego transportu miejskiego.

e Uczniowie, ich rodzice i nauczyciele — to grupa szczegodlnie zaangazowana w dziatania
na rzecz projektu, szczegolnie w kontekscie ich udziatu w ramach inicjatywy Laborato-
riow Miejskich. Grupa ta rowniez brata udziat w procesie wypracowanych metoda ko-
kreacji rozwigzan w postaci ,interwencji’, ktérych celem byto stworzenie prototypowych
pomystow na zwiekszenie bezpieczenstwa podrézowania dzieci do szkoét oraz zadba-
niu o przestrzen wokot szkodt z punktu widzenia poprawy jakosci srodowiska.

e Badacze, eksperci oraz aktywisci miejscy — zespét projektu stworzyt wieloaspektowe
podejscie do problemoéw badawczych, angazujac do badan informatykow, socjologéw,
antropologéw, chemikow, fizykéw oraz ekonomistow. W sposéb otwarty opracowano
metodologig wspoitworzenia rozwigzan transportowych dla lokalnych spotecznosci,
przeprowadzono szeroko zakrojone badania jakosciowe i ilosciowe, wymodelowano
zachowania indywidualne i ruch transportowy oraz dokonano projekcji stanu jakosci
powietrza dla hipotetycznych scenariuszy zachowan transportowych. Wyniki tych ba-
dan mogg by¢ wykorzystane réwniez przez inne osrodki naukowe lub tez stanowié in-
spiracje do gtebszego zbadania tego zagadnienia.

e Reprezentanci sektora samorzgdowego — wszystkie wypracowane narzedzia, uzy-
skane wyniki badan, ich metodologia czy rekomendacje mogg zosta¢ z powodzeniem

zaadoptowane przez inne miasta w Polsce.
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e Sektor biznesu — efekty uzyskane w ramach projektu zostaty udostepnione publicznie
I mogg zosta¢ wykorzystane przez kazdy podmiot. Przedstawiciele sektora biznesu,
ktorzy sg zainteresowani budowg nowych rozwigzan dla modeli biznesowych wspiera-
jacych transformacje mobilno$ci mogg wykorzysta¢ zgromadzong wiedze oraz skorzy-
sta¢ z wypracowanych przez konsorcjum CoMobility narzedzi, celem usprawnienia

swoich produktow.

Na podstawie doboru partnerstw, wspotprac, a takze zidentyfikowaniu kluczowych odbiorcow
mozna zauwazyc¢, ze zespot projektu na etapie jego planowania skutecznie przeksztatcit pro-
jekt o charakterze naukowym na projekt uniwersalny, wzbogacajgc go o dodatkowe kompo-
nenty. W wyniku tego uzyskane efekty w projekcie majg znacznie szerszy obszar oddziatywa-
nia i mogg zosta¢ wykorzystane nie tylko przez srodowisko akademickie, ale rowniez przez
inne podmioty. Jest to niezwykle istotne z punktu widzenia mozliwosci replikacji projektu

W przysztosci.

10
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Rozdziat 2.

2. Ewaluacja projektu CoMobility

2.1 Zakres ewaluacji
Przedmiotem niniejszego badania ewaluacyjnego jest ocena ogélna realizacji projektu Co-de-

signing Inclusive Mobility.

Jesli chodzi natomiast o zakres podmiotowy, to badaniem zostali objeci wszyscy cztonkowie

konsorcjum CoMobility.

Zakres czasowy ewaluacji obejmuje catos¢ funkcjonowania projektu, czyli od 1 marca 2019 r.
do 30 kwietnia 2024 r.

2.2 Cele i przyjete kryteria ewaluacyjne
Przeprowadzona ewaluacja ma charakter wewnetrzny i ma na celu ocene dziatan konsorcjum
projektu CoMobility w zakresie realizacji zaplanowanych celéow projektowych. Na ocene

gtébwng sktadac sie bedzie ocena elementéw strategicznych oraz ocena elementéw dodatko-

wych.

W ramach oceny elementdw strategicznych pod uwage zostang uwzglednione takie elementy
jak:

e ocena stopnia realizacji celow gtownych projektu;

e ocena zarzadzania projektem;

e ocena potencjatu wdrozeniowego projektu;

e ocena efektywnos$ci wydatkowanych srodkéw finansowych.
Natomiast ocena elementéw dodatkowych dotyczy¢ bedzie:

e odbioru spotecznego oraz medialnego projektu;
e nawigzywanie partnerstw oraz wspoétprac z podmiotami niebedagcymi cztonkami kon-
sorcjum;

e ocena dziatah dodatkowych podjetych przez zespot projektu.
Tak przyjeta metodologia badania, ma za zadanie spetnia¢ réwniez nastepujgce funkcje:

e funkcja opisujgca (jak jest?) — zaprezentowanie przebiegu projektu (faktow);

e funkcja oceniajgca (dlaczego tak jest?) — poszukiwanie przyczyn, okolicznosci oraz
uwarunkowan realizacji dziatan projektowych i ich efektow;

e funkcja predykcyjna (jak powinno by¢?) — dostarczenie wnioskdéw i rekomendacii

w przyszto$ci.

11
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W przypadku kryteriow ewaluacyjnych na potrzeby raportu bedg miaty one charakter warto-

Sciujgcy, a same stopnie ich oceny bedg skupiaty sie na nastepujgcych aspektach:

trafno$¢ — zawiera¢ bedzie ocene, w jakim stopniu przyjete dziatania oraz ich realizacja
byty dostosowane do potrzeb i oczekiwan celéw projektu;

skutecznosc¢ — dotyczyC bedzie oceny stopnia realizacji zatozonych celow projektu;
w ramach tego kryterium dokonana zostanie réwniez identyfikacja czynnikow wptywa-
jacych na skutecznosé osiggania poszczegdinych celdw;

uzytecznos¢ — zawierac bedzie ocene przydatnosci poszczegoélnych dziatan z punktu
widzenia realizacji projektu oraz jego potencjalnych odbiorcéw w przysziosci;

trwatos¢ — zawiera¢ bedzie ocene prawdopodobienstwa dalszego wykorzystania efek-
téw danego dziatania na rzecz projektu;

efektywnosc¢ — zawiera¢ bedzie ocene rzeczows i stopien wykonania poszczegoélnych

zadan.

W kontekscie zrédet danych to na potrzeby realizacji przeprowadzonego badania ewaluacyj-

nego oraz niniejszego raportu wykorzystano kilka réznych, wzajemnie uzupetniajgcych sie me-

tod badawczych. Zalazty sie wsrdd nich:

analiza desk research obejmujgca wszelkie dokumenty, analizy, wytworzone i pozy-
skane zasoby danych oraz inne materiaty wypracowane w toku prac projektowych;
analiza i ocena dotychczas realizowanych dziatan podczas trwania projektu (ewaluacja
on-going) na podstawie opracowanych raportéw o charakterze miesiecznym lub dwu-
miesiecznym (okres ewaluacji on-going: luty 2022 — czerwiec 2023 r.);

wywiady indywidualne m.in. z gtdwng badaczkg projektu;

kwestionariusz osobowy skierowany do wszystkich cztonkéw nalezgcych do konsor-
cjum projektu;

obserwacja oparta gtéwnie na uczestnictwie w kluczowych spotkaniach zespotu pro-
jektu CoMobility.
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Rozdziat 3.

3. Ocena elementéw strategicznych projektu

3.1 Ocena stopnia realizacji celow gtéwnych projektu
Catos¢ dziatan realizowanych w projekcie CoMobility skupiata na probie znalezienia odpowie-
dzi na pytanie: Co by sie stato, gdyby ludzie cenili wydajng, bezpieczng i przyjazng dla $rodo-
wiska mobilno$¢ bardziej niz posiadanie samochodu? W celu zweryfikowania tej hipotezy, ze-

spot nakreslit nastepujgce gtowne cele projektu:

e przeanalizowanie postaw i zachowan mieszkancéw Warszawy ku poznaniu przeszkéd
i mozliwosci w wykorzystaniu mobilnosci innej niz prywatne samochody;

e zidentyfikowanie dziatan, ktére mogg ufatwi¢ trwatg zmiane przyzwyczajen dotycza-
cych sposobu korzystania ze srodkéw transportu;

e stworzenie rozwigzan neutralnych dla klimatu;

e stworzenie ogdlinodostepnego pakietu metod i narzedzi.

Aby zrealizowac powyzsze cele, zaplanowano i utworzono w projekcie 6 pakietow roboczych
tzw. Work Package, a wewnatrz kazdego z nich utworzono konkretne zadania, oznaczone
w projekcie nomenklaturg — task. W celu zapewnienia przejrzystosci raportu ewaluacyjnego
kazde zadanie (task) bedzie zawierato opis, pochodzacy z poczatkowej dokumentacji (wnio-
sku o dofinansowanie), a nastepnie zostanie dokonana analiza oraz ocena realnych, uzyska-
nych efektow w toku realizacji projektu. Nastepnie oceny czgstkowe z poszczegdlnych zadan
postuzg do dokonania oceny gtéwnej kazdego Work Package w kontekscie weryfikacji ich

zgodnosci z celami gtdwnymi projektu.

3.1.1 Work Package 1 - ,Zaangazowanie interesariuszy, wymiana wiedzy i do-

swiadczen”

Work Package 1 — ,Zaangazowanie interesariuszy, wymiana wiedzy i doswiadczen” to klu-
czowy pakiet dziatan na rzecz realizacji projektu CoMobility. Gtéwnym zamierzeniem WP1 byto
nawigzanie relacji i jej utrzymanie z kluczowymi interesariuszami projektu (samorzady miej-
skie, przedsiebiorcy, mieszkancy miast, NGO czy tez sektor nauki). W ramach tego pakietu
konsorcjum zadeklarowato sie do zapewnienia transferu wiedzy uzyskanej i wytworzonej
w projekcie. Dodatkowo zespdt w ramach prac przy WP1 gromadzit dane publiczne i prywatne,

ktore byty wykorzystywane w pozostatych WP.
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Prace przy WP1 zaktadaty realizacje nastepujgcych celow szczegotowych:

e aktywne zaangazowanie m.st. Warszawy, w projekt, w szczegoInosci wydziaty: trans-
portu, sSrodowiska, partycypacji mieszkancow i cyfryzacji;

e wypracowanie kanatu wspotpracy z m.st. Warszawy w celu wykorzystania istniejgcej
wiedzy i danych w projekcie CoMobility;

e zmapowanie innych publicznych i prywatnych interesariuszy z m.st.

e Warszawy i innych zainteresowanych projektem oraz zaangazowanie ich w dziatania
CoMobility;

e zbudowanie platformy wspétpracy miedzy miastami i poznanie réznych kontekstéw, do
ktérych mozna dostosowac wyniki badan, analiz i wypracowanych metod w projekcie,
w celu opracowania miedzymiastowego, standardowego procesu ewolucji zachowan
w konteks$cie mobilnosci;

e dokonanie oceny projektu z wykorzystaniem wiedzy specjalistycznej reprezentantow

miasta Lublin i ekspertéw zewnetrznych.

Realizacja tych celow szczegdtowych uwarunkowana jest stopniem wykonalnosci poszczegol-

nych zadan (task) zaplanowanych w WP1, ktére sktadajg sie z nastepujgcych dziatan:
Zadanie 1.1 Zaangazowanie miasta stotecznego Warszawy
Opis Zadania 1.1 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach Zadania 1.1 konsorcjum projektu zaplanowato nawigzac¢ scistg wspotprace z Urze-
dem m.st. Warszawy, angazujgc do prac na rzecz projektu przedstawicieli poszczegdlnych
wydziatow, biur i jednostek. Wspotpraca ta w zamierzeniach opiera¢ sie ma przede wszystkim
na wsparciu merytorycznym oraz opiniujgcym w szczegolnosci w zadaniach przewidzianych
w kolejnych WP, dotyczgcych badan spotecznych na prébie mieszkancéw Warszawy oraz
przeprowadzeniu dziatan skupionych wokét City Labs w warszawskich szkotach podstawo-
wych. Dodatkowo w ramach wspdlnych dziatan konsorcjum zaplanowato Scistg wspoétprace

przy wdrazaniu interwencji miejskich wypracowanych w procesie kokreacji.
Rzeczywista realizacja Zadania 1.1

Konsorcjum projektu CoMobility jeszcze przed finalnym rozpoczeciem projektu nawigzato,
kontakt z Urzedem m.st. Warszawy przedstawiajgc jego reprezentantom zamierzenia, cele
i wizje dziatan zwigzanych z projektem, identyfikujgc przy tym obszary wspdinej wspotpracy.
Po serii spotkan konsorcjum nawigzato formalng wspotprace z Urzedem. Niestety nie mogta
ona by¢ zawarta w formule partnera konsorcjum, z uwagi na fakt, ze tylko podmioty, ktére

uczestniczyty w warsztatach ldealLab, mogty skorzystac z tej formuty. Nie mniej jednak Urzad
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jako partner zewnetrzny zostat bardzo mocno umocowany w strukturze projektu z szerokim

zakresem obszaru dziatan wspolnych. Do realizacji zadah z Urzedu m.st. Warszawy oddele-

gowane zostaty nastepujgce Wydziaty, Biura oraz jednostki:

Biuro Polityki Mobilnosci i Transportu — gtowny partner merytoryczny wyznaczony
przez Urzgd m.st. Warszawy. Dostawca danych na temat mobilnosci miejskiej (dane
z modelu transportowego Warszawy, Barometru Warszawskiego, Warszawskich Ba-
dan Ruchu). Biuro zapewniato wsparcie merytoryczne przy projektowaniu kwestiona-
riuszy do badan spotecznych na mieszkancach Warszawy.

Biuro Cyfryzacji — byto odpowiedzialne za dostarczenie danych z platformy Warszawa
19115. Wspdtpracowato z konsorcjum w ramach modelowania srodowiskowego po-
przez wtgczenie danych z warszawskiego systemu monitorowania jakosci powietrza.
Biuro Edukacji — wspétpracowato z zespotem przy dziataniach w szkotach podstawo-
wych i City Labs (pomoc w doborze szkdt podstawowych do projektu) oraz projektowa-
niu kwestionariuszy do badan spotecznych.

Wydziat Badanh i Analiz — wspétpracowat z zespotem przy badaniach spotecznych rea-
lizowanych w ramach projektu CoMobility.

Biuro Marketingu — ich zadaniem byto budowanie medialnoéci projektu CoMobility, przy
uzyciu kanatow komunikacji dostepnych w Urzedzie.

Centrum Komunikacji Spotecznej — stanowito wsparcie w catym procesie wspétpracy
miasta oraz sektora nauk. Zadaniem Centrum byto dopilnowanie udziatu w projekcie
wszystkich kluczowych jednostek i komoérek. Centrum zapewniat rowniez wsparcie me-
rytoryczne w organizacji i pracy zespotu.

Biuro Geodezji i Katastru — zadaniem biura byto dostarczenie konsorcjum danych prze-
strzennych.

Biuro Ochrony Powietrza i Polityki Klimatycznej — wspotpracowato z zespotem w kon-
tekscie wykorzystania miejskiej sieci czujnikdw mierzgcych jakos¢ powietrza. Biuro do-
starczyto réwniez danych na temat lokalizacji tych urzadzenh oraz ich specyfikacji.
Biuro Administracji i Spraw Obywatelskich — dostarczyto konsorcjum niezbednych da-
nych demograficznych takich jak liczba os6b zameldowanych w Warszawie w podziale
na poszczegolne roczniki.

Zarzad Drog Miejskich — wspotpraca z zespotem przy implementaciji wypracowanych
interwencji w ramach City Labs, wokot otoczenia szkét podstawowych uczestniczgcych
w projekcie. Opiniowanie zgtaszanych projektdw, pomoc merytoryczna.

Zarzad Transportu Miejskiego — wspotpraca z zespotem przy organizacji interwencji
wokot szkot.
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Analiza realizacji Zadania 1.1

Mocne strony: Stabe strony:

e nawigzanie statej wspoipracy z kluczowym e nie zawsze oczekiwania zespotu projektu
partnerem Urzedem m.st. Warszawy i ak- pokrywaty sie z oczekiwaniami innych part-
tywna wspotpraca w ciggu catosci trwania nerow (Urzad m.st. Warszawy);
projektu; e koniecznos¢ konsultacji sporej ilosci kwestii

e szerokie grono Wydziatdw, Biur i jednostek oraz zagadnien z Urzedem m.st. Warszawy
zaangazowanych w projekt, zgodnie z klu- (nawet tych, ktére z perspektywy konsor-
czem swoich kompetencj; cjum nie byty przedmiotem zainteresowania

e wyznaczenie koordynatora procesu komu- Urzedu);
nikacji w ramach tego partnerstwa w po- e proceduralny charakter pracy Urzedu m.st.
staci Centrum Komunikacji Spotecznej, Warszawy czasami wydiuzat realizacje
znaczgco utatwito dostep konsorcjum do pewnych zadan;
zasobow urzedu; e nie wszystkie zasobu Urzedu zidentyfiko-

e otrzymanie przez konsorcjum szerokiego wane na poczatku zawarcia wspoétpracy, fi-
zakresu danych niezbednych do prawidto- nalnie zostaty wykorzystane w projekcie.

wej realizacji celéw zatozonych w projekcie;
e zmiany strukturalne w Urzedzie m.st. War-
szawy nie wptywaty na realizacje poszcze-
golnych zadan z uwagi na przyjety model

komunikacji i wspotpracy.
Podsumowanie

Zadanie 1.1 Zaangazowanie miasta stotecznego Warszawy zostato zrealizowane przez kon-
sorcjum projektu CoMobility zgodnie z przyjetym zakresem. Urzad m.st. Warszawy zostat sku-
tecznie zaangazowany jako partner kluczowy w bardzo duzg liczbe dziatan. Wspodtpraca ta
miata przede wszystkim charakter wsparcia merytorycznego oraz opiniujgcego, zapewniajgc
zespotowi projektu dostep do niezbednej wiedzy w kontekscie realizacji zaplanowanych dzia-
tan. Urzad m.st. Warszawy byt takze dostarczycielem duzej ilos¢ baz danych, ktére zostaty

wykorzystane w dziataniach w ramach pozostatych Work Package.

Z uwagi na szeroki zakres wspétpracy, jak i samg liczbe oséb zaangazowanych w dziatania,
oczywiscie dochodzito do pewnych sytuacji konfliktowych, ktére najczesciej dotyczyty rozbiez-
nosci w oczekiwaniach poszczegoélnych podmiotéw co do kierunku realizacji kilku zadan. Fi-

nalnie jednak nie wptynety one w sposob razgcy na realizacje zaplanowanych celéw.

Oczywiscie charakter pracy administracji publicznej bywat czasami utrudnieniem dla czitonkéw

zespotu, z uwagi na wymagane procedury, jednakze koordynacja komunikacji na linii urzgd—
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konsorcjum przez Centrum Komunikacji Spotecznej tagodzita te problemy i umozliwita w miare

szybkie i elastyczne dziatanie.

Z perspektywy ewaluatora sadze, ze Zadanie 1.1 zostato zrealizowane przez konsorcjum pro-
jektu zgodnie z oczekiwaniami zaplanowanymi zgtoszonymi we wniosku o dofinansowanie,

a sam jego przebieg oceniam bardzo dobrze.
Zadanie 1.2 Zaangazowanie innych publicznych i prywatnych interesariuszy z m.st. Warszawa
Opis Zadania 1.2 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach Zadania 1.2 konsorcjum zaplanowato zidentyfikowanie kluczowych interesariuszy
w postaci departamentéw i firm moggcych wspotpracowaé z zespotem w zadaniach przewi-
dzianych w pakietach roboczych WP2 oraz WP4. Konsorcjum w tym zadaniu zamierza wspot-
pracowac z przedsiebiorstwami w zakresie korzystania z prywatnych samochodoéw i alterna-
tywnych srodkéw transportu, zweryfikowac istniejgce rozwigzania i problemy w zakresie mo-
bilnosci w Warszawie oraz pozyska¢ niezbedne dane dla pakietow WP2, WP4, WP5 i WP6,
obejmujgcych takie zagadnienia jak: charakterystyka populacji Warszawy, dane biznesowe

dotyczgce mikromobilnosci czy dane zwigzane z transportem publicznym.
Rzeczywista realizacja Zadania 1.2

W toku realizacji zadan projektowych, konsorcjum z powodzeniem nawigzato szereg wspot-
prac o charakterze formalnym lub nieformalnym. Podmioty, ktére zostaty zaangazowane do
pracy na rzecz CoMobility, reprezentowaty kazdy z gtéwnych sektoréw, czyli: publiczny, pry-
watny oraz sektor NGO.

Szersze omowienie tematu formalnych wspétprac zwigzanych przez konsorcjum zostanie do-
konane w ramach podrozdziatu — 4.2 Ocena dotyczgca nawigzywania partnerstw oraz wspot-
prac przez konsorcjum projektu. Z tego tez powodu nie zostang one wymienione w ramach

analizy tego zadania.

Natomiast jesli chodzi o wspotprace niesformalizowang, to najczesciej byta ona realizowana
w ramach WP2 i skupiona byta na dziataniach ukierunkowanych w zwigzku z procesem City
Labs. Wéwczas do wspdlnych prac, zespét projektowy zaprosit m.in.:

e Warszawski Alarm Smogowy;

e Fundacje ,Rodzic w Miescie”;

e Stowarzyszenie Mierz Wysoko i jej inicjatywe ,Otwarty Warsztat Rowerowy”.
A takze mniej ustrukturyzowane grupy takie jak:

e Rady Rodzicéw ze szkot podstawowych objetych projektem;

e nieformalne grupy dla pasjonatéw takie jak: Grupa Wentylki, Warszawscy Ogrodnicy;
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e lokalnych przedsiebiorcéw (sklepy, cukiernie itp.).

Dziatania w obrebie tych wspotprac skupiaty sie w bardzo duzym stopniu na akcjach eduka-
cyjnych skierowanych do dzieci np. z zakresu bezpiecznego podrézowania rowerem czy dzia-
tan na rzecz niektérych wypracowanych w ramach City Labs interwencji, takich jak ogréd an-

tysmogowy. Bardzo czesto partnerzy stanowili rowniez wsparcie merytoryczne dla zespotu.

Dodatkowo konsorcjum udato sie nawigza¢ wspodtprace z firmg PTV, dostawcg oprogramowa-
nia VISIUM, na ktdérej bazuje Model Transportowy Aglomeracji Warszawskiej, a konkretniej
wykorzystuje do symulacji makroskopowych i modelowania makroskopowego (w zakresie po-
pytu na transport, planowania transportowego i opracowywania rozwigzan transportowych).

Wspotpraca ta rowniez miata charakter merytoryczny.

Analiza realizacji Zadania 1.2

Mocne strony: Stabe strony:

e zaangazowanie do projektu nie tylko part- e wiekszos¢ wspdtprac z nielicznymi wyjat-
neréw instytucjonalnych, ale réwniez niefor- kami miaty charakter bardzo punktowy od-
malne grupy; noszacy sie tylko i wytgcznie do matych wy-

e nawigzanie dwoch partnerstw technolo- cinkow projektu;

gicznych (PTV, CitiesAl) utatwiajgcych e informacje kierowane na zewnatrz dotycza-

prace przy modelowaniu; cych ,mniejszych” wspétprac byty dosy¢ la-

e bardzo duza liczba zawartych partnerstw konicznie (w postaci pojedynczych wzmia-
i wspoétprac zwartych przez konsorcjum nek), brak wyrdznienia tych podmiotow sze-
o strukturze from top to bottom, zaczynajgc rzej w poréwnaniu do zawigzywanych
od duzych instytucji krajowych po niewielkie wspotprac o charakterze formalnym.

nieformalne grupy o charakterze wrecz

hobbystycznym.
Podsumowanie

Zadanie 1.2 Zaangazowanie innych publicznych i prywatnych interesariuszy z m.st. Warszawa
zostato zrealizowane zgodnie z zatozeniami przyjetymi przez konsorcjum. W toku obwigzywa-
nia projektu udato sie do niego zaangazowacé i zaprosi¢ duzg liczbe podmiotéw poczgwszy od
duzych reprezentantéw sektora prywatnego, przedstawicieli sektora biznesu, NGO czy nawet
nieformalnych grup zainteresowan. Niewatpliwie podkreslito to spoteczny i lokalny charakter
projektu. Jedyna sytuacja, ktéra wymagataby poprawy, to fakt szerszego komunikowania na
temat zawierania wspotprac z podmiotami zewnetrznymi za posrednictwem medidw projekto-

wych. O ile duze oficjalne wspotprace komunikowane byty w sposob wyrazny, tak przy mniej-
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szych nieformalnych partnerstwach te komunikaty zanikaty lub byty dosy¢ lakoniczne. Podkre-
Slenie wspétpracy w tak duzym projekcie dla matych grup (np. z sektora NGO) z catg pewno-

Scig bytoby dla nich wyréznieniem.

Z perspektywy ewaluatora oceniam, ze Zadanie 1.2 zostato zrealizowane bardzo dobrze. Kon-
sorcjum udato sie nawigzac szereg wspotprac zarowno przy dziataniach merytorycznych, jak

I inicjatyw o charakterze wydarzen ,oddolnych” skierowanych do lokalnych mieszkancow.
Zadanie 1.3 Stworzenie platformy wspotpracy dla miast
Opis Zadania 1.3 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach Zadania 1.3 konsorcjum projektu zaplanowato nawigzac¢ wspotprace ze Zwigzkiem
Miast Polskich (ZMP) oraz miastem Krakéw. Dodatkowo zespdt projektu w ramach Zadania
1.3 zaplanowat organizacje serie cyklu ,Warsztaty dla Samorzgdéw”. Wydarzenie sktadac sie
bedzie z 5 warsztatéw zorganizowanych w Warszawie, Lublinie, Oslo oraz Krakowie. Cykl ten
oprocz aspektu edukacyjnego w postaci czesci warsztatowych umozliwi wymiane wiedzy oraz

doswiadczenh z reprezentantami innych polskich samorzgdow.
Rzeczywista realizacja Zadania 1.3

W toku realizacji projektu CoMobility konsorcjum nawigzato z powodzeniem wspotprace za-
rowno ze Zwigzkiem Miast Polskich jak i rowniez z miastem Krakéw. Wspotpraca z ZMP doty-
czyta przede wszystkim kwestii zwigzanych z dziataniami promocyjnymi wokét projektu CoMo-
bility, a konkretniej proaktywnego rozpowszechniania informacji o cyklu ,Warsztaty dla Samo-
rzgdow” i dystrybucji zaproszen na kazde wydarzenie za posrednictwem newslettera, oraz
mediow spotecznosciowych przypisanych do ,Forum Rozwoju Lokalnego”. Zawigzana wspot-
praca z miastem Krakéw dotyczyta bardzo podobnych kwestii i skupiata sie na aktywnej wspot-

pracy przy planowanych warsztatach.

Jesli chodzi o cykl ,\Warsztatow dla Samorzgdow”, konsorcjum udato sie zrealizowac je zgod-
nie z zaplanowanym zakresem. Seria spotkan z przedstawicielami jednostek samorzadu tery-

torialnego ksztaltowata sie nastepujgco:

o Warsztat | — ,W jaki sposob skutecznie wspoftworzy¢ rozwigzania sprzyjajgcej i zrow-
nowazonej mobilnosci” — 1 kwietnia 2022 r., Warszawa, formuta online.

e Warsztat Il — Wykorzystanie danych transportowych i ankietowych do testowania roz-
wigzan z zakresu zrownowazonej mobilnosci” — 15 wrzesnia 2022 r., Oslo, formuta
online.

o Warsztat lll — ,Miejski klimat! — W jaki sposob czynniki zewnetrzne takie jak hatas czy

zanieczyszczenie powietrza wptywajg na naszg jakosc¢ zycia?” — 17 marca 2023 r.,
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Lublin, formuta online.

e Warsztat IV — ,Modelowanie, projektowanie oraz planowanie mobilnosci w miastach
w erze rewolucji transportowe]” — 14 wrzesnia 2023 r., Krakéw, formuta hybrydowa.

e Warsztat V — Konferencja zamykajgca projekt CoMobility — ,W strone zrownowazonej
mobilnoSci. Sprawdzone rozwigzania z myslg o cztowieku i oparte na danych” — 6—7
marca 2024 r., Warszawa, formuta stacjonarna.

Cykl ,Warsztaty dla Samorzadow” cieszyt sie sporym zainteresowaniem w szczegolnosci
wsrod przedstawicieli administracji publicznej, pracownikéw jednostek organizacyjnych urze-
déw oraz osob zawodowo zwigzanych z tematykg mobilnosci miejskiej. Praktycznie z kazdym
kolejnym organizowanym wydarzeniem, frekwencja uczestnikéw rosta. Dodatkowo zespét pro-
jektu po kazdym warsztacie przygotowywat dla uczestnikdw ankiete ewaluacyjng, na bazie
ktérej modyfikowat agendy kolejnych spotkan, dodajgc tresci, ktérymi byli zainteresowani

uczestnicy.

Analiza realizacji Zadania 1.3

Mocne strony: Stabe strony:

e owocne nawigzanie wspotpracy z miastem e termin poczatkowych ,Warsztatow dla Sa-
Krakow oraz Zwigzkiem Miast Polskich, bu- morzadéw” przypadat na pandemie CO-
dujgc w ten sposob szerszg rozpoznawal- VID-19, przez co zrezygnowano z formuty
nos¢ projektu; warsztatow stacjonarnych na rzecz wyda-

e spore zainteresowanie (frekwencja) cyklem rzenia online; z jednej strony, dzieki temu
~Warsztaty dla Samorzadéw” przez przed- mogto w nich wzig¢ wiecej oséb, z drugiej
stawicieli administracji publicznej; strony, networking pomiedzy uczestnikami

e spora czes¢ uczestnikébw pierwszych byt utrudniony i mniej efektywny.

~WVarsztatow dla Samorzgddéw” kontynuo-
wata swojg obecnosé przez caty cykl;
e zroznicowana tematyka warsztatow, ktora
w duzej mierze odpowiadata na zapotrze-
bowanie zgtaszanie przez samych uczest-
nikéw.
Podsumowanie
Zadanie 1.3 Stworzenie platformy wspbfpracy dla miast zostato zrealizowane zgodnie z zapla-
nowanym przez konsorcjum projektu zakresem. Zespot nawigzat kluczowe z ich perspektywy
partnerstwa ze Zwigzkiem Miast Polskich oraz miastem Krakéw. Zaplanowana seria ,Warsz-

taty dla Samorzadow”, zostata réwniez zrealizowana w catos$ci i cieszyta sie sporym zaintere-

sowaniem ws$rdd pracownikow administracji publicznej oraz oséb zwigzanych z kreowaniem
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mobilnosci w miastach. Oprécz spetnienia formy edukacyjnej warsztaty wytworzyty pewien ro-
dzaj platformy wymiany doswiadczeh i wiedzy. Uczestnicy chetnie dzielili sie spostrzezeniami
na temat mobilnosci w ich miastach oraz z problemami, z ktérymi muszg sie zmagac, a takze
pomystami na ich rozwigzanie. ,Warsztaty dla Samorzgdow” dodatkowo utatwity nawigzanie

kontaktéw uruchamiajgc mozliwosci wspétpracy w przysztosci.

Z perspektywy ewaluatora oceniam, ze Zadanie 1.3 zostato zrealizowane przez konsorcjum
projektu w petnym zakresie, ktory zostat zaplanowany i zgtoszony we wniosku o dofinansowa-

nie, a sama techniczna realizacja zadania przebiegta bardzo dobrze.
Zadanie 1.4 Aktywna komunikacja i rozpowszechnianie projektu
Opis Zadania 1.4 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach Zadania 1.4 konsorcjum projektu zaplanowato stworzenie kompleksowego Planu
Komunikaciji, ktéry wykorzystywac bedzie zréznicowane srodki przekazu zarowno online jak,
i offline, do informowania o gtéwnych ustaleniach i biezgcych dziataniach w projekcie dla
wszystkich zainteresowanych stron. Zespot zaplanowat réwniez uruchomienie strony interne-
towej projektu, w ramach ktorej zamieszczac¢ bedzie regularne wpisy czy wyniki badan. Celem
strony internetowej bedzie rowniez uczynienie z niej repozytorium w postaci bazy dany. W ra-
mach tego zadania, konsorcjum zaplanowato nawigzac wspétprace z redakcjami telewizyjnymi
oraz radiowymi. W swoich zatozeniach zespot rozpatrywat che¢ grupowania sie z podobnymi
tematycznie trwajgcymi projektami i innymi miedzynarodowymi dziataniami realizowanymi
przez cztonkdéw konsorcjum w celu promocji projektu CoMobility. W ramach rozpowszechnie-
nia projektu szerzej konsorcjum zaplanowato opracowanie pakietu narzedzi i metod wykorzy-
stywanych w CoMobility dla innych gmin, wraz z instrukcjami ich wykorzystania w jezyku an-

gielskim i polskim.
Rzeczywista realizacja Zadania 1.4

Konsorcjum projektu opracowato szczegdtowy Plan Komunikacji, w ktérym zidentyfikowato
kluczowych odbiorcéw projektu, tworzac na ich bazie strategie wykorzystywanych srodkow
przekazu oraz sposobu generowania tresci skierowanych do wybranych grup. W ramach
Planu Komunikacji zespot wyszczegadlnit Srodki komunikaciji, ktére byty wykorzystywane w toku

trwania projektu, dzielgc je na narzedzia online oraz offline.

Konsorcjum w celu zapewnienia pewnej trwatosci projektu przygotowato réwniez plan komu-

nikacji zewnetrznej oraz dziatan po zakonczeniu projektu CoMobility.
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Szczegobtowy zakres dziatah podjetych w ramach Zadania 1.4 zawarty zostat w podrozdziale
4.1.1 Komunikacja zewnetrzna w projekcie CoMobility, gdzie rowniez zostata dokonana ocena

podjetych przez zespot dziatah z punktu widzenia ewaluatora.
Zadanie 1.5 Ewaluacja projektu CoMobility
Opis Zadania 1.5 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach Zadania 1.5 konsorcjum projektu zaplanowato przeprowadzenie we wspotpracy
z Gming Lublin i innymi ekspertami zewnetrznymi ewaluacji projektu CoMobility obejmujgcej
nie tylko projekt jako cato$¢, ale rowniez skupiajgc sie na jego poszczegoélnych elementach.
Zgodnie z oczekiwaniami zespotu, ewaluacji majg zosta¢ poddane wszystkie dziatania wokét
City Labs, proces kokreacji, zorganizowane warsztaty miejskie oraz inne wypracowane roz-

wigzania, ktore nie byly zwigzane bezposrednio z City Labs.
Rzeczywista realizacja Zadania 1.5

Zgodnie z zatozeniami konsorcjum, projekt zostaty poddany ewaluacji. Proces ten nie ograni-
czat sie tylko i wylgcznie do raportu ewaluacyjnego zawierajgcy ocene ex-post, tylko byt bar-

dziej ztozony i detaliczny.
Ewaluacja projektu CoMobility sktadata sie z nastepujgcych elementéw:

e Ewaluacji on-going — byty to raporty realizowane przez Gmine Lublin w okresie od lu-
tego 2022 do czerwca 2023 r. Dokumenty te miaty charakter miesiecznego lub dwu-
miesiecznego sprawozdania z podejmowanych przez konsorcjum dziatah (w zalezno-
Sci od intensywnosci realizowanych w danym okresie zadan) wraz z ich analizg oraz
oceng wskazujgcg na mocne/stabe strony, zagrozenia oraz szanse. Kazdy z opraco-
wany raportéw przekazywany byt do Gtéwnej Badaczki projektu, dostarczajgc jej w ten
sposob inng perspektywe postrzegania dziatan projektowych oraz dajgc mozliwos¢ na-
niesienia pewnych korekt jesli wymagata tego sytuacja.

e Ewaluacja dziatan wokét City Labs — byta to ewaluacja zewnetrzna wykonana przez
firme Badania i Dziatania Sp. z 0.0., ktérej celem byto dokonanie oceny procesu pracy
Z uczniami i uczennicami w szkotach w ramach dziatan realizowanych w City Labs.
Badania te byty prowadzone w okresie od pazdziernika 2021 do stycznia 2023 r. Gtéw-
nym ich zatozeniem byta ocena jakosci samego procesu realizacji dziatan, w celu zi-
dentyfikowania sprawdzonych rozwigzan (success stories), ktére warto dalej rozwija¢
I wspiera¢, oraz promowac i upowszechnia¢ szerzej. Kolejnym elementem ewaluacji
byta ocena oraz zidentyfikowanie wyzwan dla realizacji tego typu dziatan (lessons le-

arned). Produktem powstatym w toku tych badan byt raport przekazany w lutym 2023 r.
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na rece zespotu projektowego.
e Ewaluacja ex-post — sktadajgca sie z niniejszego raportu zawierajgcego ocena ogolna
realizacji projektu CoMobility wraz z kwestionariuszem oceny projektu z perspektywy

cztonkow zespotu.

Przyjety model ewaluacji projektu umozliwit ocene biezgcg projektu oraz sprawne reagowanie
na problemy, ktore wystepowaly w realizacji zadan. Pomagat on przede wszystkim Gtéwnej
Badaczce w podejmowaniu decyzji. Decyzja o stworzeniu odrebnej ewaluacji skupionej wokot
City Labs umozliwita detaliczne skupienie sie na tym waznym i wymagajgcym procesie, do-
starczajgc wiedzy na temat samego jego przebiegu, jak i réwniez propozycji co do mozliwosci
jego rozwoju i poprawy niektérych elementéw. Badania te przetozyty sie rowniez bezposrednio
na wkfad niektérych produktéow wytworzonych w projekcie, takich jak np. podrecznik do samo-
rzgdow — ,Zrobmy sobie miasto! Niskobudzetowe, proste do wdrozenia interwencje na rzecz

poprawy jakoS$ci Srodowiska lokalnego”.
Analiza realizacji Zadania 1.5

Z uwagi na fakt, ze raporty miesieczne (ewaluacja on-going) oraz raport koncowy (ewaluacja
ex-post) byty przygotowywane przez te samg osobe, w celu zachowania obiektywnosci nie
zostang poddane ocenie. Analiza mocnych i stabych stron Zadania 1.5 dotyczy tylko i wytgcz-
nie ewaluacji procesu City Labs.

Mocne strony: Stabe strony:
e ewaluacja procesu z perspektywy dzieci, e nie stwierdzono.

nauczycieli oraz rodzicow, dostarczajgc
w ten sposéb peten obraz funkcjonowania
City Labs;

e wykorzystanie zréznicowanych metod ba-
dawczych: obserwacja zaje¢, wywiady in-
dywidualne (IDI), przeprowadzenie gry

ewaluacyjnej.
Podsumowanie

Zadanie 1.5 Ewaluacja projektu CoMobility zostato zrealizowane zgodnie z zaplanowanym
przez konsorcjum projektu zakresem. Ewaluacja zgodnie z zamierzeniem nie obejmowata
tylko i wytgcznie catosci projektu, ale skupita sie rowniez na jakiego poszczegoélnych elemen-

tach wykorzystujgc do tego ewaluacje biezgcg (on-going). W ramach zadania dokonano réw-
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niez odrebnej oceny procesu kokreacji w ramach City Labs, ktéry w sposéb detaliczny zwery-
fikowat skutecznos¢ wykorzystania metodologii spotecznego projektowania na zywym organi-

zZmie.

Podsumowanie realizacji cato$ci Work Package 1 — ,Zaangazowanie interesariuszy, wymiana

wiedzy i doswiadczen”

Podsumowujgc prace nad Work Package 1 konsorcjum zrealizowato wszystkie zaplanowane
aktywnosci w ramach tego pakietu, zgodnie z harmonogramem i zakresem tematycznym wy-
kazanym we wniosku o dofinansowanie projektu. Gtéwne zamierzenie WP1, czyli nawigzanie
relacji i wypracowanie modelu wspétpracy z kluczowymi interesariuszami projektu zostato wy-
konane. Konsorcjum réwniez zapewnito wszelkie niezbedne narzedzia stuzgce do transferu
wiedzy uzyskanej bgdz wytworzonej w ramach projektu. Sam proces pracy w ramach WP1
skupiat sie przede wszystkim na relacjach interpersonalnych ze zréznicowanym srodowiskiem
i pomimo tego, ze czasem zdarzaly sie pewne rozbieznosci w oczekiwaniach na temat ksztattu
pewnych dziatan, to wspotpraca miedzysektorowa przebiegata bardzo dobrze. Pandemia CO-
VID-19, ktéra poczatkowo wigzata sie z trudnoscig realizacji dziatan edukacyjnych takich jak
~Warsztaty dla Samorzgdéw”, finalnie nie wplyneta na niemoznos¢ ich wykonania, z uwagi na

wykorzystywanie innych form.
Dostarczone Deliverables w ramach WP1

e D.1.1 Report on the use of private cars and alternative transport modes in Warsaw.

e D.1.2 Package of tools and methods with a cross-city standard of co-creation process
for the evolution of mobility behaviours.

e D.1.3 Project's evaluation report.

3.1.2 Work Package 2 —,,City Labs: Wspétprojektowanie scenariuszy mobilnosci”

Zadaniem Work Package 2 — ,City Labs: Wspdtprojektowanie scenariuszy mobilnosci” byto
wdrozenie i przetestowanie City Labs (miejskich laboratoridow) skupionych wokot spotecznosci
szkét podstawowych. Giéwny cel tych dziatah skupiat sie na wypracowaniu i wspieraniu zréw-
nowazonych lokalnych interwencji miejskich, wykorzystujgc przy tym proces wspoéttworzenia.
Rdzeniem dziatan w duchu kokreacji byto zachecenie uczestnikdw do pogtebienia wiedzy na
temat problemoéw pojawiajgcych sie w ich lokalnym otoczeniu, a nastepnie wspdlnej pracy nad

stworzeniem rozwigzan niwelujgcych te negatywne aspekty.
Prace przy WP2 zaktadaly realizacje nastepujgcych celéow szczegdtowych:

e Zaangazowanie obywateli w poszukiwanie lokalnych zréwnowazonych rozwigzan
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w zakresie mobilno$ci oraz powigzanych ze sobg problemoéw dotyczacych zanieczysz-
czenia powietrza i zmian klimatycznych.

e Tworzenie i wymiana wiedzy miedzy interesariuszami zwigzanymi z tematykg mobil-
nosci, przeprowadzenie badan na temat postrzegania dostepu do ustug mobilnych
w poréwnaniu z indywidualnymi prywatnymi srodkami mobilnosci przez obywateli.
Identyfikacja mozliwych przetomowych rozwigzan, bazujgc na success stories pocho-
dzgcych z WP3.

e Wspoitworzenie rozwigzan w celu sprostania wyzwaniom zwigzanym z mobilnoscig
W procesie partycypacyjnym wspotpracujgc z mieszkancami (gtownie spotecznosciami
szkolnymi, tj. rodzicami dzieci w wieku szkolnym, uczniami oraz nauczycielami), decy-
dentami, interesariuszami, innymi ekspertami oraz naukowcami.

e Zapewnienie przestrzeni do eksperymentowania ze wspottworzonymi wyborami zrow-
nowazonej mobilnosci w szkotach uczestniczgcych w projekcie.

e Budowanie swiadomosci i zrozumienia wsrod obywateli na temat zwigzku pomiedzy
wyborami dotyczgcymi mobilnosci a jakoscig powietrza.

e Zebranie doswiadczen i najlepszych praktyk z City Labs i procesu kokreaciji.

Realizacja tych celéw szczegotowych uwarunkowana jest stopniem wykonalnosci poszczegol-

nych zaplanowanych zadan (task), ktore dla WP2 skfadajg sie z nastepujgcych dziatan.
Zadanie 2.1 Nawigzanie wspotpracy ze spotecznosciami szkolnymi
Opis Zadania 2.1 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach Zadania 2.1 zesp6t zaplanowat nawigza¢ wspotprace ze szkotami i jej spoteczno-
Sciami, bazujgc na wktadzie uzyskanym w ramach przy pracach w WP1. Dodatkowo konsor-
cjum zrekrutuje grupe rodzicow z danej szkoly, ktérzy zostang zaproszeni do uczestnictwa
w warsztatach wspoitworzenia. Zespét zaplanowat nawigzanie wspotpracy z 2—3 szkotami
w pierwszym etapie cyklu oraz 1-2 w drugim. Aby dokona¢ oceny czy postawy ludzi i ich wy-
boréw w kontekscie codziennej mobilnosci sg dlugotrwate, zespot powréci do szkdt wybranych
w pierwszym etapie w drugiej czesci projektu.

Rzeczywista realizacja Zadania 2.1

Przy wsparciu ze strony Urzedu m.st. Warszawy, a konkretniej Biura Edukacji w ramach pierw-
szego etapu selekcji utworzono liste 10 szkét podstawowych w Warszawie, ktére profilem wpi-
sywaty sie w kontekst badawczy projektu (zespét chciat, aby dziataniami byty objete dzieci

uczeszczajgce do klas 1-3, ktére samodzielnie nie podrézujg do szkoty). W ramach drugiego

etapu selekcji wytoniono 5 szkot, w ktorych odbyt sie cykl spotkan z dyrektorami tych placowek
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oraz przeprowadzono wizje lokalne. Na tej bazie finalnie wytoniono 3 szkoty, ktére zaproszono
do wspotpracy, byty to: SP nr 34 przy ul. Kruczkowskiego, SP nr 377 przy ul. Trockiej oraz SP
nr 218 przy ul. Michata Kajki. Nastepnie konkretne klasy z danej placéwki zostaty wytypowane
przez dyrekcje do udziatu w City Labs. Jednym z gtéwnych kryteriow tego wyboru byta otwar-

tos¢, aktywnos¢ oraz zaangazowanie nauczycieli prowadzonych dang klase.

Oprocz wspotpracy ze spotecznosciami szkolnymi zespét zaprosit do wspoinych dziatan row-
niez rodzicdw dzieci. Rodzice zostali zaangazowani w dwa kluczowe dziatania. Pierwsze do-
tyczyto partycypowania w cyklu badan spotecznych na temat preferencji podrézowania, drugie
natomiast skupiato sie na aktywnym uczestnictwie w procesie wypracowywania interwenc;ji

wokot szkét przy uzyciu metod kokreacii.

Analiza realizacji Zadania 2.1

Mocne strony: Stabe strony:
e wspotpraca z Biurem Edukacji i oraz otwar- e nie stwierdzono.

tos¢ dyrekcji szkét, pozwolita na dokfadny
wybor placéwek, ktore realnie wpisujg
swoim profilem w projekt CoMobility;

e udato sie zachowac rozréznienie jesli cho-
dzi o lokalizacje szkét (co z catg pewnoscig
nie tylko rzutowato na zidentyfikowane lo-
kalne problemy, ale réwniez réznicowato
sposob docierania dzieci do szkét);

e zaangazowanie rodzicéw do wspdinych

dziatan.
Podsumowanie

Zadanie 2.1 Nawigzywanie wspoipracy ze spoteczno$ciami szkolnymi zostato zrealizowane
zgodnie z zaplanowanym przez konsorcjum zakresem. Z powodzeniem udato sie przy wspot-
pracy z Urzedem m.st. Warszawy zaangazowac¢ 3 szkoty podstawowe do procesu przeprowa-
dzenia City Labs i wypracowania w procesie kokreacji interwencji odpowiadajgcych na ich lo-
kalne problemy. Dodatkowo zespotowi udato sie zaangazowac¢ do wspdlnych dziatan rodzicéw
dzieci uczeszczajgcych do tych szkdt, pozwalajgc na uchwycenie dodatkowe] perspektywy

I kolejnego ,gtosu” w procesie.
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Zadanie 2.2 Dziatania w szkotach: grywalizacja i wykorzystanie nauki obywatelskiej
Opis Zadania 2.2 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach Zadania 2.2 zaplanowano podjecie wspotpracy z nauczycielami, dyrekcjg szkot,
rodzicami i wychowawcami klas w celu wypracowania ram catego City Labs. Zespét zaplano-
wat szereg dziatan w szkofach, w szczegolnosci wykorzystujgc aktywne i atrakcyjne formy,
takie jak: eksperyment, gra miejska, audyt lokalnych ulic ze spotecznosciami szkolnymi. Po-
stuzy¢ to ma stworzeniu nowych wyboréw w zakresie mobilnosci. Wykorzystywane w tym pro-
cesie narzedzia bedg oparte na metodach grywalizacji, tak aby uczestnicy byli bardziej zaan-
gazowani i w atrakcyjny sposob zgtebiali idee takie jak walkability czy bikeconomic. Konsor-
cjum wypracuje materiaty do organizowania obywatelskich dziatan naukowych w szkotach
i zaangazuje ucznidéw w monitorowanie jakosci powietrza oraz projektowanie eksperymentow
naukowych. Uczniowie ze szkdt uczestniczgcych w projekcie zostang zaproszeni do zapre-
zentowania swoich doswiadczen naukowych na konferencji koncowej projektu. Nauczyciele
beda mieli dostep do danych zebranych przez sie¢ czujnikdw, dzieki czemu bedg mogli wyko-

rzystac je w swoich klasach.
Rzeczywista realizacja Zadania 2.2

Znajac juz lokalizacje wszystkich szkét partnerskich, zespdt w trakcie projektu zaplanowat
i zrealizowat szereg dziatan, ktérych celem byto przyblizenie do finalnego efektu, czyli wdro-
zenia prototypowych rozwigzan przyjmujgcych forme interwencji miejskich. Zadaniem tych
dziatan byto réwniez przyblizenie uczniom tematyki zrownowazonej mobilnosci oraz zwigzkdéw
pomiedzy sposobami poruszania sie a wptywem na jako$¢ powietrza, bezpieczehstwa i ogél-

nego komfortu zycia.

Dziatania warsztatowe przeprowadzone w ramach City Labs mozna z uwagi na tematyke po-

dzieli¢ na poszczegdlne moduty tematyczne:

e Modut | — Wprowadzenie” — miat na celu zapoznanie ucznidow z projektem CoMobility
oraz zagadnieniami okotomiejskimi (czym jest miasto, ulica, zielen, transport i jakie
spetniajg funkcje). W ramach tego modutu dzieci pracowaty rowniez nad opracowa-
niem makiety najblizszej okolicy szkoty oraz nanosity na niej swoje codzienne podroze
do szkoty.

e Modut Il = ,Zrozumie¢ miasto” — byt to modut poswiecony wyborom transportowym
dzieci oraz ich wptywie na otoczenie. W ramach tego modutu dzieci poznawaty zalez-
nosci pomiedzy sposobem przemieszczania sie a jakoscig powietrza, hatasem, bez-

pieczenstwem czy ogélinym komfortem zycia.
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Modut Ill — ,Badania terenowe” — w ramach tego modutu, uczniowie dokonali audytu
przestrzeni w okolicy szkoty pod wzgledem bezpieczenstwa, oswietlenia, zieleni,
a takze identyfikowaty punkty problemowe, ktére wymagaty interwencji. Dzieci dokony-
waty réwniez pomiarow w terenie, mierzgc parametry, takie jak: natezenie hatasu, po-
ziom zanieczyszczen powietrza, natezenie ruchu, predkosé pojazdéw oraz czas dotar-
cia do szkoty.

Modut IV — ,Kreowanie rozwigzan” — na tym etapie, w tworczym i kreatywnym procesie
uczniowie probowali wymysli¢ rozwigzania, ktére mialy szanse polepszy¢ sytuacje
W najblizszym otoczeniu szkoty.

Modut V — ,Inspiracja z zewngtrz” — w ramach ostatniego cyklu, uczniowie pogtebiali
tematyke wynikajacg z wypracowanych rozwigzan w ramach modutu 1V, poszukujac

podobnych przyktaddéw i inspiracji ze swiata.

Poszczegdlne moduty byty realizowane poprzez konkretne spotkania warsztatowe. W ramach

18-miesiecznego cyklu funkcjonowania City Labs, w kazdej ze szkét zaangazowanych w pro-

jekt CoMobility, zespét zorganizowat i przeprowadzit 12 takich warsztatéw, w ktérych uczest-

niczyto ponad 100 uczniow z klas ll-IV.

Zrealizowane warsztaty, ich tematyka oraz zakres

Warsztat | ,Poznajemy miasto. Poznajemy siebie” (wszystkie szkoty) — celem warszta-
téw byto zapoznanie sie z grupg ucznidéw, wprowadzenie ich do tematyki City Labs oraz
przestawienie podstawowych obszardéw, cech charakterystycznych miasta. W ramach
warsztatéw uczniowie zostali réwniez podzieleni na 4 grupy, w ktoérych pracowali nad
stworzeniem kolazowej mapy miasta. Na mapie dzieci zaznaczaty ulubione i bez-
pieczne miejsca, ale réwniez punkty problemowe. Dodatkowo w toku zaje¢ dyskuto-
wano nad rozwigzaniami na rzecz bezpieczenstwa. Cato$¢ warsztatéw zwienczyta gra
w formie kalambur, w ramach ktérej dzieci odgadywaty miejsca oraz przedmioty zwig-
zane z tematem mobilnosSci.

Warsztat Il ,Nasza szkofa i jej okolica” (wszystkie szkoty) — celem warsztatéw byto zi-
dentyfikowanie charakterystycznych punktéw w okolicy szkoty (ulice, skrzyzowania,
przejscia, przystanki, tereny zielone itp.) oraz stworzenie makiety najblizszej okolicy.
Dzieci zostaty podzielone na 5 grup. Kazda z nich otrzymata zestaw zdjeC przedsta-
wiajgcych okolice szkoty, do ktérej uczeszczajg. Zdjecia zostaty dobrane w taki sposob,
aby przedstawiaty zagadnienia, ktorymi ma zajgc¢ sie dana grupa. Nastepnie uczniowie
stworzyli na bazie gotowych elementéw, makiete terenu wokot szkoty oraz uzupetniali

ja o rzeczy, ktérych ich zdaniem brakowato. Warsztaty zwienczyta dyskusja.
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Warsztat Il ,Jak docieramy do szkoty?” (wszystkie szkoty) — w ramach tego warsztatu
zbadano sposoby i okolicznosci docierania dzieci do szkét oraz ich motywacje i powody
wyboru konkretnych Srodkow transportu. Warsztaty tym razem realizowane byty nie
tylko dla uczniéw ale rowniez dla ich rodzicéw. Zadaniem kazdej pary (rodzic—dziecko)
byto wypetnienie karty dotyczgcej codziennej podroézy do szkoly oraz zaznaczenie
przebiegu trasy na wczesniej przygotowanych makietach. Na zakonczenie prac zapre-
zentowano wyniki i dyskutowano m.in. o argumentach, motywacjach i powodach wy-
boru konkretnych tras czy sposobéw docierania do szkoly. Zespét CoMobility zapytat
zaréwno dzieci, jak i ich, rodzicéw réwniez o to, jakie czynniki spowodowatyby zmiane
ich dotychczasowych sposobéw podrézowania.

Warsztat IV ,Jestesmy badaczami. Zbieramy dane o okolicy naszej szkoty” (wszystkie
szkoty) — w tym cyklu warsztatowym uczniowie wcieli sie w role badaczy przestrzeni.
Dzieci zostaty podzielone na 3 grupy, zadaniem kazdej z nich byto zbadanie nastepu-
jacych parametrow (ruch samochodowy, komunikacja miejska i rowerzysci, warunki dla
pieszych). Dzieci wyposazone w odpowiednie narzedzia mierzyty np. ilos¢ pojazdéw,
ktére przejechaty w danym czasie, jaka jest czestotliwos¢ kursowania autobuséw, sze-
rokosci chodnikéw, ilosé przejs¢ dla pieszych czy czas potrzebny dzieciom na ich po-
konanie. Uczniowie nanosili swoje wyniki i pomiary na karty pracy. Catos¢ prac zwien-
czyta dyskusja i prezentacja wynikow.

Warsztat V ,Inspirujemy sie, marzymy i projektujemy miasto” (wszystkie szkoty) —w ra-
mach tych zaje¢ uczniowie dokonali podsumowania obserwaciji infrastruktury pieszej,
rowerowej, samochodowej w okolicy szkoty. Nastepnie przeanalizowali zebrane wcze-
$niej dane z zaje¢ terenowych oraz przystgpili do procesu tworzenia propozycji
zmian/interwencji w okolicy swojej szkoty. Uczniowie w sposéb bardziej detaliczny opo-
wiadali o swoich badaniach realizowanych w ramach Warsztatu 1V, natomiast eduka-
torki dopytywaty ich o mozliwosci zmian w obszarach problemowych. W toku warszta-
téw organizatorki zapoznaty dzieci z réznymi inspiracjami ze Swiata, prezentujgc im
rozwigzania poprawiajgce lokalng przestrzen. Nastepnie dzieci zostaty podzielone na
4 grupy tematyczne, w ramach ktérych ich zadaniem byto zaproponowanie pozytyw-
nych rozwigzan dla wylosowanego tematu.

Warsztat VI ,Czas na zmiany! Przygotowujemy nasze interwencje” (wszystkie szkoty)
— podczas zajec¢ dzieci wspolnie z edukatorkami oraz zaproszonymi artystami koncep-
tualizowaty wypracowane przez siebie pomysty na konkretne interwencje miejskie. Ten
cykl warsztatow byt bardziej zindywidualizowany, z uwagi na réznorodne pomysty

uczniow kazdej ze szkot. Dlatego tez dla kazdej szkoty miat on troche inny przebieg
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I obejmowat wykorzystanie réznych metod.

Kolejne zaprezentowane warsztaty miaty bardziej indywidualny charakter, poniewaz byty po-

Swiecone realizacji konkretnych interwenciji.

Warsztat VIl ,Zostajemy dziennikarzami. Gazeta Dzieci” (SP nr 34, Powisle) — w ra-
mach tego warsztatu uczniowie wcielili sie w role dziennikarzy, a ich zadaniem byto
opracowanie nowego numeru ,Gazety Dzieci”. Uczniowie na bazie poprzednich warsz-
tatéw stali sie ekspertami z zakresu tematu mobilno$ci miejskiej oraz zrébwnowazonego
transportu. Dlatego tez jako reportazysci stworzyli wktad do gazety, ktérej numer zostat
poswiecony sposobom poruszania sie uczniow do szkét. Warsztat miat charakter nie-
zwykle kreatywny i tworczy, a dzieci nabyly umiejetnosci tworzenia krétkich tekstow
literackich.

Warsztat VII ,JesteSmy ogrodnikami. Tworzymy rezerwaty antysmogowy” (SP nr 377,
Targéwek) — podczas tego warsztatu, uczniowie utworzyli wymyslony przez siebie
ogrod antysmogowy. Przy pomocy zawodowej ogrodniczki, dzieci posadzity rosliny,
ktérych zadaniem byfa redukcja zanieczyszczen powietrza (stoneczniki, dziewanna,
bluszcz pospolity i wiele innych). W ramach warsztatu dzieci postuchaty rowniez wy-
ktadu o roslinach, ich wptywie na powietrze oraz zasadach pielegnacji. Cato$¢ warsz-
tatu zwienczyt spacer.

Warsztat VIl ,Poznajemy mdzg i jego potrzeby” (SP nr 218, Wawer) — podczas warsz-
tatow uczniowie zdobyli wiedze na temat potrzeb moézgu. Dzieci dowiedziatly sie na
temat wptywu diety, odpoczynku oraz aktywnosci fizycznej na funkcjonowanie moézgu.
Dodatkowo pogtebity swojg swiadomos¢ w obszarze zdrowych nawykdw oraz poznali
techniki Swiadomej pracy z oddechem.

Warsztat VIII ,Poznajemy mdzg i jego potrzeby”, ,Przygotowujemy szkolne stacje ba-
dajgce stan powietrza” (SP nr 377, Targébwek oraz SP nr 34, Powisle) — pierwsza czes¢
warsztatu byta tozsama z Warsztatem VI przeprowadzonym w SP nr 218. Druga na-
tomiast dotyczyta tematu zwigzanego z czujnikami jakosci powietrza i ich rozmieszcze-
niu w obrebie szkot. Dzieci zapoznaty sie z zasadami funkcjonowania czujnikéw sen-
sorycznych. Warsztaty zwienczyt spacer wokét szkoty, gdzie uczniowie szukali odpo-
wiednich miejsc do montazu czujnikow.

Warsztat VIl ,Planujemy interwencje — Swieto Hulajnogi. Przygotowujemy szkolne sta-
cje badajgce stan powietrza” (SP nr 218, Wawer) — w ramach warsztatu uczniowie plan
wydarzenia — ,Swieto Hulajnogi”, ktére byto interwencjg zaproponowang przez uczest-
nikow City Labs. Dzieci planowaty organizacje Swieta wybierajgc rodzaje atrakciji i ak-

tywnosci, wyselekcjonowaly liste gosci oraz zaplanowaty trase przejazdu ,korowodu
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zrownowazonych pojazdéw”.

e Warsztat IX ,Przygotowujemy dekoracje na parade eko-pojazdow” (SP nr 218, Wawer)
— w ramach warsztatu uczniowie projektowali i wykonywali ozdoby na pojazdy na pa-
rade oraz stworzyty transparenty i flagi, przedstawiajgce postulaty dzieci w temacie
bezpieczenstwa ich codziennego podrézowania.

e Warsztat IX ,Moda na kazdg pogode” (SP nr 377 Targéwek) — celem warsztatow na
Targéwku byta promocja aktywnosci rowerowej lub podrézowania hulajnogg nie tylko
w ciepte dni, ale rowniez w okresie jesienno-zimowym. Uczniowie zostali podzieleni ha
grupy, z ktoérych kazda miata za zadanie przygotowaé zestaw strojow adekwatnych do
pogody np. zestaw na dni ciepte, ale deszczowe, zestaw na dni chtodne i deszczowe,
zestaw na dni zimne oraz $niezne oraz zestaw na dni mrozne, ale stoneczne. Organi-
zatorzy zorganizowali profesjonalny wybieg, na ktérym dzieci przedstawiaty swoje kre-
acje. Calos¢ wydarzenia zostata udokumentowana przez profesjonalnego fotografa.

e Warsztat X ,Nasze swieto, czyli parada eko-pojazdéw” (SP nr 218 Wawer) — warsztat
byt wielkim wydarzeniem, w ramach ktérego uczniowie szkoty celebrowali ruch na
Swiezym powietrzu podrozujgc zrownowazonymi srodkami transportu. Dzieci wspolnie
z edukatorkami, nauczycielkami przejechaty korowodem w poblizu szkoty, dodatkowo
manifestujgc swoje potrzeby i postulaty w zakresie mobilnosci.

e Warsztat Xl ,Co chcemy opowiedzie¢ swiatu?” (SP nr 218 Wawer, SP nr 37, Targowek)
— celem tych warsztatéw byto podsumowanie wszystkich dziatan podjetych w toku City
Labs, utrwalenie zdobytej wiedzy oraz przeanalizowanie wynikéw badan czystosci po-
wietrza przeprowadzonych w szkole. Warsztaty byty prébg zebrania i podsumowania
wszystkich doswiadczen oraz wytypowania tych, ktérymi uczniowie chcieliby sie po-
dzieli¢ sie szerzej i pusci¢ je w Swiat.

Analiza realizacji Zadania 2.2

Mocne strony: Stabe strony:

e upodmiotowienie dzieci i stworzenie im e podczas drugiego etapu warsztatow, ktory
mozliwosci stania sie ekspertami i inicjato- miaty charakter bardziej indywidualny, wy-
rami zmian wprowadzanych w miescie; stgpito pewne nieréwne roztozenie ilosci

e stworzenie twoérczego i kreatywnego pro- warsztatow — przypadek Szkoty nr 34 na
cesu, ktory wykorzystywat zréznicowane Powislu; zapewne wynikato to z charakteru
narzedzia (citizen science, grywalizacja, interwencji i rozmiaru interwenciji.

dziatania audytowe, akcje, eventy itp.);
e rozwdj kompetencji miekkich oraz twardych
uczestnikéw warsztatow;

e edukacja poprzez zabawe;
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e praca nad wypracowaniem rozwigzan,
ktére realnie odpowiadajg na potrzeby i wy-
zwania dzieci, a nie wynikajg tylko z prze-
konan dorostych;

e zaciesnienie wiezi pomiedzy nauczycie-
lami, a uczniami z uwagi na wspolny cel do

zrealizowania.
Podsumowanie

Zadanie 2.2 Dziatania w szkofach: grywalizacja i wykorzystanie nauki obywatelskiej zostato
zrealizowane zgodnie z zaplanowanym przez konsorcjum projektu zakresem. W trakcie 18-
miesiecznego procesu, zespot odpowiedzialny za organizacje warsztatow w szkotach, czyli
fundacja ,Na Miejscu” wykonata mase pracy, mierzgc sie z wyzwaniami wynikajacymi m.in.
z pandemig COVID-19. Zaproponowany program warsztatéw byt niezwykle ciekawy, aktywi-
zujacy uczestnikéw i zroznicowany z uwagi na wykorzystane metody pracy. Nalezy doceni¢
fakt, ze same warsztaty byly konsekwentnie realizowane wedtug ustalonego planu. Dzieci roz-
poczety warsztaty od poznania podstaw, nastepnie badaty sytuacje w swoich szkofach, dia-
gnozowaty obszary problemowe, wymyslaty pomyst na interwencje, konceptualizowaty te po-
myst, az finalnie wdrazaty prototypowe rozwigzania w terenie. Tak przyjety model pracy, umoz-
liwit pewng ciggtos¢ procesu, jego harmonijne trwanie i utrzymanie zaangazowania i uwagi
samych uczniéw. Zadanie 2.2 charakteryzowato podejSciem partycypacyjnym, poniewaz
upodmiotowito dzieci i dato im mozliwos¢ wprowadzania zmian w swoim otoczeniu, ktére od-
powiadajg ich realnym potrzebom. Z punktu widzenia ewaluatora oceniam realizacje tego za-

dania bardzo dobrze.
Zadanie 2.3 Organizacja warsztatow wspottworzenia z interesariuszami
Opis Zadania 2.3 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach Zadania 2.3 zaplanowano zaangazowanie zroznicowanej grupy interesariuszy pry-
watnych i publicznych, aktywistéw miejskich, organizacje pozarzgdowe, przedstawicieli spo-
teczno$ci szkolnych i specjalistow z dyscyplin naukowych. Formuta planowanych warsztatow
bedzie elastyczna, dopasowana do kontekstu, oparta na warsztatach kreatywnych, panelach
dyskusyjnych, wizytach terenowych, world cafe itp. Sam cel warsztatow wspottworzenia be-
dzie zwigzany z kultywowaniem doswiadczen w zakresie mobilnosci i identyfikacjg aktualnych
wyzwan. Podczas warsztatow wspolnie ze wszystkimi zainteresowanymi stronami zespot
opracuje rézne scenariusze mobilnosci, w ktorych prywatny samochdd zostanie zastgpiony

innymi, bardziej przyjaznymi dla srodowiska Srodkami transportu. Z tych scenariuszy wspolnie
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z interesariuszami zespot wybierze te, ktore bedg mogty zosta¢ wdrozone w rzeczywistosci

oraz takie, ktore bedg zasymulowane w ramach prac przy WP6.

Rzeczywista realizacja Zadania 2.3

W ramach Zadania 2.3 do wspolnego procesu kokreacji zespot zaprosit grupe zréznicowanych
interesariuszy zaréwno prywatnych, jak i publicznych: aktywistéw miejskich, przedstawicieli
NGO oraz reprezentantow spotecznosci szkolnych i ekspertéw, tworzgc grupe ekspercka przy
inicjatywie City Labs. Zadaniem grupy byto rozwiniecie w sposob koncepcyjny pomystéw na
zmiany lub interwencje wokét szkét, wypracowanych przez ucznidw w toku funkcjonowania
City Labs. Szczegoétowy model zaangazowania poszczegolnych podmiotéw przedstawia Ry-

sunek 1.

Rysunek 1 Model zaangazowania poszczegdlnych podmiotéw w ramach City Labs

o e Badania terenowe.

Dzieci . ) o

e Wstepne pomysty wraz z ich wizualizacja.

) e Pogtebienie watkéw z badan.

Rodzice

e Zgloszenie swoich potrzeb.
Nauczyciele e Doprecyzowanie pomystoéw dzieci.
i dyrekcja szkoty e Odniesienie pomystow dzieci do specyfiki lokalnej szkoty.
Eksperci e Proba transformacji pomystéw na szerszg skale.
i aktywisci e Ocena pomystow po wzgledem funkcjonalno-operacyjnym.

. e Ocena formalno-prawna pomystéw i mozliwosci ich wdroze-
Urzednicy i L
nia w miescie.

Lokalni mieszkancy e Finalna konsultacja pomystéw.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Rysunek 1 przedstawia przyjety przez zesp6t model zaangazowania poszczegoélnych podmio-
tow w ramach City Labs. Wartym odnotowania faktem jest to, ze grupa robocza nie jest hie-
rarchiczna. W modelu from top to bottom, kazdy funkcjonuje na rownych partnerskich zasa-
dach. Sprzyja to jakosci wypracowywanych pomystow, poniewaz przechodzg one kazdora-

zowo weryfikacje przez wszystkie podmioty, dzieki czemu stworzone rozwigzania sg bardziej

33



cetang D5
Ijz:I::enstein NCBR 1l

NOI‘Way graﬂtS Narodowe Centrum Badar i Rozwoju

efektywne, bezpieczne, odpowiadajg na realne potrzeby, a takze sg weryfikowane pod wzgle-

dem formalno-prawnym.

Na samym poczatku funkcjonowania grupy zespot odpowiedzialny za City Labs, czyli fundacja
,Na miejscu” zorganizowata spotkanie ogolne przedstawiajgc zamyst projektu CoMobility.
W ramach spotkania zaprezentowano wyniki badan inwentaryzacji terenowej w szkotach pod-
stawowych, a takze zapoznano uczestnikédw z aktualnymi trendami oraz inspiracjami ze
Swiata. Na spotkaniu uzgodniono, ze praca bedzie odbywata sie w grupach, a kazda z nich

bedzie skupiona na otoczeniu danej konkretnej szkoty.

W toku dziatah przy tym zadaniu zespot zorganizowat szereg warsztatow wspéttworzenia,

0 bardzo zréznicowanej strukturze, dopasowanej do kontekstu danych dziatanh i potrzeb.

W dzielnicy Targowek (Szkota Podstawowa nr 377) udato sie zorganizowaé nastepujace dzia-

tania:

e Spacer badawczy — odbyt sie on wspdlnie z dyrekcjg i przedstawicielami szkoty. Jego
celem byto zdiagnozowanie wyzwan, w odniesieniu do pomystow, ktére zostaty zapro-
ponowane przez uczniow w trakcie City Labs.

e Kreatywny warsztat dla rodzicéw — byto to dziatanie ukierunkowane na wykorzystanie
elementdéw warsztatow realizowanych z dzieémi, w celu wypracowania réznych scena-
riuszy mobilnosci.

e Wizyta terenowa — odbyta sie wspdlnie z przedstawicielami Robotniczej Spoétdzielni
Mieszkaniowej ,Praga” oraz artystami, w celu wypracowania pomystu na interwencje
».Malowanki Po Drodze” i znalezienia odpowiednich lokalizacji.

e Warsztat tworczy z udziatem aktywistow i ogrodnikéw miejskich. Warsztat miat na celu
konceptualizacje pomystéow na powstanie ogrodu antysmogowego oraz szkolnego re-
zerwatu przyrody.

e Konsultacje i wizyta terenowa z naukowcami i naukowczyniami na temat doboru roslin
antysmogowych.

e Spotkanie konsultacyjne ws. doboru lokalizacji dla pomnika ,Hulajnozystki” z przedsta-
wicielami handlu lokalnego.

e Spotkania robocze z przedstawicielami Zarzagdu Drog Miejskich w Warszawie, w celu
ustalenia ksztattu oraz szczegotow technicznych oraz sposobu montazu pomnika ,,Hu-

lajnozystki”.
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Natomiast w dzielnicy Wawer (Szkota Podstawowa nr 218) odbyty sie nastepujace dziatania:

Spacer badawczy — odbyt sie on razem z dyrekcjg oraz przedstawicielami szkoty. Jego
celem bylo zdiagnozowanie wyzwan w odniesieniu do pomystéw, ktore pojawity sie
w toku City Labs.

Kreatywny warsztat dla rodzicow — byto to dziatanie ukierunkowane na wykorzystanie
elementdéw warsztatow realizowanych z dzieémi, w celu wypracowania réznych scena-
riuszy mobilnosci.

Panel ekspercki — byta to seria spotkah w formule online z przedstawicielami szkoty
i Urzedu Dzielnicy Wawer oraz biura ratusza w kontekscie mozliwosci wdrozenia inter-
wencji w postaci autobusu szkolnego, a w $wietle niemozliwosci wdrozenia tego po-
mystu, zaproponowanie alternatywy.

Spacer badawczy z przedstawicielami szkoty oraz rady rodzicow.

Spotkanie i dyskusja z radg rodzicéw na temat wdrozenia pomystu zmian drogowych
zwigzanych z przejsciem dla pieszych przy ul. Kajki.

Stoliki eksperckie — byta to inicjatywa w ramach wydarzenia Street for Kids. W ramach
spotkania wspélnie z przedstawicielami ruchu Rodzice dla Klimatu oraz Urzedem
Dzielnicy Wawer, dyskutowano na tematy zwigzane z czystoscig powietrza oraz bez-

pieczenstwem dzieci.

W ostatniej dzielnicy Powisle (Szkofta Podstawowa nr 34) zrealizowano:

Spacer badawczy — odbyt sie on razem z dyrekcjg oraz przedstawicielami szkoty. Jego
celem bylo zdiagnozowanie wyzwanh w odniesieniu do pomystéw, ktére pojawity sie
w toku City Labs.

Kreatywny warsztat dla rodzicow — byto to dziatanie ukierunkowane na wykorzystanie
elementdéw warsztatow realizowanych z dzieémi, w celu wypracowania réznych scena-
riuszy mobilnosci.

Warsztat terenowy i obserwacje z udziatem aktywistow rowerowych i edukatorek
z Otwartego Warsztatu Rowerowego.

Przejazd rowerowy po okolicy szkoty z udziatem matek uczniéw. Byta to pewna forma
zwiadu terenowego w celu zweryfikowania tras dojazdowych.

Spotkanie z Zarzadem Transportu Publicznego w celu ustalenia przebiegu tras w ra-
mach interwencji.

Spotkanie z artystkg, a nastepnie procedowanie konsultacji projektu artystycznego

z przedstawicielami Biura Architektury z Urzedem m.st. Warszawy.
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Analiza realizacji Zadania 2.3

Mocne strony:

zaproszenie do procesu bardzo szerokiego
grona reprezentantow réznych srodowisk,
co spowodowato stworzenie silnego komi-
tetu spotecznego na rzecz pozytywnych
zmian oraz umozliwito uwzglednienie
wszystkich uwag i potrzeb;

przyjecie modelu funkcjonowania form top
to bottom spowodowato, ze interwencja
wielokrotnie byta poddawana weryfikacji
z perspektywy réoznych podmiotéw;
tematyka zaproponowanych dziatan w ra-
mach Zadania 2.3 byta bardzo dobrze przy-
gotowana i kompleksowa; umozliwita
uczestnikom nie tylko poznanie pomystow
dzieci, ale rowniez i osobistg rewizje danej
przestrzeni i poznanie jej problemow;
zaproszenie do procesu przedstawicieli ad-
ministracji publicznej na tym etapie umozli-
wito w momencie konceptualizacji pomy-
stéw dzieci, zweryfikowanie ich pod wzgle-

dem formalno-prawnym.

Podsumowanie

Stabe strony:

nie stwierdzono.

NCBR»

Narodowe Centrum Badarn i Rozwaoju

Zadanie 2.3 Organizacja warsztatow wspoftworzenia z interesariuszami zostato zrealizowane

zgodnie z zaplanowanym przez konsorcjum projektu zakresem. Zespdt odpowiadajgcy za

funkcjonowanie City Labs do wspdlnych prac zaangazowat bardzo szerokie grono interesariu-

szy zarowno reprezentujgcych sektor prywatnych, jak i publiczny. Sama formuta warsztatow

zgodnie z przyjetym planem byta bardzo elastyczna i réznorodna — dopasowana do kontekstu

oraz potrzeb. Warsztaty te miaty forme spacerdw, dziatan kreatywnych, dyskusji, debat czy

akcji spotecznych. Nalezy pochwali¢ zespot za bardzo spoteczny charakter tego procesu np.

poprzez zaproszenie do dyskusji rowniez odbiorcow poszczegolnych interwencji, pomimo

faktu, ze nie byli oni zaangazowani w proces ich wypracowywania. Z punktu widzenia ewalu-

atora oceniam realizacje tego zadania bardzo dobrze.
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Zadanie 2.4 Wdrozenie interwencji w zakresie mobilnosci w spotecznos$ciach lokalnych
Opis Zadania 2.4 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

Przy Zadaniu 2.4 zaplanowano serie dziatan w postaci interwencji. W zaleznosci od szkoty
zespot i metod pracy w ramach City Labs zespét zaplanowat wdrozenie 3—5 dziatan lub inter-
wencji w danym obszarze. Konsorcjum wykorzysta przy tym metody, takie jak urbanistyka tak-
tyczna czy urbanistyka pop-up, w ktérych stosuje sie proste i tanie tymczasowe zmiany w in-
frastrukturze miejskiej i przestrzeni publicznej. Przyktadami takich dziatan sg np. wymalowanie

nowego znaku drogowego, tymczasowe zamkniecie drogi, parking kieszonkowy.
Rzeczywista realizacja Zadania 2.4

W ramach City Labs udato sie wypracowac¢ szereg interwencji w postaci konkretnych wdrozen,
pomystow oraz projektéw, ktorych celem byto zwiekszenie bezpieczenstwa podrézowania
dzieci do szkdt, a takze poprawa jakosci srodowiska lokalnego. Wypracowane w toku prac
przy City Labs interwencje mozna podzieli¢ ze wzgledu na ich charakter w nastepujgcy spo-
séb:

e interwencje rzeczowe infrastrukturalne — czyli wdrozenia polegajgce na zmianach w in-
frastrukturze danego terenu m.in. poprzez dodanie nowych elementéw lub tez moder-
nizacji istniejgcych;

e interwencje rzeczowe miekkie — do tej grupy zaliczamy wszystkie interwencje rze-
czowe, ktore nie wymagajg duzej ingerencji w infrastrukture miejskg i majg raczej cha-
rakter miekki;

e interwencje o charakterze akcji edukacyjnych — jest to ostatnia grupa, w ramach ktérej
zawierajg sie wszystkie dziatania o charakterze edukacyjnym, ktére przyjmujg formy

akcji, wydarzen, happeningdw.
Interwencje zrealizowane w Szkole Podstawowej nr 377 w dzielnicy Targéwek

1. Szkolny rezerwat przyrody wraz z ogrodem antysmogowym — byt to pomyst uczniéw
skupiajgcy sie na dwoch elementach — zadbaniu o istniejgcy juz inwentarz terenéw
zielonych na terenie szkoty oraz dokonanie dodatkowych nasadzen roslin. Pierwszy
element zostat zrealizowany w postaci utworzenia Szkolnego Rezerwatu Przyrody,
w ktorym dzieci wyznaczyty jego granice oraz nadaty imiona poszczegolnym drzewom.
Oczywiscie jest to troche dziatanie umowne, poniewaz nie jest to rezerwat w rozumie-
niu prawnym, jednakze nawet takie pozorne dziatania pozwolity na budowanie edukacji
ekologicznej wsréd najmtodszych. Drugim elementem tej interwencji bylo zatozenie

przyszkolnego ogrodu antysmogowego, gdzie posadzono lub dosadzono rosliny, ktére
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szczegolnie skutecznie zatrzymujg pyty zawieszone w powietrzu i tym samym walczg
ze zjawiskiem smogu.

2. Pomnik ,Hulajnozystki” —to inicjatywa wymys$lona przez uczniow. Sam pomyst na stwo-
rzenie takiego pomnika zrodzit sie podczas dziatan kokreacyjnych, gdy dzieci stwier-
dzity, ze docieranie do szkoty za pomocg ekologicznych srodkéw transportu wymaga
od nich czasami pewnego ,bohaterstwa”, a dla tych ktérzy podroézujg w ten sposéb,
powinno postawi¢ sie pomnik. Sama konstrukcja powstata w wyniku wielowymiarowej
wspotpracy z partnerami projektu CoMobility. Pomnik ,Hulajnozystki” to jedyna rzezba
,SZtuki nowoczesnej” w Polsce, ktérej koncepcja z jednej strony zostata opracowana
przez dzieci, a z drugiej przedstawia tematyke bezpieczenstwa ich podrézy.

3. Malowanki ,Po Drodze” — to interwencja o charakterze artystyczno-infrastrukturalnym,
ktérej celem byto uatrakcyjnienie drogi dzieci do szkoty za pomocg kolorowych malun-
kéw, zachecajgcych do gry i zabawy podczas podrozy. Za posrednictwem kolorowych
grafik dla dzieci przygotowano proste zadania i gry, ktére z jednej strony dostarczajg
zabawy, z drugiej zas rozwijajg fizycznie i intelektualnie. Miaty one rézng forme np.
ikonki z punktami do nadeptywania, zbierania i liczenia punktéw czy wariacje klasycz-
nej gry w klasy. Sam pomyst na gry chodnikowe zostat wypracowany wspdlnie
Z uczniami szkot biorgeych udziat w projekcie CoMobility i stanowi motywacje do poko-
nywania drogi przez dzieci na piechote lub za pomocg pojazdéw zaliczanych do mikro-
mobilnosci. Oprocz malunkéw na tej trasie znalazly sie rowniez pozytywne hasta takie
jak np. ,Do twarzy Ci na rowerze”, ,Ty tez dzi§ rowerem?”, ktére jeszcze bardziej

wzmocnity przekaz.
Interwencje zrealizowane w Szkole Podstawowej nr 218 w dzielnicy Wawer

1. Malowanki ,Po Drodze” — analogiczne dziatania jak w przypadku Szkoty Podstawowe;j
nr 377 na Targowku.

2. Swieto Eko-pojazdéw i akcja ,Pozdrowienia z Bogoty” — $wieto ,Eko-pojazdéw” to po-
myst ucznidow na promocje podrézowania do szkoty nie tylko autobusem czy rowerem,
ale réwniez innymi srodkami transportu. Uczniowie w ramach s$wieta przygotowali
transparenty z hastami o bezpieczehstwie i respektowaniu przepiséw, a nastepnie
przejechali korowodem wokét szkoty. Samo swieto to nie tylko manifest potrzeb dzieci
w kontekscie mobilnosci oraz promowanie ekologicznego poruszania sie, ale rowniez
proba wywarcia zmian. Szkota Podstawowa nr 218 od wielu lat zmaga sie ze stabo
widocznym przejsciem przez ulice oraz niebezpiecznym odcinkiem ulicy, na ktorym
wiele samochodow przekracza dozwolong predkos¢. ,Pozdrowienia z Bogoty” nato-

miast to akcja w ramach ktérej mimowie w godzinach porannych pomagali uczniom
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pokonywac skrzyzowanie w okolicy szkoty, zwracajgc uwage kierowcom na kwestie
zwigzang z bezpieczenstwem podrézowania najmtodszych.

3. Projekt zmian w organizacji ruchu drogowego w rejonie Szkoty Podstawowej nr 218 —
byta to interwencja drogowa majgca na celu zmiane organizacji ruchu drogowego dla
ulic lokalnych w sgsiedztwie SP nr 218 w dzielnicy Wawer, a konkretniej odcinkow ulic:
Michata Kajki, Odrodzenia, Poprzecznej |ll oraz Poprzecznej V. Projekt zaktadat m.in.
montaz progow zwalniajgcych wyspowych, wymuszajgcych redukcje predkosci do 30
km/h, wprowadzenie obowigzku bezwzglednego zatrzymania sie i ustgpienia pierw-
szenstwa przejazdu dla pojazdéw jadgcych ul. Poprzecznej i wjezdzajgcych na skrzy-
zowanie z ul. Kajki. Dodatkowo w projekcie znalazto sie przesuniecie przejscia dla pie-
szych wzdtuz ul. Kajki oraz wprowadzenie dodatkowego oznakowania poziomego,
montaz stojakdédw rowerowych, oraz ogrodzenia stupkowego. Projekt zostat opraco-
wany we wspotpracy z Politechnikg Krakowskg oraz Kotem Naukowym — , Transit”. Pro-
pozycja zmian spotkata sie z aprobatg Zarzadu Drog Miejskich w Warszawie, ktéra

przewidziata jego realizacje w nastepnym roku budzetowym.
Interwencje zrealizowane w Szkole Podstawowej nr 34 w dzielnicy Powisle

1. Trasy przyjazne matym koétkom i masa krytyczna — byta to interwencja zwigzana ze
stworzeniem i wyznaczeniem przyjaznych tras rowerowych dla uczniéw Szkoty Pod-
stawowej nr 34. Pomyst na stworzenie tras zrodzit sie podczas rozmdéw z rodzicami
w ramach City Labs, gdzie wskazywali oni na wiele problemoéw z istniejgcg juz infra-
strukturg rowerowg. W ramach tej interwencji zespo6t zorganizowat warsztaty rowerowe
dla dzieci oraz wykonat probne przejazdy z edukatorkami z Otwartego Warsztatu Ro-
werowego. Na ich podstawie ekspertki wyznaczyly optymalne trasy wokét szkot, kto-
rymi dzieci i rodzice mogg bezpiecznie i wygodnie poruszac sie rowerem. Trasy te zo-
staty oznaczone w przestrzeni przez specjalne grafiki (wykonane za pomocag wlepek
oraz sprey’u kredowego). Dodatkowo utworzono dedykowane mapy i zamieszczono je
w internecie. W ramach inauguracji nowo wyznaczonych tras zorganizowano ,Mase
Kotek”, czyli wspolny masowy przejazd uczniéw na rowerach i hulajnogach. Testujgc
z jednej strony trasy, z drugiej manifestujgc fakt, ze dzieci w wieku szkolnym potrafig
i chcg przemieszczaé sie do swoich szkét w sposob ekologiczny i zrbwnowazony.
W tym dziataniu z inicjatywy Otwartego Warsztatu Rowerowego i grupy ,Wentylki” zor-
ganizowano dodatkowy warsztat dla najmtodszych, ktéry miat na celu wzmocnienie
kompetencji rowerowych poprzez ¢wiczenia korygujgce technike jazdy oraz nauke bez-

piecznego poruszania sie po chodnikach czy sciezkach rowerowych.
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2. Gazeta dzieci — byfa interwencja bedgca przedmiotem wspotpracy z partnerami ze-
wnetrznymi. ,Gazeta Dzieci” to przestrzeh dla najmtodszych do podzielenia lub po-
chwalenia sie swoimi przemy$leniami, pomystami, ale rowniez miejsce na poruszanie
waznych tematéw czy probleméw z perspektywy dzieci. Inspiracjg do tego dziatania
byta gazeta stworzona przez Janusza Korczaka — ,Maty Przeglad”, w ktorej dzieci two-
rzyty tresci, pomysty, rysunki, komiksy, ktére potem byty publikowane. W ramach pro-
jektu CoMobility, uczniowie szkot biorgcych udziat w City Labs stworzyly numer gazety

poswiecony mobilnosci i ekologii.
Analiza realizacji Zadania 2.4

Mocne strony: Stabe strony:
e interwencje wdrozone w ramach City Labs e koniecznos$¢ spetnienia wymogow for-

zobrazowaty wiele punktow problemowych,
ktére zostaty dostrzezone przez Urzad
m.st. Warszawy, ktory juz teraz zaplanowat
dziatania majace na celu ich eliminacje;
aktywizacja dzieci;

promowanie mikromobilno$ci wsréd naj-
miodszych;

interwencje w wiekszosci przypadkéw sg
proste do zreplikowania, przez co moga byé
inspiracjg dla innych samorzgdéw;
interwencje byty mozliwoscig na zamanife-
stowanie potrzeb dzieci;

wysoki walor edukacyjny dla dzieci wiek-

szosci interwencji.

Podsumowanie

malno-prawnych przy niektérych interwen-
cjach;

duza ilos¢ z tych interwencji oparta jest na
entuzjazmie dzieci oraz ich zaangazowa-
niu; w przypadku gdy brak, ktéregos czyn-
nika interwencja nie ma szansy sukcesu;
nie wszystkie zaplanowane pierwotne po-
zadane interwencje finalnie zostaty wdro-
zone;

przy punktowych akcjach happeningowych
(nieodbywajgcych sie regularnie) wywarcie
wptywu jest utrudnione i w duzej mierze za-

lezy od szczescia.

Zadanie 2.4 Wdrozenie interwencji w zakresie mobilno$ci w spotecznosciach lokalnych zostato
zrealizowane w sposéb zgodny z przyjetym zakresem postulowanym we wniosku projekto-
wym. Sposrdd listy 50 pomystéw dzieci wypracowanych w ramach City Labs, wybrano i wdro-
zono kilka interwencji o réznym charakterze. Poczgwszy od akcji happeningowych, skohczyw-
szy na interwencjach o charakterze infrastrukturalnym. Cechg ich wszystkich byt fakt, ze real-
nie wptynety one na spotecznosci szkét podstawowych i poprawity jakosc zycia w ich lokaliza-
cji. Niestety w toku projektu zespot musiat zrezygnowac z kilku inicjatyw po zderzeniu sie wy-
mogami formalno-prawnymi, ktére musiatby zostac¢ zrealizowane, w celu wdrozenia danego

rozwigzania. Jednakze warto zaobserwowagé, ze same interwencje zostaly zauwazone przez
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reprezentantéw Urzedu m.st. Warszawy. Dla przyktadu zaproponowany projekt przez Politech-
nike Krakowska, dotyczacy ul. Michata Kajki uzyskat aprobate decydentéw miejskich i zostat

on zabudzetowany na 2024 r.

Caly proces miat bardzo spoteczny i partnerski charakter i oprocz wdrozeh rzeczowych przy-
niost mase korzysci niematerialnych np. zwigkszenie kompetencji dzieci, zwrocenie uwagi do-
rostym na kwestie bezpieczenstwa podrézy ucznidow. Same interwencje zostaty opracowane
w taki sposob, ze w wiekszosci przypadku sg one mozliwe do wdrozenia réwniez przez inne

miasta, co stanowi 0 pewnej ich wartosci.

Z punktu widzenia ewaluatora oceniam to zadanie bardzo dobrze. Problemy, ktére wystgpity
w jego realizacji raczej zwigzane byty z ograniczeniami formalno-prawnymi, ktére okazaty sie
nie do przeskoczenia lub ich spetnienie wigzatoby sie z duzymi kosztami finansowymi czy

sporym naktadem pracy.
Zadanie 2.5 Whnioski wyciggniete z City Labs
Opis Zadania 2.5 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach tego zadania zaplanowano przeprowadzenie ewaluacji procesu realizowanych przy
kazdym City Labs zaréwno w postaci ewaluacji on-going, jak i ex-post, aby dowiedzie¢ sie,
ktére metody sg najbardziej skuteczne i atrakcyjne dla samych uczestnikéw. Oprécz tego ze-
spoét zaplanowat poszerzenie sie tymi doswiadczeniami z szerszg publicznoscig np. w formie
spotkan w innych miastach. Uczestnicy City Labs bedg rowniez zapraszani do udziatu w spo-
tkaniach w innych miastach i wspierani w prezentowaniu wykorzystywanych metod, ustalen

czy lokalnych historii.
Rzeczywista realizacja Zadania 2.5

W ramach Zadania 2.5 dokonano zewnetrznej ewaluacji procesu funkcjonowania City Labs.
Badania zostaty zrealizowane przez Badania i Dziatania Sp. z 0.0. w okresie od pazdziernika
2021 do stycznia 2023 r. Gtéwnym ich celem byto dokonanie oceny jakosci samego procesu
City Labs w celu identyfikacji sprawdzonych rozwigzania (success stories), ktére warto dalej
rozwija¢ i wspiera¢ oraz wyzwania dla realizacji tego typu dziatan (lessons learned). Ewaluacja
przeprowadzona przez Badania i Dziatania Sp. z 0.0. przeprowadzona zostata na podstawie

nastepujgcych kryteriow:

e kryterium skutecznosci — w odniesieniu do modelu pracy w ramach City Labs;
e kryterium adekwatnosci — w odniesieniu do prowadzonych dziatan i ich wpasowanie

w potrzeby adresatow i adresatek projektu;
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e kryterium replikowalnosci — w odniesieniu do aplikowalnosci wypracowanych rozwia-

zan w podobnych inicjatywach, organizowanych przez inne podmioty.

W ramach badania wykorzystano metody ewaluacji w postaci: obserwacji zaje¢ z dzie¢mi, re-
alizacje wywiadow indywidualnych (IDI) z nauczycielami i rodzicami zaangazowanymi w pro-

ces City Labs oraz przeprowadzenie gry ewaluacyjnej ,Ratownicy Miasta”.

Ewaluacja przeprowadzona przez firme Badania i Dziatania skupiata sie przede wszystkim na
ocenie procesu i wykazaniu jego mocnych i stabych stron. Jednakze oprocz tego, w raporcie
ewaluacyjnym znalazty sie takze informacje na temat motywacji poszczegdlnych grup jesli
chodzi o uczestnictwo w projekcie. Autorki badania ocenity réwniez rezultaty wypracowane
i osiggniete w trakcie City Labs, grupujac je na nastepujgco: obszar wiedzy, kompetencji
i umiejetnosci oraz postaw. Na zakonczenie badaczki zdefiniowaty réwniez pytania proble-
mowe dotyczgce samego procesu, ktére sg warte rozwazenia w kontekscie ich ewentualnego

powtorzenia, a takze wskazaty kilka propozycji jego usprawnienia.

Natomiast jesli chodzi o zagadnienie zwigzane z prezentowaniem wykorzystywanych metod,
ustalen czy lokalnych historii, to zespdt zorganizowat spotkania w formacie ,otwartego stotu”,
ktérych celem bylo podsumowanie péttorarocznej pracy przy City Labs. W spotkaniach brali
udziat urzednicy z warszawskich dzielnic, naukowcy oraz oczywiscie uczestnicy procesu City
Labs, czyli uczniowie oraz nauczyciele. Dzieci miaty okazje zaprezentowac, efekty swojej
pracy i podzieli¢ sie swoimi pomystami na zmiany w swoim najblizszym otoczeniu. Dodatkowo
reprezentantki zespotu w projekcie odpowiedzialnego za City Labs, aktywnie braty udziat
w konferencjach krajowych i miedzynarodowych oraz mniejszych warsztatach tematycznych

prezentujgc uzyskane efekty.

W celu podsumowania wszelkich przemyslen czy wynikow badan ewaluacyjnych, zespot opra-
cowat rowniez podrecznik dla samorzadow pt. ,,Zrobmy sobie miasto — Niskobudzetowe proste
do wdrozenia interwencje na rzecz poprawy jakosci $rodowiska lokalnego”, ktéry przeprowa-
dza czytelnikdw krok po kroku po procesie kokreacji oraz dostarcza wskazowek w jak najbar-
dziej optymalny sposob go wykorzystac, bazujgc na case study w postaci interwencji zrealizo-

wanych w CoMobility.
Analiza realizacji Zadania 2.5

Mocne strony: Stabe strony:
e dokonanie ewaluacji z punktu widzenia e brak proby odpowiedzi na sformutowane

dzieci, nauczycieli oraz rodzicéw, przez co pytania problemowe przez autorki raportu.
finalna ocena bazuje na zr6znicowanej per-

spektywie;
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e ocena ewaluacyjna nie skupita sie tylko na
wynikowej ocenie realizacji celéw, ale doty-
czyta réwniez zbadania elementow ,migk-
kich” takich jak nabyte umiejetnoéci przez
dzieci czy zmiany w ich postawach;

e sformutowanie pytan problemowych doty-
czacych procesu City Labs, mogg by¢ po-
mocne zarowno dla samego konsorcjum,
jak i innych podmiotéw, ktére chciatby prze-

prowadzi¢ podobny proces u siebie.
Podsumowanie

Zadanie 2.5 Whioski wyciggniete z City Labs zostato zrealizowane w sposob zgodny z przyje-
tym zakresem postulowanym we wniosku projektowym. Przeprowadzono ewaluacje procesu
City Labs przez niezaleznych zewnetrznych ewaluatorow. Samo badanie zostato wykonane
w sposob bardzo dobry, z uwagi na wykorzystanie zréznicowanych metod, jak i objecie bada-

niami nie tylko probe w postaci dzieci, ale réowniez nauczycieli i rodzicow.

W kwestiach dzielenia sie wiedzg oraz doswiadczeniami, konsorcjum wspélnie z uczestnikami
City Labs przeprowadzito spotkania w formacie ,,otwartego stotu” z decydentami Urzedu m.st.
Warszawy. Dodatkowo cztonkowie zespotu CoMobility brali udziat w konferencjach, warszta-
tach prezentujgc uzyskane w tym procesie efekty. Jedyny zarzut w tym zakresie, jaki mozna
sformutowac dotyczy ograniczonego zaangazowania uczestnikow City Labs (nie bedgcymi
cztonkami konsorcjum projektu) w promocje tego procesu szerzej niz w Warszawie. Chociaz

jest to w miare zrozumiate z uwagi na liczbe zaangazowanych oséb i ich charakter (dzieci).

Podsumowanie realizacji cato$ci Work Package 2 — ,City Labs: Wspétprojektowanie scenariu-

szy mobilnosci”

Work Package 2 miato na celu wdrozenie i przetestowanie City Labs. Gtéwnym zamierzeniem
byto wypracowanie zrownowazonych interwencji miejskich wykorzystujgc do tego proces
wspoéttworzenia. Kluczowym aspektem tego procesu byto zaangazowanie uczestnikéw w iden-
tyfikacje lokalnych probleméw zwigzanych z mobilnoscig oraz wspdlng prace nad ich rozwig-

zaniem.

Podsumowujgc zakres zadah zrealizowanych w ramach Work Package 2, to zespét zrealizo-
wat wszystkie zaplanowane dziatania zgodnie z zaplanowanym harmonogramem i zakresem

tematycznym zatozonym we wniosku o dofinansowanie projektu.
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Z duzym powodzeniem udato sie zrealizowa¢ wszystkie cele szczegdtowe, czyli: zaangazo-
wanie obywateli w poszukiwanie lokalnych zrownowazonych rozwigzan w zakresie mobilno-
Sci, wspottworzenie rozwigzan w celu sprostania wyzwaniom zwigzanym z mobilnoscig w pro-
cesie partycypacyjnym z obywatelami, przeprowadzenie procesu City Labs, budowanie swia-
domosci i zrozumienia wsrod obywateli na temat zwigzku pomiedzy wyborami dotyczgcymi
mobilnosci, a jakoscig powietrza oraz dokonanie ewaluacji procesu kokreacji oraz najlepszych

praktyk w ramach City Labs.

W trakcie 18-miesiecznego procesu zespot odpowiedzialny za realizacje WP2 wykonat mase
pracy zwigzanej z organizacjg City Labs. W ramach tego procesu udato sie zaangazowac sze-
rokie grono spotecznosci szkdt podstawowych (dyrekcje, nauczycieli, uczniéw, rodzicéw),

a takze ekspertow, urzednikéw czy lokalnych mieszkancow.

Sam proces byt nie tylko niezwykle twoérczy i kreatywny, ale réwniez kompleksowy. W toku
dziatan przeprowadzono dokfadng inwentaryzacje terenowg, wykorzystujgc zréoznicowane na-
rzedzia, takie jak np. citizen science. Nastepnie zespét projektu zorganizowat szereg warszta-
téw, ktérych celem byto zaktywizowanie dzieci i przygotowanie ich do procesu wypracowywa-

nia interwenciji lokalnych.

Finalnie ponad 100 uczniéw i uczennic z klas 11-1V opracowato 50 pomystéw na poprawe sy-
tuacji w okolicy, z ktérych wybrano kilka, a nastepnie wdrozono je prototypowo. Mialy one
zréznicowany charakter, poczgwszy od akcji happeningowych, skonczywszy na interwencjach
o charakterze infrastrukturalnym. Cechg ich wszystkich byt fakt, ze realnie wptynety one na
spotecznos¢ szkét podstawowych i poprawity jakosé zycia w skali lokalnej. Czes$é z wdrozo-
nych interwencji nie ograniczata sie tylko do jednorazowych inicjatyw, a dalej funkcjonuje

w miescie Warszawa.

Zadania przewidziane w ramach WP2 byly bardzo trudne do zrealizowania z uwagi na ambitny
zakres zatozony przez konsorcjum i mimo kilku przeciwnosci, ktére wyniknety w trakcie prac,
z powodzeniem udato sie je zrealizowac¢. Z punktu widzenia ewaluatora oceniam wykonanie

tego zadania bardzo dobrze.
Dostarczone Deliverables w ramach WP2

e D.2.1 Report on first round of City Labs.
e D.2.2 Report on City Labs with evaluation.
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3.1.3 Work Package 3 —,,Dostep i wlasnos¢: Historie sukcesu i wyzwania zwigzane

z polityka i ustugami w zakresie mobilnosci”

Work Package 3 — ,Dostep i wtasnosé: Historie sukcesu i wyzwania zwigzane z politykg i ustu-
gami w zakresie mobilnosci” miat na celu zidentyfikowanie historii sukcesu zwigzanych ze
zmiang wzorcow i zachowan w kontekscie mobilno$ci z catego swiata i ocene mozliwo$¢ prze-
niesienia ich na polski grunt. Zespét w ramach tego zadania zbadat rowniez, w jaki sposéb
obywatele cenig wtasnos¢ prywatng, w szczegdlnosci posiadanie samochodu poréwnujgc to
do dostepu do ustug transportowych w Polsce. Ustalenia te byly wktadem do prac w procesie
wspottworzenia w WP2. Ponadto ten pakiet roboczy dostarczyt teoretyczne podstawy dla kwe-
stionariusza w badaniu reprezentatywnym na probie mieszkancéw Warszawy (w szczegolno-
sci w kontekscie pytan o: posiadanie prywatnego samochodu, wspétdzielenia, preferencji po-

szczegolnych srodkéw transportu oraz alternatyw do podrézowania prywatnymi pojazdami).
Zadanie 3.1 Identyfikacja historii sukcesu
Opis Zadania 3.1 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach Zadania 3.1 grupa robocza w poczgtkowych fazach projektu CoMobility zaplano-
wata prace nad zidentyfikowaniem i przeanalizowaniem historii sukcesu w zakresie wspétdzie-
lenia samochoddéw oraz innych programéw majgcych na celu zmiane wzorcow i zachowan
w kontekscie mobilnosci. Zadanie to oparte bedzie rowniez na wyjazdach studyjnych i szcze-
gotowych badaniach nad dziataniami, ktore skutecznie zmieniajg nawyki zwigzane z podrézo-

waniem takimi jak np. strefy wolne od samochodow, przejazdy wspdétdzielone itp.
Rzeczywista realizacja Zadania 3.1

W toku prac projektowych zespét zidentyfikowat historie sukcesu (success stories) i przeana-
lizowat dobre praktyki wykorzystania metodologii wspotdzielenia w kontekscie zmian wzorcéw

w mobilnoéci. Efektem tych prac byto opublikowanie raportu w formie policy briefu.

Raport skupia sie na prébie odpowiedzi na gtdwne pytanie projektu CoMobility — Co by sie
stato, gdyby ludzie cenili wydajng, bezpieczng i przyjazng dla Srodowiska mobilno$¢ bardziej
niz posiadanie samochodu? W samym dokumencie przedstawiono studia przypadkow rozwig-

zan, ktére potencjalnie przyczynity sie do:

e stworzenia alternatyw w podrozowaniu w stosunku do samochodow osobowych;

e redukgji ruchu drogowego wokot szkot i w zwigzku z tym ograniczenie zanieczyszcze-
nia powietrza w bezposrednim sgsiedztwie;

e zaangazowania dzieci w proces podejmowania decyzji, wspotdecydowania o swoim

miescie.
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W konteks$cie zaangazowania dzieci w proces podejmowania decyzji zespét z Fridtjof Nansen
Institute (FNI) przedstawit przyktad aplikacji ,Kids” zaimplementowanej w Norwegii, umozliwia-
jacej dzieciom zgtaszanie co im sie podoba w ich otoczeniu, a co nie funkcjonuje wtasciwie.
W aplikacji dzieci mogg przypina¢ pinezki na mapie, zaznaczajgc punkty ,problemowe”.
W Norwegii aplikacja ,Kids” doprowadzita do zwigkszenia udziatu dzieci w zyciu spotecznym.
Na samym rozwigzaniu skorzystali réwniez planisci miejscy otrzymujgc w prosty sposob infor-
macje na temat jakosci przestrzeni miejskiej, ktére postuzyé mogag do procesu planowania

przestrzennego.

Jesli chodzi natomiast o zagadnienia zwigzane z alternatywnymi metodami podrézowania, re-
dukcjg ruchu drogowego wokot szkét czy poprawg parametrow srodowiskowych w skali lokal-

nej, to na tamach raportu zaprezentowano wiele programoéw i inicjatyw.

Pierwszym, z przyktadoéw byt program ,Take 5!” zainicjowany przez miasto Cambridge. Celem
»Take 5!” byto zachecenie dzieci oraz ich rodzicéw do pokonywania codziennej drogi do szkoty
na piechote poprzez zmapowanie stref obejmujgcych teren danej szkoty w zasiegu 5-minuto-
wych spacerdow. Kazda strefa zostata rowniez oznaczona tatwymi do zidentyfikowania znakami
na stupach latarni. Sam program oparty zostat na zaangazowaniu dzieci w te inicjatywe oraz

propagowaniu pozytywnych aspektow zrownowazonej mobilnosci wérdd ich rodzicow.

Jako drugi przyktad zrownowazonego podrézowania dzieci do szkét przedstawiono inicjatywe
WOW (Walk to School Challange). Jest to inicjatywa prowadzona przez szkoty i uczniéw, w ra-
mach ktorej dzieci zgtaszajg, w jaki sposdb codziennie docierajg do szkoty. Za pomocg apli-
kacji mobilnej WOW Travel Tracker, dzieci rysujg swoje trasy ktére pokonaty pieszo, rowerem
lub innymi ekologicznymi srodkami transportu). Aplikacja zacheca do zréwnowazonego podro-
zowania i nagradza aktywnych uczniéw za posrednictwem dedykowanych odznak. Stowarzy-
szenie ,Living Streets”, organizujgce inicjatywe WOW wskazuje, ze dzieki tym dziataniom o ok.

30% zmniejszyta sie liczba podrézy samochodem do szkoty.

Trzecim przedstawionym przyktadem byta portugalska inicjatywa ,Ciclo Expresso”, czyli tzw.
,pociggi rowerowe”. Okreslenie ,pocigg” pochodzi tylko i wytgcznie od skojarzenia z tego ro-
dzaju srodkiem transportu (okreslona trasa z punktu A i B oraz sznur rowerzystéw jako kolejne
wagony). Sama inicjatywa powstata w 2015 r. kiedy to pewien ojciec w Lizbonie postanowit
zabrac swojego 5-letniego syna do szkoty, jadgc razem na rowerach. Chciat jednak, aby wiecej
dzieci uczestniczyto w tej aktywnosci i szukat wsparcia instytucjonalnego ze strony lokalnej
rady parafialnej i stowarzyszenia rodzicow, aby urzeczywistni¢ te inicjatywe. Misjg ,Ciclo
Expresso” jest promocja zrownowazonej mobilnosci miejskiej wsréd najmtodszego pokolenia

poprzez bezpieczne i towarzyskie podrézowanie rowerem do szkoét. Obecnie pociggi rowerowe
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wystepujg w Lizbonie, Aveiro i Bradze, gdzie cieszg sie rowniez wsparciem lokalnych rad miej-

skich. Udziat w pociggach rowerowych jest bezptatny dla dzieci i rodzicow.

Ostatnie zaprezentowane przez raport inicjatywy skupione byly wokot tematu miejskich eks-
perymentoéw ulicznych. Szczegdlng uwage autorzy raportu zwrdcili na popularne w ostatnich
latach projekty dotyczagce ,szkolnych ulic”. Idea szkolnych ulic polega na ograniczeniu lub eli-
minacji ruchu samochodowego w otoczeniu szkoét podstawowych i przedszkoli. Efekt ten moze
by¢ osiggniety, czasowo lub na state, za pomocg réznego rodzaju narzedzi z zakresu inzynierii
drogowej, organizacji ruchu oraz miejscowego planowania i zagospodarowania przestrzen-
nego. W raporcie przedstawiono przyktad wdrozenia szkolnej ulicy bazujgc na miescie Wro-
ctaw. Pierwszy pilotazowy projekt powstat tam w 2020 r., a jego dziatania skupione byty na za-
mknieciu dla ruchu samochodowego ulic przed szkotami w porannym i popotudniowym szczy-
cie. Przed wdrozeniem pilotazu we Wroctawiu, przeprowadzono szereg dziatan takich jak: wy-
konanie badania ruchu w otoczeniu szkét czy przeprowadzenie badan ankietowych wsrod
dzieci i rodzicéw. Po analizie uzyskanych wynikéw, zmieniono organizacje ruchu bazujgc na
projekcie Wydziatu Inzynierii Miejskiej Urzedu Miejskiego Wroctawia. W okresie pilotazu ogra-
niczenia w ruchu byly stale monitorowane przez Straz Miejskg. W raporcie przedstawiono row-

niez podobne doswiadczenia na przyktadzie Londynu.

Analiza realizacji Zadania 3.1

Mocne strony: Stabe strony:
e stworzenie bazy danych zawierajgcej inspi- e brak udzialu w zaplanowanych wizytach
rujgce przyktady dziatan kokreacyjnych studyjnych;

oraz dokonanie oceny ich potencjalnego e maly odsetek przyktadéw zrealizowanych
powtdrzenia (replikaciji); w Polsce.

e historie sukcesu mogag zostaé wykorzy-
stane jako inspiracja w ramach prac przy

procesie wspoéttworzenia w WP2.
Podsumowanie

Zadanie 3.1 ldentyfikacja historii sukcesu zostato zrealizowane w sposob czesciowy w odnie-
sieniu do zaplanowanych dziatan we wniosku projektowym. Zgodnie z zamierzeniem opraco-
wano raport, ktory zidentyfikowat historie sukcesu (success stories) w kontekscie zmian wzor-
coéw w mobilnosci, bazujgc na publikacjach naukowych w jezyku polskim, angielskim oraz nor-
weskim. Niestety zespotowi nie udato sie zrealizowaé¢ wizyt studyjnych w miastach, z uwagi na
restrykcje w zwigzku z pandemig COVID-19 w Europie. Przez to niemozliwe byto uchwycenie

detali zwigzanych z wdrazaniem tego typu inicjatyw (realnym ich funkcjonowaniem ,na zywym
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organizmie”, czy problemami, ktore wynikty w toku procesu implementacji). Aby odpowiedzie¢
na to wyzwanie oprocz publikacji w postaci raportéw, opracowan naukowych itp. do finalnego
opracowania zespot wigczyt informacje na temat podobnych dziatan z innych zrédet, takich jak
np. organizacje pozarzadowe. Sam opracowany policy brief stanowit bardzo dobrg podstawe
do dziatah zaplanowanych w ramach procesu kokreacji, w WP2, jako zrédto inspiracji. Z tego

tez powodu, jako ewaluator oceniam realizacje tego zadania dobrze.
Zadanie 3.2 Przeglad literatury
Opis Zadania 3.2 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W tym zadaniu konsorcjum dokona przegladu literatury w celu przygotowania kwestionariuszy,
ankiet i materiatéw dla inicjatywy City Labs. Wytyczne dotyczace kwestionariuszy bedg oparte
na wynikach badan jakosciowych przeprowadzonych w ramach WP4, a takze na istniejgce;j

literaturze.
Rzeczywista realizacja Zadania 3.2

W ramach Zadania 3.2 konsorcjum dokonato przegladu literatury z zakresu preferencji miesz-
kancow miast w kontekscie podrozowania i wykorzystania mobilnosci wspotdzielonej. Prze-
glad literatury oparty zostat o publikacje dotyczgce miast europejskich, wzbogacajgc go o przy-
ktady ze Stanéw Zjednoczonych Ameryki, Azji oraz Australii. Analizujgc publikacje naukowe

wybrano badania zaréwno jakosciowe, jak i ilosciowe korzystajgc z platformy Web of Science.

W opracowanym z tego zadania dokumencie zespét zaprezentowat wyniki badan dla naste-
pujgcych zagadnien:

e systemy typu bike-sharing (rowery miejskie);

e systemy typu e-scooter (hulajnogi elektryczne);

e systemy typu carsharing (samochody na minuty);

e wykorzystanie mobilnosci wspétdzielonej w odniesieniu do posiadania samochodu.

Carsharing jako alternatywna dla prywatnych srodkéw transportu;
e bezpieczenstwo podrézowania, zrbwnowazony transport, preferencje sezonowe uzyt-

kownikow.

W kontekscie funkcjonowania systemow typu bike-sharing przeanalizowano badania zrealizo-
wane w Dublinie, Maladze, Las Palmas, Dramie, Géteborgu, kilku niemieckich miastach oraz
w Stanach Zjednoczonych Ameryki. Wiekszos¢ przyktadow skupiona byta na badaniu profili

oraz preferencji osob korzystajgcych lub niekorzystajgcych z tego typu systemow.
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Jesli chodzi o systemy typu e-scooter, to skupiono sie na analizie bardzo podobnych czynni-
kow jak w przypadku rowerdw. Zespét pochylit sie w tym zakresie nad badaniami zrealizowa-

nymi w Wiedniu, Rumunii, Polsce, Tampie oraz Tajwanie.

W tematyce carsharingu, zespot weryfikowat wyniki badan zrealizowanych w San Francisco,

miastach holenderskich, Berlinie, Rzymie, Szwecji oraz Czechach.

W przypadku badan dotyczacych wykorzystywania mobilnosci wspotdzielonej w kontekscie
posiadania samochodu osobowego skorzystano m.in. z badan zrealizowanych przez Instytut
Badan nad Ustugami w Karlsruhe oraz firmy SHARENOW przeprowadzonych w okresie od
2018 do 2019 r. w 11 europejskich miastach (Amsterdam, Berlin, Hamburg, Madryt, Rzym,
Wieden, Bruksela, Kopenhaga, Helsinki, Lizbona oraz Londyn) na prébie ok. 10 000 respon-
dentéw. Konsorcjum skupito sie rowniez na wyszukaniu badahn zwigzanych z wykorzystywa-
niem systemow carsharingu w kontekscie cech spoteczno-demograficznych, sprawdzajgc, dla

jakich grup spotecznych ten rodzaj podrézowania jest najbardziej atrakcyjny.

W przygotowanym zestawieniu literatury przedmiotu konsorcjum zawarto rowniez artykuty do-
tyczace funkcjonowania carsharingu w Polsce, jednakze miaty one raczej charakter ewaluacji
stanu zastanego, z uwagi na znikomg dostepnos¢ badan spotecznych (jakosciowych i iloscio-

wych) w zakresie preferencji i motywacji.

Jesli chodzi o ostatnie zagadnienie dotyczgce bezpieczenstwa podrézowania, zrownowazo-
nego transportu czy tez preferencji sezonowych uzytkownikow. Zespdt wykorzystat wstepne

ustalenia z zogniskowanych wywiaddéw grupowych (FGI) przeprowadzonych w ramach WP4.
Analiza realizacji Zadania 3.2

Mocne strony: Stabe strony:
e przekrojowos$¢ podejscia do tematu; e niski udziat badan w odniesieniu do Polski.

e wykorzystanie wielu badan i przykfadéow
z innych europejskich miast;

e aktualnos$¢ wykorzystanych badan.
Podsumowanie

Finalnym produktem Zadania 3.2 Przeglad literatury byto utworzenie bazy danych w postaci
artykutdw naukowych, badan ilosciowych i jakosciowych dotyczgcych w gtdwnej mierze tema-
tyki preferencji transportowych mieszkancéw miast. Samg realizacje zadania mozna ocenic¢
bardzo dobrze, wybrane pozycje literaturowe przez konsorcjum byty ciekawe i zréznicowane.
Dzieki przekrojowosci badan wykorzystanych przez zespét badan, udato sie zaobserwowac

specyficzne cechy, ktére wptywajg na decyzje ludzi o wyborze lub nie danego rodzaju $rodka
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transportu. Dzieki temu mozliwe bylo wypracowanie pewnych rekomendacji przy procesie bu-

dowy kwestionariuszy w ramach badan zaplanowanych przy WP4.
Zadanie 3.3 Przeglad aktualnej bazy danych
Opis Zadania 3.3 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach tego, krotkiego zadania zespot przeprowadzi analize istniejgcych baz danych ilo-
sciowych dostarczajgcych informacji na temat wyborow ludzi w kontekscie mobilnosci w réz-

nych miastach i krajach.
Rzeczywista realizacja Zadania 3.3

Zadanie 3.3 byto bardzo mocno powigzane z Deliverable 1.1 — Wzorce mobilnosci i posiadania
samochodow oraz alternatywnych srodkéw transportu na podstawie Warszawy i Polski. Raport
ten skupiat sie na zbadaniu wptywu posiadania samochodu osobowego na strukture ogolnej
mobilnosci w Polsce, ze szczegdinym uwzglednieniem charakterystyki m.st. Warszawy. Sam
dokument zawierat informacje na temat obecnych i przesztych wzorcow prywatnego posiada-
nia samochodu, podsumowywat istniejgcy system transportu w Warszawie oraz dostarczat
wiedzy zwigzanej z behawioryzmem w kontekscie mobilnosci bazujgc na czynnikach spo-

teczno-ekonomicznych.

W celu stworzenia tego raportu, jak i réwniez realizacji Zadania 3.3 zesp6t dokonat analizy

istniejgcych baz danych ilosciowych i wykorzystat w swojej pracy nastepujgce opracowania:

e Badanie budzetéw gospodarstw domowych (BBGD) — realizowane corocznie przez
Gtéwny Urzad Statystyczny obejmujgce wydatki, konsumpcje oraz wplywy gospo-
darstw domowych. Na potrzeby projektu CoMobility wykorzystano raporty od 2010 do
2018 r., tworzac taczng probe badawczg sktadajgcag sie z 308 625 gospodarstw do-
mowych (z préby usunieto gospodarstwa nalezgce do gérnego i dolnego 1% dochodu
rozporzadzalnego).

e Zycie w transformacji — jest to baza danych opracowywana przez Bank Swiatowy za-
wierajgca informacje dotyczace obywateli Europy Srodkowej oraz Wschodniej ze
szczegolnym uwzglednieniem krajéw, ktére przeszly transformacje ustrojowg (kraje
bytego bloku sowieckiego). Badania prowadzone w ramach tej bazy gromadzone byty
w okresie od 2006 do 2016 r. dostarczajgc informacje na temat charakterystyki, po-
staw oraz zachowan osob z ok. 51 tys. gospodarstw domowych zlokalizowanych tgcz-

nie w 34 krajach.
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Srodkowoeuropejskie Badanie Spoteczne — to badania przeprowadzone przez Uni-
wersytet Warszawski ukierunkowane na obywateli krajéw Europy Srodkowo-Wschod-
niej, ktore przeszly transformacje ustrojowg. Badanie to byto realizowane w 2021 oraz
2022 r., dostarczajgc danych na temat cech, postaw oraz zachowan na prébie 11 383
0sOb mieszkajgcych w Austrii, Czechach, Niemczech, na Stowacji, Wegrzech i w Pol-
sce.

Warszawskie Badanie Ruchu (WBR 2015) — bylo to badanie przeprowadzone
w 2015 r. na prébie 9 000 gospodarstw domowych (tacznie 17 000 oséb) pochodza-
cych ze wszystkich dzielnic Warszawy. Badanie to skupiato sie na zagadnieniach do-
tyczacych podrézowania mieszkancéw miasta, szczegolnie skupiajgc sie na elemen-
tach zwigzanych z: powodem podrézy oraz motywacjami, czasem codziennych po-
drézy i wykorzystania poszczegolnych srodkow transportu.

Badania przy Planie Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP) — byty to najbardziej
aktualne badania przeprowadzone w Warszawie wiosng 2022 r., ktére stanowit ele-
ment planu SUMP dla Obszaru Metropolitalnego Warszawy. Proba badawcza stano-
wita prawie 8 000 indywidualnych respondentéw. Same zas badania ukierunkowane
byly na tematyce podrézy obowigzkowych np. do pracy czy szkoty uwzgledniajgc

aspekt zwigzany z pandemig COVID-19.

Dodatkowo konsorcjum korzystato z zasobéw Eurostatu oraz badan Eurobarometru takich jak:

Mobilnos¢ i Transport (2019), Postawy Europejczykow wobec mobilnosci w mieécie (2013),

Zmiana klimatu (2021), Postawy obywateli wobec srodowiska (2020), Postawy Europejczykéw

wobec jakosci powietrza (2019) oraz Zmiana klimatu (2019).

Analiza realizacji Zadania 3.3

Mocne strony: Stabe strony:

aktualno$¢ baz danych; e nie stwierdzono.
wykorzystanie badan, ktére réwniez

uwzgledniaty zmiany w preferencjach po-

drézy z uwagi na COVID-19;

korzystanie z wiarygodnych oraz rzetelnych

zrodet;

aktualno$¢ wykorzystanych badan.

Podsumowanie

Zadanie 3.3 Przeglad aktualnej bazy danych zostato zrealizowane bardzo dobrze i zgodnie

z zakresem przyjetym we wniosku projektowym. Zespot stworzyt repozytorium w postaci bazy

danych na temat wyboréw dotyczgcych mobilnosci w réznych miastach i krajach. Aktualnosé
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danych jest na przyzwoitym poziomie, szczegolnie, ze badania transportowe realizowane sg
przewaznie w cyklach co 5 lat. To, co jest warte odnotowania, to fakt wtgczenia badan, ktore
realizowane byty w ramach tworzenia Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej w Warsza-
wie, obrazujgce zmiany preferencji podrozy w odniesieniu do pandemii COVID-19, ktora poja-

wita sie w toku realizacji projektu CoMobility.
Zadanie 3.4 Badanie roli wtasnosci w ekonomii wspotdzielenia
Opis Zadania 3.4 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W tym zadaniu zespét zbada wartos¢ normatywng, jakg obywatele przywigzujg do wlasnosci
(w poréwnaniu np. z dostepem do ustug). W kontekscie postsocjalistycznym jest to niedosta-
tecznie zbadany temat. Oprécz waznych czynnikéw, takich jak rézne rozwigzania techniczne
modeli wspoitdzielenia, optacalnosci ekonomicznej i dostepnosci samochodow, istnieje row-
niez kwestia zwigzana z tym, jak atrakcyjna jest postrzegana przez obywateli rezygnacja z po-
siadania samochodu w zamian za dostep do floty samochodéw wspotdzielonych. Zadanie to
zostanie zrealizowane poprzez wykorzystanie grup fokusowych, a takze analize istniejgcych
danych ankietowych dotyczgcych informacji o postawach ludzi w krajach postkomunistycz-
nych w poréwnaniu z innymi spoteczehstwami europejskimi, wykorzystujgc badania, takie jak

European Social Survey, World Values Survey lub Generations and Gender Survey.

Rzeczywista realizacja Zadania 3.4

Zbadanie wartosci normatywnej, jakg obywatele przywigzujg do wtasnosci byto punktem roz-
wazah zespotu projektowego w ramach przygotowanego artykutu naukowego, ktérego gtow-
nym celem byto odpowiedzenie na pytanie badawcze: Jakg role odgrywa postrzeganie kwestii
zwigzanych z posiadaniem i uzytkowaniem samochodu jako czynnika sktaniajgcego do zmiany
na transport publiczny lub inne $rodki transportu? Prace badawcze oparto na danych ankieto-
wych i zogniskowanych wywiadach grupowych (FGI). Jesli chodzi o badania iloSciowe to sko-
rzystano z badan przeprowadzonych w ramach WP4, wsréd rodzicow dzieci w wieku szkol-
nym. Natomiast w przypadku badan jakosciowych przeprowadzono 4 wywiady fokusowe
(2 grupy z regularnymi uzytkownikami samochoddw oraz 2 grupy z rodzicami korzystajgcymi
gtéwnie z transportu publicznego). W toku badan fokusowych zesp6t podjat probe stworzenia
pewnej ,biografii” podrézy respondentéw. Uczestnicy wywiadow zostali zapytani rowniez o po-
strzeganie bezpieczenstwa poszczegdlnych srodkow transportu, o to, jak cenig sobie wia-
snos¢ publiczng w porownaniu do ustug publicznych oraz co musiatoby sie zmienic, aby zre-

zygnowali z posiadania prywatnego samochodu.
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Wyniki badan przeprowadzonych przez zespét wskazaty, ze pozytywne czy negatywne podej-
Scie ludzi do konkretnych Srodkow transportu zwigzane jest przede wszystkim z kontekstem
oraz ich ambiwalentnymi postawami i konfliktami motywacyjnymi. Przyktadowo zaréwno osoby
niekorzystajgce z samochoddw, jak i ich uzytkownicy mogg mie¢ mniej wiecej takie samo na-
stawienie do danego srodka transportu w konkretnym kontekscie, nawet jesli wybierajg rozne
alternatywy — uzytkownicy samochodéw mogg podziela¢ negatywne nastawienie osob nieko-
rzystajgcych z samochoddw, jesli chodzi o podrozowanie samochodem w Scistym centrum

miasta.

Badania zaprezentowaty réwniez, ze powody moralne ludzi i ich uzasadnienie sg bardzo silne
w kontekscie wyboru konkretnych srodkéw transportu. Czesto percepcja i postrzeganie ma
mochiejsze oddziatywanie niz racjonalizacja wyborow, np. uzytkownicy i wtasciciele samocho-
déw wigzg posiadanie samochodu ze wzglednym dobrobytem i niezaleznoscig, podczas gdy
korzystanie z transportu publicznego jest uwazane za ,zacofane”. Natomiast osoby preferu-
jace transport publiczny podkreslajg niezaleznosé i mozliwosé wielozadaniowosci (czytanie e-
maili itp.), ktére oferuje transport publiczny. Zaréwno jeden, jak i drugi przypadek wigze sie

Zz moralnym uzasadnieniem codziennego zycia.
Analiza realizacji Zadania 3.4

Mocne strony: Stabe strony:
e tematyka badania (czesto pomijana w toz- e nie stwierdzono.

samych badaniach zwigzanych z preferen-
cjami podroézy);

e wykorzystanie danych uzyskanych w ra-
mach WP4.

Podsumowanie

Zadanie 3.4 Badanie roli wtasnosci w ekonomii wspétdzielenia zostato zrealizowane zgodnie
z zaplanowanym zakresem zaproponowanym we wniosku projektowym. Finalnym efektem
tego zadania byto opracowanie artykutu naukowego. Zespo6t badawczy w tym celu wykorzystat
badania, wykazanych w opisie zadania, dodatkowo positkujgc sie wynikami badan realizowa-
nych w ramach WP4. Zaplanowane wywiady grupowe FGI, rowniez zostaty wykonane zgodnie
z planem. Sam artykut oraz uzyskane wyniki badawcze dostarczyty bardzo ciekawych, oraz
istotnych wnioskéw na temat wartosci normatywnych, ktére w kontekscie badania preferencji
transportowych zazwyczaj sg pomijane, kosztem badania czynnikow spoteczno-ekonomicz-

nych. Z punktu widzenia ewaluatora oceniam dobrze realizacje tego zadania.
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Podsumowanie realizacji catosci Work Package 3 — ,Dostep i wlasnosc¢: Historie sukcesu i wy-

zwania zwigzane z politykg i ustugami w zakresie mobilnosci”

Work Package 3 — ,Dostep i wkasno$¢: Historie sukcesu i wyzwania zwigzane z politykg i ustu-
gami w zakresie mobilnosci” zostat zrealizowany w wiekszosci przypadkdéw zgodnie z zapla-

nowanymi dziataniami we wniosku o dofinansowanie projektu.

W ramach WP3 zespo6t podjat sie roznorodnych zadan majgcych na celu zrozumienie i identy-
fikacje zmian w mobilnosci miejskiej oraz zidentyfikowanie preferencji transportowych miesz-

kancow miast.

W Zadaniu 3.1, mimo braku mozliwosci przeprowadzenia planowanych wizyt studyjnych z po-
wodu restrykcji zwigzanych z pandemig COVID-19, udato sie opracowac raport identyfikujgcy
historie sukcesu w tym obszarze. Warto zauwazy¢, ze mimo tych ograniczen, zespét wykorzy-
stat dostepne publikacje naukowe oraz informacje pozyskane od organizacji pozarzgdowych,

co wzbogacito finalny produkt i stanowito inspiracje dla pozostatych dziatanh.

Zespot stworzyt rowniez szerokg baze danych w postaci artykutdw naukowych. Dzieki temu
udato sie zidentyfikowaé specyficzne cechy wptywajgce na decyzje dotyczace mobilnosci
wspotdzielonej oraz wypracowac rekomendacje dla planowanych badan w kolejnych etapach
projektu (WP4).

Przeglad aktualnej bazy danych w zadaniu 3.3 przyniost réwniez stworzenie repozytorium wie-
dzy na temat wyborow dotyczgcych mobilnosci w roznych miastach i krajach. Pozyskane war-
tosciowe dane, zwtaszcza te pochodzgce z badan zwigzanych z Planem Zréwnowazonej Mo-
bilnodci Miejskiej w Warszawie, umozliwity lepsze zrozumienie zmian preferencji podrézy,

szczegolnie w kontekscie pandemii COVID-19.

Zespo6t w ramach tego pakietu roboczego skupit sie réwniez na badaniu roli wiasnosci w eko-
nomii wspotdzielenia, co zaowocowato stworzeniem artykutu naukowego. Zespoét wykorzystat
dane z ankiet ilosciowych oraz przeprowadzit wywiady grupowe FGl, co pozwolito na uzyska-
nie istotnych wnioskéw dotyczgcych wartosci normatywnych w kontekscie preferencji trans-

portowych.

Podsumowujgc, pomimo wyzwan zwigzanych z pandemig, zespot projektowy w wiekszosci
zrealizowat zaplanowane cele, dostarczajgc cenne wnioski i materiaty, ktére wzbogacity dys-
kusje na temat mobilnosci miejskiej oraz jej wptywu na spoteczenstwo. Ten pakiet roboczy

z perspektywy ewaluatora oceniam dobrze.
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Dostarczone Deliverables w ramach WP3

e D.3.1 Guidelines for the pilot of survey and questionnaires.

e D.3.2 Report synthesising findings from success stories and best practices from around
the world.

e D.3.3 Report on the ownership values in post-socialist context.

3.1.4 Work Package 4 — ,,Zbieranie danych do projektowania eksperymentalnego
i pomiaru zachowania”

Celem Work Package 4 — ,Zbieranie danych do projektowania eksperymentalnego i pomiaru
zachowania” byto zebranie danych na temat zachowan transportowych. Konsorcjum zaplano-
wato rowniez badania stuzgce wzbogaceniu obecnego obrazu wzorcow mobilnosci w mia-
stach i zbadanie postaw, a takze deklarowanych i ujawnionych preferencji wobec réznych roz-
wigzan w zakresie mobilnosci, w tym nowych programow transportowych i interwencji politycz-
nych. Aktualizacja danych na temat zachowan transportowych stata sie szczegolnie wazna dla
zespotu po nieoczekiwanych pandemiach COVID-19, ktére przyniosty trwate zmiany w dotych-

czas dominujgcych wzorcach mobilnosci.
Prace przy WP4 zaktadaty realizacje nastepujacych celéw szczegdtowych:

e Zbadanie charakterystyki wyboréw rodzicow w zakresie mobilnosci (podejscie jako-
sciowe), pozwalajgce na giebsze zrozumienie nawykéw podrézowania i postaw wybra-
nej grupy spotecznej (rodzicéw dzieci w wieku szkolnym).

e Zrozumienie polityki transportowej, istniejgcych rozwigzan i ograniczen w badanych
miastach w odniesieniu do grup ekspertéw (podejscie jakosciowe), a nastepnie wyko-
rzystanie wynikow analizy jakosciowej przy projektowaniu analizy iloSciowe;j.

e Zbadanie charakterystyki wyboréw mobilnosci mieszkancéw Warszawy (podejscie ilo-
sciowe), dostarczajgc zrodta danych dla lepszego zrozumienia wyborow mobilnosci

mieszkancow, w zaleznosci od indywidualnych cech.
Zadanie 4.1 Badanie jakosciowe — grupa ekspertéw
Opis Zadania 4.1 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

Zadanie 4.1 zaktada przeprowadzenie badania jako$ciowego opartego na grupach fokuso-
wych sktadajgcych sie z decydentéw ds. polityki transportowej oraz innych istotnych interesa-
riuszy i ekspertdw w Warszawie odpowiedzialnych za tworzenie i zarzgdzanie systemu trans-
portu miejskiego. Celem tego badania jest dogtebna analiza punktu widzenia tej grupy intere-
sariuszy, w celu zrozumienia ich elastycznosc¢ w zakresie potencjalnych zmian i postaw wobec

nowych form mobilnosci.
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Rzeczywista realizacja Zadania 4.1

We wrzesniu 2021 r. w ramach Zadania 4.1 przeprowadzono w formule online 2 panele z eks-
pertami. Do tego procesu zaproszono przedstawicieli podmiotéw odpowiadajgcych za kreo-
wanie i realizowanie polityki transportowej, czyli: przedstawicieli Urzedu m.st. Warszawy oraz
podlegtych mu instytucji takich jak Zarzad Drog Miejskich czy Zarzad Transportu Miejskiego.
Dodatkowo do paneli zaproszono przedstawicieli podmiotéw prywatnych zwigzanych zawo-
dowo z tematykg mobilnosci. W tym samym okresie zespot przeprowadzit rowniez 9 indywidu-

alnych wywiadéw pogtebionych (IDI), wykorzystujgc metode Delphi.

Celem paneli eksperckich oraz wywiadéw IDI byto zidentyfikowanie, w jaki sposob decydenci
miejsc oraz prywatne przedsiebiorstwa ksztattujg polityke transportowg miasta, z punktu wi-
dzenia ekspertéw, zajmujgcych sie tymi zagadnieniami na co dzien, w swojej pracy zawodo-
wej.

Dyskusja z uczestnikami paneli dotyczyta zagadnien zwigzanych z: powodami uzywania sa-
mochodéw osobowych mieszkancéw Warszawy, podrézami dzieci do szkot, oceny funkcjono-
wania transportu w Warszawie, zagadnien z zakresu zrownowazonego transportu oraz wy-

zwaniami i celami na przysztos¢ w kontekscie rozwoju systemu transportowego.

Organizacja paneli eksperckich oraz wywiadow IDI dostarczyta konsorcjum bardzo duzo real-

nych informacji na temat stanu mobilnosci miejskiej w Warszawie.

Analiza realizacji Zadania 4.1

Mocne strony: Stabe strony:

e poznanie punktu widzenia na tematy zwia- e ze wzgledu na potrzebe zachowania pouf-
zane z mobilnoscig ze strony decydentéw nosci, niektoére surowe dane (transkrypcje
miejskich, prywatnych przedsiebiorcéw; wywiadow) nie mogty zosta¢ przekazane

e uzyskanie rzetelnych informacji na temat dla pozostatych cztonkow zespotu.

obecnego stanu funkcjonowania systemu
transportowego Warszawy;
e poznanie planéw i kierunkéw inwestycji

w zakresie mobilno$ci w przyszitosci.
Podsumowanie

Zadanie 4.1 Badanie jakoSciowe — grupa ekspertow zostato zrealizowane przez zespét zgod-
nie z przyjetym zakresem we wniosku o dofinansowanie projektu. Dzieki zaproszeniu do badan
0s6b zwigzanych bezposrednio z kreowaniem mobilnosci w Warszawie konsorcjum otrzymato

zastrzyk wiedzy na temat aktualnego stanu funkcjonowania systemu transportowego miasta,
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wyzwan oraz plandw na przysztos¢. To bardzo istotne dane, zwtaszcza w przypadku ich ze-

stawienia z subiektywnymi opiniami mieszkancéw, ktérzy majg zupetnie inny punkt widzenia.

Z calg pewnoscig nalezy pochwali¢ konsorcjum za zaangazowanie szerokiego grona intere-
sariuszy do procesu badan spotecznych. Zauwazalna jest logika w dziataniu i dgzenie do nie-
pominiecia zadnego istotnego podmiotu tak aby uzyskac, jak najszerszg perspektywe w dzie-

dzinie mobilnosci. Z punktu widzenia ewaluatora oceniam to zadanie bardzo dobrze.
Zadanie 4.2 Badanie jakosciowe — rodzice dzieci w wieku szkolnym w Warszawie
Opis Zadania 4.2 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach tego Zadania, zespét przeprowadzi badania 3-5 grup fokusowych sktadajgcych sie
z rodzicow dzieci uczeszczajgcych do warszawskich szkot. Celem badania jest analiza i lepsze
zrozumienie wyboréw mobilnosci tej grupy spotecznej, w tym aspektéw zwigzanych z: posia-
daniem samochodu, motywaciji do podrézy, wyboru innych srodkéw transportu, postaw wobec

nowych form podrézy. W badaniu zostang wykorzystane rozwigzania oparte na SoftGIS.
Rzeczywista realizacja Zadania 4.2

Zespot projektu CoMobility w czesci dotyczacej badan jakosciowych w pazdzierniku 2021 r.
przeprowadzit 8 zogniskowanych wywiadéw grupowych (FGI) z rodzicami dzieci w wieku
szkolnym w 3 partnerskich szkotach podstawowych w Warszawie: SP 34, SP 218 oraz SP
377.

Celem badan FGI byto przeanalizowanie i lepsze zrozumienie wyborow rodzicow w kontekscie
mobilnosci, ze szczegdlnym uwzglednieniem aspektéw takich jak: codzienne problemy, wy-
zwania, podejscie do posiadania samochodu osobowego, motywacje do podrézowania, wy-

bory poszczegdlnych srodkéw transportu czy postawy wobec nowych form transportu.

Grupy do badanh fokusowych utworzono ze wzgledu na pte¢ respondentéw oraz wiek ich dzieci
(w podziale na dzieci w klasach 1-4 oraz dzieci w klasach 5-8). Dodatkowym czynnikiem,
ktory byt brany pod uwage przez zespét byt fakt odprowadzania dziecka do szkoty lub decy-

dowanie w jaki sposéb dziecko podrozuje.

W zamierzeniu zespotu wszystkie spotkania miaty odbywac sie stacjonarnie w szkotfach, jed-
nakze z uwagi na sytuacje wywotang pandemig COVID-19 i wprowadzeniem restrykcji sani-
tarnych, badania zostaty zrealizowane w sposob hybrydowy. Ich struktura wygladata nastepu-

jaco:

e Szkota Podstawowa nr 218 — 1 spotkanie stacjonarne z rodzicami dzieci w klasach 1—

4 oraz 1 spotkanie rowniez stacjonarne z rodzicami dzieci w klasach 5-8;
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e Szkota Podstawowa nr 34 — 2 spotkania online z rodzicami dzieci w klasach 1-4;
e Szkota Podstawowa nr 377 — 2 spotkania online z rodzicami dzieci w klasach 1-4 oraz

2 spotkania rowniez online z rodzicami dzieci w klasach 5-8.

¥ acznie w badaniach przeprowadzono wywiady z 37 rodzicami. Same grupy liczyly od 3 do
8 osbéb. W ramach badan zogniskowanych zespotowi udato sie poznaé opinie respondentéw
i uchwyci¢ ich osobistg percepcje na nastepujgce zagadnienia: wptywu pandemii COVID-19
na zachowania transportowe, sposoby podrézowania do i ze szkoty, bezpieczehstwo dzieci
w trakcie podrézy, wptyw miejsca zamieszkania na nawyki transportowe, mocne i stabe strony
réznych srodkéw transportu, postawy rodzicow wobec zréznicowanych form transportu, koszty
korzystania z samochodéw osobowych, motywacje i oczekiwania rodzicéw w kontekscie spo-

soboéw docierania dzieci do szkot.

Analiza realizacji Zadania 4.2

Mocne strony: Stabe strony:
e poznanie indywidualnych preferencji i mo- e nierbwnomierna ilos¢ spotkan w grupach
tywacji rodzicow w kontekscie podrézy w szkotach;
dzieci do szkdét; e niska liczebnos¢ niektorych grup np. 3-0so-
e bogactwo poruszonych w badaniu watkéw bowe, mogty wptynaé negatywnie na dyna-
dotyczacych podrézowania; mizm dyskusji.

e potgczenie modelu hybrydowego spotkan
umozliwiajgc realizacje zaplanowanych ba-
dan mimo sytuacji zwigzanych z COVID-19;

e badania jakosciowe stanowity dodatkowe
ubogacenie wnioskéw z badan ilosciowych
rébwniez realizowanych w partnerskich

szkotach.
Podsumowanie

Zadanie 4.2 Badanie jakoSciowe — rodzice dzieci w wieku szkolnym w Warszawie zostato zre-
alizowane w petnym zakresie, w jakim bylo przewidziane w ramach wniosku projektowego.
W toku realizacji niniejszego zdania zespoét stangt przed wyzwaniem zwigzanym z pandemig
COVID-19, w wyniku czego czes¢ spotkan zostata zrealizowana w formule online. Badania
jakosciowe przeprowadzone w ramach projektu umozliwity poznanie indywidualnych preferen-
cji i motywacji rodzicéw w kontekscie podrézowania ich dzieci do szkot, dostarczajgc zupetnie
innych perspektyw, ktore w przypadku stosowania innych metod badawczych nie zawsze sg

mozliwe do uchwycenia. Oczywiscie wyniki z badan iloSciowych ze swojej natury nie moga
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zostac przetozone na wiekszg czes¢ populacji z uwagi na swojg niereprezentatywnos¢, jed-
nakze w przypadku projektu CoMobility sg dobry uzupetnieniem badan ilosciowy. Zaréwno
mowigc o wspomnianej perspektywie, jak i z tego powodu, Ze to wtasnie wyniki badan iloscio-
wych postuzyly jako inspiracja do sformutowania kwestionariusza ilosciowego. Jesli chodzi
o pewne drobne wady w toku realizacji tego zdania, to mozna tylko wskaza¢ na nieréwnomier-
nos¢ w ilosci spotkan w szkotach, np. w SP 34 nie udato sie zorganizowac¢ spotkania z rodzi-
cami dzieci w klasach 5-8. Wadg byta réwniez mata liczebnos¢ niektérych grup np. 3-0so-
bowe. Oczywiscie nie rzutuje to w zadne sposdb na wnioskowanie z badan, ale z catg pewno-

$cig miato wplyw na dynamizm dyskusiji.

Zadanie 4.3 Badanie iloSciowe — pomiar wyboréw dotyczgcych mobilnosci i indywidualnych

cech w City Labs
Opis Zadania 4.3 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

Zadanie 4.3 zaktada przeprowadzenie badan ilosciowych skierowanych do rodzicéw dzieci
uczeszczajgcych do szkét objetych projektem CoMobility, ktére zebra¢ informacje na temat
indywidualnych cech poréwnujgc ewentualne ich zmiany przed i po wdrozeniu interwencji wy-

pracowanych w ramach City Labs.
Rzeczywista realizacja Zadania 4.3

W projekcie CoMobility zespot zrealizowat Zadanie 4.3 poprzez przeprowadzenie dwoch rund
badan ilosciowych w trzech partnerskich szkotach podstawowych — SP nr 218, SP nr 34 oraz
SP nr 377.

Pierwsza tura badan zostata zrealizowana w okresie od marca do kwietnia 2022 r. jako bada-
nie iloSciowe przed interwencjami wypracowanymi i realizowanymi w ramach City Labs przy
wykorzystaniu metody CAWI (badanie ankietowe w formie online). Badanie to skfadato sie

Z nastepujgcych modutow:

e modut 1. Dzienniczek podrézy (zrealizowany z wykorzystaniem geo-ankiety, PGIS);
e modut 2. Pytania po$wiecone preferencjom i wyborom transportowym rodzicow oraz
dzieci;
e modut 3. Metryczka, dane socjodemograficzne, informacje o gospodarstwie domowym
itp.
Za cel badania konsorcjum postawito sobie okreslenie preferencji wobec wyboru réznych ty-
pow srodkow transportu w Warszawie oraz motywacji i czynnikdw wptywajgcych na sposéb

docierania i powrotu ze szkot przez dzieci i ich rodzicow.
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Sam kwestionariusz sktadat sie dodatkowo z pytan weryfikujgcych powody wyboru poszcze-
golnych $rodkéw transportu oraz czynnikdw mogacych potencjalnie zmieni¢ sposéb dociera-
nia dzieci do szkoty na bardziej zréwnowazony. Wypetnienie kwestionariusza zajmowato ok.

27 min.

Konsorcjum nie zdecydowato sie na losowanie zadnych jednostek w kontekscie doboru préby,
a do badania zaproszono wszystkich. Dystrybucja zaproszen do wziecia udziatu w badaniach
odbywata sie gtéwnie za posrednictwem systemu elektronicznego dziennika oraz poprzez

przekazywanie informacji przez nauczycieli w czasie zebran z rodzicami.

Zespot z uwagi na koszty, nie uwzglednit wynagrodzen indywidualnych dla respondentéw jed-
nakze, aby zmotywowac¢ uczestnikdw do aktywnego udziatu, zorganizowat konkurs. Polegat
on na wypetnieniu w okreslonym terminie kwestionariuszy. Nagradzane byty 2 klasy z kazdej
ze szkét z najwiekszg iloscig respondentow. Przewidziano rowniez nagrody catosciowe w wy-

sokosci 5 000 zt, dla szkét, ktére zrealizowaty minimalng ilos¢ ankiet (n=100).

W | turze badania finalnie wzieto 504 rodzicéw, dzieki czemu udato sie zebraé szczegoétowe
informacje o 683 dzieciach. Zaktadana préba przez konsorcjum wynosita 523 rodzicow. Jed-
nakze odchylenia wzgledem tych wartosci nie majg duzego przetozenia na jej jakos¢ z uwagi,

ze byta to proba celowa.

Analiza realizacji | tury badan w ramach Zadania 4.3

Mocne strony: Stabe strony:

e organizacja konkursu na zasadzie rywaliza- e brak indywidualnego wynagradzania re-
cji wsrod klas jako motywacja do wypetnie- spondentow maégt mie¢ wplyw na ich moty-
nia kwestionariuszy; wacje zwigzang z uczestnictwem w bada-

e otwarty charakter badan (zaproszenie niu;
wszystkich rodzicéw). e kwestionariusz ankiety byt bardzo dtugi

i skomplikowany;

e badania nie byty realizowane rownomiernie
w klasach, przez co czas catosci procesu
sie wydtuzyt;

e ograniczone sposoby kontaktu z rodzicami
spowodowaty, ze za promocje badania od-
powiadali gtdwnie nauczyciele;

e brak zatozonej struktury dla klas i przewidy-
wania, ze realizacja badania bedzie odby-

wac sie mniej wiecej rownomiernie.
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W okresie od listopada do grudnia 2022 r. konsorcjum powtérzyto badanie, ale juz po wdrozo-
nych interwencjach miejskich. Po analizach i doswiadczeniu zdobytym w czasie | tury badania
na szkotach, Il tura badania zostata rozdzielona na dwie czesci — czeS¢ dzienniczkowa, czyli
opis podrézy i czesc skupiajgcyg sie na zwyczajach komunikacyjnych rodzicow dzieci konkret-
nych trzech szkot podstawowych. Podziat ankiety na dwie cze$¢ miat na celu skrocenie czasu
wypetniania ankiety przez jednego respondenta, co wptywac¢ miato na podniesienie jakosci
deklaratywnych odpowiedzi rodzicow. Finalnie udato sie skroci¢ Sredni czas badania do ok. 13

min.

Podobnie jak w | edycji badania konsorcjum nie zdecydowato sie na losowanie zadnych jed-
nostek w kontekscie doboru préby, a do badania zaproszono wszystkich. Dystrybucja ankiet
przebiegata w podobny sposéb oprécz tego, ze przed rozpoczeciem procesu w kazdej ze szkot
zostaty rozwieszone w widocznych miejscach plakaty informujgce o badaniu. Plakaty posia-
daty unikalny kod QR, po zeskanowaniu ktérego rodzic/opiekun mégt od razu przystgpi¢ do

wypetnienia ankiety.

W 1l edycji badania rowniez nie przewidziano indywidualnych wynagrodzen dla respondentow
i podobnie jak w pierwszej edycji zespot projektu zorganizowat konkurs, ktérego zasady byty

tozsame z poprzednim.

Znaczgcg roznicg w odniesieniu do | edycji byto to, ze na poczatku realizacji Il etapu badania
zatozone zostaly kwoty na poszczegolne klasy. Zatozona struktura brata pod uwage takze
specyficzne klasy, miedzy innymi te, gdzie w przewadze wystepowaty dzieci obcokrajowcow
(np. uchodzcéw z Ukrainy), czy dzieci z niepetnosprawnosciami. Pozwolito to szybciej i spraw-

niej uzbiera¢ minimalne kwoty, co w poprzedniej edycji badania byto utrudnione.

W Il turze badania finalnie wzieto 618 rodzicow, dzieki czemu udato sie zebraé szczegdtowe

informacje o 828 dzieciach.

Analiza realizacji Il tury badan w ramach Zadania 4.3

Mocne strony: Stabe strony:

e podzielenie kwestionariusza oraz skrécenie e brak indywidualnego wynagradzania re-
czasu potrzebnego jego wypetnienie; spondentéw mégt mie¢ wpltyw na ich moty-

e organizacja konkursu na zasadzie rywaliza- wacje zwigzang z uczestnictwem w bada-
cji wsrod klas jako motywacja do wypetnie- niu;
nia kwestionariuszy; e ograniczone sposoby kontaktu z rodzicami

e uwzglednienie zagadnien zwigzanych spowodowaty, ze za promocje badania od-
z klasami  specyficznymi,  wyciggniecie powiadali gldwnie nauczyciele.

wnioskow z | edycji badan;
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e otwarty charakter badan (zaproszenie

wszystkich rodzicéw).
Podsumowanie

Zadanie 4.3 Badanie ilosciowe — pomiar wyborow dotyczgcych mobilnoSci i indywidualnych
cech w City Labs z catg pewnoscig byto zdaniem trudnym i wymagato bardzo duzego zaanga-
zowania przez cztonkéw grupy roboczej WP4. Stopien skomplikowania samego kwestionariu-
sza, brak bezposrednich narzedzi do promocji zadan czy budzetu dla respondentéw byty wy-
zwaniem. Faktycznie w trakcie | fazy, zespot borykat sie z dlugim procesem stworzenia osta-
tecznego kwestionariusza do badan, znuzeniem respondentéw i nierdbwnomiernym tempem

wypetniania ankiet, w niektorych klasach.

W |l etapie badan zespo6t zauwazalnie wyciggnat wnioski i dokonat pewnych korekt w catym
procesie. Kluczowg decyzjg z catg pewnoscig byto podzielenie kwestionariusza, dzieki czemu
udato sie skroci¢ czas wypetnienia ankiety, co z kolei wplyneto na jakos¢ deklaratywnych od-
powiedzi respondentéw. Stworzenie ostatecznej wersji kwestionariusza réwniez przebiegto

znacznie sprawniej z uwagi na nabyte juz doswiadczenia | edycji.

Pomimo faktu, ze konsorcjum nie zrealizowato pozadanej przed badaniami préby, to odchyle-

nie od tej wartosci jest tak mate, ze dla proby celowej nie wptywa to na caty proces.

Podsumowujgc Zadanie 4.3 zostato zrealizowane poprawie w sposéb zgodny z przyjetym za-
kresem. Mimo utrudnionej sytuacji (jak brak dodatkowego budzetu dla respondentéw) i popet-
nieniu kilku btedow, konsorcjum potrafito na bazie swoich doswiadczen wyciggng¢ wnioski

i usprawnic¢ proces badan ilosciowych w kolejnym etapie.
Zadanie 4.4 Badanie ilosciowe — mieszkancy Warszawy
Opis Zadania 4.4 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach Zadania 4.4 konsorcjum zaplanowato przeprowadzenie duzego badania iloscio-
wego na reprezentatywnej grupie mieszkancéw Warszawy (fgcznie ok. 2 000 respondentéw)
na temat indywidualnych cech, postaw i wyboréw dotyczacych mobilnosci. Konsorcjum zapla-
nowato dwie fale zbierania danych poprzedzonych badaniem pilotazowym. Dane z tych ankiet
bedag stanowi¢ punkt odniesienia dla niereprezentatywnych danych zebranych w City Labs
oraz postuzg jako wktad wejsciowy dla modelu uczenia maszynowego (WP5), a takze do mo-
delowania transportowego (WP6). Kwestionariusz ankiety bedzie zawierat pytania dotyczace
codziennych wyboréw respondentéw w zakresie mobilnosci (posrednio informujgce o ujawnio-

nych preferencjach) oraz indywidualnych cech wykorzystywanych w uczeniu maszynowym
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w WP5. W drugim cyklu badah wybér wspottworzonych rozwigzan, ktére nie majg zastosowa-
nia w ramach City Labs, zostang wykorzystane w kwestionariuszu pytajagcym o deklarowane
preferencje dotyczgcych systemdw mobilnosci. Ten ostatni stanowi¢ bedzie eksperyment de-
klarowanego wyboru, ktory pozwoli konsorcjum przeanalizowac i przewidzie¢, w jaki sposob
respondenci wybierajg konkretng opcje podrézy w zaleznosci od szeregu atrybutéw i alterna-

tyw.
Rzeczywista realizacja Zadania 4.4

W ramach Zadania 4.4 zrealizowano dwa cykle badan ilosciowych na reprezentatywnej grupie

mieszkancow Warszawy.

Pierwszy etap badan zrealizowany zostat w terminie miedzy 16 maja 2022 r. a 28 czerwca
2022 r. na prébie 1 170 petnoletnich mieszkancow Warszawy (przy zaktadanej probie poza-
danej na poziomie n=1 150). Dobér préby oparty byt na zmiennych: pte¢, wiek, oraz struktury
demograficznej danej dzielnicy Warszawy bazujgc na danych Gtéwnego Urzedu Statystycz-

nego.
Realizacja poszczegolnych kwot idealnych ksztattowata sie nastepujaco:

Tabela 1 Realizacja kwot idealnych bez wazenia w | turze badan ilosciowych ze wzgledu na

grupy wiekowe respondentéw

Uzvskana Réznica udziatow
Struktura striktura w probie wzgledem Idealne li- | Uzyskane li- | % realiza-
opulacii bez bréb struktury populacji | czebnosci czebnosci cji kwoty
populacj waziniay w punktach procen- | (n=1 150) (n=1170) idealnej
towych
Kobiety 3% 6% 1262 24 o 0%
(18-24 lata) '
Kobiety 0 0 )
(25-34 lata) 8% 12% +4,39 93 146 157%
Kobiety 0 0 )
(35-44 Iata) 13% 14% +1,08 144 159 110%
Kobiety 0 0 )
(45-54 lata) 8% 10% +1,56 95 115 121%
Kobiety 0 0 ] )
(55-64 lata) % 7% 0.23 83 82 98%
(65 5t | wiece 16% 9% -7,39 185 102 55%
(65 lat i wiecej)
Mezczyzni o 0 )
(18-24 lata) 3% 4% +0,82 35 45 129%
Mezczyzni o 0 )
(25-34 lata) 7% 9% +1,98 82 107 130%
Mezczyzni o 0 ] )
(35-44 lata) 11% 11% 0,29 129 128 99%
Mezczyzni o 0 ] )
(45-54 lata) 8% 7% 0,42 87 84 96%
Mezczyzni 0 0 ] )
(55-64 lata) 6% 6% 0,06 68 69 101%
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Mezczyzni

0, 0, - 0,
(65 lat i wiecej) | 0% 6% 4,06 114 68 60%

Zrédto: ARC Rynek i Opinia.

Tabela 1 przedstawia realizacje kwot idealnych w | turze badan ilosciowych na prébie miesz-
kancéw Warszawy. Na jej podstawie mozna wyraznie zauwazyé, ze bardzo mocno przesza-
cowana zostata grupa respondentow. W przypadku kobiet w wieku 18-24 realizacja kwoty
idealnej byta az 0 92% wieksza niz zaktadana, natomiast w przypadku mezczyzn w tym samym
przedziale wiekowym przeszacowanie wynosito 29%. Oznacza to, ze owe grupy byty nadre-
prezentowane w catosci proby. Z tabeli wynika rowniez inny problem mianowicie niskie warto-
Sci realizacji kwot zarowno kobiet, jak i mezczyzn w wieku 65 lat i wiecej (kolejno 55 i 60%).
Realizacja badan CAWI dla osoéb starszych zawsze bywa problematyczna, z uwagi na to, ze

ta grupa statystycznie rzadziej postuguje sie komputerem i Internetem.

Tabela 2 Realizacja kwot idealnych bez wazenia w | turze badan ilosciowych ze wzgledu miej-

sce zamieszkania respondentéw (w ujeciu dzielnicowym)

Uzvskana Roéznica udziatéw w
Y probie wzgledem Idealne li- Uzyskane li- | % realiza-
Struktura struktura K lacii o < K
opulagji préby bez struktury populacji w | czebnosci czebnosci cji kwoty
P LY punktach procento- (n=1 150) (n=1170) idealnej
wazenia
wych

Bemowo 7% 7% -0,32 80 78 97%
Biatoteka 7% 9% +1,61 86 106 124%
Bielany 7% 8% +0,85 84 95 114%
Mokotéw 12% 12% -0,12 139 140 101%
Ochota 5% 4% -0,79 52 44 84%
Praga

Potudnie 10% 10% -0,01 115 117 102%
Praga

Pétnoc 4% 5% +1,70 40 61 151%
Rembertow 1% 1% -0,60 16 9 57%
Srédmiescie 6% 7% +0,61 71 79 112%
Targowek 7% 8% +1,18 80 95 119%
Ursus 4% 3% -0,43 40 36 89%
Ursynow 8% 8% -0,83 97 89 92%
Wawer 4% 3% -1,01 51 40 78%
Wesota 1% 1% -0,94 17 6 36%
Wilanow 2% 1% -1,17 28 15 53%
Wiochy 2% 2% -0,52 29 23 80%
Wola 8% 9% +1,11 91 106 116%
Zoliborz 3% 3% -0,30 34 31 91%

Zrodto: ARC Rynek i Opinia.
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Tabela 2 przedstawia realizacje kwot idealnych w | turze badan ilosciowych na prébie miesz-
kancow Warszawy w podziale na populacje dzielnic. Analizujgc wyniki uzyskanych kwot
mozna stwierdzi¢, ze w duzej czesci zrealizowano je na akceptujgcym poziomie. Wyjgtkiem
jest spora nadreprezentacja w dzielnicach Praga Pétnoc, Biatoteka oraz Targéwek. Podobnie
jak w przypadku struktury wieku wystepuje tutaj tez problem zwigzany z niedoreprezentowa-

niem, ktére najbardziej widoczne jest w przypadku dzielnicy Wesota.
Jesli chodzi o kwestionariusz to sktadat sie on z trzech nastepujgcych modutow:

e modut DCE — okreslajacy preferencje wobec réznych typéw srodkéw transportu;
e modut w postaci dzienniczka podrézy — okreslajacy przecietny sposéb podrézowania
przez mieszkancow Warszawy;
e modut zawierajgcy pytania na temat preferencji i zachowan zwigzanych z samym po-
dr6zowaniem.
Badanie miato na celu jak najbardziej szczegdtowo poznac opinie i zwyczaje mieszkancow
Warszawy, co miato odbicie nie tylko w dtugosci ankiety, ale takze w jej tresci. Wypetnienie
kwestionariusza wynosito ok. 55 min. Kazdy respondent otrzymywat 50 zt wynagrodzenia za

wypetnienie ankiety.

Rok pézniej, konsorcjum ponowito badania ilosciowe na prébie mieszkancéw Warszawy.
Il etap zostat zrealizowany doktadnie w okresie od 10 maja 2023 r. do 21 czerwca 2023 r. na
prébie 1 157 petnoletnich mieszkancéw Warszawy (przy zaktadanej probie pozadanej na po-
ziomie n=1 150).

Podobnie jak w | edycji dobér préby oparty byt na zmiennych: pte¢, wiek, oraz struktury demo-

graficznej danej dzielnicy Warszawy bazujgc na danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego.
Realizacja poszczegolnych kwot idealnych ksztattowata sie wyglgdata nastepujgco:

Tabela 3 Realizacja kwot idealnych bez wazenia w Il turze badan iloSciowych ze wzgledu na

grupy wiekowe respondentéw

Uzvskana Réznica udziatéw w
Struk- strﬁktura probie wzgledem Idealne li- | Uzyskane li- | % realiza-
tura po- bez brob struktury populacji w | czebnosci czebnosci cji kwoty
pulacji proby punktach procento- (n=1150) (n=1157) idealnej
wazenia
wych
Fl%tfﬂylata) 3% 6% +2.68 34 65 192%
é%?'ﬂylata) 8% 13% +5.14 93 153 164%
é%bfg’ ata) 13% 14% +1.84 144 166 115%
a%tffﬂata) 8% 10% +1.24 95 110 116%
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Kobiety o 0 ) 0
(55-64 lata) 7% 6% 0.84 83 74 89%
Kobiety 16% 11% -5.56 185 122 66%
(65 lat i wiecej)

Mezczyzni o 0 0
(18-24 lata) 3% 3% +0.26 35 38 109%
Mezczyzni o 0 0
(25-34 lata) 7% 7% +0.18 82 85 103%
Mezczyzni o o ) 0
(35-44 lata) 11% 10% 1.29 129 115 89%
Mezczyzni o 0 ) 0
(45-54 lata) 8% 6% 1.12 87 75 86%
Mezczyzni o 0 0
(55-64 lata) 6% 7% +0.70 68 77 112%
Mezczyzni 10% 7% -3.22 114 77 68%
(65 lat i wiecej)

Zrédto: ARC Rynek i Opinia.

Tabela 3 przedstawia realizacje kwot idealnych w Il turze badan ilosciowych na prébie miesz-

kancow Warszawy. Podobnie jak w | edycji badania zaistniata duza nadreprezentacja kobiet

w wieku 18-24 oraz 25-34. Co ciekawe w tych samych przedziatach wiekowych w przypadku

mezczyzn udato sie uzyskac prawie wartosci idealne. W odniesieniu do poprzednich badan

udato sie uzyskac¢ wyzszych odsetek odpowiedzi ze strony seniorow zarowno wsrdd kobiet,

jak i mezczyzn, jednakze wartosci te nie pozwolity na otrzymanie danych reprezentatywnych.

Tabela 4 Realizacja kwot idealnych bez wazenia w Il turze badan ilosciowych ze wzgledu
miejsce zamieszkania respondentéw (w ujeciu dzielnicowym)

Uzvskana Réznica udziatow w
y probie wzgledem Idealne li- Uzyskane li- | % realiza-
Struktura struktura I - - "
opulacji | proby bez struktury populacji w [ czebnosci czebnosci cji kwoty
P wazenia punktach procento- (n=1150) (n=1157) idealnej
wych

Bemowo 7% 7% +0.36 80 85 106%
Biatoleka % 8% +0.41 86 91 106%
Bielany % 8% +0.25 84 87 104%
Mokotdow 12% 12% -0.33 139 136 98%
Ochota 5% 4% -0.66 52 45 86%
Praga o o

Poludnie 10% 11% +1.14 115 129 112%
Praga o 0

PINOG 4% 4% +0.72 40 49 121%
Srédmiescie 6% 6% +0.34 71 75 106%
Targdwek 7% 7% +0.50 80 86 108%
Ursynow 8% 8% -0.23 97 95 98%
Wawer 4% 3% -1.41 51 35 69%
Wesota 1% 1% -0.76 17 8 48%
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Wilanow 206 2% -0.64 28 21 = 4%
Wiochy 2% 3% +0.10 29 30 105%
Wola 8% 9% +0.95 01 103 113%
Zoliborz 3% 3% -0.27 34 31 91%

Zrédto: ARC Rynek i Opinia.

Tabela 4 przedstawia realizacje kwot idealnych w Il turze badan iloSciowych na prébie miesz-
kancow Warszawy w podziale na populacje dzielnic. Analizujgc wyniki uzyskanych kwot
mozna stwierdzi¢, ze konsorcjum zredukowato w poréwnaniu do | edycji nadreprezentacije
i spora ilos¢ dzielnic nie przekroczyta wartosci dopuszczalnych odchylen, wyjatkiem moze by¢
Praga Potnoc. Mimo poprawienia wiekszosci wynikéw pozostatych dzielnic nadal zauwazalne

jest niedoreprezentowanie dzielnicy Wesofa.

Podobnie jak w | edycji badan, respondenci rowniez otrzymywali 50 zt za jego wypehienie.

Obydwie edycje badan byty realizowane przez firme ARC Rynek i Opinie.
Analiza realizacji | oraz Il tury badan ilosciowych w ramach Zadania 4.4

Mocne strony: Stabe strony:

e kompleksowe podejscie do zbadania prefe- e obszerno$¢ kwestionariusza;
rencji podrézowania mieszkancéw War- e stopien skomplikowania niektorych pytan;
szawy; e niski poziom realizacji ankiet wsréd senio-

e wykorzystanie modutu DCE; réw;

e zastosowanie motywacji finansowej dla re- e nadreprezentacja oséb mtodych (szczegdl-
spondentow; nie kobiet) w ankiecie.

e dosy¢ dobrze oddanie reprezentatywnosci
w przypadku dzielnic (z matymi wyjgtkami);

e zrealizowanie zaktadanej proby badawczej,
a nawet jej przekroczenie 0 327 responden-

tow.
Podsumowanie

Zadanie 4.4 Badanie ilosciowe — mieszkancy Warszawy zostato zrealizowane w zakresie
przedstawionym we wniosku projektowym. Konsorcjum udato sie przeprowadzi¢ dwa cykle
badan ilosciowych o tgcznej probie badawczej n=2 327, spetniajgc przy tym zaktadang liczbe
respondentéw. Jednakze patrzgc na strukture prob tych badan zaréwno w |, jak i Il edycji,
mozna zauwazy¢ zjawisko nadreprezentacji i niedoreprezentowania pewnych grup spotecz-
nych. Jest to szczegdlnie istotne z punktu widzenia wykorzystania wynikow badah w ramach
pakietu prac WP5 oraz WP6, zwlaszcza, ze dane z badania ilosciowych miaty by¢ uzupetnie-

niem danych niereprezentatywnych na prébie celowej przy Zadaniu 4.3.
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Oczywiscie wystepowanie tego zjawiska nie rzutuje w sposob krytyczny na jako$¢ przeprowa-
dzonych badan i mozliwosci ich wykorzystania. Jednakze wymagajg one ostroznosci przy ich

analizowaniu i wnioskowaniu.
Zadanie 4.5 Analiza ekonomiczna ujawnionych i deklarowanych preferenciji
Opis Zadania 4.5 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

Bazujgc na danych pochodzgcych z Warszawskiego Badania Ruchu przeprowadzonego
w 2015 r. oraz uzyskanych danych w toku badan spotecznych przy CoMobility, zespot projektu
zbuduje modele ekonomiczne wyjasniajgce zachowania komunikacyjne przecietnego miesz-
kanca Warszawy. Dodatkowo przeprowadzajgc dalsze estymacje dyskretnych modeli wyboru
zbadane zostang indywidualne preferencje (ujawnione i deklarowane) zwigzane z wyborami
mobilnosci, odnoszgc sie do réznych strategii identyfikacji modeli wyboru, np. z uwzglednie-
niem efektéw utajonych i heterogenicznosci. Zapewni to zespotowi mozliwos¢ wyboru modeli
0 uzytecznym zastosowaniu do badania szerszego wptywu konkretnych scenariuszy transpor-

towych w modelach symulacyjnych i analitycznych.
Rzeczywista realizacja Zadania 4.5

Jednym z elementéw badan iloSciowych na reprezentatywnej grupy mieszkancéw Warszawy
byt modut wykorzystujgcy metode wyboru dyskretnego (DCE). Metoda DCE stuzy poznaniu
preferencji pewnej grupy oséb wobec danego dobra i wykorzystywana jest czesto w kontekscie
wyboréw o charakterze wielokryterialnym np. zwigzanych z transportem. Metoda DCE bada
preferencje grup poprzez przedstawienie respondentom réznych hipotetyczny sytuacji wyboru,
w ktérych dostepne opcje sg okreslone réznymi wartosciami atrybutow. Bazujgc na deklaro-
wanych wyborach przyjmujgc teoretyczny model opisujgcy jak wybory zalezg od istotnosci po-

szczegolnych atrybutéw, mozna oszacowac ich waznos¢.

Przed finalnym wprowadzeniem modutu DCE do kwestionariusza badan ilosciowych, zespot
przeprowadzit badania wstepnie na prébie 150 osob, w ktorej zapytano respondentdéw o ele-
menty oceny atrakcyjnosci danego sposobu podrozowania, typowej ich codziennej podrozy
oraz $redniego czasu jej trwania. Na tej podstawie dokonano doboru poszczegdélnych atrybu-

téw, ich wartosci oraz zbudowano scenariusz decyzyjny.

Finalny modut DCE znalazt w ankietach badan ilosciowych na mieszkancach Warszawy.
W pierwszym etapie badan celem modutu DCE byto okreslenie preferencji mieszkancéw wo-
bec roznych typéw srodkéw transportu w Warszawie. W badaniu uwzgledniono Srodki trans-
portu takie jak: transport publiczny, samochdd, takséwka, Uber (itp.), rower. Kazdy z tych wa-

riantow podrozowania zostat scharakteryzowany przez atrybuty, takie jak: czas podrozy i jego
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niepewno$¢, koniecznosc¢ przesiadania sie i dojscia do oraz z przystanku, czas potrzebny na
zaparkowanie, koszty podrozy, dostepnosc¢ sciezek rowerowych itp. W pierwszej fazie badania
w okresie maj—czerwiec 2022 r. wzieto udziat 1 170 dorostych mieszkancow Warszawy (przy
zaktadanej probie pozgdanej n=1 150). Bazujgc na tej probie, zespdt oszacowat preferencje
transportowe metodg tzw. klas ukrytych. Przyjeto model, w ktorym wyrézniono 4 gtéwne klasy:
sympatykéw samochoddéw, zwolennikow transportu publicznego, indywidualistéw oraz osoby
proekologiczne. Na podstawie kazdej z tych grup, zespot badawczy dokonat oszacowania
waznosci poszczegolnych atrybutdéw na wybér danego srodka transportu uzyskujgc obraz pre-

ferencji transportowych mieszkancéw Warszawy.

Rok pézniej w takim samym okresie powtérzono badanie, tym razem na probie 1 157 petno-
letnich mieszkancéw Warszawy (przy zakfadanej prébie pozadanej n=1 157). Modut DCE w tej
edycji badania skupiat sie jednak na innym zagadnieniu, poniewaz jego celem byto okreslenie
preferencji mieszkancéw Warszawy wobec cech systemu wspotdzielenia samochodow (cars-

haring).
Modut DCE zawierat nastepujgce elementy:

e podstawowe dane socjo-demograficzne oraz znajomos¢ systemow wspétdzielenia sa-
mochodow (znajomosé dostepnych w Warszawie systemow, doswiadczenia z wyko-
rzystywania takich systeméw i satysfakcja z uzytkowania);

e wiasciwe pytania typu DCE (informacje wstepne dla respondenta, dodatkowe informa-
cje dotyczace korzysci z systemow wspétdzielenia przedstawione losowo wybranej po-
towie respondentéw, zadania wyboru);

e 2 pytania dotyczace trudnosci wyboru w DCE, 6 pytan dotyczgcych opinii o systemach

wspotdzielenia samochodow.

W zasadniczej czeéci ankiety dotyczagcej DCE kazdy respondent dokonywat wyboru dwéch
wariantow w 10 zadaniach wyboru. Kazdy wariant charakteryzowat hipotetyczny system
wspotdzielenia samochodow. Respondenci byli proszeni o wyobrazenie sobie, ze bedzie to
jedyny system funkcjonujgcy w Warszawie, i ich zadaniem byt wybér systemu, ktory woleliby,
aby byt dostepny (nawet gdyby mieli z niego nie korzystac). Dla pierwszych trzech zadan wy-
boru respondenci byli dodatkowo pytani, jak czesto korzystaliby z takiego systemu wg wia-
snych przewidywan. Modut DCE w tej edycji zostat scharakteryzowany przez warianty, takie
jak: cena, czas potrzebny do odebrania samochodu, obszar funkcjonowania, typ silnika, moz-
liwos¢ korzystania z buspaséw, dodatkowe korzysci (np. dedykowane miejsca parkingowe,

mozliwos¢ bezptatnego postoju do 30 min, mozliwos¢ rezerwowania pojazdu do 60 min, do-
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step do fotelika dla dziecka czy tez podwyzszony standard pojazdu). Po przeprowadzeniu ba-
dan zespot przeanalizowat dane w kontekscie oszacowania uzytecznosci czgstkowych atry-
butéw charakteryzujgcych warianty w ramach modelu logitowego z uwzglednieniem klas la-
tentnych oraz okreslenia zwigzkow miedzy cechami demograficznymi a preferencjami i pro-
gnozowanym uzyciem. W drugiej edycji wyrézniono dwie klasy letalne réznigce sie przede
wszystkim preferencjami wobec typu silnika: pierwsza grupa silnie preferowata silnik elek-
tryczny za$ druga grupa preferowata silnik spalinowy. Klasy te réznity sie takze preferencjami
wobec zasiegu funkcjonowania: pierwsza grupa zdecydowanie wiekszg wage przyktadata do
mozliwosci podréozowania w ramach aglomeracji warszawskiej bez duzego wplywu mozliwosci
podrézowania do innych miast wojewddzkich, druga grupa obie te mozliwosci cenita na zbli-

zonym poziomie.

Analiza realizacji Zadania 4.5

Mocne strony: Stabe strony:
e duza proba badawcza zaréwno w |, jak i Il e wyniki modutu DCE moga by¢ zakiécone
edycji badania; przez indywidualne preferencje i uprzedze-
e mozliwosé pomiaru preferencji deklaratyw- nia respondentéw: niektérzy respondenci
nych bez koniecznos$ci zderzania ich w rze- na przyktad zawsze wybiera¢ te samg op-
czywistosci; cje, bez wzgledu na zmienne.

e wysoki poziom jakosci danych uzyskanych
w ramach badan;

o wigksza efektywnos¢ metody DCE w oce-
nie preferencji w poréwnaniu do innych me-
tod; za posrednictwem metody DCE mozna
uzyska¢ bardziej realistyczne symulacje

wyboru.
Podsumowanie

Zadanie 4.5 Analiza ekonomiczna ujawnionych i deklarowanych preferencji zostato zrealizo-
wane zgodnie z zakresem przedstawionym we wniosku projektowym. Konsorcjum udato sie
przeprowadzi¢ dwa cykle badan ilosciowych o tgcznej prébie badawczej n=2 327. W pierwszej
edycji modut DCE skupiony byt na zagadnieniach zwigzanych z preferencjami wyboru po-
szczegolnych srodkéw transportu, w drugiej zas badat preferencje mieszkancéw Warszawy
w wobec cech systemu carsharingu. Wdrozenie modutu DCE byto z catg pewno$cig trudnym
zadaniem, jednakze przeprowadzenie badan wstepnych, wyciagniecie z nich wnioskéw oraz

opracowanie dobrej metodologii umozliwita realizacje tego zadania w takiej skali. Analiza rea-
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lizacji Zadania 4.5 wskazata na kilka mocnych stron, takich jak: duza préba badawcza, mozli-
wosc¢ pomiaru preferencji deklaratywnych bez koniecznosci konfrontacji z rzeczywistoscia, wy-
soki poziom jakosci danych oraz wieksza efektywnos¢ metody DCE w poréwnaniu do innych
metod. Jednakze zaistniata takze pewna stabos¢ w postaci mozliwosci wystgpienia zaktdcenia
wynikajgcego z indywidualnych preferencji i uprzedzen respondentéw. Nie wynikajg one bez-
posrednio ze sposobu dziatania zespotu badawczego, lecz z samej charakterystyki metody

DCE. Nalezy jednak bra¢ ten czynnik pod uwage w przypadku wnioskowania.

Podsumowujac, zastosowanie metody wyboru dyskretnego (DCE) stanowito skuteczng stra-
tegie w badaniu preferencji transportowych mieszkancéw Warszawy, przynoszgc cenne wnio-
ski dotyczace preferencji oraz czynnikdw wplywajgcych na wybér poszczegdlnych srodkéw
transportu w miescie. Z punktu widzenia ewaluatora oceniam bardzo dobrze realizacje tego

zadania.

Podsumowanie realizacji catosci Work Package 4 — ,Zbieranie danych do projektowania eks-

perymentalnego i pomiaru zachowania”

Work Package 4 — ,Zbieranie danych do projektowania eksperymentalnego i pomiaru zacho-
wania” zostato zrealizowane zgodnie z zakresem zaplanowanym w ramach tego pakietu. W ra-
mach WP4 zespot przeprowadzit bardzo szeroko zakrojone badania spoteczne wykorzystujgc
podejscie ilosciowe, jak i jakosciowe. W toku prac udato sie zrealizowa¢ wszystkie zaplano-
wane cele szczegotowe, czyli: zbadanie charakterystyki wyboréw rodzicow w zakresie mobil-
nosci, zrozumienie polityki transportowej, zidentyfikowanie istniejgcych rozwigzan i ograniczen
w systemie transportowym miasta oraz zbadanie charakterystyki wyboréw mobilnosci miesz-

kancow Warszawy.

WP4 okazat sie trudny w realizacji z uwagi na fakt, ze pojawienia sie pandemii COVID-19,
przez ktérg zespdt musiat przeformatowac sposob swojego dziatania (zwtaszcza w przypadku
realizacji badan jakosciowych). Mimo jednak tych niedogodnosci udato sie je zrealizowaé

w akceptowalnej formie i zakresie.

Jesli chodzi o badania ilosciowe to wydaje sie, ze byly one najbardziej problematyczne dla
zespotu badawczego. W toku realizacji zadania w ramach pierwszego cyklu badan pojawity
sie problemy zwigzane m.in. z konstrukcjg kwestionariusza, ktory z uwagi na zakres pytan byt
bardzo obszerny, brakiem budzetu przeznaczonego na wynagrodzenia dla respondentow, czy
tez przeszacowaniem lub niedoszacowaniem niektérych grup spotecznych w prébie badaw-
czej. Nie mniej jednak w momencie realizacji drugiego cyklu badan ilosciowych, mozna byto
dosy¢ wyraznie zauwazyc, ze zespot badawczy wnikliwie przeanalizowat problemy, ktore po-

jawity sie wczesniej i usprawnit ten proces na tyle na ile byto to mozliwe.
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Z punktu widzenia ewaluatora oceniam realizacje tego WP dobrze. Nalezy mie¢ na uwadze,
ze byt to proces dtugotrwaty, trudny oraz byt realizowany w warunkach, ktére nie byty mozliwe
do przewidzenia wczesniej. Konsorcjum poradzito sobie z wiekszo$cig probleméw, ktére po-
jawity sie na pierwszym etapie realizacji tego zadania, a sam zakres rzeczowy zostat zrealizo-

wany zgodnie z wyznaczonymi celami i wartosciami.
Dostarczone Deliverables w ramach WP4

e D.4.1 Qualitative survey report.
e D.4.1.a Questionnaire 1 (Schools).
e D.4.1.b Questionnaire 2 (Warsaw).

e D.4.3 Report on quantitative analysis.

3.1.5 Work Package 5 — ,,Analiza wyboréw dotyczacych mobilnosci za pomoca

technik uczenia maszynowego”

Celem Work Package 5 — ,,Analiza wyborow dotyczgcych mobilnosci za pomoca technik ucze-
nia maszynowego” byto opracowanie innowacyjnych rozwigzan uczenia maszynowego do mo-
delowania wptywu cech spoteczno-demograficznych mieszkancéw miast i cech dostepnych
srodkéw transportu na wybory dotyczgce preferencji transportowych. W ramach WP5 zapla-
nowano rowniez dziatania badawcze, ktére miaty na celu zdobycie nowej wiedzy na temat
sposobu, w jaki ustugi przewidujgce wybory dotyczgce mobilnosci mogag by¢ opracowywane
przy uzyciu kombinacji wstepnie przetworzonych danych transportowych i ankietowych wyko-

rzystujgc dedykowane metody uczenia maszynowego.

Prace przy WP5 zaktadaty realizacje nastepujgcych celow szczegotowych:

e Zbadanie i opracowanie metod wykorzystujgcych struktury Big Data i silniki przetwa-
rzania strumieniowego w celu opracowania cech opisujgcych jakosé transportu publicz-
nego na réznych trasach w oparciu o rézne parametry, takie jak: predkos¢, czestotli-
wos¢ przystankow, wstrzymywanie ruchu, czestotliwos¢ opdznien, predkosé w poréw-
naniu z innymi Srodkami transportu (rowery miejskie i inne).

e Przeksztalcanie nieprzetworzonych danych rozktadéw jazdy transportu publicznego
i Sladow lokalizacji pojazdéw ujawniajgcych opdznienia i odchylenia od planowanych
tras w wektory cech transportu publicznego dla poszczegdlnych podrozy.

e Przeprowadzenie fuzji danych, integrujgcej wektory cech transportu publicznego z da-
nymi spoteczno-demograficznymi zebranymi w badaniach spotecznych.

e Opracowanie metody uczenia maszynowego przewidujgcej (na podstawie wektoréw

cech integrujgcych opcje transportu oraz dane spoteczno-demograficzne), ktore
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wzorce mobilnosci sg preferowane przez poszczegolnych obywateli.
e Ujawnienie trendow i zaleznosci, ktére mogg stanowi¢ podstawe do planowania inter-

wencji na poziomie dzielnicy i miasta, ale takze przeniesienia ich na inne miasta.
Zadanie 5.1 Pozyskiwanie i wstepne przetwarzanie danych transportowych
Opis Zadania 5.1 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

Zadanie 5.1 zaklada pozyskanie i wstepne przetworzenie danych transportowych pozyska-
nych przez zespét pracujacy w WP5. Najwiekszym planowanym zbiorem do wykorzystania
beda dane uzyskane z GPS z pojazdéw komunikacji publicznej z m.st. Warszawy. Z uwagi na
fakt, ze tego typu dane sg zaszumione (wynika to z ograniczonej precyzji odbiornikéw GPS)
i czesciowo niekompletne (ze wzgledu na problemy z transmisjg danych z poszczegdlnych
pojazdéw), zespot musi opracowaé oprogramowanie do statego pozyskiwania danych trans-
portowych. Dodatkowo konsorcjum poszukiwaé bedzie innych zbioréw istotnych danych takich
jak np. dane o dostepnosci rowerdw na stacjach roweréw miejskich. Zadanie to bedzie reali-
zowane w Scistej wspotpracy z Urzedem m.st. Warszawy. Po zebraniu pierwszych danych
opracowane zostang metody majgce na celu wstepne ich przetworzenie na duzg skale. Wresz-
cie, wstepnie przetworzone strumienie danych o lokalizacji w potgczeniu z rozktadami jazdy
zostang wykorzystane do uzyskania zagregowanych cech, takich jak predkosé pojazdu, opéz-
nienia, czestotliwos¢ opoznien, czestotliwos¢ przystankéw oraz innych mozliwych czynnikow,

ktére mogg mie¢ wptyw na odczucia pasazerdéw w trakcie podréozy.
Rzeczywista realizacja Zadania 5.1

W ramach Zadania 5.1 zesp6t badawczy zidentyfikowat kluczowe kategorie danych istotnych
do przeprowadzenia procesu modelowania wyboru $rodka transportu. Zidentyfikowano naste-
pujgce niezbedne kategorie danych:

e Dane ankietowe — modelowanie wyboru $rodka transportu wymagato tego, aby byto
oparte przede wszystkim na rzeczywistych przykfadach podrézowania reprezentatyw-
nej grupie osob. W zwigzku z tym zespét zdecydowat sie na wykorzystanie danych
uzyskanych w badaniach spotecznych zrealizowanych w WP4, bazujgc w duzej mierze
na zapisach mieszkancow w module dzienniczka podrozy.

e Dane na temat infrastruktury miejskiej — na wybor, z ktérego srodka transportowego
chcemy skorzysta¢ ma wptyw bez watpienia infrastruktura miejska. Obejmuje ona sie¢
ulic, ktéra bezposrednio wptywa na odlegtosci podrézy samochodem, a takze np. obec-
nos¢ Sciezek rowerowych umozliwiajgcych sprawne przemieszczanie sie rowerem.

Waznym aspektem tez jest brak przeszkdd utrudniajgcych podrézowanie. Oprocz tego
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istotng kategorig danych w tym zakresie sg informacje zwigzane bezposrednio z infra-
strukturg transportu publicznego (lokalizacja przystankéw autobusowych, tramwajo-
wych czy stacji metra) oraz dane geoprzestrzenne, ktére umozliwiajg weryfikacje odle-
gtosci pomiedzy przystankami i czasu potrzebnego np. do zmiany srodka transportu
lub danej linii.

e Rozktady jazdy transportu publicznego — czestotliwos¢ kursowania pojazdéw komuni-
kacji publicznej ma niebagatelny wptyw na decyzje o skorzystaniu z tych ustug przez
mieszkancow. Rozktady jazdy dostarczajg niezbednej informacji na temat realizowania
potrzeb transportowych mieszkancéw przez transport publiczny. Z tego tez powodu
zespot badawczy stwierdzit, ze zakres tych danych jest wymagany do poprawnego
przeprowadzenia modelowania.

e Slady lokalizacji i strumienie danych o opdznieniach pojazdéw transportu publicznego
— opdznienia, utracone przesiadki czy tez inne zaktbcenia wptywajg na percepcje po-
dréznych. Dane te majg na celu zbadanie wptywu opdznien na poszczegolnych liniach
na korzystanie z transportu publicznego.

e Dane pochodzgce z modelu transportu — jednym z elementéw modeli transportu wyko-
rzystywanych coraz szerzej przez miasta sg macierze pochodzenia i przeznaczenia
umozliwiajgce przewidywanie popytu na transport pomiedzy poszczegdinymi strefami,
na ktére podzielone jest miasto. Z perspektywy modelowania umozliwia to oszacowa-
nie czasu podrézy w godzinach szczytu oraz w warunkach swobodnego przeptywu
w danych obszarach.

e Dane pogodowe — byt to dodatkowy zakres danych, ktéry zespot zadecydowat wigczy¢
do procesu modelowania, z uwagi na wyniki badan pozostatych cztonkéw konsorcjum.
Dane te obejmujg temperature, opady deszczu i $niegu, predkos¢ wiatru oraz wskaznik
nastonecznienia.

e Dane natemat jakosci powietrza — jako$¢ powietrza moze mie¢ wptyw na wybory trans-
portowe grup silnie utozsamiajgcymi sie z walkg przeciwko zmianom klimatycznym.
Grupy te czesciej korzystajg z najbardziej przyjaznych dla srodowiska srodkéw trans-
portu, tj. poruszanie sie pieszo i rowerem zamiast korzystania z prywatnego samo-
chodu lub transportu publicznego. W zwigzku z tym zespo6t badawczy uwzglednit dane
o stezeniach PM2.5 oraz PM10 w modelowaniu wyboru srodka transportu.

e Dane natemat cech poszczegolnych pojazdéw — w ramach analizy powigzanych prac
badawczych, zespot dostrzegt, ze wielu podréznych oczekuje wygodnego transportu
I to oczekiwanie moze mie¢ duzy wptyw na ich potencjalne wybory. W zwigzku wigczyt

do procesu modelowania dane na temat udogodnieh w pojazdach np. wyposazenie
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w sprzet klimatyzacyjny.

Aby przetworzy¢ nastepujgcy zakres danych zesp6t opracowat nowatorskg platforme oprogra-

mowania o hazwie Unified Travel Mode Choice Modelling (UTMCM) tgczgacg w sobie systemy

open source takie jak: Apache Hadoop, PostgreSQL, Apache NiFi i Apache Flink.

Sam proces przetwarzania i gromadzenia danych przedstawiat sie nastepujgco:

Dla danych ankietowych — zesp6t zgromadzit dane z badan ilosciowych przeprowadzo-
nych w ramach projektu CoMobility w postaci plikow CSV. Pliki te zawieraty odpowiedzi
respondentéw wraz z modutem dzienniczka podrézy, czyli sekwencji podrézy odbytych
przez nich w danym dniu. Do procesu modelowania nie wykorzystano danych z badan
jakosciowych.

Dla danych dotyczgcych infrastruktury miejskiej — zespét dla tego zbioru wykorzystat
serwis OpenStreetMap, ktéry postuzyt do dostarczenia danych na temat chodnikéw,
infrastruktury rowerowej i ulic. Informacje te zostaty wykorzystane m.in. do obliczania
odlegtosci i czasu podrézy pieszo, rowerem, samochodem lub transportem publicz-
nym, wykorzystujgc dodatkowe narzedzie w postaci OpenTripPlanner. Co warto pod-
kresli¢ zespot do tego celu wykorzystat narzedzia typu open source pozwalajgc na pe-
wien stopien replikacji.

Dla danych dotyczacych transportu publicznego — zespot opracowat modut GTFS,
ktéry automatycznie kazdego dnia pobierat najnowsze rozktady jazdy dla transportu
publicznego (autobusy, tramwaje) wtgczajgc w to dane na temat kolei SKM oraz pocig-
gow krotko- i Sredniodystansowych o potencjalnym zastosowaniu do transportu na te-
renie Warszawy, tj. Kolei Mazowieckich i Warszawskie Koleje Dojazdowe.

Dla danych zwigzanych z lokalizacjg pojazddéw transportu publicznego — zespét wyko-
rzystat ustuge API lokalizacji transportu publicznego udostepniang przez m.st. War-
szawy na portalu Otwartych Danych. Ustuga ta zwraca aktualng pozycje tramwajow
i autobusow obstugiwanych przez miasto, w 10-sekundowym interwale czasowym.
Dla danych zwigzanych z modelem transportowym miasta Warszawy zespot:

o do wyznaczenia stref podrozy — wykorzystat pliki SHP (shapefiles) bedace juz
czescig modelu;

o wygenerowat macierze Origin — Destination (bazujgc na istniejgcych w modelu
transportowym) dla kazdego z jednogodzinnych przedziatbw czasowych mie-
dzy godzing 6 rano a 9 wieczorem; ujawniajgc w ten sposob, zmiany w czasach
podrézy w ciggu dnia i rozktadzie czasu podrézy w poszczegolnych strefach.

Dla danych pogodowych — zespot wykorzystat archiwum Instytutu Meteorologii i Go-
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spodarki Wodnej, ktére dostepne jest publicznie na stronie internetowej instytutu. Pa-
kiety danych zawierajg informacje na temat daty i godziny pomiaru, temperatury po-
wietrza, catkowitych opadow w ciggu ostatnich 6 godzin, pomiarow wiatru oraz stopnia
zachmurzenia. Zespot CoMobility rozpoczagt gromadzenie tych danych od dnia 1 lutego
2022 r. Dane te byly zbierane i przetwarzane przy uzyciu narzedzia Apache NiFi.

Dla danych zwigzanych z jako$cig powietrza — zespét zbierat dane za pomocg punktu
dostepowego udostepnionego przez Gtéwny Inspektorat Ochrony Srodowiska wyko-
rzystujac interfejs API. Dane o jakosci powietrza byty zbierane w dziennym interwale
czasowym i zawieraty one pomiary parametrow takich jak: benzen (CeHs), tlenek wegla
(CO), dwutlenek azotu (NO,), PM2.5, PM10, ozon (Os). Podobnie jak w przypadku da-
nych pogodowych, zespdt rozpoczat gromadzenie tych danych od 1 lutego 2022 r.
Dla danych zwigzanych z cechami pojazdéw — zespét pobrat dostepne dane z portalu
Otwartych Danych m.st. Warszawy. Dane z tej grupy obejmowalty informacje o autobu-
sach i tramwajach eksploatowanych przez ZTM, a konkretniej dotyczyty np. roku pro-
dukciji, liczby miejsc siedzgcych, obecnosci urzgdzen klimatyzacyjnych oraz typu sil-

nika w pojezdzie.

Analiza realizacji Zadania 5.1

Mocne strony: Stabe strony:

e opracowanie nowatorskiej platformy Uni- e uzyskane dane okazaty sie czesciowo za-
fied Travel Model Choice (UTMCM) umoz- szumione lub niekompletne (w szczegdlno-
liwiajgcej przetwarzanie danych pochodzg- $ci chodzi o dane pochodzace z odbiorni-
cych z zasobéw m.st. Warszawy i wykorzy- kéw GPS pojazdéw komunikacji miejskiej);

stanie ich do procesu modelowania wyboru e brak dostepnosci czesci danych z uwage

Srodka transportu; na swojg specyfike np. rzeczywiste czasy
wysoka automatyzacja procesu pobierania odjazdéw linii metra czy tez dane na temat
danych i ich stata aktualizacja (np. przez zajetosci pojazdéw komunikacji publiczne;.

wykorzystanie API);
uzyskanie dostepu do bardzo duzej ilosci

zasobow danych.

Podsumowanie

Zadanie 5.1 Pozyskiwanie i wstepne przetwarzanie danych transportowych zostato zrealizo-

wane zgodnie z zakresem przedstawionym we wniosku projektowym. Zgodnie z planem ze-

spot identyfikowat, zebrat, a nastepnie cze$ciowo przetworzyt niezbedne zasoby danych po-

trzebnych do przeprowadzenia modelowania wyboru srodku transportu. Aby byfo to mozliwe,

opracowano nowatorskg platforme oprogramowania pod nazwa Unified Travel Mode Choice
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Modelling, ktora nie tylko stanowita repozytorium danych, ale znacznie zautomatyzowata pro-
ces pozyskiwania poszczegolnych rekordow i ich aktualizacji. Problemy, ktore pojawity sie
w ramach realizacji tego zadania nie byty zwigzane z pracqg zespotu badawczego, a wynikaty
z pewnej specyfiki (np. brak dostepnosci do danych czy czesciowe ich zaszumienie). Oczywi-
Scie miaty one wptyw na realizacje procesu modelowania i nie jako wymogty na zespole pod-
jecie dziatah korygujgcych. Mimo tego Zadanie 5.1 mozna oceni¢ bardzo dobrze, z uwagi na

osiggniety zakres danych i sposéb prac nad nimi przez zespot.

Zadanie 5.2 Przygotowanie danych do odkrywania wiedzy za pomocg technik uczenia maszy-

nowego
Opis Zadania 5.2 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

Zadanie 5.2 zaklada wstepne przetworzenie uzyskanych surowych danych z ankiet zrealizo-
wanych w ramach WP4. Prace w tym WP skupia¢ sie beda na czyszczeniu danych oraz ich

zintegrowaniu z zagregowanymi cechami opciji transportowych opracowanymi w Zadaniu 5.1.
Rzeczywista realizacja Zadania 5.2

W ramach Zadania 5.2 zespé6t odpowiedzialny za jego realizacje dokonat wstepnego przetwo-
rzenia surowych danych z kwestionariuszy badan ilosciowych realizowanych w pakiecie robo-
czym WP4. Poczatkowo na bazie cyfrowych wersji odpowiedzi dokonano czyszczenie danych,
ktére polegato na uzupetnieniu brakujgcych odczytow GPS poprzez dopasowanie ich do roz-
ktadéw jazdy za pomoca kodu. Uzupetniono rowniez dane srodowiskowe wykorzystujgc modut
imputacji oraz wyeliminowano podroze zgtaszane przez respondentéw w obszarze poza mia-

stem Warszawa.

Nastepnie dane ankietowe, ktore obejmowaty informacje o typowych trasach pokonywanych
przez poszczegolnych respondentéw zostaty zintegrowane m.in. z zagregowanymi cechami
opcji transportowych. Aby tego dokonac, zespot wykorzystat platforme Unified Travel Model
Choice (UTMC) konwertujgc rozktady jazdy do formatu GTFS oraz przetwarzajgc dane ankie-
towe i obliczajgc dla kazdej z nich cechy takie jak:

e atrybuty poziomu ustug dokumentujgce cechy podrézy odbywanej réznymi srodkami

transportu;

e wystepujgce warunki pogodowe przed podroza;

e wystepujgce zanieczyszczenie powietrza przed podroza;

e atrybuty Srodowiska zabudowanego (udziat terendw zielonych wokét miejsca rozpo-

czecia podrozy).

Finalnie zespotowi udafo sie wyodrebni¢ 5 zestawdw danych, ktére zostaty wykorzystane do
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procesu uczenia maszynowego:

e zbior danych na podstawie dzienniczkdw podrozy rodzicow dzieci w wieku szkolnym
(badania w szkotach partnerskich projektu);

e zbior danych na podstawie dziennikdw podrozy rodzicow dzieci w wieku szkolnym (ba-
dania na probie mieszkancow Warszawy);

e zbidr danych na podstawie pierwszej fali badania wsréd mieszkancéw Warszawy;

e zbidr danych na podstawie drugiej fali badania wsrod mieszkancow Warszawy;

e potaczony zbidér danych na podstawie pierwszej oraz drugiej fali badania wsréd miesz-

kancow Warszawy.

Wszystkie te zbiory danych opieraty sie na wstepnym przetwarzaniu danych ankietowych i fuzji
danych, dodajgc dodatkowe cechy, uzyskujac do 320 cech, z ktérych ponad 300 zostato obli-

czonych przez dedykowane moduty opracowane w ramach projektu.

Analiza realizacji Zadania 5.2

Mocne strony: Stabe strony:

e poradzenie sobie z brakami odczytow da- e splywanie danych ankietowych byto niere-
nych GPS poprzez modyfikacje kodu tacza- gularne z uwagi na przetwarzanie ich row-
cego odczyty GPS z rozktadami jazdy ko- niez przez wykonawce badania (firma
munikacji publicznej; ARC), co mogto przetozy¢ sie na ptynnosé

e dzieki wstepnemu przetworzeniu danych prac zespotu WP5.

ankietowych oraz fuzji danych udato sie
wigczy¢ do procesu uczenia maszynowego
pie¢ zbiorow danych uzyskanych w ramach
procesu badan spotecznych; uzyskujac
w ten sposob znacznie wigcej cech oblicze-
niowych, powodujgc, ze utworzone modele
wyboru $rodka transportu byty znacznie do-

ktadniejsze niz pierwotne.
Podsumowanie

Zadanie 5.2 Przygotowanie danych do odkrywania wiedzy za pomocg technik uczenia maszy-
nowego zostato zrealizowane zgodnie z zakresem przedstawionym we wniosku projektowym.
Zespot badawczy skutecznie poradzit sobie z wigkszo$cig problemow, ktore zwigzane byly
z brakami lub jakoscig danych. Dzieki pracom polegajgcym na przetworzeniu ankiet oraz ich
fuzji z innymi danymi udato sie wypracowaé¢ 320 cech, ktére zostaty nastepnie wykorzystane
w procesie modelowania transportowego. To, co mogto zaburzy¢ prace zespotu w ramach

tego zadania, wynikato z nieregularnego sptywania danych ankietowych. Nalezy podkreslic,
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ze nie byto to zalezne od os6b zajmujgcych sie WP5. Catos¢ zadania zostato wykonane bar-
dzo dobrze, a uzyskany efekt prac z catg pewnoscig przyczynit sie do zwiekszenia doktadnosci

procesu modelowania.
Zadanie 5.3 Modelowanie wzorcéw mobilnosci za pomocg technik uczenia maszynowego
Opis Zadania 5.3 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

Zadanie 5.3 skupiaC sie bedzie na znalezieniu optymalnej kombinacji opcji przetwarzania
wstepnego, takie jak rézne zestawy cech, opracowane w Zadaniach 5.1 i 5.2 z istniejgcymi
i nowymi technikami uczenia maszynowego. Gtéwny cel tego zadania dotyczy¢ bedzie opra-
cowania modeli uczenia maszynowego skupiajgcych sie na modelach klasyfikacyjnych, ktére
przewidywac bedg, ktéry srodek transportu jest preferowany przez dang osobe. Modele ucze-
nia maszynowego zostang réwniez przeszkolone w zakresie opcji transportowych i danych
ankietowych. W ten sposéb zbadany zostanie wptyw cech spoteczno-demograficznych (takich
jak wiek i dochéd) oraz opcji transportowych (takich jak czestotliwos¢ i szybkosé potgczen
autobusowych) na preferowany przez respondenta srodek transportu. W tym zadaniu szcze-
goélna uwaga zostanie poswiecona réwniez metodom eksploracji strumieniowej skoncentrowa-
nym na ewoluujgcych klasyfikatorach w srodowiskach niestacjonarnych, tj. uwzglednieniu
zmieniajgcego sie zainteresowania réznymi wyborami mobilno$ci. Ponadto, metody uczenia
transferowego zostang oméwione w Swietle potencjalnie roznych, ale powigzanych okoliczno-

$ci w poszczegodlnych obszarach miejskich i miastach.
Rzeczywista realizacja Zadania 5.3

Bazujgc na pozyskanych danych oraz wyodrebnionych cechach (zaréwno cechach osobo-
wych respondentéw oraz cechach opcji transportowych), zespét badawczy za pomoca uczenia
maszynowego dla réznych wariantéw (zestawow wykorzystanych cech) stworzyt modele in-
terpretowalne (drzewa decyzyjne) oraz modele ztozone (XGBoost, las losowy, SVM w réznych

wariantach, wielowarstwowy perceptron).
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Rysunek 2 Przyktadowe modele predykcyjne wytworzone w ramach WP5 (po lewej stronie

model ztozony, po prawie stronie model interpretowalny)
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Zrédio: Politechnika Warszawska.

Rysunek 2 przedstawia przyktadowe modele predykcyjne, ktére zostaty wytworzone przez ze-
spoét Politechniki Warszawskiej w ramach procesu modelowania wyboru srodku transportu.
Modele wysokiej ztozonosci oparte zostaty na sieci neuronowej, przez co sg trudniejsze w ana-
lizie, jednakze charakteryzujg sie najwiekszg doktadnoscig. Model interpretowalny oparty zo-
stat na drzewie decyzyjnym, ktére jest tatwiejsze w interpretacji oraz aktualizacji, jednakze

jakiekolwiek niewielkie zmiany w jego strukturze moga wptyna¢ na jego stabilnos$c.

Tabela 5 Doktadno$¢ modeli przewidywania srodka transportu uzyskana na danych testowych

Doktadnos¢

redvkaii $rodka Doktadnos¢ predykciji Doktadno$¢ pre-
Zbir da- P tra3r115 Jortu - Srodka transportu — dane dykcji srodka
nveh Préba tviko dF;ne an- ankietowe transportu
Y y Kietowe i wyznaczone przez plat- (modele inter-
forme informatyczng pretowalne)
Rodzice z wybranych
PAR_W1 trzech szkét podstawo- 51,3% 67,9% 61,3%
wych
PAR_W2 R°dzr')ffj Szt;‘\l’vzonvf’,;shszm 58,5% 70,4% 70,4%
o w1 we | 99 m'eZ';?V’;/COW War- 52,6% 67,0% 60,0%

Zrédto: Politechnika Warszawska.

Tabela 5 przedstawia doktadnos$é poszczegdlnych modeli przewidywania srodka transportu

w zaleznosci od danego zbioru danych. Tabela jasno przedstawia, Ze modelowanie wytgcznie
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w oparciu o dane spoteczno-demograficznych nie pozwala na skuteczne przewidywanie
wybieranych srodkow podrézy — doktadnos¢ predykcji wynosi np. 52.6% dla préby ogotu
mieszkancow Warszawy. Natomiast potgczenie danych (ankietowych) z danymi
gromadzonymi w ramach platformy Unified Travel Model Choice (UTMC) umozliwito zwigkszy¢
doktadnos¢ precyzji do nawet 70,4%. Uwzgledniajac mnogos¢ nieznanych modelowi czynni-
kéw (np. samopoczucie, indywidualne preferencje, state lub chwilowe ograniczenia czasowe)

jest to wyniki bardzo dobry.

W toku modelowania okazato sie jednak, ze otrzymane dane ankietowe dostarczyty bardzo
ograniczong ilos¢ informac;ji dla rzeczywistych przejazdéw rowerem (réwniez miejskim), cars-
haringiem oraz skuterami elektrycznymi. Z tego tez powodu zastosowanie modelowania wy-
boru srodka transportu nie byto mozliwe. W odpowiedzi na to wyzwanie zespo6t badawczy
skoncentrowat swoje prace na ilosciowym okres$leniu cech transportu publicznego jako kluczo-

wego, przyjaznego dla srodowiska srodka transportu innego niz chodzenie pieszo.

Finalnym efektem prac zespotu byto stworzenie (bazujgc na 320 zmiennych) modeli ztozonych
0 wysokiej doktadnosci oraz modeli interpretowalnych wyboru srodka transportu wraz z ran-
kingiem czynnikdw wptywajgcych na poszczegolne decyzje transportowe mieszkancow War-
szawy. Same opracowane modele sg rozwigzaniami informatycznymi, ktére dzieki swojej ar-
chitekturze oraz zastosowaniu oprogramowania bazujgcego na otwartych licencjach umozli-
wiajg ich dalsze wykorzystanie np. w innych osrodkach miejskich na wybranych szczegodlnie

interesujgcych zmiennych.

Z uwagi, ze sam proces byt niezwykle trudny i wymaga specjalistycznej wiedzy z zakresu IT,
jako ewaluator nie bede oceniat, samego procesu modelowania z punktu widzenia strony tech-

niczne;j.

Analiza realizacji Zadania 5.3

Mocne strony: Stabe strony:
e wysoka doktadnos¢ predykcji modelu e z uwagi na ograniczong ilos¢ danych nie
Srodka transportu po fuzji danych; udato sie przeprowadzi¢ modelowania dla
e proces modelowania oparty jest w duzej ekologicznych $Srodkéw transportu takich
mierze na otwartym oprogramowaniu, jak rower, carsharing czy skutery elek-
umozliwiajgc replikacje tego procesu réw- tryczne.

niez w innych osrodkach miejskich.
Podsumowanie

Zadanie 5.3 Modelowanie wzorcow mobilno$ci za pomocg technik uczenia maszynowego zo-

stato zrealizowane zgodnie z zakresem przedstawionym we wniosku projektowym. Zespotowi
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z powodzeniem udato sie przeprowadzi¢ proces modelowania wyboru srodka transportu ba-
zujgc na 320 zmiennych. Sam proces modelowania byt oparty o dwie rézne metody. Pierwsza
z nich wykorzystywata sieci neuronowe tworzgc skomplikowane powigzania pomiedzy po-
szczegoblnymi cechami a decyzjg o wyborze srodka transportu, wariantujgc rowniez ich istot-
nos¢. Drugi sposdb modelowania oparty byt na drzewach decyzyjnych, ktére na podstawie
poszczegolnych pytan dopasowaty preferowany $rodek transportu dla uzytkownika. Architek-
tura informatyczna procesu, wykorzystane oprogramowanie majg dosy¢ otwartg forme, dzieki
czemu istnieje duzy potencjat replikacji tego procesu réwniez w innych miastach, zapewniajgc
trwatos¢ projektu CoMobility. To, czego nie udato sie zrealizowaé w ramach tego zadania, wy-
nikato z brakéw danych, przez co zespét badawczy nie mogt dokonaé modelowania dla tzw.
zielonych srodkéw transportu (rower, carsharing, skutery elektryczne). Byt to jednak aspekt,
ktéry nie wynikat z samej pracy zespotu pakietu roboczego WP5. Z punktu widzenia ewalua-

tora oceniam ten proces bardzo dobrze.
Zadanie 5.4 Ekstrakcja wiedzy i publikacja modeli
Opis Zadania 5.4 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

Zadanie 5.4 bedzie sie skupiaé na wyodrebnieniu wiedzy z modeli ML, ktéra moze by¢ udo-
stepniona zainteresowanym stronom. Ponadto udokumentowany zostanie wptyw cech spo-
teczno-demograficznych i opciji transportu na wybory dotyczgce mobilnosci. Stanowié to be-
dzie wkfad do scenariuszy modelowania srodowiskowego, ktére zostang opracowane w WP6.
Co wiecej, zarowno interpretowalne modele ML pokazujgce zaleznosci miedzy cechami trans-
portu i mieszkancow a wyborami dotyczgcymi mobilnosci, jak i zalecane kompleksowe metody
opracowywania tych modeli (w tym wstepne przetwarzanie danych i techniki ML), zostang

udostepnione w ramach WP1, umozliwiajgc ich rozpowszechnianie.
Rzeczywista realizacja Zadania 5.4

Zespot odpowiedzialny za realizacje tego zadania bazujgc na uzyskanych wynikach modelo-
wania uczenia maszynowego wyodrebnit i skondensowat wiedze powstatg w toku prac nad

WP5, celem jej udostepnienia wszystkim zainteresowanym interesariuszom.

Po pierwsze, udato sie doktadnie udokumentowaé wptyw podstawowych cech spoteczno-go-
spodarczych i opcji transportowych na wybory ludzi w zakresie mobilnosci. Przeanalizowano
rowniez role réznych grup cech w skutecznym przewidywaniu wyboru sposobu podrézowania.
Jest to o tyle istotne, ze dane te traktowane sg jako wejsciowe do modelowania. Co wigcej,
zazwyczaj sg rowniez tatwo dostepne przez co nawet mniejsze gminy majg mozliwosc prze-

prowadzenia prostego modelowania transportowego.
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Po drugie, na bazie wynikéw modelowania transportowego, zespét opracowat scenariusze do
modelowania Srodowiskowego, ktore zasility pakiet roboczy WP6. Byto to o tyle istotne, ze
w toku prac wykazano pewne ograniczenia wynikajgce z modelu transportowego wykorzysty-
wanego przez m.st. Warszawa, ktory opiera sie na mniejszej liczbie cech potencjalnych tras
i potgczen transportu publicznego niz modele bazujgce na uczeniu maszynowym. Jednakze
mimo tych ograniczen zespot zweryfikowat rowniez, ze opracowana przez nich platforma Uni-
fied Travel Model Choice umozliwia opracowanie modeli uczenia maszynowego opartych wy-
tgcznie na cechach obstugiwanych przez model ruchu miasta bez koniecznosci zasilania go

dodatkowymi zasobami danych.

Modele wraz z kompleksowg metodg ich opracowywania (zawierajgcg techniki wstepnego
przetwarzania danych oraz opis procesu uczenia maszynowego) zostaty udostepnione przez
zespot badawczy w ramach Deliverable 5.3. Czes¢ zagadnien takich jak wyniki modeli w for-
mie drzew decyzyjnych w ramach réznych scenariuszy (np. wykorzystujgc inne cechy wej-

sciowe) zostang réwniez zaprezentowane w ramach publikacji prac naukowych.

Z uwagi na charakter zadania oraz jego zakres nie zostanie dokonana analiza z punktu widze-

nia mocnych czy stabych stron.

Podsumowanie realizacji catosci Work Package 5 — ,,Analiza wyborow dotyczgcych mobilnosci

za pomocg technik uczenia maszynowego”

Work Package 5 — ,Analiza wyboréw dotyczgcych mobilnosci za pomocg technik uczenia ma-
szynowego” zostato zrealizowane zgodnie z zakresem zaplanowanym w ramach tego pakietu

ztozonym we wniosku o dofinansowanie projektu.

W ramach pakietu WP5 zesp6t badawczy przeprowadzit kompleksowy proces modelowania

transportowego skupiajgc sie na stworzeniu modelu wyboru srodka transportu.

Zespo6t odpowiedzialny za to zadanie z powodzeniem wypracowat nowatorskg platforme opro-
gramowania do gromadzenia niezbednych danych stanowigcych punkt wyjscia do modelowa-

nia. Dzieki jej wykorzystaniu udato sie w duzej mierze zautomatyzowac ten proces.

W ramach procesu przygotowania danych oraz nauki modelu transportu wykorzystujgc tech-
niki nauczania maszynowego, zespot skutecznie poradzit sobie z problemami, ktore pojawity
sie w toku realizacji dziatania, a polegaly na niedoborze lub zaszumieniu czesci danych.
W trakcie fuzji danych (pochodzgcych z Zzrédet ,miejskich” oraz tych uzyskanych w toku badan
spofecznych) udato sie wypracowac¢ 320 cech stanowigcych podstawe do dalszych dziatan.
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W toku samego procesu modelowania wzorcow mobilnosci, zespét wykorzystat metody oparte
0 sieci neuronowe oraz drzewa decyzyjne, dzieki czemu nie tylko udato sie wariantowaé waz-

nos¢ poszczegolnych cech, ale takze zweryfikowa¢ doktadnosé poszczegdlinych modeli.

Cata praca zrealizowana w ramach WP5 zostata rowniez doktadnie udokumentowana poczgw-
szy od opisu technicznego samego procesu modelowania, jak i rGwniez wytycznych niezbed-
nych w ogélne do przystgpienia do takiego procesu, w celu udostepnienia tych informac;ji szer-

szej grupie potencjalnych interesariuszy.

Pakiet WP5 byt trudny w realizacji i wymagat duzego doswiadczenia oraz wiedzy technicznej.
Zespot pracujgcy nad tym pakietem byt rowniez zalezny od wkiadu zespotu WP4 oraz jakosci
wytworzonych danych przez inne podmioty (gtéwnie Urzad m.st. Warszawy). Mimo tego, udato
zrealizowac zaktadane cele, a jakos¢ powstatych produktéw w tym pakiecie jest rowniez wy-

soka. Z punktu widzenia ewaluatora tego projektu oceniam realizacje tego WP bardzo dobrze.
Dostarczone Deliverables w ramach WP5

e D.5.1 Preliminary report on Data Preprocessing for Mobility Patterns.
e D.5.2 Preliminary report on Machine Learning for Mobility Patterns.

e D.5.3 Final report on Data Preprocessing and Machine Learning for Mobility Patterns.

3.1.6 Work Package 6 — ,,Ocena korzysci srodowiskowych na podstawie nowych
wzorcow mobilnosci”

Celem Work Package 6 — ,Ocena korzysci srodowiskowych na podstawie nowych wzorcéw
mobilnosci” byto dokonanie oceny potencjalnego wptywu na ruch drogowy i srodowisko za-
réwno wspétprojektowanych przysztych scenariuszy mobilnosci, jak i interwencji wypracowa-
nych przez spotecznos¢ szkolng w ramach City Labs. Wyniki tego pakietu roboczego zostang
przekazane interesariuszom miejskim i spotecznosciom lokalnym w ramach zadanh przewidzia-
nych w WP1 i WP2, zwigkszajgc swiadomos$¢ na temat wyzwan zwigzanych ze zrownowazo-

nym rozwojem, przed ktérymi obecnie stojg miasta.

Prace przy WP6 zaktadaly realizacje nastepujgcych celéw szczegdtowych:
e Dokonanie oceny potencjalnego wptywu réznych przysztych scenariuszy mobilnosci
na sie¢ transportu miejskiego wykorzystujgc w tym celu modele symulacyjne.
e Dokonanie oceny skutecznosci roznych przysztych scenariuszy mobilnosci w zakresie

Sladu weglowego i jakosci powietrza przy uzyciu modeli emisji oraz srodowiskowych.
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Zadanie 6.1 Analiza symulacyjna na bazie modelu transportowego
Opis Zadania 6.1 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W ramach tego zadania zespot przeprowadzi analizy wptywu scenariuszy mobilnosci na sys-
tem transportu miejskiego, wykorzystujgc modele symulacyjne. Do realizacji tego zadania wy-
korzystane zostang najnowoczes$niejsze modele transportowe stosowane w planowaniu stra-
tegicznym. Na potrzeby projektu zespot wykorzysta Model Transportowy Aglomeracji War-
szawskiej, ktory odzwierciedla dziatanie systemu transportowego na poziomie zagregowanym.
Nastepnie modele transportowe zostang wykorzystane do symulacji wptywu scenariuszy mo-
bilnosci zdefiniowanych w City Labs, oceniajgc ich implikacje w skali catego miasta. Wyniki
tych symulacji bedg stanowi¢ wazny wktad w dalsze zadania badawcze zwigzane z analizg

srodowiskowg, w tym oszacowaniem emisji z ruchu drogowego.
Rzeczywista realizacja Zadania 6.1

Zgodnie z zatozeniami projektu zespoét przeprowadzit analizy symulacyjne, bazujgc na Modelu

Transportowego Aglomeracji Warszawskiej.

Model Transportowy Aglomeracji Warszawskiej (MTAW) jest giédwnym strategicznym mode-
lem miasta opracowanym w ramach kompleksowego badania podrézy przeprowadzonego
w Warszawie w 2015 r. Wykorzystywany byt do opracowan transportowych, drogowych, trans-
portu publicznego, oceny inwestycji, zagospodarowania przestrzennego czy interakcji trans-
portowych.

Model odzwierciedla catg sie¢ transportu drogowego i publicznego na obszarze Warszawy
o powierzchni ok. 1 770 km. Pofgczenia sieciowe zostaty sparametryzowane w ramach 90
typodw potaczen, tj. skategoryzowanych wedtug: kategorii drogi (lub transportu publicznego),
dopuszczalnych systemow transportu (samochody osobowe, dostawcze, ciezarowe, rowery,
piesi, autobusy, tramwaje, pociagi itp.), maksymalnych predkosci jazdy. Caty model MTAW
obejmuje ok. 77 tys. weztdéw, 198 tys. potagczen, 6 tys. przystankéw transportu publicznego
i 1 tys. linii transportu publicznego. Obszar MTAW podzielony jest na 974 strefy obszaru po-
drézy, ktére sg punktem odniesienia modelu popytu dla danego obszaru sieci (np. dzielnica
Warszawy). Strefy te obejmujg 800 stref wewnetrznych (miejskich), 100 stref aglomeracyjnych

i ok. 75 stref modelu zewnetrznego (wlotéw/wylotow).

Aby przeprowadzi¢ analizy symulacyjne zwigzane z wptywem ruchu drogowego dla obszarow
szkot objetych projektem CoMobility, zespot musiat przeprowadzi¢ dodatkowe badania pomia-
rowe oraz dokonac ich kalibracji wzgledem modelu MTAW, w celu stworzenia bardziej wiary-

godnych i aktualnych rozktadéw natezenia ruchu. Zakres pomiaréw dotyczyt: natezenia ruchu
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samochodowego zwigzanego z podwozeniem lub odbieraniem dzieci w poblizu badanych
szkét, rozktadu przestrzennego miejsc postojowych, rozktadu czasowego ruchu samochodo-

wego, czasu postoju/parkowania oraz wytgczania silnikow samochodowych podczas postoju.
Pomiary natezenia ruchu zostaty przeprowadzone w trzech odrebnych cyklach:

e Pierwszy cykl pomiarow zostat przeprowadzony w listopadzie 2021 r., w momencie
pandemii COVID-19, kiedy obowigzywaty jeszcze liczne ograniczenia.

e Drugi cykl pomiaréw zorganizowano w maju 2022 r. po zniesieniu ograniczen zwigza-
nych z COVID-19, a szkoty powrdcity do nauczania stacjonarnego. Pomiary te zbiegty
sie z ogolnopolskg kampanig ,Rowerowy Maj’, w ramach ktérej zdecydowana wiek-
sz0$¢ warszawskich szkét wprowadzita roznego rodzaju zachety do podrézowania ro-
werem.

e Trzeci cykl zostat wykonany w pazdzierniku 2022 r. Wyniki tych pomiaréw uznano za
najbardziej reprezentatywne i przyjeto je za punkt odniesienia dla modelowania trans-

portowego, jako odniesienie do procesu kalibracji i rozszerzenia modelu MTAW.

Po wykonaniu pomiaréw, zespot zaktualizowat danymi model MTAW. Badane szkoty podsta-
wowe bedgce partnerami projektu CoMobility zostaly zakodowane jako odrebne strefy TAZ

(traffic analysis zones).

Nastepnie zespo6t opracowat analizy symulacyjne zwigzane ze wdrazaniem interwencji w sieci

ulic wokot badanych szkot.
Zaproponowane scenariusze ksztattowaty sie nastepujgco:

e Scenariusz 0 (W0) — jest to scenariusz bazowy. W tym scenariuszu rodzice dzieci nie
korzystali z prywatnych samochodéw zaréwno w przypadku dowozenia ich do szko,
jak i przy innych czynnosciach, takich jak zakupy czy praca.

e Scenariusz 1 (W1) — zaktadat brak ruchu szkolnego. Scenariusz ten odzwierciedlat wy-
dajnosc¢ systemu ruchu w godzinach szczytu bez ruchu szkolnego. Oznacza to, ze ro-
dzice wybierali inne sposoby dowozenia dzieci do szkoty, jednakze pdzniej korzystali
juz z samochodu osobowego do innych celdéw. Scenariusz ten byt reprezentatywny dla
wdrazania interwencji, takich jak np. przesuwanie godzin zaje¢ lekcyjnych (np. z 8:00
na 9:00 — chodzi o to, aby ruch szkolny nie pokrywat sie z godzinami szczytu ruchu
ogolnego). W ramach modelowania transportowego w tym scenariuszu zespot nie
wprowadzit zadnych zmian w sieci drog.

e Scenariusz 2 (W2) — scenariusz ten skoncentrowany byt na umiarkowanych interwen-

cjach w sie¢ uliczng poprzez np. uspokojenie ruchu na gtéwnych ulicach, ustanowienie
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progdw zwalniajgcych, utworzenie przej$¢ dla pieszych (rowerowych) czy azy-
I6w/wysp. Scenariusz 2 zasadniczo rowniez odzwierciedla potencjalny wptyw tego typu
interwencji na ruch.

e Scenariusz 3 (W3) — zaktadat znaczace interwencje w sieci ulicznej — np. zamknigcie
ulic w bezposrednim sgsiedztwie szkdt objetych badaniem. W3 reprezentowat daleko-
siezny przypadek, ktory stara sie odpowiedzie¢ na pytanie: W jaki sposob catkowite

zamkniecie ulicy moze wptyngc na jako$¢ powietrza wokoét szkot?

Finalnym efektem prac zespotu byto przeprowadzenie symulacji ruchu drogowego na Modelu
Transportowym Aglomeracji Warszawskiej (MTAW) na terenach szkét objetych projektem. Sy-
mulacje ruchu przeprowadzono zaréwno dla porannych, jak i popotudniowych godzin szczytu.
Podczas symulacji zespot wyodrebnit wigzki ruchu samochodowego zwigzane z ruchem szkol-
nym od ogodlnych potokdw. Nastepnie dokonano prognozowania zmian w potokach ruchu dro-
gowego w wyniku wdrozenia, ktérego$ ze scenariuszy oraz porownano uzyskane efekty do

scenariusza bazowego. Dla poszczegdlnych wariantow otrzymano nastepujgce wyniki:

e Scenariusz WO — w ramach symulacji zaprezentowano domysine potoki ruchu drogo-
wego w godzinach szczytu. Natezenie ruchu na sasiednich ulicach w obrebie szkoty
ksztattowato sie na poziomie 500—1000 pojazddéw/godz. Szkoty, ktdre byly objete ba-
daniem zlokalizowane sg przy drogach drugorzednych, ktére obstugujg zaréwno ruch
lokalny krétkiego zasiegu, jak i ruch dalekobiezny pomiedzy dzielnicami Warszawy.
Jesli chodzi o natezenie ruchu szkolnego w przekroju poprzecznym to ksztattowat sie
on na poziomie 20-50 pojazddéw/godz., osiggajgc maksymalng warto$¢ w szczycie
porannym do 100 pojazdéw/godz.

e Scenariusz W1 —réznice prognozowanego rozktadu ruchu po wytgczeniu ruchu szkol-
nego byty ledwo zauwazalne, réznica ta osiggata rzad ok. 10-30 pojazdéw/godz. Sy-
mulacja ta wskazata na to, ze potencjalna przepustowos¢ uwolnionych ulic od ruchu
drogowego, jest zapetniana przez ogdlny ruch drogowy. Scenariusz ten odzwierciedlit
paradygmat Lewisa-Mogridge'a. W przypadku badanym w projekcie mozna zinterpre-
towac to w sposdb nastepujacy: pomimo przeniesienia ruchu szkolnego poza okresy
szczytu, natezenie ruchu w godzinach szczytu na przylegtej sieci ulic wraca do warto-
Sci poczatkowych.

e Scenariusz W2 —w ramach tego scenariusza zasymulowano wptyw uspokojenia ruchu
na potencjalne potoki ruchu drogowego. Wyniki symulacji pokazaty, ze tego typu in-
terwencje zmniejszajg ogolny ruch drogowy na poziomie ok. 50—400 pojazdoéw/godz.
W ujeciu wzglednym zmniejszenie to byto osiggato poziom 10-50% wzdtuz gtéwnych

ulic objetych interwencjami.

87



cetang D5
Ijz:I::enstein NCBR 1l

NOI‘Way graﬂtS Narodowe Centrum Badar i Rozwoju

e Scenariusz W3 — w tym scenariuszu zasymulowano wptyw bardziej radykalnych inter-
wencji takich jak zamkniecie ulic na ruch drogowy. Wyniki symulacji wskazaty, ze tego
typu dziatania znaczgco redukujg ruch drogowy: o 500—-600 pojazdéw/godz. dla SP
377, 0 700—-1000 pojazdéw/godz. dla SP 34 oraz SP 218. W wyniku ograniczeh w ru-

chu przeptywy te sg przenoszone na alternatywne sieci drdg i ulic.
Analiza realizacji Zadania 6.1

Mocne strony: Stabe strony:
e uaktualnienie danych dla obszaréw szkét e nie stwierdzono.

objetych projektem i skalibrowanie ich w ra-
mach modelu MTAW, co przetozyto sie na
doktadnos¢ symulaci;

e zaproponowane scenariusze przez zespot
wyczerpujg skale zmian, ktére mogtyby zo-
sta¢ zaimplementowane jako interwencje
(od matych wdrozenh poprzez dziatania re-

strykcyjne).
Podsumowanie

Zadanie 6.1 Analiza symulacyjna na bazie modelu transportowego zostato zrealizowane zgod-
nie z zakresem zaprezentowanym we wniosku projektowym. Zespdt badawczy skutecznie wy-
korzystat istniejgcy Model Transportowy Aglomeracji Warszawskiej, dopasowujac go do po-
trzeb symulacyjnych wokét stref szkét objetych projektem. W ramach tego zadania zdefinio-
wano rozne scenariusze mobilnosci, ktére wyczerpywaty skale mozliwych do podjecia zmian
w srodowisku szkolnym (poczawszy od matych wdrozen, poprzez dziatania bardziej restryk-
cyjne). Wyniki uzyskane w ramach symulacji dostarczyty niezbednej wiedzy na temat wptywu
dziatan lokalnych i ich implikacji w skali catego miasta oraz stanowity wazny wktad w badania
zwigzane z analizg srodowiskowg w kontekscie oszacowania emisji pochodzacej z ruchu dro-

gowego.

Symulacja na bazie modelu transportowego oczywiscie jest zalezna od lokalnych warunkéw,
aspektow ekonomicznych, spotecznych oraz politycznych, przez co zawsze istnieje ryzyko, ze
uzyskane wyniki nie uwzglednig lokalnych uwarunkowan w odpowiedni sposéb. Jednakze ze-
spot odpowiedzialny za tg cze$¢ zadania poczynit bardzo duzo dziatan majgcych na celu zbli-
zenie sie do jak najbardziej reprezentatywnych wynikow. Z punktu widzenia ewaluatora oce-

niam realizacje tego zadania bardzo dobrze.
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Zadanie 6.2 Ocena korzysci dla srodowiska wynikajgcych z przysztych scenariuszy mobilnosci

z wykorzystaniem miejskich i mikroskalowych modeli jakosci powietrza
Opis Zadania 6.2 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W Zadaniu 6.2 zespo6t projektu opracuje i stworzy modele jakosci powietrza na poziomie miej-
skim oraz poziomie ulicy, w celu oceny obecnych i przysztych scenariuszy mobilnosci. Modele
te dostarczg informacji na temat poprawy jakosci powietrza i sladu weglowego z réznych sce-
nariuszy mobilnosci, w tym tych, ktérych nie mozna wdrozy¢ w czasie trwania projektu. Zespot
wykorzysta miejskie (np. EPISODE, CMAQ) i mikroskalowe modele dyspersji jakosci powie-
trza (np. EPISODE -3D, OSPM) w celu uzyskania godzinowych stezen zanieczyszczen, a na-
stepnie dokona modelowania scenariuszy przy uzyciu najbardziej aktualnych i najlepszych do-
stepnych danych dotyczgcych emis;ji dla r6znych sektoréw (ruch drogowy, ogrzewanie doméw,
przemyst itp.). Zesp6t w ramach tego zadania oceni r6zne scenariusze mobilnosci i ich wptyw
na stezenia jakosci powietrza w odniesieniu do czynnikéw takich jak: slad weglowy, czy odse-

tek populacji narazonej na zanieczyszczenia itp.
Rzeczywista realizacja Zadania 6.2

Zespot projektu w toku realizacji Zadania 6.2 opracowat model jakosci powietrza dla Warszawy
bazujgcy na trzech elementach, mianowicie Modelu Badan i Prognoz Pogody (WRF), miej-
skiego Modelu Dyspersji EPISODE Q mierzgcego stezenia zapachowe w atmosferze oraz

Modelu EMISJI NERVE dostarczajgcego dane dla emisji komunikacyjne;.

Rysunek 3 Obszar modelowania srodowiskowego

Zrédio: Google Maps.

89



cetang D5
Ijz:I::enstein NCBR 1l

NOI‘Way graﬂtS Narodowe Centrum Badan i Rozwaju

Rysunek 3 przedstawia wyznaczony obszar objety modelowaniem Srodowiskowym. Dotyczy
on nie tylko samego m.st. Warszawy, lecz zostat on rozszerzony do obszaru metropolitalnego,

obejmujgc gminy takie jak: Wotomin, Otwock, Pruszkéw czy Radzymin.

Do stworzenia modelu srodowiskowego dla tego obszaru, jak wczesniej juz wspomniano ze-

spot wykorzystat model prognoz pogody, model dyspersji oraz model emisiji.

e Model Badan i Prognoz Pogody (WRF) — jest to tréjwymiarowy, niehydrostatyczny me-
zoskalowy model numeryczny zaprojektowany do prognozowania i symulowania po-
gody na réznych skalach przestrzennych i czasowych. Co wazne model WRF jest nie-
zwykle elastyczny i moze by¢ dostosowany do réznych zastosowan i potrzeb.

e Model Dyspersji AQ EPISODE - jest narzedziem uzywanym do prognozowania jakosci
powietrza w obszarach miejskich. Jest to model numeryczny, ktéry symuluje rozprze-
strzenianie sie zanieczyszczeh atmosferycznych w przestrzeni miejskiej oraz ocenia
ich wptyw na jakos$¢ powietrza w réznych lokalizacjach. Model EPISODE V10.0 wyko-
rzystany przez zespot umozliwia oszacowanie stezen reprezentatywnych dla pozio-
mow doswiadczanych przez ludnosc¢ i oszacowanie ich poziomu narazenia na emisje.

e Model emisji NERVE — model ten modeluje emisje spalin na potaczeniach drogowych
na podstawie danych wejsciowych dotyczgcych charakterystyki drég i pojazdéw oraz
przeptywu ruchu. Model emisji NERVE zostat wykorzystany rowniez do modelowania
transportowego zespotu przy uzyciu modelu MTAW, w celu uzyskania rocznych godzi-

nowych danych na temat emisji dla warszawskiej sieci drogowej w 2019 r.

Z uwagi na fakt, ze gtéwna o$ badan projektu CoMobility skupiata sie na preferencjach podrozy
rodzicéw oraz ich dzieci, zesp6t odpowiedzialny za modelowanie srodowiskowe opracowat
dodatkowy modut w celu uchwycenia konkretnych elementéw zwigzanych z tym aspektem,
zwazywszy, ze model MTAW oraz model emisji NERVE nie uwzglednia tego typu detali. Z tego
tez powodu do dodatkowego modutu dotgczono dane pozyskane w ramach obserwaciji przy
szkofach, tak aby uzyska¢ informacje na temat emisji wynikajgcej bezposrednio z dojazdéw
rodzicow do szkét. Caty ten modut funkcjonuje w taki sposob, ze obliczane sg nadmierne emi-
sje, ktore nie zostaty uwzglednione w modelu NERVE, a nastepnie sg one dodawane do emisji
ruchu NERVE na odpowiednim obszarze, uzyskujgc w ten sposob bardziej reprezentatywne

dane o emisji lokalnej.

Na podstawie powyzszych komponentéw, zespot badawczy przeprowadzit modelowanie sro-
dowiskowe w odniesieniu do wypracowanych scenariuszy o charakterze zaréowno podazowej,
jak i popytowej. Scenariusze te byly tozsame z tymi, ktére zostaty zaproponowane w ramach
Zadania 6.1.
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Oprocz parametréw charakterystycznych dla kazdego scenariusza, zespét w swoich analizach
wzigt pod uwage rowniez aspekty zwigzane z zachowaniem rodzicéw podczas podrézowania
do szkot w szczegodlnosci ktadgc nacisk na nastepujgce aspekty jazdy:
e styl jazdy przektadajgcy sie na powstawanie zattoczenia w ruchu drogowym (nieregu-
larna jazda w okolicy szkoty);
e jazde na biegu jalowym/pozostawienie wigczonego silnika podczas postoju;
e manewrowanie i jazda na biegu jatowym z czestym zatrzymywaniem sie i ruszaniem
w celu prawidtowego zaparkowania pojazdu;

e czas jazdy wokot szkoty w celu zaparkowania pojazdu.

Finalnym produktem tego zadania byto opracowanie modeli srodowiskowych, ktére wyglgdaty

nastepujaco:

Rysunek 4 Zmiany natezenh emisji NO, oraz natezenia ruchu dla Scenariusza W0
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Zrédto: opracowanie — zespét badawczy NILU.
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Rysunek 5 Zmiany natezen emisji NO; oraz natezenia ruchu dla Scenariusza W1
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Zrédto: opracowanie — zesp6t badawczy NILU.

Rysunek 6 Zmiany natezeh emisji NO2 oraz natezenia ruchu dla Scenariusza W2
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Zrédto: opracowanie — zespét badawczy NILU.
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Rysunek 7 Zmiany natezen emisji NO, oraz natezenia ruchu dla Scenariusza W3
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Zrédto: opracowanie — zespét badawczy NILU.

Rysunki 4—7 przestawiajg zmiany natezen emisji NO; dla kazdego ze scenariuszy mobilnosci.
Po lewej stronie przedstawiony jest wptyw danego scenariusza na natezenie ruchu drogo-
wego, natomiast po prawej stronie przedstawiona jest zmiana stezen NO, w godzinach
szczytu. Czerwone kropki oznaczajg szkoty pilotazowe, natomiast czarne kropki to lokalizacje

pozostatych szkét. Czerwona linia oznacza domene modelu dyspersji EPISODE.

Na podstawie modelowanych scenariuszy mozna stwierdzic¢, ze wazne jest, aby zmiany w in-
dywidualnym zachowaniu niosty za sobg rowniez zmiany w zachowaniach innych w kontekscie
ruchu drogowego. W przypadku scenariuszy, w ktérych rodzice nie dojezdzali do szkoty (W1
i W2), efekt w szkotach byt znacznie mniejszy niz udziat emisji pochodzgcych od rodzicow.
Wynika to z faktu, ze w modelu ruchu drogowego, gdy ruch rodzicow na drogach w poblizu
szkoty zostat usuniety, drogi staty sie korzystniejsze dla pozostatych kierowcow, a zatem wie-

cej innych pojazdow poruszaty sie po nich.

W zwigzku z tym suma ruchu, ktory zostat ograniczony przez usuniecie ruchu generowanego
przez rodzicow byta roztozona na duzym obszarze i wywarta jedynie minimalny lokalny wptyw

na obszarze wokot szkot.
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Wptyw wiekszosci scenariuszy na jakos¢ powietrza byt ogolnie pozytywny. Wynika to z nieco
mniejszego zageszczenia ruchu, co skutkowato rowniez nieznacznym zmniejszenie emisji in-
nych pojazdéw. Poniewaz jednak podréze szkolne stanowig stosunkowo niewielkg czesé cat-

kowitego ruchu w Warszawie, wptyw na stezenia w powietrzu byt niewielki.

W otrzymanych wynikach modelowania potwierdzit sie rowniez fakt, ze wdrazanie radykalnych
dziatan takich, jak np. wytgczenie danego odcinka z ruchu drogowego znaczgco wptywa za-
réwno na emisje, jak i redukcje ruchu drogowego. Jednakze problem z zamykaniem odcinkéw
drogowych polega na tym, ze pomimo przerwania sieci drogowej w tym punkcie, ci sami uzyt-
kownicy ruchu nadal decydujg sie na podrézowanie samochodem, tylko kierowcy pokonujg
dtuzsze trasy, omijajgc zamkniete drogi. Finalnie prowadzi to do zwiekszania sie zatoréw dro-
gowych na innych odcinkach, co przektada sie na krotkoterminowy wzrost emisji w innych

lokalizacjach.
Analiza realizacji Zadania 6.2

Mocne strony: Stabe strony:
e wzbogacenie modelu $rodowiskowego e nie stwierdzono.
0 dane obserwacyjne umozliwiajgce w lep-
szy sposob wyodrebni¢ kontekst lokalnych
emisiji;
e wykorzystanie narzedzi bazujgcej na otwar-
tej licencji, co w kontekscie replikacji tego

produktu znacznie utatwia ten proces.

Podsumowanie

Zadanie 6.2 Ocena korzysci dla Srodowiska wynikajgcych z przysztych scenariuszy mobilnoSci
z wykorzystaniem migjskich i mikroskalowych modeli jakoSci powietrza zostato zrealizowane
zgodnie z zakresem zaprezentowanym we wniosku projektowym. Zespot badawczy z powo-
dzeniem dokonat modelowania srodowiskowego, wykorzystujgc istniejgce narzedzia takie jak:
model badan i prognoz pogody (WRF), model dyspersji AQ EPISODE oraz model emisji NE-
RVE, wzbogacajgc je o dane uzyskane w toku pomiaréw oraz obserwacji sprawiajgc, ze wy-
pracowany model srodowiskowy byt bardziej reprezentatywny i lepiej oddawat aspekty zwig-
zane z emisjg lokalng. Zespdt w ramach swojej pracy dokonat modelowania srodowiskowego,
na podstawie scenariuszy mobilnosci i ocenit ich wptyw na stezenia jako$ci powietrza, porow-
nujgc je z natezeniem ruchu. Uzyskane wyniki w ramach poszczegdlnych scenariuszy (z wy-

jatkiem ostatniego) nie réznity sie az tak znaczaco, jak mozna sie byto tego spodziewac na
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poczgtku procesu modelowania, jednakze dostarczyty one bardzo waznych informacji oraz

spostrzezen na temat wptywu poszczegolnych interwencji na skale lokalna.

Zadanie 6.3 Informacje o jakosci powietrza w szkotach z wykorzystaniem sieci czujnikow ja-

kosci powietrza
Opis Zadania 6.3 na podstawie wniosku o dofinansowanie projektu

W celu oceny wptywu lokalnych interwencji na jakos¢ powietrza i emisje dwutlenku wegla ze-
spot w ramach Zadania 6.3 wykorzysta niskokosztowe czujniki. System bedzie monitorowat
dane na temat stezen m.in. NO,, PM10, PM2,5, CO; oraz poziomu hatasu. Aby zapewni¢ od-
powiednig jakos$¢ danych, zespot bedzie kalibrowac czujniki wzgledem sprzetu referencyjnego
i stosowa¢ nowe techniki kalibracji, takie jak np. algorytmy uczenia maszynowego w celu
zwiekszenia doktadnosci. Wykorzystane zostang réwniez zaawansowane techniki asymilacji
danych, aby umozliwi¢ potgczenie obserwaciji z sieci czujnikéw z danymi wyjsciowymi pocho-
dzgcymi z modelu jakosci powietrza, aby przejs¢ od pomiaréw punktowych do ciagtej mapy
srodowiskowej. Czujniki zostang zainstalowane przed rozpoczeciem interwencji w szkotach

i bedg zbiera¢ dane przed, w trakcie oraz po ich zakonczeniu.
Rzeczywista realizacja Zadania 6.3

W ramach Zadania 6.3 konsorcjum wyposazyto kazdg partnerska szkole podstawowg (SP nr
218, SP nr 34 oraz SP nr 377) w dwa czujniki mierzace parametry jakosci powietrza wyprodu-
kowane przez Airly Sp. z 0.0. Czujniki zainstalowano w dwéch miejscach kazdej szkoty — jeden
w poblizu obszaru ruchu drogowego, drugi w spokojniejszym miejscu. Miato to na celu poréw-
nanie zanieczyszczenia powietrza w miejscach narazonych na ruch uliczny i zestawienia ich
z probkg gdzie ten wptyw byt mniejszy. Czujniki Airly gromadzity dane w czasie rzeczywistym
dla nastepujgcych parametrow:

e NO;

e Og

e PM (PM1, PM2.5 oraz PM10).

Pomiary danych odbywaty sie w okresie od 14 pazdziernika 2021 do 10 pazdziernika 2023 r.,

a same dane byly aktualizowane w godzinnym interwale czasowym.

W czasie postepu w pomiarach zespot zauwazyt, ze wystepuje pewien problem z danymi uzy-
skanymi dla parametrow Oz oraz PM2.5, przez co zrezygnowano z pierwotnego zamierzenia
bezposredniego porownywania danych z dwodch lokalizacji jednej szkoty i wykorzystano je

w sposob komplementarny.
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Zainstalowane czujniki Airly byty bardzo wrazliwe, jesli chodzi o czynniki Srodowiskowe takie
jak temperatura, wilgotnosc¢ czy podatnos¢ na inne substancje gazowe, co mogto prowadzic¢
do pewnej nieprecyzyjnosci pomiaréw, zwtaszcza w przypadku NO,. Zespdt postanowit
wzmocni¢ proces monitorowania, uzywajgc do tego dyfuzyjnych prébnikow NO,. Tego typu
prébniki sktadajg sie z matego pojemnika z absorbentem chemicznym, ktory selektywnie ab-
sorbuje NO; z powietrza, dostarczajgc informacji o dtugoterminowych stezeniach. Zespot za-
montowat 60 takich prébnikéw, a sam proces pomiaru danych trwat od pazdziernika 2022 r.
do sierpnia 2023 r. w dziewieciu réznych interwatach czasowych, ktéry kazdy trwat ok. mie-
sigca. Nastepnie probniki zostaty wystane do laboratorium producenta, gdzie zostaty one pod-
dane analizie. Otrzymane wyniki postuzyty do walidacji i korekty danych NO;, pochodzacych
Z czujnikéw Airly. Dodatkowo stanowity one pewng kopie bezpieczenstwa w przypadku awarii

czujnikéw cyfrowych, zapewniajgc ciggtos¢ pomiaru.

Oprocz zastosowania probnikoéw dyfuzyjnych. Zespot opracowat szczegdtowy wieloetapowy
proces kontroli danych pozyskiwanych z czujnikow Airly, ktory sktadat sie z nastepujgcych ele-

mentow:

e Krok 1 — weryfikacja czy pomiary mieszczg sie w zdefiniowanym dopuszczalnym za-
kresie — (temperatura (°C): -40-80, wilgotno$¢ wzgledna (%): 0-100, Oz (ug m™3): 0-
2500, PM2.5 (ug m3): 0-2000).

e Krok 2 — identyfikacja statych wartosci danych, poprzez obliczanie wariancji w 24-go-
dzinnym okresie.

e Krok 3 — wykrycie odstajgcych wartosci wykorzystujgc w tym celu obliczenia mediany
Sredniego odchylenia bezwzglednego w 72-godzinnym okresie.

e Krok 4 — badanie spojno$¢ odczytow z dwoéch czujnikdw zainstalowanych w danej
szkole. Weryfikacja polegata na obliczeniu dla kazdego dnia i elementu pomiarowego
odchylenia procentowego poprzez podzielenie bezwzglednej roznicy w srednich dzien-
nych przez ich $rednig. Na tym etapie kwalifikowaty sie dane z co najmniej 75% pokry-
ciem oraz te, ktoérych réznica miedzy srednimi dziennymi pomiaréow z dwéch czujnikdw
nie przekraczaty nastepujgcych progow: (temperatura: 2, wilgotnos¢ wzgledna: 5, Os:
25, PM2.5: 5).

Oprécz monitorowania jakosci powietrza, zespét zamontowat rowniez w szkotach zestaw czuj-
nikow SVANEK SV307 (po 1 szt. na szkote), ktérych zadaniem byto dokonywanie pomiaréw

natezenia hatasu oraz parametrow pogodowych (temperatura, wilgotnos¢, predkos¢ i kierunek

wiatru, cisnienie atmosferyczne). Czujniki mierzyty stopien natezenia hatasu w 15-minutowych
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interwatach, stosujgc metode wazenia czestotliwosci, ktéra ttumi nizsze i wyzsze czestotliwo-

Sci, aby jak najbardziej dopasowac je do ludzkiego ucha. Z uwagi na wiekszg doktadnosc¢ po-

miarow, zespot w tym przypadku nie weryfikowat jakosci danych przez dodatkowe kontrole,

tak jak w przy pomiarach jakosci powietrza.

W dwuletnim procesie pomiaréw zespot zebrat szereg danych, niezbednych do realizacji zda-

nia zwigzanego z modelowaniem srodowiskowym. Na rzecz tego raportu nie zostang przed-

stawione petne wyniki tego procesu, z uwagi na ich obszernosc¢ jednakze przytoczone zostang

najwazniejsze wnioski opracowane przez zespot NILU:

W kontekscie pomiarow Oz — zebrane dane wykazaty spojny trend we wszystkich
trzech szkotach, wskazujgc na nizsze poziomy stezenia Oz w poblizu szkét w momen-
cie, gdy sg one nieczynne, szczegolnie w okresie wakacyjnym. W godzinach pracy
szkoét poziomy O3 sg wyzsze i przekraczajg zalecanie dzienne progi emisiji.

W kontekscie pomiaréw PM2.5 — pomiary wykazaty na wyzsze poziomy PM2.5 w po-
blizu szkot w cieplejszych miesigcach (odwrotnie niz zazwyczaj, gdy poziomy PM2.5
0siggajg wyzsze poziomy w miesigcach zimowych z uwagi na ogrzewanie gospodarstw
domowych). Srednie stezenia PM2.5 w dniach funkcjonowania szkét wyniosty 11,93
pg m2 (ul. Kruczkowskiego), 12,15 ug m (ul. Trocka) i 12,62 ug m (ul. Kajki), w po-
rownaniu do dni wolnych ze $rednimi odpowiednio 8,98 ug m=, 7,39 ug m=3i 7,76 ug
m3,

W kontekscie pomiaru hatasu — wyniki pomiarow wykazaty, ze ogélny poziom hatasu
wokot szkdt ma charakter raczej staty zarowno w czasie ich funkcjonowania, jak i dni

wolnych.

W kontekscie pomiaru NO, — pomiary za pomoca prébnikéw dyfuzyjnych wykazaty na
konsekwentne wyzsze wartosci NO, w poblizu ulicy Kruczkowskiego, ktéra potozona
jest w centrum miasta w odniesieniu do pozostatych szkét. Srednie stezenia NO. po-
brane przez probniki umieszczone w poblizu ulic Kruczkowskiego, Trockiej i Kajki byty
odpowiednio o 25,13, 21,98 i 5,03% wyzsze niz $rednie stezenia zmierzone przez
probniki umieszczone w spokojniejszych miejscach w szkole. Ciekawg obserwacjg za-
notowang przez zespot byto odkrycie Scistego zwigzku pomiedzy poziomami NO2 w po-
mieszczeniach, szczegolnie przy ul. Kruczkowskiego i ul. Kajki, a pomiarami zewnetrz-

nymi. Badania wykazaly, ze zanieczyszczenia zewnetrzne przenikajg do wewnatrz.
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Analiza realizacji Zadania 6.3

Mocne strony: Stabe strony:

e zabezpieczenie ciggtosci danych i ich jako- e niestety niskokosztowe czujniki mogg zo-
Sci dzieki zastosowaniu probnikéw dyfuzyj- sta¢ wykorzystane tylko do celéw informa-
nych; cyjnych lub edukacyjnych z uwagi ich pre-

e kompleksowy proces kontroli jakosci da- cyzje, stad tez konsorcjum nie moze ich wy-
nych; korzystaé na rzecz innych inicjatyw;

e zastosowanie kalibracji pozwolito uzyskac e nie udalo sie zweryfikowaé wptywu inter-
znacznie lepszg zgodnos¢ danych. wencji wypracowanych i wdrozonych w ra-
mach City Labs na jako$¢ powietrza; wyni-

kato to ze specyfikacji technicznej i mozli-

wosci czujnikéw oraz faktu, ze skala tych in-

terwencji nie byta az tak duza.
Podsumowanie

Zadanie 6.3 Informacje o jakosci powietrza w szkotach z wykorzystaniem sieci czujnikow ja-
kosci powietrza zostato czeSciowo zrealizowane zgodnie z przyjetym zakresem we wniosku
o dofinansowanie projektu. Zaplanowany proces pomiaru danych zostat zrealizowany, a przy-
jety model weryfikacji przez zesp6t NILU skutecznie poradzit sobie z przeciwnosciami wynika-
jacymi z ograniczen technicznych niskokosztowych czujnikéw. Zadanie oprécz zebrania infor-
macji o jakosci powietrza w szkotach w swoim pierwotnym zamierzeniu miato rowniez zbadac¢
wptyw interwencji wypracowanych w ramach City Labs na jako$¢ powietrza w lokalnym srodo-
wisku. Jednakze wdrozone finalne interwencje w swoim zakresie byly zbyt mate, aby skutko-
watly wiekszym zréznicowaniem w badanych parametrach. Dodatkowo same czujniki z uwagi
na swojg specyfikacje techniczng nie miaty mozliwosci dokonania bardziej szczeg6towych po-
miarow, ktére w jaki$ sposéb mogtyby zbadac¢ ten wpltyw. Z tego tez powodu zespét przefor-
mutowat te cze$¢ zadania i poréwnat jakos¢ powietrza oraz hatasu w okresie, gdy szkoty funk-
cjonowaty, oraz w momencie, kiedy byty zamkniete. We wniosku projektowym znajdowata sie
rowniez informacja o zamiarze dokonania pomiaréw CO., gdzie faktycznie ten parametr w toku
zadania nie byt badany. Po wyjasnieniach cztonkdw zespotu rozbieznos¢ ta wynikta wytgcznie
z btedu we wniosku projektowym, w ich zamierzeniu pomiary CO nigdy nie byty realnie pla-
nowane. Mimo tych rozbieznosci proces pomiarow zostat zrealizowany w sposéb profesjo-
nalny i niezwykle merytoryczny. Wynikajgce rozbieznosci nie wynikaty ze ztej pracy zespotu,

dlatego tez moja ocena z punktu widzenia ewaluatora jest bardzo dobra.
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Podsumowanie realizacji catosci Work Package 6 — ,Ocena korzysci srodowiskowych na pod-

stawie nowych wzorcéw mobilnosci”

Podsumowujgc prace nad Work Package 6 —,Ocena korzy$ci sSrodowiskowych na podstawie
nowych wzorcéw mobilnosci” mozna stwierdzi¢, ze ten pakiet roboczy zostat zrealizowany

w wiekszosci zgodnie z postulowanym zakresem we wniosku o dofinansowanie projektu.

Zespdt z powodzeniem zrealizowat proces pomiaru danych srodowiskowych, niwelujgc ogra-

niczenia techniczne wynikajgce z zastosowanych niskokosztowych czujnikéw cyfrowych.

W ramach WP6 udato sie rowniez przeprowadzi¢ modelowanie srodowiskowe, wykorzystujgc
w tym celu bogatg palete narzedzi oraz danych, sprawiajgc, ze uzyskane wyniki bardzo dobrze
oddawaty realia lokalne. Podczas procesu modelowania zespdt badawczy dokonat réwniez
oceny wptywu réznych scenariuszy mobilnosci na stezenia jakosci powietrza, dostarczajgc

istotnych informacji z punktu widzenia planowanych dziatan w WP2.

To, co niestety nie udato sie zrealizowac, to przeprowadzenie analizy wptywu interwencji wy-
pracowanych w ramach City Labs na jakos¢ powietrza w lokalnym srodowisku. Wynikato to
Z samego charakteru wdrozonych dziatan, ktére w swoim zakresie byty zbyt mate, aby mozliwe

byto zmierzenie efektéow ich oddziatywania.

Sam pakiet roboczy WP6 byt trudnym i dtugotrwatym procesem. Zespot badawczy odpowie-
dzialny za to zadanie zrealizowat je w sposob niezwykle merytoryczny i doktadny, niwelujgc
wiekszo$¢ problemow, ktdre pojawity sie w toku realizacji (np. jako$¢ pozyskiwanych danych,
niemozliwo$¢ dokonania niektorych analiz). Z tego tez powodu z punktu widzenia ewaluatora

oceniam realizacje tego WP bardzo dobrze.
Dostarczone Deliverables w ramach WP6

e D.6.1 Results from simulation of the impact of mobility scenarios on city transport.
e D.6.2 Final report on effects of school interventions in the air quality.
e D.6.3 Final report on evaluation of the environmental impact from co-designed mobility

scenarios.

3.2 Ocena zarzadzania projektem

Podrozdziat dotyczacy oceny zarzgdzania projektem skupiony bedzie na zagadnieniach zwia-
zanych:

e ze sposobem zarzgdzania dokumentacjg projektowa;

e z komunikacjg na linii Gtdbwna Badaczka projektu — pozostali cztonkowie konsorcjum;

e z weryfikowaniem i reagowaniem na pojawiajgce sie ryzyka zwigzane z realizowaniem
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projektu przez Giéwng Badaczke;
e 7 monitorowaniem postepow w ramach poszczegélnych WP oraz pilnowaniem harmo-

nogramu realizacji poszczegodlnych komponentéw przez Giéwng Badaczke projektu.

Przedstawiona ocena zarzadzania projektem zostanie dokonana na podstawie analizy doku-
mentacji oraz obserwacji ewaluatora w kontekscie funkcjonowania konsorcjum w czasie reali-
zacji projektu. Aspekt zarzgdzania zostanie rowniez poruszony w rozdziale dotyczgcym ana-
lizy wynikéw kwestionariusza skierowanym do innych cztonkéw konsorcjum. Z tego tez po-
wodu ocena tego zagadnienia bedzie sktadac sie niejako z dwdch opinii. Pierwszej z punktu
widzenia ewaluatora, druga z punktu widzenia pozostaty czionkéw konsorcjum, dajgc w ten

sposob obiektywny i kompleksowy obraz sytuaciji.
Zarzgdzanie dokumentacjg projektowag

W przypadku elementu zwigzanego z zarzgdzaniem dokumentacjg projektowg. Konsorcjum
zdecydowato sie na wykorzystanie platformy Google do magazynowania wszystkich doku-
mentow wytwarzanych w czasie realizacji projektu CoMobility. Przyjecie takiego rozwigzania
spowodowato, ze dostep do niej byt bardzo tatwy dla wszystkich czionkéw zespotu projekto-
wego. Dodatkowo kazdy uzytkownik moégt na biezgco mieé podglad do wszelkich zmian doko-
nywanych na poziomie kazdego pliku, korzystajgc z paska aktywnos$ci czy trybu recenzji.
Stworzona struktura dokumentacji przez Gtéwng Badaczke obejmowata wszystkie niezbedne
rodzaje dokumentéw pogrupowane w ramach folderéw tematycznych, dzigki czemu nie byto
problemoéw z odnalezieniem konkretnych tre$ci. Same dokumenty w duzej czesci byly two-
rzone w ramach ujednoliconego standardu wynikajgcego z wymogow dotyczacych identyfika-
cji wizualnej projektu. Te dokumenty, ktére miaty inng forme byty w wigkszo$ci tzw. dokumen-
tami roboczymi. Pomimo funkcjonalnosci Google Drive umozliwiajgcej monitorowanie po-
szczegolnych wersji danego dokumentu, zdarzato sig, ze poszczegdlni cztonkowie konsorcjum
udostepniali kilka wersji tego samego dokumentu, w odrebnych plikach. Doprowadzajgc do
sytuacji, gdzie nie byto jasne, ktére wytworzone tresci sg najbardziej aktualne, wymuszajgc
kontakt do osoby bezposrednio odpowiedzialnej za udostepnienie. Mimo tej niedogodnosci

Sposob zarzgdzania dokumentacja mozna oceni¢ bardzo dobrze.
Komunikacja na linii Gtéwna Badaczka projektu — pozostali cztonkowie konsorcjum

Komunikacja wewnetrzna pomiedzy Gtéwng Badaczka, a pozostatymi cztonkami zespotu
oprécz standardowej wymiany korespondencji mailowej odbywata sie za posrednictwem
dwaoch narzedzi. Pierwszym z nich byto oprogramowanie Slack, czyli komunikator internetowy
umozliwiajgcy komunikacje tekstowg w formie czatu, ale réwniez gtosowg. Za posrednictwem

Slacka zesp6t udostepniat réwniez pliki multimedialne. Drugie narzedzie to Google Meets, na
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ktorym odbywaty sie spotkania online catego zespotu projektowego, w ramach ktoérych poru-
szano kwestie postepow w realizacji biezgcych zadan, trudnosci, ktdre sie pojawialy czy tez
komunikowano wazne informacje z perspektywy projektu np. kwestie formalne, budzetowe,
itp. Natezenie spotkan w toku trwania projektu byto rozne. W okresie realizacji gtéwnych du-

zych zadan zespét potrafit spotykac sie co tydzien (w kazdg $rode).

Nastepnie spotkania ograniczono do 1-2 w miesigcu, az w koncu po wakacjach w 2023 r.
zdecydowano, ze z uwagi na zblizanie sie do konca realizacji projektu, nie ma potrzeby orga-
nizacji spotkan catego konsorcjum. Aby jednak zapewni¢ dostepnosc¢ kontaktu do poszczegdl-
nych czionkéw, Gtéwna Badaczka zaproponowata, wyznaczenie przez kazdego, jednego dnia
(w tygodniu) w swoim kalendarzu, w ramach ktérego przez kilka godzin bedzie zawsze do-
stepny dla innych, gdyby pojawity sie jakie$ pytania zwigzane z projektem, czy tez zaistniata

potrzeba skonsultowania jakiegos zagadnienia.

Sam charakter komunikacji w zespole byt raczej nieformalny i w duzej mierze oparty na zasa-
dach partnerskich i przyjacielskich, niezaleznie od roli poszczegdlnych partneréw w projekcie.
W zespole dosy¢ silny nacisk postawiono na otwartg i dwukierunkowg komunikacje, gdzie
kazdy bez wyjatku mogt dzieli¢ sie spostrzezeniami, propozycjami, obawami lub sugestiami,
nawet jesli nie byt bezposrednio zaangazowany w realizacje danego zadania. Takie podejscie

spowodowato, ze zespét dziatat efektywnie i nie dochodzito w nim do sytuacji konfliktowych.

Jesli chodzi o osobe Gtéwnej Badaczki to z mojej perspektywy, zawsze w ramach wspdélnych
spotkan dos¢ wyraznie komunikowata cele projektu oraz swoje oczekiwania wobec pozosta-
tych cztonkdéw konsorcjum na temat ksztattu efektow, ktére nalezato wypracowac. Nie mniej
jednak oczekiwania te nie przybieraty stylu nakazowego, a raczej charakteryzowaty sie stylem
afiliacyjnym. Gtowna Badaczka réwniez regularnie aktualizowata informacje dla pozostatych
cztonkdw konsorcjum w zakresie postepow prac, harmonogramu projektu, pojawiajgcych sie
nowych wyzwanh. Ten sposob komunikacji przyczynit sie do utrzymania wysokiego poziomu
zaangazowania i zaufania wsréd czionkdéw zespotu, co wptyneto pozytywnie na atmosfere

pracy oraz efektywnos¢ realizacji zadan.

Weryfikowanie i reagowaniem na pojawiajgce sie ryzyka zwigzane z realizowaniem projektu

przez Gtéwng Badaczke projektu

Weryfikowanie i reagowanie na pojawiajace sie ryzyka w projekcie to kluczowy element sku-
tecznego zarzadzania, ktory ma istotny wptyw na powodzenie catego przedsiewziecia. Zespot
projektu CoMobility w czasie funkcjonowania stworzyt dokument identyfikujgcy najwazniejsze
zagrozenia zewnetrzne oraz zewnetrzne w podziale na poszczegolne zadania zaplanowane

w ramach poszczegoélnych WP. Tabela 6 oprocz identyfikacji zagrozen zawierata informacje
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na temat prawdopodobienstwa ich wystgpienia oraz istotnosci wptywu danego ryzyka na rea-

lizacje zadania.

Tabela 6 Zidentyfikowane ryzyka w projekcie CoMobility

Numer
WP

Zagrozenie
ogdlne

Zagrozenie
ogolne

Zagrozenie
ogolne

WP1

WP1

WP1

WP3

Opis

Niewystarczajgcy do-
step do danych lub uzy-
skane dane sg niskiej
jakosci

Utrata danych

Utrata jednego
z uczestniczacych pod-
miotow

Opdznienia w procesie
zamdwienia (strona in-
ternetowa)

Opdznienia w hostingu
serwera na UW

Niepowodzenie w zaan-
gazowaniu podmiotéw
biznesowych

Niewystarczajgcy
wskaznik wypetnien
kwestionariuszy ankie-
towych

Partnerzy
objeci
ryzykiem

Wszyscy

Wszyscy

Wszyscy

Uniwersytet
Warszawski

Uniwersytet
Warszawski

Uniwersytet
Warszawski

Fundacja

Fridtjofa

Nansena
w Polhggda

Prawdopodobienstwo

wystapienia Waga ryzyka
Ryzyka wewnetrzne
Umiarkowane Wysokie
Niskie Wysokie
Umiarkowane Wysokie
Umiarkowane Niskie

Wysokie Umiarkowane

Niskie Umiarkowane

Umiarkowane Niskie
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Dziatania majace na celu
zminimalizowanie ryzyka

Aby nie dac sie zablokowa¢ przez pro-
blemy z danymi, konsorcjum skontak-
tuje sie z wieloma zrodtami danych,
wykorzysta ekspertow i zaawanso-
wane metodologie do weryfikacji jako-
Sci danych oraz Scisle bedzie wspot-
pracowa¢ z odpowiednimi instytu-
cjami, poszukujgc informacji i danych
uzupetniajgcych.

Wiekszos$¢ danych w projekcie bedzie
przechowywana w ustugach w chmu-
rze, takich jak Dysk Google i Ms Te-
ams. Ponadto wdrozona zostanie
strategia tworzenia kopii zapasowych
danych przechowywanych w siedzi-
bach partneréw projektu. W celu
ochrony danych bedacych w dyspozy-
cji Politechniki Warszawskiej zostanie
wdrozone rozwigzanie RAID, majgce
na celu zmniejszenie ryzyka utraty da-
nych.

W kazdym projekcie angazujgcym
wiele podmiotéw zawsze istnieje ry-
zyko, ze ktérys z nich zrezygnuije. Ze-
spot zminimalizuje to ryzyko poprzez
staranny dobér uczestnikéw projektu,
zabezpieczy sie za posrednictwem
uméw oraz zaprosi do wspétpracy
kilka instytucji.

Rozpoczegcie procedury zamowienia
na samym poczatku projektu.

Zagrozenie wynika z niestabilnosci
centralnego zespotu IT UW. W przy-
padku wystepowania dalszych opdz-
nien. Zespot projektu poinformuje
o sytuacji Biuro Prasowe UW, ktore
nadzoruje dziatanie IT UW, w celu
przys$pieszenie procedury.
Komunikacja z organizacjami bizne-
sowymi wymaga szczegolnego podej-
Scia idoswiadczenia w komunikacji,
ktore muszg by¢ rozwijane w trakcie
trwania projektu przez zespdt UW.
DELab UW ma bogate doswiadczenie
we wspétpracy i komunikacji z bizne-
sem i wspomoze zespot projektu.
Jest to zwigzane z ryzykiem wspo-
mnianym w odniesieniu do ankiet
wramach WP4. Oprocz $rodkéw
ostroznosci podjetych w WP4, w celu
uzyskania danych jakosciowych po-
trzebnych w WP3, dodatkowe wy-
wiady z uczestnikami City Labs zo-
stang uznane za alternatywne zrédto
danych. W zwigzku z tym ryzyko
moze zostaé znacznie zrekompenso-
wane.
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WP4

WP4

WP4

WP4

WP5

WP5

WP5

WP5

WP5

WP5

WP6

Opodznienia w procesie
zamoéwien (ankiety)

Opodznienia w budowa-
niu zespotu badaw-
czego

Niska jakos$¢ danych
z ankiet ilosciowych

Niewystarczajgcy
wskaznik odpowiedzi
na ankiety

Opédznienia w zakupie
serwera do przechowy-
wania i przetwarzania
danych

Opdznienia w budowa-
niu zespotu badaw-
czego

Opédznienia w rozpo-
czeciu tworzenia opro-
gramowania

Trudnosci w zidentyfi-
kowaniu odpowiednich
zasobow danych
w miescie Warszawa

Niewystarczajgca
uwaga poswiecona wy-
nikom badan w pierw-
szym etapie projektu

Zmniejszony budzet
w poréwnaniu do po-
czatkowych planéw

Dane zebrane z tanich
czujnikéw nie majg wy-
starczajacej jakosci

Szkota
Gtéwna Han-
dlowa
w Warszawie
Szkota
Gtoéwna Han-
dlowa
w Warszawie

Szkota
Gtéwna Han-
dlowa
w Warszawie

Szkota
Gtoéwna Han-
dlowa
w Warszawie

Politechnika
Warszawska

Politechnika
Warszawska

Politechnika
Warszawska

Politechnika
Warszawska

Politechnika
Warszawska

Politechnika
Warszawska

Norweski In-

stytut Badan

nad Powie-
trzem

Wysokie

Umiarkowane

Umiarkowane

Niskie

Wysokie

Umiarkowane

Wysokie

Umiarkowane

Umiarkowane

Wysokie

Umiarkowane
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Niskie

Umiarkowane

Wysokie

Wysokie

Umiarkowane

Wysokie

Wysokie

Umiarkowane

Wysokie

Umiarkowane

Wysokie
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Rozpoczecie procesu przetargowego
na samym poczatku projektu.

Rozpoczecie natychmiastowego pro-
cesu rekrutacyjnego po wystgpieniu
sytuacji, w ktérej dany partner rezy-
gnuje w partycypowaniu w projekcie.

Badania jakosciowe zostang poprze-
dzone badaniami pilotazowymi w celu
weryfikacji celu badania i jakosci da-
nych. Cztonkowie zespotu SGH to do-
Swiadczeni badacze w zakresie ba-
dan ilosciowych. Srodki kontroli jako-
Sci sg réwniez wdrozone w umowie
z agencjg przeprowadzajgcg wszyst-
kie badania.

Osiggniecie wymaganego wskaznika
odpowiedzi jest obowigzkiem agencji
przeprowadzajgcej wszystkie ankiety
i jednym z elementéw umowy. Wiel-
ko8¢ icharakterystyka proby oraz
wskaznik odpowiedzi bedg rowniez
monitorowane i weryfikowane przez
cztonkéw zespotu badawczego SGH.

Przygotowanie wszystkich mozliwych
dokumentéw przetargowych na wcze-
snym etapie, przed rozpoczgciem pro-
cesu przetargowego. Zabezpieczenie
w postaci utworzenia tymczasowego
Srodowiska serwerowe, aby zmniej-
szy¢ wptyw braku ostatecznego ser-
wera na projekt.

Wczesnie zespot rozpoczat proces za-
trudniania obu asystentéw badaw-
czych zaplanowanych w projekcie.

Dodatkowo zespot zrekrutowat dwoch
doktorantéw przed rozpoczeciem pro-
jektu i zatrudnit ich jako asystentéow
badawczych.

Ze wzgledu na niejasnosci dotyczace
uméw zlecenia na rozwdj oprogramo-
wania zgodnie z nowym prawem za-
mowien publicznych, zwrécono sie do
biura prawnego o wyjasnienie pro-
cesu podpisywania umow zlecenia.
Doktorant pracujgcy w ramach wspol-
nego porozumienia PW i m.st. War-
szawy zostat poproszony o pomoc
w identyfikacji zasobéw danych, jesli
zajdzie taka potrzeba.
Zidentyfikowanie kandydatow na
prace badawcze.

Opdznienia w procesie akceptacji
umoéw mandatowych i zaméwien pu-
blicznych prawdopodobnie spowodujg
zmniejszenie wydatkoéw budzetowych
w pierwszym roku projektu.
Dokonanie kolokacji czujnikow wzgle-
dem oprzyrzagdowania referencyjnego
i zapewnienie krzywej kalibracji oraz
oszacowania btedu. Czujniki o sta-
bych wynikach zostang odrzucone.
Jesli nie bedzie mozliwa zmiana do-
stawcy czujnikdw, a dane z czujnikow
nie bedg mogty by¢ wykorzystane, ze-
spot uzyje innych zrodet.
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WP6

WP6

WP6

WP6

WP6

Zagrozenie
ogolne

Zagrozenie
ogolne

Zagrozenie
ogolne

Zagrozenie
ogolne

Zagrozenie
ogolne

Brak odpowiednich lo-
kalizacji do rozmiesz-
czenia czujnikow wokot
szkot

Dane emisyjne, ktére
maja by¢ wykorzystane
jako dane wejsciowe
dla modelu jakosci po-
wietrza, nie majg wy-
starczajacej jakosci

Dtugi czas pozyskiwa-
nia danych z modelo-
wania transportowego
i ich wptyw na modelo-
wanie srodowiskowe

Brak wystarczajgcych
danych, aby korzysta¢
z modelu jakos$ci powie-
trza w mikroskali

Czujniki nie mogg by¢
rozmieszczone przed
rozpoczeciem interwen-
cji w szkotach i nie jest
mozliwe pozyskanie da-
nych przed, w trakcie
i po ich wdrozeniu

Pandemia COVID oraz
ograniczenia pande-
miczne

Reforma systemu
oswiaty

Zmiany kadrowe w ad-

ministracji samorzado-

wej oraz podlegtych jej
instytucjach

Zmiany personalne dy-
rektoréw szkot wybra-
nych do projektu

Zmiana polityki mobil-
nosci w m.st. War-
szawy

Norweski In-

stytut Badan

nad Powie-
trzem

Fundacja
,Na Miejscu”

Norweski In-

stytut Badan

nad Powie-
trzem

Uniwersytet
Warszawski

Norweski In-

stytut Badan

nad Powie-
trzem

Uniwersytet
Warszawski

Szkota
Gtoéwna Han-
dlowa
w Warszawie

Norweski In-

stytut Badan

nad Powie-
trzem

Norweski In-

stytut Badan

nad Powie-
trzem

Fundacja
,Na Miejscu”

Wszyscy

Wszyscy

Wszyscy

Wszyscy

Wszyscy

Niskie

Umiarkowane

Niskie

Niskie

Niskie

Ryzyka zewnetrzne

Wysokie

Wysokie

Wysokie

Umiarkowane

Niskie
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Czujniki wymagaja energii elektrycz-
nej, co ogranicza miejsca, w ktérych
mogg by¢ rozmieszczone. Zespot be-
dzie ustalaé priorytety lokalizacji
i wrazie potrzeby uzupetiaé je in-
nymi typami czujnikéw, ktére moga
dziataé przy pomocy baterii. Zespot
wykorzysta inne urzadzenia, takie jak
pasywne probniki.

W przypadku wystgpienia takiego ry-
zyka, zespodt wykorzysta istniejgce za-
soby danych emisyjnych stosowanych
na poziomie UE oraz nawigze wspot-
prace z krajowymi podmiotami zajmu-
jacymi sie kwestiami modelowania
Srodowiskowego w Polsce.

W takim przypadku zespot zdecyduje
sie na zmniejszenie liczby scenariu-
szy modelowania.

Poszukiwanie innych zrédet danych
i nawigzanie wspotpracy z lokalnymi
partnerami. W przypadku nie uzyska-
nia danych, zespét wykorzysta mo-
dele w skali miejskiej w potaczeniu
z technikami skalowania w dét.
Zespot wykorzysta dane z istniejacej
sieci czujnikbw wokot innych szkot,
ktére nie sg czescig projektu i ktore
majg podobne cechy, wykorzystujac
je jako ,przypadek kontrolny”.

Konsorcjum przeniosto sporg czesé
swoich aktywnosci w formie online,
wykorzystujac narzedzia takie jak
strona internetowa, podcasty czy
transmisje na zywo. W zwigzku poja-
wieniem sie ograniczen pandemicz-
nych, niektére zadania w ramach WP
mogag zajgé wiecej czasu.

Ewentualne zmiany w zasadach do-
stepu organizacji zewnetrznych do
szkot moga wydtuzy¢ czas niezbedny
do rozpoczecia wspotpracy ze szko-
tami wybranymi do udziatu w projek-
cie. Tym samym moze to opdzni¢ ko-
lejne etapy projektu.

Tak dtugo, jak dotyczy to np. wiadz
miasta, nie powinno to stanowi¢ pro-
blemu dla konsorcjum z uwagi na za-
warte wczesniej umowy zabezpiecza-
jace wspotprace w ramach projektu.
W przypadku, gdy nowa kadra zarzad-
cza nie bedzie zainteresowana wspot-
pracg w ramach projektu CoMobility.
Konsorcjum skorzysta z jednej z za-
pasowych szkot.

Polityka m.st. Warszawy wptywa na
szanse otrzymania odpowiednich da-
nych na czas, poniewaz dostep do
konkretnych baz danych zalezy
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w pewnym stopniu od identyfikacji od-
powiednich urzednikéw. Dzieki nawig-
zaniu wspotpracy z Centrum Komuni-
kacji Spotecznej, ktére koordynuje
proces komunikacji na linii urzgd —
konsorcjum projektu, udato sie zmini-
malizowaé to ryzyko.

Z uwagi na konflikt zbrojny w Ukrainie.
Istnieje ryzyko atakéw cybernetycz-

_ | Politechnika . . nych na zasoby nalezace do m.st.
WP5 nych z p?;’\l'(%(\j: cybera Warszawska Wysokie Wysokie Warszawy, a przez to konsorcjum
moze mie¢ problemy z uzyskaniem
danych o odpowiedniej jakosci.
Norweski In- W przypadku wystgpienia takiego ry-
stytut Badan zyka, zespot wykorzysta dane z istnie-
Pasvwne prébniki nie nad Powie- jacej sieci czujnikow wokét innych
ywne pro trzem szkdt, nieobjetych projektem CoMobi-
mogq zosta¢ dostar- it
WP6 czone na czas z po- . Umiarkowane Umiarkowane Y-
. . Fundacja
wodu zmian geopoli- L,
,Na Miejscu
tycznych
Uniwersytet
Warszawski

Zrédto: opracowanie zespotu CoMobility.

Tabela 6 przedstawia zidentyfikowane potencjalne ryzyka, zwigzane z realizacjg projektu Co-
Mobility. W projekcie zdiagnozowano 28 zagrozen o charakterze wewnetrznym oraz zewnetrz-
nym, wraz z konkretnym przypisaniem ich do partneréw oraz rekomendowanymi dziataniami
ich minimalizowania. Jak mozna zauwazy¢ najbardziej obcigzonymi pakietami roboczymi byty
WP4, WP5 oraz WP6. Spowodowane byto to przede wszystkim procesem pozyskiwania da-
nych, na ktére bezposrednio konsorcjum nie miato az tak duzego wptywu, a proces oparty byt
na czynnikach zewnetrznych, takich jak infrastruktura pomiarowa czy tez sprawnos¢ dziatania

agencji sondazowych.

Analizujgc Tabele 6 mozna stwierdzi¢, ze zarzad projektu wykazat sie zdolnoscig do skutecz-
nego identyfikowania potencjalnych zagrozen juz wczesnych etapach projektu. Dodatkowo
prawidtowo oceniono réwniez prawdopodobienstwo wystgpienia poszczegodlnych niebezpie-
czenstw oraz dokonano ich wptywu na potencjalne konsekwencje dla projektu. Dlatego tez
w zakresie zarzadzania ryzykiem zaproponowano szereg dziatan korygujgcych, ktére umozli-

wity minimalizacje negatywnych skutkdéw przy realizacji projektu.

Sama komunikacja w zakresie zarzgdzania ryzykiem byfa jasna i transparentna. Gtéwna Ba-
daczka projektu regularnie informowata zespoét oraz interesariuszy o zidentyfikowanych ryzy-
kach, podejmowanych dziataniach oraz osiggnietych efektach tych dziatah. Dzieki temu wszy-
scy cztonkowie projektu byli sSwiadomi potencjalnych zagrozen oraz angazowali sie w proces

zarzgdzania nimi.
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Monitorowanie postepow w ramach poszczegolnych WP oraz pilnowanie harmonogramu rea-

lizacji poszczegdlnych komponentow przez Gtéwng Badaczke projektu

Monitorowanie postepow prac w ramach poszczegoélnych WP stanowit kluczowy element sku-
tecznego zarzgdzania projektem, zapewniajgc nie tylko transparentnos$c¢, kontrole nad realiza-
cja, ale takze umozliwiato szybkie reagowanie na ewentualne problemy, ktore pojawity sie ze

wzgledu na wiele czynnikow zewnetrznych niezaleznych od konsorcjum.

Gtowna Badaczka w sposob systematyczny monitorowata postepy w realizacji poszczegél-
nych WP poprzez regularne spotkania catego zespotu oraz opracowywanie raportow technicz-
nych na rzecz operatora programu, z ktérego projekt otrzymat dofinansowanie. W ramach spo-
tkan konsorcjum Gtoéwna Badaczka systematycznie informowata o postepach, dzielita sie in-
formacjami na temat osiggnie¢ oraz zidentyfikowanych probleméw. Ta regularno$é umozliwita

szybkie wykrycie ewentualnych opdznien lub trudnosci oraz podjecie odpowiednich dziatan.

Dodatkowo Gtéwna Badaczka skutecznie pilnowata harmonogramu realizacji poszczegélnych
komponentéw projektu. Regularnie aktualizowata harmonogram, uwzgledniajgc rzeczywisty
postep prac oraz ewentualne zmiany w zakresie lub priorytetach projektu. Monitorowata klu-
czowe terminy i kamienie milowe, zapewniajgc, ze sg one realizowane zgodnie z ustalonym
terminem. W przypadku wystgpienia opdznieh lub zmian w harmonogramie, Gtéwna Badaczka
szybko reagowata, podejmujgc odpowiednie dziatania korygujgce. Jej zdolnos¢ do elastycz-
nego zarzgdzania harmonogramem pozwolita unikng¢ wiekszych konsekwencji dla catego

projektu.

Ocena zarzgdzania projektem — stabe i mocne strony

Mocne strony: Stabe strony:

e szeroko i trafnie zdiagnozowano wiekszg e czestotliwos¢ spotkan czionkdéw zespotu,
czes¢ zagrozenh mogacych wystgpi¢ w ra- zwlaszcza na poczgtkowych etapach pro-
mach realizacji projektu, dodatkowo propo- jektu byta bardzo intensywna, zdarzato sie
nujgc dziatania korygujgce juz na pierw- réwniez tak, ze tematyka spotkania nie
szych etapach dziatan; obejmowata czesci oséb bezposrednio;

e zapewnienie dostepnosci do wszelkiej do- e w ramach zarzgdzania dokumentacjg pro-

kumentacji wypracowanej w projekcie jektowg uzywajgc Dysku Google, zdarzato
w prostej i przejrzystej formie za pomocg sie pozostawianie roboczych wersji po-
rozwigzan chmurowych; szczegllnych dokumentdw, nie opisujgc
e zaangazowanie Gidwnej Badaczki projektu ich wyraznie; w wyniku tego dochodzito do
oraz przyjety przez nig styl zarzadzania sytuaciji, w ktérej nie byto jasnosci co do ak-
(empatyczne podejscie do zespotu); tualnosci niektoérych plikdw;
e otwarty format komunikacji w zespole; e wykorzystujgc rozne sSrodki komunikacji
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e wsparcie organizacyjne Gtéwnej Badaczki online (Slack, Google Meets, maile, smsy)
w kwestiach formalnych dotyczgcych part- czasami dochodzito do pewnego szumu ko-
nerow projektu; munikacyjnego; czesé tresci byta publiko-
e ciggly proces monitoringu postepéw w pro- wana tylko na Slacku, czes¢ np. tylko mai-
jekcie, informowanie na biezaco o realizacji lowo.

poszczegdlnych WP, problemach, zmia-
nach itp.

Podsumowanie

W ramach oceny zarzgdzania projektem przeprowadzono analize kluczowych obszaréw za-
rzagdzania, takich jak realizacja celow, komunikacja wewnatrz zespotu projektu, zarzgdzanie
ryzykiem czy monitorowanie postepow prac. Wyniki oceny pozwalajg wyciggnac¢ kilka istotnych

wnioskow.

Projekt zarzgdzany byt w sposéb afiliacyjny i demokratyczny, co umozliwito zbudowanie
sprawnego oraz profesjonalnego zespotu przyczyniajac sie w ten sposéb do dostarczenia wy-

sokiej jakosci produktow wytworzonych w projekcie.

W zespole wlasciwie wykorzystano posiadane zasoby ludzkie w tym posiadane kompetencje

i umiejetnosci, co pozwolito na efektywne pokonanie napotkanych wyzwan i przeszkdd.

Od samego poczatku trwania projektu, zidentyfikowano oraz poprawnie zdiagnozowano naj-
wazniejsze zagrozenia, ktore mogty wynikngé w toku realizacji dziatan oraz wdrozono zabez-
pieczenia i dziatania naprawcze. Finalnie doprowadzito to do tego, ze projekt byt realizowany
bez wiekszych probleméw, pomimo pojawienia sie negatywnych czynnikow zewnetrznych ta-
kich jak np. pandemia COVID-19.

Sama osoba Gtéwnej Badaczki wykazata sie wysokg skutecznoscig zaréwno w biezacym za-
rzgdzaniu projektem, jak i rbwniez jego planowaniu strategicznym. Poziom jej profesjonalizmu,
zaangazowania oraz prowadzenie skutecznej komunikacji przyczynity sie do skutecznego za-

rzgdzania projektem i osiggniecie wyznaczonych w planie celow.

Stabe strony z punktu widzenia zarzgadzania projektem dotyczg przede wszystkim aspektow
kosmetycznych, ktére nie wptywajg znaczaco na ocene finalng. Jako ewaluator oceniam ten

segment bardzo dobrze.

3.3 Ocena potencjatu wdrozeniowego projektu

Ponizszy podrozdziat poswiecony bedzie na potencjale wdrozeniowym oraz mozliwosci repli-

kacji produktéw wytworzonych w ramach CoMobility.
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Projekty naukowe, do ktérych bez watpienia mozemy zaliczy¢ CoMobility, niezaleznie od swo-
jej tematyki, czesto stojg przed wyzwaniem przeniesienia uzyskanych wynikow do praktyki. Od
tego, czy projekt zostanie wdrozony w zycie i przyniesie realne korzysci spoteczenhstwu, zalezy
wiele czynnikdéw, takich jak istotnos¢ uzyskanych wynikéw, dostepnos¢ zasobow finansowych

i ludzkich, wspotpraca z partnerami zewnetrznymi oraz aspekty prawno-etyczne.

Podrozdziat ten skoncentruje sie na analizie potencjatu wdrozeniowego projektu naukowego,
rozumianego jako zdolnos¢ projektu do praktycznego wykorzystania uzyskanych rezultatow
w réznych kontekstach oraz mozliwosci jego replikacji w innych srodowiskach czy obszarach
tematycznych. W pierwszej jego czesci wyrdznione zostang wszystkie produkty, zasoby, pro-
cesy oraz metody, ktére potencjalnie mogg zostac¢ zreplikowane, wskazujgc na kluczowe czyn-
niki, ktére wptywajg na powtarzalnos$¢ i skalowalno$é. Nastepnie przeanalizowane zostang
dziatania juz podejmowane przez zespét CoMobility, ktére w mniejszym lub wiekszym stopniu

budujg potencjat wdrozeniowy.

Celem tego podrozdziatu jest dostarczenie wiedzy dla cztonkéw konsorcjum na temat mozli-
wosci maksymalizacji efektow projektu oraz pomoc w dobraniu odpowiedniej strategii rozwoju
projektu po jego realizacji, ktéra moze przyczyni¢ sie nie tylko do poszerzenia jego zakresu
w ramach wspotpracy w innych miastach, ale réwniez doprowadzi¢ do skutecznej jego komer-
cjalizaciji.

Wytworzone w projekcie produkty — dane

Dane uzyskane w ramach projektach naukowych stanowig bardzo cenny zasdéb, zwtaszcza
w kontekscie praktycznego wykorzystania osiggnie¢ badawczych lub powtérzenia pewnych
eksperymentéow w innym srodowisku. Dla badaczy oraz jednostek naukowych dane bazowe
stanowig fundament jednak nie tylko do doktadnego powtdrzenia procesu badawczego, ale

réwniez pozwalajg na weryfikacje i potwierdzenie wiarygodnosci wynikow.

W toku dziatan w projekcie CoMobility, konsorcjum wytworzyto bardzo duzg baze danych,
ktora potencjalnie moze zosta¢ wykorzystana przez inne podmioty. Najwazniejsze rekordy da-

nych odnoszg sie do nastepujgcych zasobow:

e Dane natemat jakosci powietrza (PM10, PM2.5, PM1, NO,, Os) pozyskane za posred-
nictwem czujnikow Airly.

e Dane natemat poziomu hatasu pozyskane za posrednictwem czujnikéw Svantek.

e Dane na temat pogody pozyskane za posrednictwem stacji pogodowych Svantek.

e Dane natemat zachowan w ruchu drogowym pozyskane z obserwacji w szkotach pod-

stawowych bedacych partnerami w projekcie CoMobility.
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e Dane natemat emisji NO2 pozyskane z czujnikbw pasywnych 4sfera Innova.

e Dane na temat preferencji podrozowania rodzicow do i z szkot — 2 cykle badan (petna
metodologia badan, kwestionariusze oraz dokumentacja danych).

e Dane na temat preferencji podrozowania mieszkancow Warszawy — 2 cykle badan
(petna metodologia badan, kwestionariusze oraz dokumentacja danych).

e Dane na temat wyboru rodzaju Srodka transportu — przetworzone przejazdy z ankiet
przeprowadzonych na rodzicach ze szkét wybranych w projekcie, umozliwiajgce obli-
czenia poziomu ustug dla dostepnych $rodkéw transportu, w tym pieszych, rowerdw,
transportu publicznego (zgodnie z rozktadem jazdy i rzeczywistym przebiegiem) oraz

samochodoéw.

Potencjat wytworzonych przez zesp6t danych jest bardzo duzy, zwlaszcza w kontekscie ich
wykorzystania przez administracje samorzgdowg w Warszawie oraz jednostki naukowo-dy-
daktyczne. W przypadku badan ankietowych replikowanie wynikéw powstatych w CoMobility
moze polega¢ na ponownym przeprowadzeniu ankiet z podobng grupg respondentéw.
Z punktu widzenia administracji samorzgdowej kontynuacja badan w tym kierunku moze byc¢
niezwykle wazna w kontekscie kreowania polityki transportowej miasta. Oczywiscie przed ich
przekazaniem, wszystkie dane muszg zosta¢ przez zespot projektu zanonimizowane. Po-
dobna sytuacja dotyczy danych zwigzanych z jakoscig powietrza, o ile niestety niskokosztowe
czujniki wykorzystane w projekcie ze wzgledu na swojg precyzje nie mogg stanowi¢ podstawy
do rozszerzonych badan naukowych, to istnieje jednak potencjat do wykorzystania tych da-

nych np. w celach informacyjno-edukacyjnych.
Wytworzone w projekcie produkty — metodologia oraz kwestionariusze badan ilosciowych

Kolejnymi elementami, ktére potencjalnie mogg zosta¢ zreplikowane sg opracowane przez
zespot badawczy kwestionariusze oraz metodologia badan ilosciowych. Dotyczy to badan
przeprowadzonych w szkotach na prébie rodzicow uczniéw oraz badan na prébie ogdinej

mieszkancow Warszawy.

Tematyka badania preferencji podrézowania mieszkancow miast obecnie stanowi istotny
punkt w zakresie transportu miejskiego, urbanistyki, planowania przestrzennego czy tez zréw-
nowazonego rozwoju. Tego typu badania pozwalajg na zrozumienie nawykoéw przy codzien-
nym podrézowaniu, preferencji dotyczacych wybranych srodkéw transportu oraz czynnikow,

ktore je determinuja.

Potencjalnymi odbiorcami sg przede wszystkim przedstawiciele administracji samorzgdowe;j.
Naturalnie Urzad m.st. Warszawy moze chcie¢ wykorzysta¢ stworzone w projekcie kwestiona-

riusze i kontynuowac te badania, aby otrzymac dodatkowe zrédto danych, ktéry bedg pomocne
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w planowaniu polityki transportowej. Inne mniejsze miasta rowniez mogg przejawiac zaintere-
sowanie w wykorzystaniu tej metodologii oraz kwestionariuszy, z uwagi na fakt, ze wymagaja

one praktycznie tylko i wytgcznie dopasowania do lokalnego kontekstu.

Zespd6t badawczy powinien rowniez rozwazy¢ szerzenie tych produktdow na gruncie nauko-
wym. Metodologia oraz kwestionariusze z uwagi na zakres, ztozonos¢ oraz wykorzystane na-
rzedzia, mogg by¢ ciekawe z punktu widzenia nauk socjologicznych np. umozliwiajgc innym
badaczom lub instytucjom doktadne powtorzenie proceséw badawczych czy tez weryfikacje

uzyskanych wynikow.

Wytworzone w projekcie produkty — modelowanie transportowe oraz modelowanie srodowi-

skowe

Oprocz szerokich badan oraz aktywizacji spotecznej projekt CoMobility oparty byt rowniez na
drugim filarze, czyli modelowaniu. W ramach projektu powstaty narzedzia wykorzystujgce mo-
delowanie srodowiskowe oraz transportowe. W przypadku modelowania srodowiskowego ze-
spot opracowat narzedzie analityczne, ktére stuzy do symulowania zmian w kontekscie ruchu
drogowego oraz ich wptywu na rézne czynniki zwigzane z jakoscig oraz stanem srodowiska
naturalnego (co wazne réwniez w skali lokalnej). Natomiast jesli chodzi o modelowanie trans-
portowe to zespdt stworzyt m.in. model wyboru srodkéw transportowych umozliwiajacy prze-
prowadzenie analiz na temat preferenciji transportowych mieszkancéw miast oraz czynnikéw,

ktére wptywajg na podejmowane decyzje przez poszczegodlne osoby.

Wartym odnotowania jest fakt, ze zarébwno w przypadku modelowania srodowiskowego, jak
i transportowego, zespoét pracowat w duzej mierze na otwartym oprogramowaniu positkujgc sie
danymi, ktére pochodzity z obserwaciji, ankiet oraz byly pozyskane z innych zrodet (gtéwnie
miejskie). Oznacza to, ze stworzone w projekcie narzedzia mogqg zosta¢ wykorzystane przez
dowolne inne miasto, oczywiscie uprzednio doktadnie adaptujgc je do lokalnego kontekstu

oraz zasilajgc je danymi wejsciowymi.

Zaréwno modelowanie Srodowiskowe, jak i transportowe odgrywajg obecnie kluczowsg role
w planowaniu i zarzadzaniu miast, szczegodlnie w kontekscie zrownowazonego rozwoju
i ochrony srodowiska. Integracja obu rodzajow modelowania pozwala na holistyczne podejscie
do rozwigzywania probleméw zwigzanych z transportem i wptywem na Srodowisko, co przy-

czynia sie do poprawy ogolnej jakosci zycia mieszkancow.
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Wytworzone w projekcie produkty — proces wspottworzenia na podstawie funkcjonowania City
Labs

Proces wspofttworzenia (kokreacji) byt jednym z gtéwnych filarow projektu CoMobility. Aby
przetestowac go w praktyce, zespot powotat inicjatywe City Labs, ktorej gtbwnym celem byto
wypracowanie wieloptaszczyznowych rozwigzan, zachecajgcych do zmiany postaw i zacho-
wan zwigzanych z codziennymi podrézami. Z uwagi na uspoteczniony charakter do wspot-
pracy zaproszono uczniow, rodzicéw, spotecznosc¢ lokalna, urzednikéw oraz ekspertow zaj-
mujgcych sie tematykg mobilnosci miejskiej. Sama inicjatywa skupiona byta na wielu elemen-
tach poczgwszy od doktadnego zdiagnozowania lokalnej sytuacji (np. badania, inwentaryzacja
terenowa, dziatania edukacyjne) poprzez twércza prace nad wypracowaniem rozwigzan, az
po wdrozenie finalnych prototypowych pomystéw (w przypadku projektu nazwanych ,interwen-

cjami”).

Potencjat do replikacji w tym segmencie jest dosy¢ spory. Po pierwsze, konsorcjum moze pro-
mowac¢ sam proces kokreacji i zacheca¢ do wykorzystania wypracowanej metodologii w ra-
mach projektu, w celu rozwigzywania lokalnych probleméw w duchu idei wspoéttworzenia.
Grupa odbiorcow jest stosunkowo duza poniewaz, mogg byc¢ to jednostki samorzgdu teryto-
rialnego oraz ich jednostki pomocnicze np. rady dzielnic, rady osiedli itp. Ponadto proces ko-
kreacji moze byc¢ ciekawy z punktu widzenia NGO, ktére dzieki jego wykorzystaniu mogg mie¢
znacznie silniejszg site przebicia wspotpracujgc w szerszym gronie (w tym administracjg pu-

bliczng) od samego poczatku.

Drugim oczywistym produktem, ktéry potencjalnie moze spotkac sie zainteresowaniem innych
podmiotow, sg same interwencje przeprowadzone w ramach City Labs. Byty one bardzo zréz-
nicowane, poniewaz obejmowaty zarowno interwencje infrastrukturalne, dziatania migkkie
— (niewymagajgce duzej ingerencji) w przestrzeni oraz akcje edukacyjne. Niezaleznie od ich
rodzaju sam mechanizm wdrozeniowy oraz pomyst z powodzeniem moze zosta¢ wykorzy-
stany réwniez w innych samorzadach, bez wzgledu na ich wielko$¢. Z tego powodu warto

rozwazy¢ ciekawy sposob dotarcia z tymi treSciami do administracji publiczne;j.
Aspekty prawne zwigzane z replikacjg produktow projektu naukowego CoMobility

Replikowanie produktow wytworzonych w ramach projektow naukowych, w szczegdlnoSci
zwigzanych z wykorzystaniem rozwigzan technologicznych, materiatdow badawczych czy wy-
nikdw wigze sie z szeregiem aspektow natury formalno-prawnej, ktére mogg ograniczy¢ moz-
liwosci rozpowszechniania uzyskanych efektow. Aspekty te dotyczg zagadnien zwigzanych z:

e Kwestiami praw autorskich oraz wtasnoscia intelektualng — kazdy projekt nau-

kowy, ktéry generuje nowe autorskie rozwigzania powoduje konieczno$¢ rozwazenia
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kwestii praw autorskich i wtasnosci intelektualnej. Konieczne jest ustalenie, kto ma
prawa do wynikéw projektu oraz jakie sg prawa do ich wykorzystania, szczegdlnie
w przypadku replikacji projektu przez inne zespoty badawcze lub instytucje.

e Kwestiami zawartych uméw oraz nabytych licencji — w przypadku gdy w projekcie
zawarte zostaty umowy z partnerami zewnetrznymi, instytucjami czy firmami komercyj-
nymi, konieczne moze by¢ uzyskanie odpowiednich licencji lub zgdd na replikacje w in-
nym kontekscie. Umowy mogg regulowac prawa do wykorzystania danych, technologii,
lub innych zasobow.

e Kwestiami ochrony danych osobowych — z uwagi na szeroki zakres badan spotecz-
nych, konsorcjum w przypadku checi rozpowszechnienia efektéw, produktow uzyska-
nych w tym zakresie musi zwrdci¢ szczegdlng uwage na przestrzeganie przepisow do-
tyczacych ochrony danych osobowych (rozporzgdzenie o ochronie danych — GDPR).

e Kwestiami wynikajgcymi z zobowigzan zawartych w umowach finansowania po-

miedzy konsorcjum a operatorem programu.

Analizujgc prace konsorcjum w ramach tego zagadnienia, mozna stwierdzié, ze zespoét dosy¢
dobrze przygotowat sie do procesu rozpowszechniania wynikow na szerokg skale oraz repli-
kacje pozostatych narzedzi wytworzonych w projekcie. Mianowicie, jesli chodzi o kwestie wy-
tworzonych danych w ramach projektu, konsorcjum zabezpieczyto sobie mozliwo$¢ ich szer-
szego rozpowszechniania poprzez wprowadzenie stosownych zapiséw w umowach z partne-
rami zewnetrznymi (dotyczy to gtdwnie umow z podmiotami dostarczajgcymi czujniki do po-
miarow jakoéci powietrza). W przypadku danych, ktére zostaty wytworzone w ramach badan
spotecznych, to zostaty one przez zespét zanonimizowane, tak aby zabezpieczyé kwestie

zwigzane z ochrong danych osobowych.

Wartym odnotowania faktem jest zawarcie Aneksu do Umowy Partnerskiej pomiedzy konsor-
cjantami, na mocy ktérego wprowadzono zapisy dotyczgce Zbioru Danych Wspélnej Wiasno-
Sci, regulujgce kwestie zwigzane z produktami wytworzonymi w projekcie przez wiecej niz jed-
nego konsorcjanta. Aneks ten ustrukturyzowat kwestie zwigzane z publikacjg tego typu da-
nych, ich rozpowszechnianiem itp., zabezpieczajgc przy tym kwestie praw autorskich oraz wia-

snosci intelektualne;j.

Sam zespot w trakcie realizacji projektu poczynit kroki ku rozpowszechnieniu wynikéw projektu
szerzej poprzez dziatania takie jak:
e szerokie uczestnictwo w konferencjach miedzynarodowych i krajowych przez poszcze-

golnych cztonkéw konsorcjum, promujgc w ten rozwigzania wypracowane w projekcie;
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uruchomienie cyklu ,Warsztaty dla Samorzgdow”, w ramach ktérych w formie warszta-
towej prezentowane byty poszczegdlne zagadnienia powigzane z projektem CoMobi-
lity; warsztaty byty okazjg do zawigzania przez konsorcjum szerszego networkingu
Z przedstawicielami administracji samorzadowej;

organizacja konferencji koncowej w Warszawie, ktorej celem byto zapoznanie uczest-
nikéw z finalnymi produktami wypracowanymi w projekcie oraz wskazanie na mozliwo-
Sci ich wykorzystania np. przez samorzady;

publikacja artykutéw naukowych tematycznie zwigzanych z projektem CoMobility w re-
nomowanych czasopismach naukowych;

udostepnienie i otwarcie danych uzyskanych w ramach projektu za posrednictwem na-
ukowych platform sharingowych (figshare);

opublikowanie i wydanie przewodnika dla samorzadow pt. ,Zrébmy sobie miasto — Ni-
skobudzetowe proste do wdrozenia interwencje na rzecz poprawy jakosci Srodowiska
lokalnego”, ktéry z jednej strony przeprowadza czytelnikdéw przez caty proces kokreacji
bazujgc na doswiadczeniach wyniesionych podczas realizacji City Labs, z drugiej zas
przedstawia udane wdrozone interwencje pilotazowe wraz ze wskazaniem ich moc-
nych, stabych stron oraz czynnikéw, na ktére nalezy zwréci¢ uwage w przypadku checi

ich replikacji w innych miastach.

Analiza SWOT potencjatu wdrozeniowego w projekcie oraz replikacji wytworzonych w ramach

niego produktéw

Mocne strony: Stabe strony:

unikatowos¢  produktéw  wytworzonych e w konsorcjum brak jest przedstawiciela
w ramach projektu; sektora biznesu, a sama struktura zespotu
produkty wytworzone w projekcie oparte sg sklada sie gidwnie z o0sob zwigzanych
na solidnych podstawach naukowych, co z sektorem nauki; brak doswiadczenia
Swiadczy o ich wysokiej jakosci; funkcjonowania na rynku moze by¢ pew-
réznorodnos¢ wytworzonych produktéw (od nym utrudnieniem w pozyskiwaniu partne-
narzedzi pomagajgcych podejmowanie de- réw biznesowych.

cyzji w ksztattowaniu polityki transportowej,
po mate lokalne wdrozenia proste do wdro-
zenia);

podjecie krokéw na rzecz replikacji produk-
téw przez konsorcjum juz w trakcie realiza-
Cji projektu (zaréwno zabezpieczajgcych
kwestie prawne, jak i promocyjne);

elastycznos¢ i adaptacyjnos¢ produktéw
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wytworzonych w projekcie;

e regularne komunikowanie o rezultatach
osigganych w projekcie za posrednictwem
wydarzen organizowanych przez konsor-
cjum lub poprzez uczestnictwo przedstawi-
cieli w konferencjach tematycznych, spo-
wodowato, ze projekt miat szanse utrwali¢
sie wsrdd potencjalnych zainteresowanych
nim osob.

Szanse: Zagrozenia:

e nawigzane partnerstwa przez konsorcjum e bez zaplanowanych dziatan i aktywnosci

w toku projektu oraz ich zréznicowany cha- zespotu, po realizacji projektu istnieje za-
rakter mogg przyczyni¢ sie do skutecznej grozenie utracenia zainteresowania projek-
replikacji wytworzonych produktow; tem oraz jego produktami przez inne pod-
e wzrost zapotrzebowania na pogtebione ba- mioty, utrudniajgc przy tym jego replikacje.

dania zwigzane z mobilnoscia miejska
moze sprzyja¢ wykorzystaniu z produktéw

wytworzonych w projekcie.
Podsumowanie

Produkty wytworzone w projekcie CoMobility posiadajg duzy potencjat z punktu widzenia ich
wdrozenia lub bezposredniej replikacji przez inne podmioty ze szczegdlnym uwzglednieniem
jednostek samorzadu terytorialnego. W toku realizacji projektu konsorcjum podijeto kilka klu-
czowych dziatan, ktére stworzyty solidne fundamenty do budowania potencjalnych wspétprac
w przysztosci, gtéwnie dzieki dziataniom promocyjnym oraz szerokiemu networkingu z kluczo-

wymi odbiorcami.

To, co cechuje wiekszos¢ rozwigzah wypracowanych w projekcie to z jednej strony ich unika-
towy charakter, z drugiej zas fatwos¢ wykorzystania w innym srodowisku. Jest to wynikiem
zaplanowanej zesp6t badawczy metodologii oraz faktu, ze duza czes¢ narzedzi jest oparta na

otwartym oprogramowaniu, ktére w sposob znaczy obniza koszty wdrozenia.

Po zakohczeniu projektu konsorcjum powinno wykorzysta¢ pozytywng fale oraz odbiér final-
nych rezultatow projektu, ktéra powstata w trakcie konferencji podsumowujgcej. Wydarzenie
to cieszyto sie duzym zainteresowaniem i stworzyto okienko, gdzie zespdt moze rozpoczagé
szerokie rozmowy z potencjalnymi odbiorcami zwracajgc sie do nich ze swojg ofertg. Im dtuzej
zespot bedzie zwlekaé w tym aspekcie, tym trudniej bedzie znalez¢ partneréw do wspdlnych

zadan.
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Z perspektywy ewaluatora, w mojej ocenie zespot wykazat sie dosy¢ duzg swiadomoscig po-
tencjatu wytworzonych projektow, tworzgc wokot nich dziatania majgce na celu ich szersze
skalowanie. Z tego tez powodu nie moge zarekomendowaé szeregu dziatan promocyjnych,

poniewaz byty one juz w duzej mierze realizowane w toku projektu.

3.4 Ocena efektywnosci wydatkowanych srodkéw finansowych

Ocena efektywnoéci wydatkowanych srodkéw finansowych stanowi kluczowy etap analizy,
majgcy na celu zrozumienie stopnia, w jakim srodki finansowe zostaty wykorzystane w kon-
tek$cie osiggniecia celéw projektowych. Projekty, niezaleznie od ich charakteru, wymagajg

efektywnego zarzgdzania budzetem, aby osiggng¢ maksymalng wartos¢ i wptyw.

W niniejszym podrozdziale dokonano oceny efektywnosci wydatkéw finansowych w ramach

projektu CoMobility.
Struktura budzetu projektu CoMobility

Struktura budzetu projektu CoMobility zostata opracowana na podstawie wytycznych pocho-
dzacych z Narodowego Centrum Badan i Rozwoju oraz wytycznych finansowych w ramach
Mechanizmu Finansowego EOG oraz Funduszy Norweskich. Struktura wyrdzniata nastepu-

jace koszty budzetowe wedtug pozycji budzetowych:

e CS — Materialy eksploatacyjne i dostawy;
e W —Wynagrodzenie;

e A — Aparatura;

e T —Podroze i diety;

e E — Podwykonawstwo;

e OP — Pozostate koszty operacyjne;

e O — Koszty posrednie.

W ramach wymienionych kategorii wydzielone zostaty bardziej szczegétowe pozycje budze-
towe np. ,Project on- and off-line promotion”, z ktérych kazda zawierata dodatkowo uzasad-

nienie kosztu i metode jego szacowania.

Sam budzet byt podzielony réwniez na poszczegdlinych wykonawcéw (cztonkdw konsorcjum)

oraz poszczegolne pakiety robocze (WP1-WP6).
Monitorowanie realizacji budzetu projektu CoMobility

Monitorowanie realizacji budzetu w projekcie jest kluczowym procesem, ktéry zapewnia kon-
trole nad finansami i umozliwia skuteczne zarzgdzanie $rodkami. Jest to ciggty proces, ktory

obejmuje sledzenie, analize i raportowanie wszystkich wydatkow w projekcie. Monitorowanie
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budzetu pozwala na identyfikacje potencjalnych problemow, takich jak nadmierne wydatki,
opoOznienia w ptatnosciach lub nieprzewidziane koszty, co umozliwia podejmowanie szybkich

decyzji w celu zarzgdzania tymi sytuacjami.

Podstawowym krokiem w monitorowaniu realizacji budzetu jest zestawienie planowanych wy-
datkow z faktycznie poniesionymi kosztami. Regularne porownywanie tych danych pozwala
na Sledzenie postepu w wydatkowaniu srodkéw oraz na wczesne wykrywanie ewentualnych

odchylen od zatozonego budzetu.

W projekcie CoMobility oprécz standardowej kontroli nad budzetem prowadzonej przez odde-
legowane do tego wykwalifikowane osoby, monitorowanie realizacji budzetu realizowane byto
za pomocg odczytéw na rzecz przygotowywanych sprawozdan rocznych raportowanych do

NCBR oraz przygotowywanych wnioskow o wypfate zaliczki.
Odchylenia budzetowe wystepujgce w projekcie

Z uwagi na strukture budzetu projektu CoMobility oraz fakt, ze same wydatki nie byly powig-
zane latami, w toku realizacji zadan nie odnotowano wiekszych odchyleh budzetowych. Te,
ktére jednak wystgpity, wynikaty z dwdch czynnikow:
e zmian w pracochfonnosci roznych zadan oraz innego niz zaktadano sposobu pozyski-
wania jakich$ dobr (np. najem zamiast zakupu);
e zajscia nieprzewidywanych okolicznosci, takich jak pandemia COVID-19 oraz wzrost

inflacji w Polsce.

Czynniki te spowodowaty, ze cze$¢ kosztdw nie mogta zostaé poniesiona (przyktad: wizyt stu-
dyjnych zaplanowanych w budzecie partnera FNI) lub koszty wzrosty ponad poziom, mimo

poczatkowych racjonalnych szacunkdw.

Operator programu, czyli NCBR umozliwit jednak zwiekszenie budzetu projektu o 7%, co po-

zwolito na zmitygowanie efektu tych nieplanowanych zmian w ogélnym poziomie cen.

Jednak co do zasady szacowanie kosztow byto dos¢ dobre (z uwagi na fakt, ze gros kosztéw
pochtaniaty wynagrodzenia) przez co odchylenia na poziomie catego budzetu mozna byto

okresli¢ jako niewielkie.
Efektywnos$¢ wydatkowanego budzetu

Zaplanowane przez zespot srodki w budzecie projektu pozwolity na realizacje i osiggniecie

celéw strategicznych oraz celéw dodatkowych.
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Ze wzgledu na to, ze wytyczne finansowe programu umozliwiaty swobode przesuwania srod-
kow w ramach limitéw niewymagajgcych aneksowania umowy (10% pomiedzy poszczegol-
nymi WP i 20% pomiedzy kategoriami budzetowymi) oraz tworzenia nowych pozycji budzeto-
wych, zespot odpowiedzialny za finanse projektu mogt bardzo szybko reagowaé na sytuacje,

w ktorych finalny koszt zadania byt mniejszy lub wiekszy niz pierwotnie zaktadano we wniosku.

Dzigki takiej mozliwo$ci wykorzystanie srodkow z perspektywy ogdlnego budzetu projektu byto

bliskie optymalnego oraz satysfakcjonujgce.
Problemy pojawiajgce sie z realizacjg budzetu projektu

Osoby odpowiedzialne za koordynacje budzetu projektu w rozmowach bardzo czesto wskazy-
waly na problem zwigzany z harmonogramem przekazywania zaliczek oraz ich wysokosci.
Zdarzyly sie sytuacje, w ktdrych partnerzy otrzymali wiekszos¢ swojego budzetu w pierwszym
roku projektu, gdy ich faktyczne koszty byly niewielkie, a rzeczywiste zaplanowane wydatki
byly przewidziane w drugim oraz trzecim roku funkcjonowania projektu. W rezultacie konsor-
cjum dtugo czekato na osiggniecie 70% wydatkdw, co uprawniato do ztozenia wniosku o ko-

lejng zaliczke. Niemniej jednak problem ten wynikat tylko i wytgcznie z procedur formalnych.
Podsumowanie

Podsumowujgc analize dokumentéw finansowych, mozna stwierdzié, ze budzet zostat zapla-
nowany wiasciwie, a odchylenia budzetowe finalnie okazaty sie niewielkie. Problemy zwigzane
z nieprzewidywalnymi czynnikami takimi jak inflacja oraz pandemia COVID-19 udato sie roz-
wigzac¢ poprzez zwiekszenie zaplanowanego budzetu o 7%. Dodatkowo we wszystkich kon-
trolach oraz audytach finansowych, ktérych poddane byto konsorcjum, nie stwierdzono niepra-

widlowosci.
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Rozdziat 4.

4. Ocena elementéw dodatkowych projektu
4.1 Ocena odbioru spotecznego oraz medialnego projektu

4.1.1 Komunikacja zewnetrzna w projekcie CoMobility
Konsorcjum w toku trwania projektu CoMobility, aktywnie i systematycznie prowadzito dziata-
nia zwigzane z komunikacjg zewnetrzng. Nadrzedng role koordynatora w tym procesie przyjat
Uniwersytet Warszawski (UW) wykorzystujgc do tego komorki takie jak: Biuro Promocji UW,
Biuro Prasowe UW czy Centrum Wspétpracy i Dialogu UW. Caty ten proces oparty zostat na
tzw. Planie Komunikacji w ramach ktérego zespét wykorzystywat nastepujgce kanaty informa-

cyjne:

1. Kanaty online:

a. Strona internetowa projektu (https://comobility.edu.pl/) — gtéwny kanat komuni-

kacji zespotu z osobami trzecimi. Na tym kanale konsorcjum publikowato m.in.
aktualne informacje o dziataniach w projekcie, wiadomosci o wydarzeniach
i eventach, raporty, publikacje, artykuty naukowe, filmy czy artykuty tema-
tyczne.
b. Kanaty na social mediach:
i. Oficjalne konto projektowe na platformie Twitter (obecnie X) (https://twit-
ter.com/CoMobility EEA) — kanat stuzgcy do przekazywania krotkich

komunikatéw na temat projektu.

ii. Konta na social mediach jednostek UW: Facebook (DELab UW, Wydziat
Nauk Ekonomicznych UW, Wydziat Socjologii UW), Twitter (DeLAB
UW, Wydziat Socjologii UW), LinkedIN (DELab UW).

iii. Konta na social mediach pozostatych partneréw projektu: Facebook
(Fundacja ,Na miejscu”, Lublin Przedsiebiorczy, Strategia Lublin 2030,
Akry, Svanek) — na tych kanatach najczesciej publikowane byty
wzmianki o wydarzeniach organizowanych przez zespdt, czy tez krétkie
komunikaty o konkretnych dziataniach (konta te nie przekazywaty infor-
macji w sposob ciagty, lecz raczej miaty charakter punktowy).

iv. Podcasty radiowe/internetowe — cztonkowie konsorcjum wykorzystywali
rowniez podcasty jako forme komunikacji zewnetrznej. We wspotpracy
z uniwersyteckim Radiem Kampus w ramach cyklu ,Efekt Sieci” wyemi-

towano 3 odcinki na temat dziatan w projekcie CoMobility, a w ramach
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serii ,Kampus Nauka” 2 odcinki. Dodatkowo Gtéwna Badaczka projektu
podsumowata projekt CoMobility w audyciji ,Pora na Trojke” w Trojce.
2. Dziatania offline:

a. Organizacja i uczestnictwo w seminariach akademickich zwigzanych z tema-
tykag projektu CoMobility — m.in. na Uniwersytecie Warszawskim, Instytucie Le-
ibniza Studidw nad Europg Wschodnig i Potudniowo-Wschodnig, w Szkole
Gtéwnej Handlowej w Warszawie. Dodatkowo konsorcjum zorganizowato se-
minarium dedykowane dla pracownikéw Urzedu m.st. Warszawy.

b. Warsztaty wspoéttworzenia — byty to warsztaty organizowane przez Fundacje
,Na Miejscu” w trzech partnerskich szkotach podstawowych: SP nr 218, SP nr
377 oraz SP nr 34 w Warszawie.

c. Cykl ,Warsztatow dla Samorzgdow” — w ramach tego cyklu konsorcjum zorga-
nizowato 5 edycji warsztatéw na temat szeroko pojmowanej mobilnosci miej-
skiej dla przedstawicieli samorzadéw terytorialnych. Wydarzenia te skfadaty sie
z praktycznych warsztatéw tematycznych, zapoznaty uczestnikéw z wynikami
projektu CoMobility oraz prezentowaty debaty dyskusyjne z ekspertami ds. mo-
bilnosci.

d. Uczestnictwo w konferencjach naukowych — cztonkowie zespotu CoMobility,
w trakcie trwania projektu uczestniczyli w 17 konferencjach naukowych (krajo-
wych i miedzynarodowych), w ramach ktorych prezentowali uzyskane wyniki w
toku prac nad projektem. Konferencje te odbywaty sie m.in. w Krakowie, War-

szawie, Londynie, Lizbonie, Grenoble czy Alicante.

Sam Plan Komunikacyjny zaproponowany przez konsorcjum oparty byt o potrzeby konkret-
nych grup docelowych, zidentyfikowanych jako bezposrednich odbiorcow projektu, dostarcza-

jac im konkretnych treéci. Grupy te mozna podzieli¢ na:

1. Pracownikéw naukowych i badaczy
Dla tej grupy konsorcjum oprocz standardowych informac;ji o aktualnosciach projektu i organi-
zowanych wydarzeniach akademickich skupito sie na dostarczeniu rezultatow naukowych

w postaci publikacji naukowych oraz materiatéw konferencyjnych.

W toku projektu wytworzono 25 publikacji o tym charakterze, a ich tematyka dotyczyta takich
zagadnien jak: wykorzystanie uczenia maszynowego do przewidywania wyboréw transporto-
wych, modelowanie transportowe, modelowanie Srodowiskowe, przetwarzanie strumieni da-
nych transportowych, badania preferencji podrézowania itp. Dodatkowo opracowano réwniez

raporty techniczne zawierajgce szczegotowe informacje na temat metodologii prac naukowych
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w ramach projektu, ktére moga postuzyé jako wytyczne/podrecznik dla innych podobnych dzia-

tan.

2. Jednostki samorzgdu terytorialnego
Konsorcjum dla tej grupy stworzyto dedykowang mozliwosé wymiany praktyk oraz wiedzy za
posrednictwem cyklu wydarzen ,Warsztaty dla Samorzadoéw. W toku trwania projektu konsor-
cjum zorganizowato 5 takich wydarzen (w Warszawie, Oslo, Lublinie oraz Krakowie), a ich

tematyka dotyczyta:

o Warsztat | — ,W jaki sposob skutecznie wspoftworzy¢ rozwigzania sprzyjajgcej i zrow-
nowazonej mobilnosci”.

o Warsztat Il — ,Wykorzystanie danych transportowych i ankietowych do testowania roz-
wigzan z zakresu zrownowazonej mobilnoSci”.

o Warsztat lll — ,Miejski klimat! — W jaki sposéb czynniki zewnetrzne takie jak hatas czy
zanieczyszczenie powietrza wptywajg na naszg jakos¢ zycia?”.

e Warsztat IV — ,Modelowanie, projektowanie oraz planowanie mobilnosci w miastach
w erze rewolucji transportowe;j”.

e Warsztat V — Konferencja zamykajgca projekt CoMobility — ,W strone zréwnowazonej

mobilno$ci. Sprawdzone rozwigzania z myslg o cztowieku i oparte na danych”.

Wieksza czesc¢ z tych wydarzen odbywata sie w formule online, z wyjatkiem warsztatu, ktéry
byt prowadzony w formie hybrydowej w Krakowie oraz konferencji zamykajgcej projekt, ktéra
miata charakter stacjonarny. Z kazdego spotkania cztonkowie zespotu tworzyli notatke podsu-
mowujgcg i zamieszczali jg na stronie internetowej. Dodatkowo warsztaty byly dodatkowo na-

grywane, a filmy udostepniane na kanale Youtube.

3. Uczniowie i nauczyciele szkot partnerskich projektu CoMobility
Konsorcjum dla tej grupy dostosowato tresci komunikatéw w postaci rezultatdéw oraz wynikow
projektu odpowiednio dopasowujgc je do grup wieku. Najczesciej wykorzystywanym kanatem
informacyjnym byty broszury offline. Dodatkowo zesp6t opracowat szereg dokumentéw dla na-
uczycieli w postaci materiatdw edukacyjnych zwigzanych z tematykg projektu np. w formie

gotowych scenariuszy zajec.
4. Biznes

Jesli chodzi o tresci kierowane do przedstawicieli szeroko pojmowanego biznesu to konsor-

cjum gtéwnag czes¢ komunikacji przerzucito na konta Twitter i LinkedIn. Dziatania te uzupetnito
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uczestnictwo w wydarzeniach organizowanych we wspétpracy z firmami. Dodatkowo konsor-
cjum rozpowszechniato wyniki projektu w waznych dla biznesu rozgtosniach radiowych np.

przez podcasty czy audycje (np. w TOK FM).
5. Pozostata opinia publiczna

W przypadku pozostatej grupy spotecznej konsorcjum wykorzystywato wszystkie dostepne ka-
naty komunikacji, czyli: media spotecznosciowe, podcasty, filmy wideo, artykuty na stronie in-
ternetowej. Dodatkowo zespdt co miesigc wydawat Newsletter zawierajgcy podsumowanie

najwazniejszych dziatan i inicjatyw wokot projektu CoMobility.
Odbidr spoteczny projektu

Obserwujac kanaty informacyjne niebezposrednio zwigzane z czionkami konsorcjum mozna
byto zauwazy¢, ze duza czes¢ komunikatow wytwarzanych na temat projektu miata raczej
charakter relacyjny bez wyraznego wydzwieku negatywnego czy pozytywnego. Artykuty tema-
tyczne pojawiaty sie m.in. w Gazecie Wyborczej, portalu Ulice Dla Dzieci, Forum Akademickim,
stronie Muzeum Sztuki Nowoczesnej w Warszawie, Radiu Nowy Swiat, stronie Zarzadu Drég

Miejskich czy stronie internetowej m.st. Warszawy.

Relacyjny ton w mediach nie oznacza jednak, ze projekt w spotecznym odbiorze byt miatki
i bez wyrazu, wrecz przeciwnie — zespot otrzymywat bardzo duzo pozytywnego feedbacku na

temat realizowanych dziatan.

Dla przyktadu po kazdym zorganizowanym wydarzeniu — ,Warsztaty dla Samorzgdow” zespot
przeprowadzat ankiete ewaluacyjng, badajgc w ten sposéb opinie osdb z zewnatrz na temat
projektu CoMobility. Znaczna czesé respondentéw wypowiadata sie w sposob pozytywny na
temat przyjetej formuty warsztatow, czyli takiej, w ktdrej zespot projektu bazujgc na wynikach
oraz swoich doswiadczeniach uzyskanych w toku prac, za pomocg narzedzi warsztatowych
przekazywat te wiedze innym reprezentantom sektora samorzagdowego. Uczestnicy podkre-
$lali mozliwo$¢ praktycznego zastosowania uzyskanej wiedzy, chwalili dobér specjalistéw oraz
wskazywali, ze poruszane problemy w ramach wydarzen sg niezwykle istotne z punktu widze-
nia rozwoju mobilnosci miejskiej. Skutecznos¢ tego narzedzia i zaciekawienie samym projek-
tem CoMobility potwierdzata réwniez rosngca frekwencja z warsztatu na warsztat, jak réwniez

fakt, ze znaczna czes$¢ uczestnikow kontynuowata swojg obecno$¢ w kolejnych edycjach.

Podobny pozytywny feedback zostat zaobserwowany réwniez podczas przeprowadzanych
wywiadow (IDI) przez firme Badania i Dziatania z nauczycielami i uczniami, ktérzy brali udziat
w jednym z elementéw projektu — City Labs. Ponizej przedstawione zostajg przyktadowe wy-

powiedzi na temat projektu:

121



cetang D5
Ijz:I::enstein NCBR 1l

NOI‘Way graﬂtS Narodowe Centrum Badar i Rozwoju

,Poznanie poprzez dziatanie. Mysle ze dzieci bardzo duzo z tego projektu wyniosty. A to

dlatego, ze duzo robity samodzielnie”.

,Ogromnym plusem jest to, ze ten projekt skupia sie na indywidualnych potrzebach

uczniéw i okolicy. Tworzy sie w trakcie”.

~Mamy teraz w szkole duzo projektow, wiekszo$¢ z nich nie pozostawia po sobie widocznych

$ladéw. A CoMobility pozostawia po sobie widoczne slady. To tez przekonato rodzicow”.

»lutaj to uczniowie przejmuja pateczke, troche koordynujg ten projekt. To duzy plus. W in-

nych projektach to nauczyciel przekazuje tresci”.
,CoMobility, takie co$ co pomaga $wiatu, ze dajemy jakis pomyst i oni go zmieniajg, realizujg”.

,Niesamowita rola edukacyjna tego projektu, bo on dziata holistycznie, realizuje zagadnie-
nia prawie kazdej edukacji. Nie odnosi sie tylko do edukacji przyrodniczej czy dziatan zwigza-

nych z ekologig, ale tez to edukacja plastyczna, spoteczna, realizacja projektow...”.

Na podstawie tych wypowiedzi mozna stwierdzié, ze odbior projektu przez szerokie grono za-

interesowanych miat charakter pozytywny.
Komunikacja zewnetrzna po zakonczeniu projektu

Konsorcjum w celu zapewnienia pewnej trwatosci projektu przygotowato réwniez plan komu-
nikacji zewnetrznej i dziatan po zakonczeniu wszystkich dziatan zwigzanych z CoMobility, aby
w dalszym ciggu budowac pewien poziom zainteresowania. Plan zaktada kilka kluczowych

elementow i dziatan na, ktore sktadac sie beda:

e publikacja artykutdw naukowych tematycznie zwigzanych z projektem CoMobility
w renomowanych czasopismach naukowych;

e udostepnienie i otwarcie danych uzyskanych w ramach projektu na posrednictwem
platform sharingowych np. Figshare;

e uczestnictwo w konferencjach krajowych i miedzynarodowych za posrednictwem,

ktérych promowany bedzie projekt CoMobility.
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Ocena komunikacji zewnetrznej w projekcie CoMobility

Ocena komunikacji zewnetrznej bazuje na przede wszystkim obserwacji dziatan podjetych
przez zespot projektowy. Na ocene finalng sktadajg sie nastepujgce czynniki: liczba oraz zroz-
nicowanie wykorzystywanych kanatéw, czestotliwosc¢ ich publikacji, posiadanie sformalizowa-

nego planu komunikacji, jakos¢ wytwarzanych tresci oraz ogélnorozumiany odbiér spoteczny.

Analiza SWOT komunikacji zewnetrznej

Mocne strony:

wykorzystywanie duzej liczby kanatéw
online i ich zréznicowanie;

duza ilos¢ dziatan o charakterze offline
(warsztaty, uczestnictwo i organizacja se-
minariéw itp.);

prowadzenie Newsletteru zawierajgcego
miesieczne podsumowanie dziatan;
prowadzenie dziatan komunikacyjnych
W sposOb zorganizowany zgodny z przyje-
tym Planem Komunikaciji;

tworzenie notatek/wpiséw/podsumowania
po kazdym wazniejszym wydarzeniu;
otwieranie danych po zakonczeniu pro-
jektu;

dobry spoteczny odbidr projektu.

Szanse:

pomyst z udostepnieniem danych i uzyska-
nych wynikbw po zakonczeniu projektu
moze spowodowac, ze projekt bedzie jesz-

cze dtugo zyt po swoim zakonczeniu.

Podsumowanie

Stabe strony:

projekt nie posiadat swoich odrebnych kont
na niektorych social media, a wykorzysty-
wat konta powigzane z innymi instytucjami
np. brak oficjalnego fanpage projektu na
Facebooku; takie podejscie mogto spowo-
dowaé, ze czes¢ komunikatow zanikata

w nattoku innych tresci.

Zagrozenia:

umieszczenie danych/wynikéw na platfor-
mach skierowanych gtéwnie do przedstawi-
cieli sektora akademickiego, moze ograni-
czyc¢ potencjalne grono odbiorcéw; konsor-
cjum powinno réwniez zbudowaé promocije
wokoét tego procesu, aby ta informacja tra-
fita szerzej (zwtaszcza do przedstawicieli

samorzgdow lokalnych).

Na podstawie analizy materiatow zrédtowych i dziatan podjetych przez konsorcjum mozna

stwierdzi¢, ze w zakresie komunikacji zewnetrznej, zespot pracowat w sposob uporzgdkowany,

merytoryczny oraz kompleksowy.
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Komunikaty kierowane na zewnatrz na temat projektu byty publikowane przez zréznicowane
kanaty informacyjne, zas same tresci byty interesujgce i bardzo dobrze relacjonowaty co obec-
nie dzieje sie w projekcie, jak wygladajg poszczegdline prace oraz jakie efekty udato sie wy-

pracowac/uzyskac.

Konsorcjum projektu réwniez na samym poczatku bardzo dobrze zidentyfikowato grono od-

biorcéw docelowych i oparto komunikacje o unikalne tresci dla kazdej z nich.

Zagrozenia lub stabe strony wynikajgce z komunikacji zewnetrznej przez zespot majg charak-

ter bardzo marginalny i nie wptywajg w znaczgcy sposob na ocene ogdina.

Z punktu widzenia ewaluatora segment ten oceniam bardzo pozytywnie.

4.2 Ocena dotyczaca nawigzywania partnerstw oraz wspoétprac przez konsorcjum

projektu

W celu realizacji poszczegdinych zadan projektu, zespot nawigzat szereg dodatkowych wspot-
prac oraz partnerstw. Ponizszy rozdziat ma za zadanie przedstawienie ,sylwetek” poszczegél-
nych partneréw, ich zakres kompetencyjny oraz wktad w realizacje catego projektu. Na tej
podstawie dokonana zostanie ocena aspektiu nawigzywania partnerstw z perspektywy ze-

wnetrznej, bazujgc na nastepujgcych parametrach:

1. Rola partnera w projekcie — skala: kluczowa, wazna, poSrednia, niska, nieznaczgca.
2. Zaangazowanie partnera w projekt — skala: petne, czgstkowe, Zadne.
Jakos¢ wykonywanych dziatan w projekcie — skala: bardzo dobra, dobra, przecietna,
staba, bardzo sfaba.

4. Charakter wspotpracy: sformalizowany, niesformalizowany.

a. Politechnika Krakowska

We wrzesniu 2021 r. konsorcjum CoMobility reprezentowane przez lidera — Uniwersytet War-
szawski nawigzato umowe z Politechnikg Krakowska, ktérej przedmiot dotyczyt wykonania
analiz symulacyjnych i prognoz ruchu na modelu ruchu m.st. Warszawy na potrzeby prac na-
ukowo-badawczych w projekcie. Dodatkowo na mocy tej umowy reprezentanci Politechniki
Krakowskiej zobowigzali sie do partycypowania w cyklu ,Warsztaty dla Samorzgdow” w cha-

rakterze ekspertow.

Cztonkowie zespotu z Politechniki Krakowskiej w ramach przewidzianych zadan dokonali

szczegotowych analiz transportowych w nastepujgcym zakresie:

e Pomiary generacji ruchu szkolnego — obejmujgce badania natezenia ruchu, czasu po-
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stoju, miejsc zatrzymania, wielkosci (sylwetki) samochodow, wptywu na bezpieczeh-
stwo ruchu. Pomiary dokonywane byly w trzech partnerskich szkotach projektu (SP nr
34, SP nr 218, SP 377) w szczycie porannym (do 8:00 rano) oraz popotudniowym
(13:00-15:00). Badania te byty realizowane trzykrotnie: w listopadzie 2021 r., maju
2022 oraz pazdzierniku 2022 r.

e Przeprowadzenie modelowania symulacyjnego i stworzenie ,Makrosymulacyjnego Mo-
delu Transportowego Aglomeracji Warszawskiej (MTAW)” — bazujgc na danych na te-
mat ruchu, ankiet transportowych, danych GIS, zachowan transportowych mieszkan-
cow Warszawy (WBR 2015), zespdt Politechniki Krakowskiej opracowat bardziej
szczegotowy model transportowy przeptywu pasazerdw i ruchu, umozliwiajgcy prze-
prowadzanie symulacji wptywu zmian np. poprzez wdrazanie interwencji/zmian/inwe-
stycji na danym terenie. Model ten dodatkowo dostarczyt wiedzy na temat funkcjono-
wania systemu transportowego Warszawy oraz stanowit dobre zrédto danych do mo-
delowania srodowiskowego, dostarczajgc danych na temat potokdéw ruchu, parame-
tréw podrézy czy podziatu modalnego.

e Projekty zmian w organizacji ruchu drogowego (interwencje) — zesp6t z Politechniki
Krakowskiej przy wspétudziale studentéw kota naukowego TRANSIT opracowat pro-
jekty zmian organizacji ruchu w lokalizacjach szkdt podstawowych bedacych partne-
rami projektu — ul. Kruczkowskiego, ul. Solec, ul. Kajki oraz ul. Trocka. Interwencje te
miaty zroznicowany charakter, poczgwszy od zmian w ruchu np. wprowadzenie ruchu
jednokierunkowego oraz wyznaczenie kontrapasa rowerowego, skonczywszy na bu-
dowaniu bezpieczenstwa wyznaczajgc nowe azyle dla pieszych. Do wszystkich inter-
wencji, zespot Politechniki Krakowskiej opracowat dokumentacije projektowa, ktéra na-
stepnie zostata ztozona do Urzedu m.st. Warszawy. Cze$¢ z przygotowanych propo-
zycji znalazta uznanie w oczach administracji samorzadowej (miasto zabezpieczyto

niezbedne fundusze i przekazato projekty do realizacji w 2024 r.).

Politechnika Krakowska wspotpracowata réwniez z konsorcjum przy wspottworzeniu 4 edycji
cyklu ,Warsztatow dla Samorzgdow”. W ramach wspdlnych dziatan PK zapewnito niezbedne
pomieszczenia oraz sprzet do organizacji tego wydarzenia w formie hybrydowej, a podczas

samych warsztatow w charakterze prelegentéw wystgpili pracownicy naukowi tej uczelni.

Ocena partnera:

Rola partnera Zaangazowanie Jakos¢ wykonywa- Charakter
w projekcie partnera w projekt nych dziatan wspotpracy
w projekcie
Kluczowa Petne Bardzo dobra Sformalizowany
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Analizujgc dziatania Politechniki Krakowskiej jako partnera projektu CoMobility, mozna stwier-
dzi¢, ze podjecie tej wspétpracy byto niezbedne z punktu widzenia realizacji celow projektu.
Partner dostarczyt przede wszystkim bardzo wazny wktad w postaci danych pomiarowych
i stworzyt niezbedne analizy, bez ktérych konsorcjum miatoby trudnosci z poprawnym opraco-
waniem produktéw docelowych projektu. Oprocz otrzymanych rezultatdow konsorcjum zawia-
zujgc to partnerstwo jednoznacznie wzmocnito sie od strony naukowej w postaci jednej z naj-
lepszych uczelni w Polsce. Nie tylko wptyneto to na poziom merytoryczny ale réwniez zbudo-

wato wiarygodnos$¢ projektu oraz jego prestizowosé.

b. Instytut Ochrony Srodowiska — Panstwowy Instytut Badawczy

Poczatek wspdtpracy pomiedzy konsorcjum a Instytutem Ochrony Srodowiska — Pafstwowym
Instytutem Badawczym (IOS-PIB) rozpoczat sie w 2022 r. od zawarcia listu intencyjnego, ini-
cjujacego wole kooperacji naukowej. Wspétpraca ta dotyczyta nastepujgcych zagadnien: wy-
miana dodwiadczen zwigzanych z analizami obserwowanego i modelowanego rozktadu ste-
zeh zanieczyszczeh na obszarze Warszawy, wymiane doswiadczen dotyczgcych wielkosSci
wptywu sektora transportu na jakos¢ powietrza w Warszawie, wymiane doswiadczen w zakre-
sie dziatan edukacyjnych zwigzanych z ksztattowaniem postaw proekologicznych. Dodatkowo
wspoétpraca ta obejmowata wzajemne wspieranie rozpowszechniania wynikow projektu i prac

|OS-PIB za posrednictwem medidéw spotecznosciowych.

W 2022 r. konsorcjum rozszerzyto zakres tej wspotpracy przez zawarcie umowy przekazania
danych emisji antropogenicznej: PM2.5, PM10, NOy, SO2, VOC oraz CO, na potrzeby mode-
lowania srodowiskowego realizowanego przez partneréw z Norwegian Institute for Air Rese-

arch.

Ocena partnera:

Rola partnera Zaangazowanie Jakos¢ wykonywa- Charakter
w projekcie partnera w projekt nych dziatan wspotpracy
w projekcie
Kluczowa Czastkowe Bardzo dobra Sformalizowany

Analizujgc to partnerstwo, mozna stwierdzi¢, ze miato ono charakter przede wszystkim mery-
toryczny. Pomimo faktu, ze zaangazowanie |0S-PIB byto jedynie czesciowe i dotyczyto tylko
pewnego wycinka projektu CoMobility, to wktad w postaci danych srodowiskowych z catg pew-
noscig umozliwit i usprawnit prace nad modelowaniem srodowiskowym. Pozyskanie tak waz-
nego instytut moze tez przyniesé w przysztosci korzysci w postaci dotarcia do szerszego grona

odbiorcow z wynikami uzyskanymi w projekcie.
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c. Airly oraz Svantek

Airly oraz Svantek to partnerzy technologiczni projektu CoMobility. Firma Airly odpowiadata za
dostarczenie i montaz 6 sensorow ,Airly GSM-PM-PTH-GAS” w lokalizacjach partnerskich
szkét podstawowych, poboru danych na temat jakosci powietrza: PM1, PM2.5, PM10, NO;
oraz Os. Dodatkowo firma Airly przygotowata raport jakosci powietrza dla tych lokalizaciji i prze-
prowadzita zajecia edukacyjne dla dzieci. Firma Svantek odpowiedzialna byta za bardzo po-
dobng kwestie, czyli montaz 3 stacji, monitorujgcych hatas o klasie 1 oraz 3 stacji pogodowych

w tych samych lokalizacjach co mierniki jako$ci powietrza.

Ocena partnera:

Rola partnera Zaangazowanie Jakos¢ wykonywa- Charakter
w projekcie partnera w projekt nych dziatan wspotpracy
w projekcie
Kluczowa Petne Bardzo dobra Sformalizowany

Airly oraz Svantek jako partnerzy technologiczni umozliwili konsorcjum projektu doktadng ana-
lize jakoéci powietrza oraz hatasu w konkretnych punktach na mapie Warszawy. Stanowigc

kluczowy wktad do modelowania srodowiskowego oraz planowania interwencji wokét szkét.

d. Cities Al

CitiesAl to kolejny partner technologiczny projektu, ktérego specjalizacjg jest analityka prze-
strzeni miejskiej ze szczegdlnym uwzglednieniem ruchu ludzi. W lutym 2023 r. zespot projektu
reprezentowany przez Uniwersytet Warszawski podpisat porozumienie o wspotpracy z Citie-
sAl, w ramach ktérej firma przekazata nieodptatnie na rzecz konsorcjum zestaw danych na
temat liczby pieszych w podziale na wiek i pte¢ w lokalizacjach partnerskich szkét podstawo-
wych w okresie roku szkolnego 2021/2022 oraz 2022/2023.

Wspétpraca ta umozliwita konsorcjum pogtebienie analizy wptywu postaw i zachowan na wy-
bory transportowe, a takze pozwolita na poznanie barier i szans dla wyboréw poszczegolnych
Srodkow mobilnosci, co bezposrednio przetozyto sie zakres projektowanych interwenciji i roz-

wigzan przy City Labs.

Ocena partnera:

Rola partnera Zaangazowanie Jakos¢ wykonywa- Charakter
w projekcie partnera w projekt nych dziatan wspotpracy
w projekcie
Wazna Czastkowe Bardzo dobra Sformalizowany

Wspotpraca z CitiesAl umozliwita przede wszystkim konsorcjum weryfikacje danych uzyska-
nych z innych zrédet i pozwolita na ulepszenie modelu transportowego. Same pozyskane dane

nie byty niezbedne do realizacji celéw projektu, ale stanowity z pewnoscig wartos¢ dodana.
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Warto odnotowac fakt, ze konsorcjum w ramach tej wspotpracy nie poniosto zadnych kosztow

finansowych.

e. 4sfera Innova

4sfera Innova to kolejny partner zespotu CoMobility. Partnerstwo to wynikto z zapotrzebowania
zespotu na dane dotyczace jakosci powietrza. Czujniki (takie jak zaimplementowata firma Airly)
w obszarze pomiaru NO; sg bardzo wrazliwe na czynniki Srodowiskowe takie jak temperatura,
wilgotnosé czy wrazliwos¢ na inne substancje gazowe. Przez to mogg dostarczaé nieprecyzyj-
nych pomiaréw. Z tego tez powodu konsorcjum zdecydowato sie wdrozy¢ dodatkowy sposéb
monitorowania tego parametru, uzywajac dyfuzyjnych prébnikéw NO.. Prébniki dyfuzyjne NO,
dziatajg na zasadzie dyfuzji. Sktadajg sie one z matego pojemnika z absorbentem chemicz-
nym, ktory selektywnie adsorbuje NO z powietrza. Tego rodzaju prébniki zapewniajg dane
dotyczgce diugoterminowych stezen. W ramach wspotpracy 4sfera Innova dostarczyta 60 ta-
kich prébnikéw. Proces pomiaru danych trwat od pazdziernika 2022 r. do sierpnia 2023 r.
w dziewieciu réznych interwatach czasowych, ktéry kazdy trwat ok. miesigca. Nastepnie préb-
niki zostaty wystane do laboratorium 4sfera Innova, gdzie zostaly poddane analizie, z ktérej

nastepnie zespét projektu otrzymat wyniki.

Ocena partnera:

Rola partnera Zaangazowanie Jakos¢ wykonywa- Charakter
w projekcie partnera w projekt nych dziatan wspotpracy
w projekcie
Wazna Czastkowe Bardzo dobra Sformalizowany

Wspdtpraca z 4sfera Innova polegata przede wszystkim na walidacji i ewentualnej korekty da-
nych uzyskanych z czujnikdw elektronicznych. Bazujgc na prébnikach dyfuzyjnych zespot
otrzymat informacje na temat sredniego stezenia NO, w otoczeniu szkét. Dane z prébnikow
objete byty duzo mniejszym btedem pomiarowym, zapewniajgc niezawodnos¢ catego procesu
monitorowania jakosci powietrza oraz dostarczajgc niezbednych informacji do modelowania

Srodowiskowego.

f. Radio Kampus

Radio Kampus byto przede wszystkim partnerem medialnym projektu. We wspétpracy z uni-
wersyteckim Radiem Kampus, zespét projektu uczestniczyt w cyklu podcastu ,Efekt Sieci”.
Wyemitowano tgcznie 3 odcinki: podcast o zatozeniach projektu CoMobility oraz jego wyzwa-
niach, podcast o wynikach badan jakosciowych na temat preferencji transportowych, podcast
0 nauce obywatelskiej i dziataniach z tym zwigzanych w CoMobility. Wyemitowano réwniez

dwa podcasty w cyklu ,Nauka” na temat zachowan transportowych rodzicow dzieci w wieku
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szkolnym. Dodatkowo Radio Kampus wspierato medialnie i marketingowo inne dziatania kon-

sorcjum np. obejmujgc wydarzenia patronatem medialnym.

Ocena partnera:

Rola partnera Zaangazowanie Jako$¢ wykonywa- Charakter
w projekcie partnera w projekt nych dziatan wspoétpracy
w projekcie
Posrednia Czastkowe Bardzo dobra Sformalizowany

Wspotpraca z Radiem Kampus moze nie byla az tak istotna z perspektywy realizacji celow
projektu, jednakze data mozliwos¢ cztonkom zespotu na szersze wyjasnienie realizowanych
dziatan oraz zaprezentowanie uzyskanych wynikow szerszemu gronu osob, promujac przy
tym sam projekt. Analizujgc réwniez Plan Komunikacji zaprojektowany przez konsorcjum,
mozna zauwazy¢, ze promocja medialna za posrednictwem podcastow radiowych/interneto-
wych jest istotnym jego elementem. Nawigzanie wspoétpracy z Radiem Kampus, umozliwito
realizacje tego zatozenia w sposdb profesjonalny, wykorzystujgc zasiegi tej rozgtosni. Z pew-

noscig przyniosto to lepsze efekty gdyby zespo6t dokonywat takiej promocji wlasnym sumptem.

g. DAWISIT
DAWIS IT byt partnerem odpowiedzialnym za dosy¢ maty wycinek w projekcie CoMobility,

mianowicie jego zadaniem byto przeprowadzanie prac modernizacyjnych punktéw pomiaro-
wych (czujnikow), konfiguracji wezta sieciowego oraz instalacji procesow analityki wizyjnych
w partnerskich szkotach podstawowych. Partnerstwo to opierato sie wytgcznie na realizacji

pewnej ustugi.

Ocena partnera:

Rola partnera Zaangazowanie Jakos¢ wykonywa- Charakter
w projekcie partnera w projekt nych dziatan wspotpracy
w projekcie
Niska Czastkowe Bardzo dobra Sformalizowany

h. Urzad m.st. Warszawy

Urzad m.st. Warszawy byt kluczowym i niezbednym partnerem zespotu CoMobility, bez kto-
rego realizacja projektu bytaby bardzo utrudniona lub nawet niemozliwa do realizacji. Wspot-
praca pomiedzy podmiotami byta wielowymiarowa i dotyczyta roznych aspektow. Ze strony
formalnej wygladato to w taki sposob, ze zespot projektu kooperowat, z réznymi departamen-
tami urzedu miasta lub jego jednostkami organizacyjnymi w zaleznosci od tematyki dziatan.
Z uwagi na ten fakt, w celu usprawnienia procesu komunikacji, urzad wyznaczyt Centrum Ko-
munikacji Spotecznej jako podmiot obstugujgcy wszystkie zapytania na linii zespot projektu —

administracja samorzgdowa.
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Samg wspodtprace mozemy podzieli¢ na 4 gtdwne kategorie:

e \Wspotpraca merytoryczna — katalog tej wspotpracy byt najbardziej szeroki. Dotyczyt on
wielu kwestii takich jak:

o pomoc w weryfikacji dostepnosci danych generowanych przez miasto, jak i tych
udostepnianych przez prywatne podmioty np. dane telekomunikacyjne;

o pomoc w doborze szkdt podstawowych do dziatan przewidzianych w ramach
City Labs;

o pomoc merytoryczna pod wzgledem wdrozenia zaplanowanych interwencji dro-
gowych w otoczeniu szkdt podstawowych. Pomoc ta realizowana byta od
strony: technicznej, prawnej, finansowej, wlasnosciowej;

o pomoc w opracowaniu kwestionariuszy badan spotecznych na mieszkancach
Warszawy — konsultacja pytan, dobor odpowiedniej proby.

e \Wspdtpraca techniczna — polegajgca na dostarczeniu elementow wymaganych do re-
alizacji projektu. W ramach tej wspotpracy zespot np. uzyskat, bazujgc na systemie
sensoréw miejskich dane na temat jakosci powietrza w miescie.

e \Wspdtpraca medialna — wspotpraca polegajgca na wzajemnym promowaniu wspol-
nych inicjatyw w ramach projektu za posrednictwem réznych kanatow komunikacji ma-
sowej.

e Wspdipraca koordynujgca — polegajgca na utatwieniu dotarcia przez zespét do innych
kluczowych interesariuszy np. do podmiotéw Swiadczgcych ustugi mobilnosci wspoét-
dzielonej w Warszawie (operatorzy systemu hulajndg, carsharingu czy roweréw). W ra-
mach tego segmentu zaliczy¢ mozna réwniez faktyczng koordynacje w jednostkach
podlegtych Urzedowi m.st. Warszawy np. nadzorowanie i pomoc w dziataniach w szko-

tach podstawowych przez Biuro Edukaciji.

To tylko przyktadowe wspdlnie realizowane dziatania. Duzg skale zaangazowania Urzedu
m.st. Warszawy mozna byto rowniez zaobserwowac w liczbie zaangazowanych poszczegol-
nych wydziatow i biur. W wiekszym lub mniejszym stopniu zaangazowani byli przedstawiciele
nastepujgcych wydziatéw: Centrum Komunikacji Spotecznej, Biuro Polityki Mobilnosci i Trans-
portu, Wydziat Strategii i Analiz, Biuro Marketingu Miasta, Biuro Edukacji, Biuro Cyfryzacji Mia-
sta, Biuro Ochrony Powietrza i Polityki Klimatycznej, Biuro Geodezji i Katastru, Mtodziezowy
Dom Kultury Srédmiescie, Biuro Administracji i Spraw Obywatelskich, Zarzad Drég Miejskich
oraz Zarzad Transportu Miejskiego.
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Ocena partnera:

Rola partnera Zaangazowanie Jako$¢ wykonywa- Charakter
w projekcie partnera nych dziatan wspotpracy
w projekt w projekcie
Kluczowa Petne Bardzo dobra Sformalizowany

Podsumowujgc Urzad m.st. Warszawy byt kluczowym, oraz najwazniejszym partnerem pro-
jektu CoMobility, bez ktérego zespdt z catg pewnoscig nie bytby w stanie uzyskac zaplanowa-
nych wynikow oraz efektow. Obserwujgc catosciowo wspotprace pomiedzy tymi podmiotami
mozna stwierdzi¢, ze byta ona merytoryczna i przebiegata dobrze. Oczywiscie zdarzaty sie
pewne sytuacje, gdzie oczekiwania zespotu projektu nie byty zbiezne z oczekiwaniami Urzedu
m.st. Warszawy. Widoczne to byto przede wszystkim w prébach wdrazania niektérych rozwig-
zan wypracowanych w ramach kokreacyjnego procesu przy City Labs. Wynikato to zaréwno
otoczenia instytucjonalnego, wymogow prawnych, organizacyjnych, ale réwniez technicznych.
Niemniej jednak wszelkie tego typu sytuacje byty modyfikowane wspdlnie w taki sposéb, aby

mogty zostac realnie zrealizowane.
Analiza SWOT dotyczgca nawigzywania partnerstw oraz wspoétprac przez konsorcjum projektu

Mocne strony: Stabe strony:
e zroznicowany dobdr partnerow bazu- e maty udziat (w sposob sformalizowany)
jac; partnerow spotecznych w projekcie;

e nawigzanie statej wspotpracy z kluczo- e nie zawsze oczekiwania zespotu pro-

wym partnerem Urzedem m.st. War- jektu pokrywaty sie z oczekiwaniami in-
szawy; nych partnerow (Urzgd m.st. War-
e pozyskanie waznych i prestizowych in- szawy).

stytutow/jednostek do projektu;
e zabezpieczenie za posrednictwem
kompetencji partnerow kluczowych ob-
szaréw projektu;
e wsparcie naukowe projektu za posred-
nictwem Politechniki Krakowskiej.
Szanse: Zagrozenia:
e Zbudowanie relacji i zweryfikowanie e brak.
wiarygodnosci partnerbw moze przy-
czyni¢ sie do wspdlnego angazowania

sie w inne projekty w przysztosci.
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Podsumowanie

W kontek$cie nawigzywania wspétprac oraz partnerstw przez konsorcjum projektu widoczna
jest logika polegajgca na zabezpieczeniu wszystkich kluczowych obszaroéw projektu, czyli za-
pewnienie pomocy merytorycznej, technicznej oraz medialnej. Analizujgc decyzje podejmo-
wane przez zespot, wida¢ wyraznie, ze dobor partnerédw nie jest przypadkowy, a konsorcjum
kierowato sie przede wszystkim aspektem merytorycznym oraz czynnikami, ktére mogg wzbo-
gacic catos¢ projektu. Warto odnotowac fakt, ze do projektu udato sie zaprosi¢ do prestizowg
uczelnie takg jak Politechnika Krakowska czy wazny podmiot, jakim jest Instytut Ochrony Sro-
dowiska — Panstwowy Instytut Badawczy. Pozytywny aspektem jest rowniez fakt, ze konsor-
cjum udato sie wypracowac¢ dosy¢ sprawny system komunikacji z tak rozbudowanym (pod
wzgledem struktury) podmiotem, jakim jest Urzgd m.st. Warszawa, znaczgco usprawniajgc

przy tym realizacje projektu oraz inicjowanie dziatan wspolnych.

Analizujgc caty ten segment, moge stwierdzié¢, ze konsorcjum skutecznie zbudowato silne
i zréznicowane partnerstwo. Z tego tez powodu, jako ewaluator projektu oceniam ten aspekt

bardzo dobrze.
4.3 Ocena dziatan dodatkowych podjetych przez zesp6t w toku projektu
4.3.1 Wydarzenia organizowane przez zespét projektu

Warsztaty dla Samorzgdow

~Warsztaty dla Samorzgaddéw” byty cyklem spotkan skierowanych do przedstawicieli jednostek
samorzadu terytorialnego, ekspertéw oraz osob zwigzanych z tematykg mobilnosci miejskiej
czy ochrony srodowiska. Gtéwnym celem tych wydarzen byto z jednej strony zaprezentowanie
dziatan realizowanych w CoMobility, z drugiej zas wymiana doswiadczen i wiedzy z osobami

z zewnatrz. W ramach projektu zorganizowano 5 takich wydarzen:

a. Warsztat | — W jaki sposob skutecznie wspottworzyc rozwigzania sprzyjajgcej i zrow-

nowazonej mobilnosci” — (formuta online).

Tematyka pierwszych warsztatow dotyczyta prezentacji sposobdw na skuteczne rozwigzania
dla zréwnowazonej mobilnosci tworzonych w sposéb kokreacyjny. W ramach tego wydarzenia
dyskutowano o funkcjonowaniu City Labs w projekcie, sposobach prowadzenia kampanii edu-
kacyjnych dotyczgcych mobilnosci, oraz sposobach na realizacje konkretnych interwencji
w przestrzeni miejskiej. Cze$¢ warsztatowa wydarzenia dotyczyta tematyki zastosowania me-

tod kokreacji w tworzeniu rozwigzan dla mobilnosci miejskiej. W ramach tej edycji uczestnicy
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mieli okazje postuchac¢ rowniez eksperta dr Michata Wolanskiego ze Szkoty Gtéwnej Handlo-
wej w Warszawie, ktéry przedstawit aktualny przeglad polityk transportowych oraz zaprezen-

towat przyktady dobrych praktyk z zakresu mobilnosci miejskiej.

b. Warsztat Il — ,Wykorzystanie danych transportowych i ankietowych do testowania roz-

wigzan z zakresu zrownowazonej mobilno$ci” — (formuta online).

Druga edycja warsztatow skupiona byta na tematyce zwigzanej z mozliwoscig zbierania da-
nych, a nastepnie ich wykorzystania w kontekscie kreowania polityki miejskiej. W ramach
warsztatow zespét CoMobility przedstawit sposoby wykorzystania metod uczenia maszyno-
wego w konteks$cie badan zachowan i wyboréw transportowych, bazujgc przy tym na wiasnych
doswiadczeniach uzyskanych w projekcie. W tej edycji odbyta sie rowniez debata ekspercka
wsrod przedstawicieli samorzadéw (z Wroctawia, Krakowa oraz Kielc), na temat mozliwosci

i barier w budowie nowoczesnej zrownowazonej mobilnosci w polskich miastach.

c. Warsztat Il — ,Miejski klimat! — W jaki sposob czynniki zewnetrzne takie jak hatas czy

zanieczyszczenie powietrza wptywajg na naszg jakosc zycia?” — (formuta online).

Trzecia edycja warsztatéw zwigzana byta ze srodowiskiem oraz zdrowiem publicznym. W ra-
mach tego wydarzenia dyskutowano na temat wptywu hatasu oraz innych czynnikow zewnetrz-
nych na jako$¢ zycia w miastach. Zespét projektu CoMobility ponadto zaprezentowat wyniki
pomiarow jakosci powietrza w Warszawie, jako wstep do procesu modelowania srodowisko-
wego. Dodatkowo przedstawiono w sposob warsztatowy praktyczne, niskobudzetowe, proste
do wdrozenia interwencje na rzecz poprawy jakosci sSrodowiska lokalnego bazujgc na doswiad-

czeniach reprezentantek fundacji ,Na Miejscu”.

d. Warsztat IV — ,Modelowanie, projektowanie oraz planowanie mobilnosci w miastach

w erze rewolucji transportowej” — (formuta hybrydowa).

Czwarta edycja warsztatow poswiecona byta modelowaniu, projektowaniu i planowaniu mobil-
nosci miejskiej. Tematyce modelowania poswiecone byly dwa panele warsztatowe, tj. mode-
lowanie wyboru srodka transportu oraz modelowanie srodowiskowe. Tematy te zostaty uzu-
petnione dyskusjg na temat pozyskiwania niezbednych danych do procesu modelowania. Cate

wydarzenie podsumowata debata na temat mobilnosci inkluzyjnej z ekspertami zewnetrznymi.
e. Warsztat V — ,Konferencja zamykajgca projekt” — (formuta stacjonarna).

W ramach konferencji zamykajgcej projekt CoMobility zesp6t zorganizowat rowniez piatg edy-
cje ,Warsztatow dla Samorzadéw”. Tym razem byty one elementem towarzyszacym, jednakze
miaty one znacznie szerszy charakter niz w poprzednich edycjach. W ramach konferencji kon-

cowej zorganizowano 3 panele warsztatowe:
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e Warsztat | — ,Razem, czyli jak? Kokreacja, citizen science i City Labs w projektach
naukowych”.
e Warsztat Il — ,Czy kochamy i wybieramy samochody? Wyniki badan spotecznych

wsréd warszawianek i warszawiakow”.
Warsztat Ill — ,Rola danych i modeli w zrozumieniu wyboréw Srodkéw transportu

i wptywu tych wyboréw na zanieczyszczenia®.

Poszczegodlne warsztaty byly prowadzone przez cztonkéw konsorcjum, ktérzy odpowiadali za

te tematy w projekcie.

Formuta ,Warsztatow dla Samorzadéw” dosy¢ szybko znalazia aprobate wsréd uczestnikow.

Zauwazalne byto to przede wszystkim w uczestnictwie tych samych osdb w kolejnych odsto-

nach cyklu. Konsorcjum po kazdej z edycji przeprowadzato réwniez ankiety ewaluacyjne, kto-

rych wyniki ksztattowaty sie nastepujgco’™

W zdecydowanej wigkszo$ci (84%) uczestnicy byli zadowoleni z programow poszcze-
goélnych edyciji Warsztatow dla Samorzgddéw”.

Az 88% uczestnikdw wysoko ocenili strone praktyczng oraz teoretyczng warsztatéw.
Zdecydowana wiekszos¢ uczestnikow (92%) stwierdzita, ze zdobyta wiedza z warsz-
tatow postuzy im do codziennej pracy.

Ankietowani podkreslali rowniez bardzo dobry stopien przygotowania merytorycznego
zaproszonych ekspertéw oraz cztonkdéw zespotu CoMobility.

Na pytanie ,Co wedfug Pana(i) byto najwiekszg warto$cig warsztatéw?” respondenci
wskazywali na: dobér specjalistow oraz praktykow jako prelegentéw, przedstawienie
duzej ilosci zagadnien praktycznych, wskazywanie na problemy, jakie stojg przed przy-
sztym rozwojem mobilnosci oraz gdzie szukac gtdwnej przyczyny problemoéw zwianych
z transportem i mobilnoscig, mozliwos¢ wymiany doswiadczen osob z roznych srodo-
wisk oraz mozliwos¢ zapoznania sie z wynikami badan projektu CoMobility.

Na pytanie ,,Co wedftug Pana(i) byto najwiekszg staboscig warsztatow?” respondenci
wskazywali gtéwnie na to, ze: warsztaty na zywo bytby ciekawsze oraz fakt, ze przy-
gotowane niektore materiaty w jezyku angielskim utrudniaty odbi6r tresci osobg bez

odpowiedniego przygotowania.

W ramach ankiet ewaluacyjnych zespét projektu zapytat rowniez uczestnikéw o tematy, ktére

mogtyby sie pojawi¢ w kolejnych edycjach. Najczesciej padaty propozycje zwigzane z: krea-

tywna edukacjg w zakresie aktywnej mobilnosci (dla dzieci, mlodziezy, dorostych), analizg

*Dane z ankiet ewaluacyjnych pochodza z edycji I-IV warsztatéw. Z uwagi na fakt, ze kwestionariusz ankiety dla konferencji
koncowej, roznit sie pytaniami, nie zostat on wigczony do wynikéw.
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i pomiarami ruchu, promocjg nowoczesnej mobilnosci i sposobdéw na przekonywanie miesz-
kancéw do zmian nawykow transportowych. Konsorcjum projektu w odpowiedzi na to zapo-
trzebowanie przy projektowaniu kolejnych edycji starato sie wplatac te watki czy to w ramach

elementow warsztatowych, czy wystgpien tez ekspertow lub debat.

~WVarsztaty dla Samorzgddw” jako inicjatywe podjetg przez zespét CoMobility na podstawie
opinii samych uczestnikbw mozna uzna¢ za pozytywna, ktéra oprécz funkcji edukacyjnej dla
uczestnikéw, pozwolita na ,zderzenie” efektéw projektu z osobami z zewnatrz, dostarczajgc
konsorcjum niezbednego feedbacku i umozliwito naniesienie ewentualnych korekt w planowa-
niu swoich kolejnych dziatan. Byto to niezwykle istotne, z punktu widzenia replikacji kohcowych

efektow projektu i ewentualnej wspotpracy z innymi samorzadami.
Konferencja koncowa

Konferencja koncowa projektu CoMobility ,W strone zréwnowazonej mobilnosci’ byta wyda-
rzeniem, w ramach ktérego zespét zaprezentowat finalne wyniki trzech lat pracy badawczej
nad zachowaniami transportowymi mieszkanek i mieszkancow Warszawy oraz ich wptywie na
jakos¢ powietrza. W ramach konferencji przedstawiono wszystkie wypracowane w projekcie
narzedzia m.in. modele transportowe czy instrumenty do wdrazania niskobudzetowych inter-
wencji wspierajgcych zielone miasta. Zespot projektu rowniez zaprosit szerokie grono eksper-
téw oraz ekspertek do wspolnych paneléw dyskusyjnych na temat miejskiej polityki transpor-
towej, tworzeniu rozwigzan zmniejszajgcych zanieczyszczenie powietrza, edukacji i nauce
obywatelskiej oraz modelowaniu naukowym i jego wykorzystaniu przez samorzady. W progra-
mie znalazty sie sesje panelowe oraz eksperckie, warsztaty oraz duza ilo§¢ wydarzen towa-
rzyszacych (warsztaty terenowe, dyskusje czy zwiedzanie warszawskich instytucji). Wydarze-
nie organizowane byto we wspoétpracy z Urzedem m.st. Warszawy. Liczba uczestnikow konfe-

rencji wynosita ok. 200 osob.

Podobnie jak w przypadku ,Warsztatéw dla Samorzadow”, zespot projektu przeprowadzit row-
niez ankiete ewaluacyjng dla konferencji korncowej. Ankiete wypetnito 41 respondentow. Jej

wyniki ksztattowaty sie nastepujgco:

e 95% respondentow stwierdzito, ze konferencja koricowa spetnita ich oczekiwania.

e 100% respondentow byto zadowolonych z przygotowanego przez zespot programu wy-
darzenia.

e Az 95% uczestnikéw wysoko ocenito strone praktyczng oraz teoretyczng warsztatéw.

e Zdecydowana wigkszos¢ uczestnikéw (97%) stwierdzita, ze zdobyta wiedza podczas
konferencji postuzy im do codziennej pracy.

e Na pytanie ,Co wedtug Pana(i) byto najwiekszg wartoscig konferencji?” respondenci
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wskazywali na: udziat naukowcow, spotkania z ekspertami w matych grupach, wysoka
jako$¢ przekazywanych informacji, stworzenie warunkéw do spotkania ludzi funkcjo-
nujgcych zawodowo w zupetnie odrebnych przestrzeniach i pokazanie im wspdinej
ptaszczyzny do dziatania, interdyscyplinarno$é, spojrzenie na mobilno$¢ z réznych
punktow widzenia.

e Na pytanie ,Co wedfug Pana(i) byto najwiekszg stabo$cig warsztatow?” respondenci
wskazywali gtéwnie na: krotki czas na nieformalne rozmowy z ekspertami, brak mozli-
wosci uczestniczenia w kilku warsztatach (odbywaty sie one jednoczes$nie), brak inten-

sywniejszej koordynacji wydarzen towarzyszacych.
Wielka gra terenowa

Wielka gra terenowa to inicjatywa, ktéra odbyta sie 8 czerwca 2022 r. jako dziatanie przy funk-
cjonowaniu City Labs. Spotkanie zorganizowane byto w formule gry terenowej, w ramach kté-
rej 76 dzieci oraz 22 dorostych podzieleni na zespoty wykonywaty zadania takie jak: planowa-
nie ekologicznych przejazdéw, poszukiwanie roslin oczyszczajgcych powietrze, zbieranie ar-
gumentéw, w celu przekonania innych do przesiadania sie z samochodu na inne $rodki trans-

portu czy wymyslanie haset nawotujgcych do zmiany postaw ludzi w miastach.

Wydarzenie to bylo przede wszystkim okazjg do wymiany wrazen z catego roku wspdéinych
dziatan w City Labs, wspdlnej nauki oraz swietowania pierwszych efektéow projektu. Dla sa-
mego konsorcjum tak przyjety format stanowit rébwniez wazne narzedzie ewaluacji dziatan.
Catos¢ ,Wielkiej gry terenowej” zwienczyt przemarsz uczestnikéw z transparentami nawotuja-

cymi do korzystania z ekologicznych srodkéw transportu.
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Zdjecie 1 Wielka gra terenowa

Zrédto: Fundacja Na Miejscu

Okragte stoty

»OKragte stoly” to seria spotkan zorganizowanych przez zespét projektu CoMobility majgce na
celu podsumowanie péttorarocznej pracy przy City Labs. Do podsumowania zaproszeni zostali
urzednicy reprezentujgcy warszawskie dzielnice, osoby ze Swiata nauki (Uniwersytet War-
szawski oraz Politechnika Warszawska) oraz uczestnicy City Labs, czyli uczniowie, nauczy-
ciele oraz dyrekcja szkét. Pierwsze wydarzenie odbyto sie w Szkole Podstawowej nr 377.
W ramach niego dzieci dzielity sie swojg perspektywg i pomystami, urzednicy zas mieli okazje
wyjasnic dzieciom, jak ich pomysty na zmiane otoczenia szkoty mogg zostac realizowane przy
pomocy administracyjnych procedur. Kolejny Okragty Stot odbyt sie na Wydziale Nauk Ekono-
micznych Uniwersytetu Warszawskiego z udziatem dzieci ze Szkoty Podstawowej nr 215
w Wawrze oraz przedstawicieli Swiata nauki z UW, oraz PW. Byta to okazja do analizy wynikow
badan terenowych prowadzonych przez mtodych oraz zawodowych badaczy.
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Zdjecie 2 Spotkanie w formacie okrggtego stotu

\#
\
{

Zrédto: Fundacja Na Miejscu

Wykorzystanie formatu okragtego stotu pozwolito na osiggniecie wymiernych korzysci dla
wszystkich uczestniczacych stron. Dla zespotu naukowego projektu CoMobility byta to kolejna
okazja do ,zderzenia” projektu z odbiorcami zewnetrznymi i otrzymanie istotnego feedbacku.
Dzieci mogty podzieli¢ sie pomystami na zmiany w swoim najblizszym otoczeniu, wcielajgc sie
w role ekspertéw. Urzednicy z kolei otrzymali unikatowg perspektywe dzieci na pewne pro-

blemy, ktére w codziennym ,urzedniczym zyciu” jest bardzo trudna do uchwycenia.

4.3.2 Uczestnictwo w konferencjach krajowych i miedzynarodowych przez czton-
kéw zespotu CoMobility

W toku trwania projektu cztonkowie zespotu uczestniczyli w wielu konferencjach i seminariach
naukowych zaréwno o charakterze krajowym jak i miedzynarodowym, promujgac w ramach nich

uzyskane w toku prac efekty.
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Tabela 7 Zestawienie konferencji i seminariow naukowych, w ktérych uczestniczyli cztonkowie
projektu CoMobility

Lp.

1.

10.

11.

12.

13.

Tytutl wystagpienia

,Model $wiadczenia
ustug: kokreacja w
ustugach publicznych”

,Wspodtczesne wyzwa-
nia w badaniach po-
drozy”

» Tracking changes in
predictions of classifi-
cation models”

LStreaming Detection
of Significant Delay
Changes in Public
Transport Systems”

sUlice dla dzieci jako
narzedzie tworzenia
zréwnowazonych
miast”
, rowards sustainable
transport behaviours:
Data Science and So-
cial Science collabora-
tion to enable environ-
mentally friendly mo-
bility behaviours in ur-
ban areas”
,Mam dzieci, wigc nie
mam samochodu —
utopia czy realna wizja
przysztosci”
,Citizens science and
co-design mobility so-
lutions with local com-
munities”
,Social barriers to sus-
tainable transition: the
case of mobility sys-
tems in Central Eu-
rope”
»,Modelling the impact
of real-time crowding
information in public
transport”
»,Challenges behind
sustainable schools
commutes: qualitative
approach in the urban
environment of XXI’st
century”

,Ulice dla dzieci”

JAnalizy i badania
transportowe realizo-
wane w ramach pro-
jektu CoMobility jako
wsparcie w realizacji
polityki transportowej

m.st. Warszawy”

Osoba wystepujaca

dr Anna Nicinska

dr Anna Nicinska

dr hab. Maciej Grzenda,
prof. PW

mgr inz. Przemystaw
Wrona,

dr hab. Maciej Grzenda,
prof. PW

dr inz. Marcin Luckner

mgr Magdalena Ku-
becka

dr hab. Maciej Grzenda,
prof. PW

dr inz. Marcin Luckner

dr Katarzyna Archano-
wicz-Kudelska

dr Katarzyna Archano-
wicz-Kudelska

mgr Magdalena Ku-
becka

dr Anna Nicinska

dr hab. Beata
topaciuk-Gonczaryk

mgr Arkadiusz Drabicki

dr Jakub Zawieska,

dr Katarzyna Archano-
wicz-Kudelska

mgr Magdalena Ku-
becka

dr Anna Nicinska

Nazwa konferencji

Zycie w miescie — na co
pandemia otworzyta nam
oczy
VIl Ogodlnopolska Konfe-
rencja Naukowo-Tech-
niczna MODELLING
2022 - modelowanie po-
drézy i prognozowanie
ruchu

Data Science Summit ML
Edition 2022

International
Conference on
Computational

Science (ICCS) 2022

World Urban Forum 11

10th International
Conference on
Collaborative
Innovation Networks

XVIII OgdInopolski
Zjazd Polskiego
Towarzystwa
Socjologicznego

European

Placemaking Week

Central European
Social Survey UW
Seminar

Transport Research
Arena (TRA) 2022

Transport Research
Arena (TRA) 2022

Warszawa w Budowie
Festiwal

Warszawa w $wietle
badan naukowych
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Data i miejsce
wydarzenia
2022-05-18

Warszawa

2022-06-10

Krakow

2022-06-22

Warszawa

2022-06-23

Londyn

2022-06-27

Katowice

2022-09-11

Krakow

2022-09-17

Warszawa

2022-09-28

Pontevedra
2022-10-08

Nowy Dwor Ma-
zowiecki

2022-11-14
Lizbona
2022-11-14
Lizbona
2022-11-18

Warszawa

2022-09-29

Warszawa

Zasieg wyda-
rzenia

Krajowy

Krajowy

Miedzynarodowy

Krajowy

Miedzynarodowy

Miedzynarodowy

Krajowy

Miedzynarodowy

Krajowy

Miedzynarodowy

Miedzynarodowy

Krajowy

Krajowy
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14,
,Urban Traveller Pref-

mgr inz. Przemystaw
Wrona,

European Conference on
Machine Learning and
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erence Miner: model- Princinles and Practice of 2022-09-21
ling transport choices | dr hab. Maciej Grzenda, b . : Migdzynarodowy
. Knowledge Discovery in
with survey data prof. PW Grenoble
” Databases, Grenoble,
streams Erancia
dr inz. Marcin Luckner !
15. “I do care, so | don't
have a car(e) - behav- Transdisciplinary Sympo-
iours, needs and atti- dr Katarzvna Archano- sium of Qualitative Re- 2023-06-13
tudes towards urban Wicz->I;u delska search "Critical Qualita- Miedzynarodowy
mobility of parents of tive Research for Better Ustka
Warsaw schoolchil- World"
dren”
16. dr Anna Nicinska
dr inz. Marcin Luckner
mgr Joanna Rachubik
,Measuring inequali- . 28.08.2023-
ties in access to pri- dr Ewa Zawojska ERSA 2023, 62nd Con- 01.09.2023 ,
- Miedzynarodowy
mary education and . gress
. ” mgr Katarzyna Zagér- .
clean air in Warsaw ska Alicante
mgr Pawet Goéra
Gabriela Sousa Santos,
PhD
17. Pal Wilter Skedsmo,
. PhD
,Car ownership and
school commute in 28.08.2023-
. ™ dr Katarzyna Archano- ERSA 2023, 62nd Con- 01.09.2023 .
Warsaw: A qualitative . Miedzynarodowy
wicz-Kudelska gress
study of values, prac- Alicante

tices and narratives”

dr Anna Nicinska

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych podanych przez cztonkéw konsorcjum

Analizujgc tabele zwierajgcg informacje o uczestnictwie cztonkéw zespotu CoMobility w kon-
ferencjach i seminariach naukowych, wyraznie mozna zaobserwowac, ze konsorcjum projektu

aktywnie promowato projekt zarébwno na arenie krajowej jak i miedzynarodowe;.

Jako prelegenci cztonkowie zespotu nie ograniczali sie wytgcznie do prezentowania wybra-
nego obszaru projektu, a podeszli do tego w sposob bardziej kompleksowy poruszajgc szero-
kie spectrum dziatan w CoMobility, poczgwszy od zagadnien o charakterze socjologicznym
(badania preferencji podrézowania, zmiana nawykow transportowych), a skonczywszy na za-

gadnieniach technicznych (modelowanie ruchu, pomiary jakosci powietrza).

Na podstawie tego zestawienia mozna zaobserwowac réwniez, ze znaczna czes¢ konferencji,
w ktérych brali udziat cztonkowie zespotu, przypadata na rok 2022 r. W roku 2023 r. byty to
zaledwie 3 konferencje. Rozbieznos¢ ta moze wynika¢ z braku organizowanych konferencji
o tej tematyce lub z tego, ze konsorcjum zdecydowato sie skupi¢ na dziataniach wewnatrz

projektu, z uwagi na ostatni rok jego funkcjonowania.
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Niemniej jednak zespdt w tym aspekcie byt bardzo aktywny i z catg pewnoscig dzieki szero-
kiemu uczestnictwu spowodowat, ze Swiadomosc¢ na temat projektu CoMobility rozszerzyta sie

nie tylko w Polsce, ale réwniez za granica.
Analiza SWOT dziatan dodatkowych realizowanych przez zespot

Mocne strony: Stabe strony:
e spora ilos¢ zorganizowanych wydarzen e zmniejszenie czestotliwosci uczestnictwa

skierowanych do réznych grup odbiorcéw;
bardzo duza liczba konferencji naukowych
i seminariéw, w ktérych uczestniczyli przed-

stawiciele zespotu;

w konferencjach naukowych w 2023 r.,
przez co konsorcjum nie miato szansy po-
kaza¢ szerzej bardziej zaawansowanych

rezultatow projektu.

e catkiem dobra frekwencja uczestnikow,
w wiekszoéci organizowanych przez kon-
sorcjum wydarzeniach;

e oprocz tresci zwigzanych bezposrednio
Z projektem, zespot umiejetnie wplatat w ra-
mach swoich wydarzeh inne wazne spo-
tecznie tematy.

Szanse: Zagrozenia:
e cykl ,Warsztatow dla Samorzgddéw” z catg e nie zidentyfikowano na tym etapie zadnych
pewnoscig spowodowat utrwalenie sie pro- zagrozen.
jektu CoMobility w pamieci przedstawicieli
JST, co moze utatwi¢ nawigzywanie kon-

taktéw ws. wspotpracy w przysztosci.

Podsumowanie

Obserwujac dziatania dodatkowe podejmowane przez konsorcjum, mozna zauwazy¢, ze ze-
spot byt w tej sferze bardzo aktywy. Szczegdlnie dotyczy to promoc;ji projektu w ramach uczest-
nictwa w seminariach naukowych i konferencjach. Nie jest to niczym dziwnym z uwagi na sama

strukture zespotu, ktéra w duzej czesci przeciez skfadata sie z przedstawicieli nauki.

Niemniej jednak pozostate dziatania zastugujg rowniez na docenienie. Wyraznie widac, ze za-
planowane wydarzenia przez konsorcjum nie sg przypadkowe, tylko konsekwentnie wynikaty

z pewnego zapotrzebowania (np. edukowanie przedstawicieli samorzadow).

Bazujgc na materiatach zrodtowych takich jak relacje wideo, relacje tekstowe zauwazalne byto

petne zaangazowanie wszystkich cztonkéw projektu w te dziatania.
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Sam odbior uczestnikdw wydarzen w przewazajgcej wiekszosci miat charakter pozytywny,

a same wydarzenia organizowane przez konsorcjum byly oceniane bardzo wysoko.

Z punktu widzenia ewaluatora segment ten oceniam bardzo dobrze.
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Podsumowanie

Ewaluacja projektu stanowita kompleksowg analize wszystkich aspektow jego realizacji, w tym

osiggnietych rezultatéw, skutecznosci dziatah oraz zarzgdzania budzetem. Szczegdétowe pod-

sumowanie raportu ewaluaciji ksztattuje sie nastepujaco:

Realizacja celow projektu — analiza osiggnietych celéw projektu byta kluczowym ele-
mentem ewaluacji. W toku badania stwierdzono, ze wiekszo$¢ zatozonych celéw przez
konsorcjum zostata osiggnieta. Jednakze zidentyfikowano rowniez obszary, w ktérych
cele nie zostaty w petni osiggniete. Przyczyng ich niezrealizowania byly przede wszyst-
kim jednak czynniki zewnetrzne, niezalezne od konsorcjum, ktore byty niemozliwe do
przewidzenia w momencie skfadania wniosku projektowego. Z tego tez powodu nie
mozna czyni¢ zarzutu niedopetnienia obowigzkéw przez zespét.

Efektywnos¢ wydatkoéw budzetowych — analiza budzetu projektu wskazata na efek-
tywne wykorzystanie srodkow finansowych. W toku realizacji zadan nie odnotowano
wiekszych odchylen budzetowych. Te, ktére jednak wystagpity, wynikaty z czynnikow
zewnetrznych takich jak pandemia COVID-19 oraz wzrost inflacji w Polsce. Problemy
zwigzane z tymi czynnikami udato sie rozwigzac poprzez zwickszenie zaplanowanego
budzetu o 7%. Zespot projektu w sposob Scisty oraz doktadny monitorowat budzet oraz
byt elastyczny w alokacji srodkéw, co pozwolito na dostosowywanie dziatan w trakcie
projektu.

Zarzadzanie projektem — analiza zarzadzania projektem ujawnita solidne podejscie do
planowania, monitorowania i koordynacji dziatan projektowych. Gtéwna Badaczka pro-
jektu wykazata sie skutecznym zarzadzaniem zasobami oraz elastycznym reagowaniem
na zmieniajace sie warunki. Przyjety afiliacyjny i demokratyczny styl zarzgdzania, umoz-
liwit na zbudowanie sprawnego oraz profesjonalnego zespotu przyczyniajac sie w ten
sposéb do dostarczenia wysokiej jakosci produktéw wytworzonych w projekcie. Co wie-
cej, od samego poczatku konsorcjum trafnie okreslito wiekszos¢ zagrozen mogacych
wystagpi¢ w projekcie, co przyczynito sie to tego, ze projekt byt realizowany bez wiek-
szych probleméw, pomimo pojawienia sie negatywnych czynnikéw zewnetrznych.
Potencjat wdrozeniowy projektu — analiza potencjatu wdrozeniowego produktéw wy-
tworzonych w ramach projektu wskazata na mozliwo$¢ ich dalszego wykorzystania
w praktyce. Wytworzone produkty w projekcie CoMobility posiadajg duzy potencjat
Z punktu widzenia ich wdrozenia lub bezposredniej replikacji przez inne podmioty ze

szczegolnym uwzglednieniem jednostek samorzadu terytorialnego, z uwagi na ich uni-
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katowy charakter oraz tatwos¢ wykorzystania. W toku badan nad tym aspektem stwier-
dzono, ze zespot juz w czasie realizacji projektu poczynit duzo dziatan majgcych na
celu szersze skalowanie uzyskanych efektow, co tylko i wytgcznie bedzie dziatato po-
zytywnie w przysziosci.

e Dziatania dodatkowe — na podstawie analizy dziatan realizowanych dodatkowo przez
konsorcjum (Rozdziat 4 raportu), mozna stwierdzic, ze zespot byt niezwykle aktywny
i zaangazowany réwniez w pomniejszych dziataniach. Wynikato to przede wszystkim
z checi wywarcia wptywu na odbiorcéw docelowych projektu. Organizacja warsztatow,
wydarzen, inicjatyw dla réznych grup, uczestnictwo cztonkdéw zespotu w konferencjach
miedzynarodowych i krajowych czy konsekwentne prowadzenie komunikacji zewnetrz-
nej przetozyto sie na spoteczny odbior projektu, co potwierdzajg dane, ktére udato sie
pozyska¢ w ramach ankiet, ale takze ogoiny feedback, ktéry sptywat do zespotu w cza-

sie prac nad projektem.

Podsumowujac, niniejszy raport ewaluacyjny potwierdza bardzo dobrg realizacje projektu Co-
Mobility przez konsorcjum, zarowno w kontekscie osiggniecia zatozonych w projekcie celéw
strategicznych, jak i rowniez zrealizowanych elementéw dodatkowych. Projekt byt realizowany
zgodnie z przyjetymi standardami i procedurami finansowymi, a samo wydatkowanie Srodkow
finansowych byto efektywne. W kontekscie zarzadzania, projekt byt dobrze zorganizowany
i wykazywat wysoki poziom zaangazowania i profesjonalizmu. Zarzgdzanie zespotem byto
oparte na zasadach partycypaciji i wspétpracy, co sprzyjato efektywnemu wykorzystaniu kom-

petencji i doswiadczenia poszczegodlnych cztonkow.

Pomimo Ze charakter projektu byt raczej naukowy, to miat on réwniez duzy wplyw na spote-
czenstwo przyczyniajgc sie do poprawy warunkow zycia w skali lokalnej. Jego dziatania miaty
znaczenie dla przede wszystkim dla spotecznosci szkolnych, przyczyniajgc sie do zwiekszenia
Swiadomosci ekologicznej w kontekscie wyborow transportowy czy bezpieczenhstwa podrézo-
wania dzieci. CoMobility odegrato réwniez istotng role we wzmocnieniu spotecznosci lokalnych
poprzez budowanie wiezi spotecznych, promowanie aktywnosci obywatelskiej oraz angazo-
wanie mieszkancow w proces podejmowania decyzji wykorzystujgc przy tym proces kokreacii,

sprawiajgc, ze spotecznosci staty sie bardziej zjednoczone i aktywne w zyciu lokalnym.

Wszystkie zaobserwowane w raporcie negatywne aspekty wynikajgce z realizacji poszczegol-
nych zadan, nie miaty duzego wptywu na realizacje catosci projektu, a czesto wynikaty z przy-

czyn zewnetrznych, a nie zewnetrznych.

Z punktu widzenia ewaluatora projekt zostat zrealizowany bardzo profesjonalnie oraz meryto-

rycznie. To na czym powinno sie teraz skupi¢ konsorcjum, dotyczy skalowania uzyskanych
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efektow szerzej, oferujac je zidentyfikowanym przez zespot odbiorcom. Projekt CoMobility po-
siada w sobie duzy potencjat do kontynuowania dziatan, dlatego tez nalezy jak najszybciej
zintensyfikowaé prace nad tym aspektem, aby nie przegapi¢ mozliwosci, ktére zostaty otwarte

przez zespot poprzez swoje dziatania.
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Wyniki kwestionariusza ankietowego

Badanie ankietowe zostato przeprowadzone na uczestnikach projektu Co-Designing Inclusive
Mobility. Jego celem byto poznanie opinii i doswiadczen wynikajgcych z ich uczestnictwa pro-

jekcie.
W badaniu zastosowano kwestionariusz ewaluacyjny ztozony nastepujgcych segmentéw:

1. Ocena ogdlna projektu.

2. Ocena funkcjonowania struktury organizacyjnej projektu.

@

Analiza wykonalnos$ci zaktadanego budzetu w projekcie Co-Designing Inclusive Mobi-
lity.

Analiza komunikacji w ramach projektu Co-Designing Inclusive Mobility.

Zawarte partnerstwa dodatkowe w ramach projektu Co-Designing Inclusive Mobility.
Dziatania w ramach poszczegdélnych WP w projekcie Co-Designing Inclusive Mobility.

Trwatos¢ projektu oraz wykorzystanie jego rezultatow w przysztoSci.

© N o g &

Analiza dotyczgca rozwoju kompetencji cztonkéw konsorcjum.

Dystrybucja kwestionariusza prowadzona byta za posrednictwem mailowym. Ankiete sporza-
dzono w dwoch wersjach jezykowych — polskiej oraz angielskiej. Lacznie ankiete wypetnito 20

z 29 o0s6b biorgcych udziat w projekcie (69%).

Badanie prowadzone byto w okresie od 14 grudnia 2023 r. do 14 marca 2024 r.
Analiza odpowiedzi respondentéow

Ocena ogoélina projektu

Segment ten zawierat pytania zwigzane z zasadnoscig realizacji projektu (zaangazowaniem
zespotu projektu, spetnieniem oczekiwan osob uczestniczacych w nim, przyjetym harmono-
gramem realizacji zadan, uzytecznoscig projektu oraz jego innowacyjnoscig). Odpowiedzi re-

spondentow ksztattowaty sie nastepujgco.

Osoby badane w zdecydowanej wiekszosci uznaty, ze wspétpraca z osobami zaangazowa-
nymi bezposrednio w projekt spetnita ich oczekiwania (11 odpowiedzi ,Zdecydowanie tak” oraz

6 odpowiedzi ,Raczej tak”), jedynie 3 osoby miaty trudno$¢ z oceng tego aspektu.

Podobnie rozktadaty sie opinie co do ogdlnej oceny projektu Co-Designing Inclusive Mobility,
z tg roznica, ze przyttaczajgca wiekszosc¢ (14) oséb ocenito projekt bardzo pozytywnie, pozy-

tywnie przedsiewziecie ocenito 5 0sdb, a tylko 1 osoba wskazata na ocene neutralng.
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W przypadku oceny tego, czy czas zaplanowany na realizacje projektu byt wystarczajgcy do
zrealizowania zatozonych celéw, wiekszos¢ osob (13) odpowiadajgcych uznata go za raczej
wystarczajgcy, 4 osoby za w petni wystarczajacy, 2 miaty trudnos¢ z okresleniem tego, czy byt
wystarczajgcy, a 1 osoba uznata go za raczej niewystarczajgcy, co uargumentowata raczej
duzymi oczekiwaniami wobec projektu oraz checig zachowania jak najwiekszej starannosci,
gdzie pomimo zrealizowania celéw projektu pozostato poczucie niedostatku zwigzane z bra-

kiem czasu na udoskonalenie dziatan.

Opiniujac uzytecznos$¢, wszyscy respondenci zgodzili sie z twierdzeniem, ze tematyka projektu
oraz zaproponowane rozwigzania sg istotne z punktu widzenia ogdlnej uzytecznosci spotecz-
nej. Podobnie ustosunkowano sie réwniez do istotnosci z perspektywy jednostek samorzadu
terytorialnego oraz jednostek naukowych — w obu tych kwestiach pojawito sie tylko po jednej

odpowiedzi wskazujgcej na , Trudno powiedziec”.

Opiniujgc innowacyjnos¢ projektu, zdecydowana wiekszos¢ osob badanych zgodzita sie
z twierdzeniem, ze projekt byt innowacyjny pod wzgledem zastosowanych metodologii i roz-
wigzan technologicznych, 1 osoba nie posiadata odpowiedniej wiedzy do dokonania tej oceny,
a takze 1 osoba miata trudnos¢ z oceng. Osoby uznajgce innowacyjnosé¢ projektu pod wzgle-
dem zastosowanych metodologii i rozwigzan technologicznych réznity sie pod wzgledem okre-
Slenia skali innowacyjnosci — z 18 osob 10 okreslito skale innowacyjnosci jako krajowg a 8 —
jako innowacyjnos¢ w skali miedzynarodowej, nikt nie wskazat skali innowacyjnosci projektu

na poziomie lokalnym.

W kwestionariuszu 4 osoby miaty trudno$¢ z okresleniem innowacyjnosci projektu pod wzgle-
dem wytworzonych produktéw, a 3 wycofaty sie z ustosunkowaniem sie wobec tego pytania,
uznajac, ze nie majg odpowiedniej wiedzy. Takie odpowiedzi mogg wynika¢ z tego, ze czesé
os6b, do ktoérych kierowany byt kwestionariusz, odpowiadaty tylko za drobne elementu pro-
jektu, stad tez mogty nie posiadac¢ na temat finalnych produktéw wytworzonych w CoMobility.
Pozostate 13 osob zgodzito sie ze stwierdzeniem, ze projekt jest pod tym wzgledem innowa-
cyjny, a okreslajgc charakter innowacyjnosci produktéw, okreslili go w gtdwnej mierze jako
innowacyjnos¢ o skali miedzynarodowej — 8 wskazan, pozostate 5 oséb wskazato na jego in-

nowacyjnosc¢ w skali krajowej.

W kolejnym pytaniu osoby badane w zdecydowanej wiekszosci uznaty innowacyjny charakter
zastosowanych procesow w trakcie projektu, 9 osob zdecydowanie zgodzito sie z tym stwier-
dzeniem, a 7 wyrazito zgode. Tylko 1 osoba miata trudnos¢ z ustosunkowaniem sie do tego

pytania, a 3 osoby wycofaty sie z oceny tego aspektu, uznajac, ze nie majg odpowiedniej wie-
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dzy. Osoby uznajgce innowacyjno$¢ projektu pod wzgledem zastosowanych procesow okre-
Slity skale tego aspektu jako miedzynarodowg — 10 wskazan, 5 oséb uznato skale innowacyj-

nosci w tym aspekcie jako krajowg, a 1 osoba — w skali lokalnej.

W kontekscie innowacyjnosci dziatan i rozwigzan spotecznych, 11 oséb w sposéb zdecydo-
wany zgodzito sie ze stwierdzeniem, ze projekt charakteryzowat sie innowacyjnoscig pod tym
wzgledem, a 5 zgodzito sie z tym stwierdzeniem. Ponownie 1 osoba miata trudnos¢ z ustosun-
kowaniem sie wobec tego aspektu, a 3 osoby wycofaty sie z oceny tego aspektu uznajgc, ze
nie majg odpowiedniej wiedzy. Osoby, ktére uznaty projekt za innowacyjny pod wzgledem
dziatan i rozwigzan spotecznych wyraznie roznity sie pod wzgledem okreslenia skali innowa-
cyjnosci. Kolejno 4 osoby okreslity charakterystyke skali innowacyjnosci jako lokalng, 5 — jako

krajowa, a 7 — jako miedzynarodowa.

Podsumowujgc ten segment kwestionariusza widaé wyraznie, ze opinia respondentéw w wiek-
szosci pytan jest zdecydowanie pozytywna, jednakowo w ocenach dotyczgcych zaangazowa-
nia cztonkow zespotu prace, czy tez ocenie ogolnej. Pozytywnie oceniono rowniez przyjety
harmonogram prac projektu. Najwieksze rozrdoznienie w odpowiedziach zauwazalne byto
w pytaniach zwigzanych z oceng innowacyjnosci projektu (pod wzgledem wytworzonych pro-
duktow, zastosowanych proceséw, wykorzystanej metodologii/rozwigzan technologicznych
oraz dziatan i rozwigzah spotecznych). Kilku respondentéw miato trudnos$é z odpowiedzeniem
na te pytania z uwagi na brak wiedzy. Jak wczesniej wspomniano, kwestionariusz skierowany
byt do wszystkich oséb, ktére w mniejszy lub wiekszy sposdb uczestniczyli w pracach nad
CoMobility, dlatego tez nie wszyscy respondenci mogli posiada¢ kompleksowg wiedze na te-

mat wszystkich proceséw.

Ocena funkcjonowania struktury organizacyjnej projektu

Segment ten skupiony byt na pytaniach dotyczacych struktury zespotu projektu, doboru part-
neréw oraz stylu zarzgdzania przyjetego przez Gtéwng Badaczke. W ramach tych pytan sta-
rano sie uchwycic¢ perspektywe cztonkow zespotu w zakresie mocnych i stabych stron zarza-
dzania projektem oraz ich ewentualnych pomystéw na zmiany w tym zakresie. Odpowiedzi

respondentow ksztattowaty sie nastepujgco.

Zdecydowana wiekszos¢ oséb badanych (15 z 20) ocenita bardzo pozytywnie zaproponowang
strukture oraz dobor partneréw w projekcie Co-Designing Inclusive Mobility, 4 osoby miaty

wobec tego pozytywny stosunek, a 1 osoba miata w tym aspekcie neutralng opinie.
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Osoby badane zostaty poproszone o okreslenie przyjetego stylu kierowania zespotem przez
Gtowng Badaczke. Zaproponowano nastepujacy liste stylow do wyboru z opcja ,Inne”, gdzie

znajdowata sie mozliwos¢ wyjscia poza zaproponowane kategorie:

e Bierny (unikajgcy).

e Aktywny (peten zaangazowania).

e Demokratyczny (zespdt podejmowat wszystkie kluczowe decyzje wspalnie).

e Autorytarny (gtéwna badaczka projektu samodzielnie podejmowata decyzje).

e Zadaniowy (styl zarzgdzania byt nastawiony na realizacje zadan).

e Osobowy (styl zarzgdzania nastawiony na rozwoj poszczegdlnych osoéb zaangazowa-
nych w projekt).

e Nieingerujacy (pozwalajgcy na dowolny sposob wykonywania powierzonych zadan).

e Integratywny (skupiajgcy sie zardwno na ludziach jak i zadaniach).

e Inny, jaki? (pole tekstowe).

Bylto to pytanie jednokrotnego wyboru. Opcje ,Inne” wybrata 1 osoba i okreslita styl kierowania
zespotem w trakcie trwania projektu jako potagczenie stylu demokratycznego i aktywnego. Po-
zostate badane osoby okreslity styl zarzgdzania jako aktywny oraz integratywny — 8 wskazan
dla obu tych styléw. Dodatkowymi okresleniami wskazanymi przez respondentéw byt demo-
kratyczny oraz zadaniowy. Dodatkowo wszystkie osoby badane potrafity odnalez¢ sie w przy-
jetym przez Giéwng Badaczke stylu zarzgdzania — w pytaniu diagnozujgcym ten aspekt nikt

nie zgtosit zadnych problemow.

Wykres 1 Odpowiedzi respondentéw dla pytania: ,Jaki Pana(i) zdaniem zostat przyjety styl

kierowania zespotem projektu przez Gtéwng Badaczke?”
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Zrédto: opracowanie wiasne.
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Osoby badane zostaty réwniez poproszone o ocenienie poziomu zarzgdzania z perspektywy
realizacji projektu w 8 dziedzinach, uzywajac skali od 1 do 5, (gdzie 1 oznaczato niski poziom
zarzgdzania w danym aspekcie, a 5 wysoki poziom zarzgdzania). tgcznie na pytanie odpo-
wiedziato 19 osbb, gdzie w 4 kategoriach (Planowanie, Organizacja pracy, Komunikacja, Po-
dejmowanie decyzji), 2 osoby nie miaty zdania, a w pozostatych 4 kategoriach, 3 osoby okre-
Slity siebie jako niemajgce zdania. Odnosnie samych ocen — kazdy aspekt zostat oceniony
bardzo pozytywnie, gdzie najnizsza srednia ocen pojawita sie przy ,Zarzgdzaniu czasem” —
4,25 na 5. Najlepiej zas oceniono ,Rozwigzywanie problemdéw” oraz ,Adaptacje do zmian” —

obie kategorie uzyskaty 4,75 na 5.

Wykres 2 Odpowiedzi respondentéw dla pytania: ,Prosze oceni¢ poziom zarzgdzania w poni-

zej okreslonych dziedzinach z perspektywy realizacji projektu CoMobility?”
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Zrédto: opracowanie wiasne.
Osoby badane poproszono rowniez o wskazanie kilku mocnych oraz stabych stron zaobser-

wowanych w sposobie zarzgdzania projektem, byty to dwa pytania otwarte i na oba uzyskano

po 12 opinii, ktore ksztattowaty sie nastepujgco.

Mocne strony zarzgdzania:

Stabe strony zarzgdzania:

wigczajgcy sposob zarzadzania zespotem;
przejrzysta organizacja zadan zespotu;
dobra koordynacja komunikacji wewnatrz
zespotu (umiejetno$¢ stuchania i wspiera-
nia, empatyczne podejscie do innych, two-
rzenie dobrej atmosfery pracy);

zaangazowanie w prace zespotu;

szum informacyjny;

problemy z kontaktem z niektérymi czton-
kami zespotu o bardzo zadaniowym podej-
$ciu do realizowanych czynnosci

brak petno czasowego zaangazowania lea-

deréw Work Packages w realizacje projektu
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wsparcie w kwestiach formalnych i admini-
stracyjnych;

zdolnos$¢, elastycznosci i sprawnos¢ w po-
dejmowaniu decyzji;

zdolno$¢ do neutralizowania napotkanych
przeszkdéd zaréwno organizacyjnych, jak
i administracyjnych oraz sprawne reagowa-
nie na sytuacje kryzysowe;

elastycznosc¢ czasowa, a jednoczesnie ter-
minowos¢ realizowanych dziatan;
regularno$¢ spotkan zespotu;

skupienie na celach;

zaufanie do podmiotéw odpowiedzialnych
za poszczegolne elementy prac;

dziatania promocyjne.

CoMobility;

niewystarczajgce zaangazowanie niekté-
rych cztonkdéw projektu w realizacje zadan
z racji niebycia wtgczonym na peten etat;
niesfinalizowanie realizacji czesci zadan;
niewystarczajgca detaliczno$¢ harmono-
gramu;

rozchodzace sie oczekiwania poszczegol-
nych instytucji partnerskich;

trudnosci formalne zwigzane z umowami
0 dziefo;

brak ciggtosci w komunikacj;

zmiennosc¢ zespotow realizujgcych projekt;
wyreczanie cztonkow zespotu w realizowa-
nych zadaniach, nazbyt natarczywa ,opie-
kunczos¢”;

brak narzedzi do egzekwowania opdznien

w realizacji prac w innej formie niz aplikacja

zasad z umowy konsorcjum.

Osoby znajdujace sie w zespole projektu zapytano réwniez o to, co mozna by ulepszy¢ w za-

rzagdzaniu projektem, 6 oséb zgtosito swoje propozycje. Dotyczyly one przede wszystkim dzia-

tan zwigzanych z:

motywowaniem zespotu do aktywniejszego zaangazowania w dziatania popularyzu-

jace nauke;

motywowaniem zespotu do korzystania z ustalonych komunikatoréw;

wypracowaniem metodyki zarzgdzania projektem;

zatrudnieniem wiekszej ilosci pracownikéw projektu na peten etat;

stworzeniem biura projektu, fizycznej przestrzeni umozliwiajgcej interakcje miedzy jego

cztonkami;

bardziej restrykcyjnym planowaniem projektu oraz kamieni milowych;

czestszymi spotkaniami cztonkéw konsorcjum;

usprawnieniem wymiany informacji pomiedzy poszczegdolnymi podmiotami;

wiekszym skupieniem na realizacji projektu.

W kwestionariuszu pojawita sie odpowiedz zawierajgca rowniez prosbe do Gtoéwnej Badaczki

projektu o wiekszg troske o samg siebie i wiasne zasoby.

Podsumowujgc segment dotyczgcy oceny funkcjonowania struktury organizacyjnej projektu,
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mozna stwierdzi¢, ze zdecydowana wiekszos¢ cztonkow zespotu ocenita jg bardzo pozytyw-
nie. Pytania w tym obszarze dotyczyly rowniez oceny stylu zarzadzania przyjetego przez
Gtéwng Badaczke projektu. W odpowiedziach wskazano na przyjety styl aktywny lub integra-
tywny, co wiecej wszyscy respondenci zadeklarowali, ze potrafili sie w takim stylu odnalez¢
w toku prac przy projekcie. Respondentéw zapytano rowniez o mocne i stabe strony zarzg-
dzania projektem. Jako mocng strone najczesciej wskazywano: wtgczajagcy sposob zarzgdza-
nia zespotem, przejrzystosé oraz zdolnos¢ do neutralizacji zagrozen, natomiast w przypadku
stabych stron wskazano na: pojawiajgcy sie szum komunikacyjny czy problemy z dotarciem
do pozostatych czionkdéw zespotu z uwagi na ich mate zaangazowanie w projekt.

Warto podkresli¢ rowniez fakt, ze diagnoza postawiona zaréwno na podstawie badan prowa-
dzonych przez ewaluatora projektu, jak i odpowiedzi poszczegdlnych czionkdw zespotu jest

w duzej mierze tozsama.

Analiza wykonalnosci zakladanego budzetu w projekcie Co-Designing Inclusive Mobi-
lity
Do oséb uczestniczacych w projekcie skierowano szereg pytan dotyczacych budzetu projektu

oraz jego realizacji, w celu dokonania analizy efektywnosci wykorzystanych srodkow.

Pierwsze pytanie w kwestionariuszu dotyczyto tego, czy wedtug respondentéw budzet projektu
byt dobrze zaplanowany i przemyslany (ij. spéjny wewnetrznie i rozpisany zgodnie z harmo-
nogramem). Jedynie 2 osoby przyjety postawe neutralng, twierdzgc, ze ani tak, ani nie, nato-
miast pozostata cze$¢ osob badanych zgodzita sie z tym stwierdzeniem, uznajgc budzet za

dobrze zaplanowany i przemyslany.

Opiniujgc to czy rozpisany budzet ukazywat petny zakres kosztow projektu (uwzgledniajgc
wktad witasny i wktad zewnetrzny) ponad potowa respondentdéw raczej zgodzita sie z tym
stwierdzeniem, 4 osoby wykazaty zdecydowang zgode, 3 osoby przyjety neutralng postawe
wobec tego stwierdzenia, a 1 osoba raczej sie nie zgadzata. Oznacza to umiarkowanie pozy-

tywny stosunek osob wobec tego aspektu budzetu.

Osoby uczestniczgce w projekcie zapytano rowniez, czy budzet projektu byt szczegdtowy
i oparty o konkretne podstawy i realne koszty — jedynie 2 osoby przyjety postawe neutralng,
twierdzac, ze ani tak, ani nie, natomiast pozostata czes¢ osdb badanych zgodzita sie z tym

stwierdzeniem.

Wiekszos¢ oséb badanych uznata, ze rozpisany budzet projektu byt proporcjonalny pomiedzy
zapewnieniem pokrycia kosztow personelu zatrudnionego do realizacji projektu, kosztami ad-

ministracyjnymi, a kosztami zwigzanymi bezpos$rednio z projektem.
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Okreslajac to, czy budzet byt wystarczajgcy do realizacji zaplanowanych dziatan wigkszos¢
osbéb badanych, odpowiedziata ,Tak” lub ,Zdecydowanie Tak”. 1 osoba uznata budzet za ra-
czej niewystarczajgcy do realizacji zaplanowanych dziatan, a 4 osoby uznaty, Zze wymagat on

lepszego dostosowania.

Osoby badane zostaty poproszone réwniez o okreslenie tego, jak czesto dochodzito do sytu-
acji, w ktérej podmiot/jednostka, ktérg reprezentowali, zmuszony byt do dokonywania przesu-
nie¢ srodkdow w ramach pozycji budzetowych projektu. 11 oséb doswiadczyto takiej sytuacji
kilka razy w trakcie projektu, 1 osoba raz, a 1 osoba nigdy. Z kolei 6 osdb nie wiedziato, czy
ich jednostka byta zmuszona do takich dziatan w trakcie realizacji projektu. Brak wiedzy w tej
sprawie moze wynikac z faktu, ze w tych jednostkach mogty by¢ inne oddelegowane osoby do
zajmowania sie tylko kwestiami budzetowymi np. dziat finansowy, dziat obstugi projektow ze-

wnetrznych itp.

Wykres 3 Odpowiedzi respondentéw dla pytania: ,Jak czesto dochodzito do sytuacji, w ktorej
Pana(i) podmiot zmuszony byt do dokonywania przesunie¢ w ramach pozycji budzetowych

projektu?”

18
16
14
12
10

Liczba wskazan

o N A OO O

Nigdy Raz w trakcie Kilka razy w trakcie Nie wiem
projektu projektu

Zrédto: opracowanie wiasne.

Uczestniczgce w projekcie osoby, ktorych podmioty dokonywaty przesunie¢ budzetowych, po-
proszono o wskazanie, z jakich i do ktérych pozycji budzetowych te srodki byty przesuwane.
Z 12 os6b informujgcych o przesunieciach, 9 ukazato ich przebieg, ktéry przedstawiat sie na-
stepujgco:

e Z pozycji ,Podréze i delegacje” do pozycji ,Wynagrodzenia”.
e Z pozycji ,Pozostate koszty operacyjne” do pozycji ,Wynagrodzenia”.

e Z pozycji ,Podwykonawstwo” do pozycji ,Pozostate koszty”.
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e Z pozycji ,Aparatura/Koszty wiedzy technicznej i patentow” do pozycji ,Materiaty eks-
ploatacyjne i dostawy”.

e Z pozycji ,Pozostate koszty operacyjne” do pozycji ,Wynagrodzenia”.

e Z pozycji ,Podréze i diety” do pozycji ,Pozostate koszty operacyjne”.

e Z pozycji ,Materiaty eksploatacyjne i dostawy” do pozycji ,Pozostate koszty opera-
cyjne”.

e Pomiedzy kosztami wynagrodzen w ramach Work Package — pozycja ,Wynagrodze-
nia”.

e Pomiedzy kosztami wynagrodzen w ramach Work Package — pozycja ,Wynagrodze-
nia”.

e Przesuniecia w obrebie jednej pozycji budzetowej.

e Przesuniecia w wyniku zwiekszenia budzetu projektu.

Analiza komunikacji w ramach projektu Co-Designing Inclusive Mobility

Ta cze$¢ kwestionariusza miata za zadanie zbadanie wsrod respondentow ich odczué zwia-
zanych z prowadzong w ramach zespotu komunikacjg zewnetrzng. Zwigzany z tym segment
pytan rozpoczeto watkiem komunikacji personalnej wewnetrznej. Zdecydowana wiekszosc¢ (12
z 18 0s6b odpowiadajgcych na to pytanie) ocenita komunikacje wewnetrzng w ramach zespotu

projektu bardzo dobrze, a 5 oséb jako dobrze, jedynie 1 osoba ocenita ten aspekt neutralnie.

Nastepnie osobom uczestniczgcym w projekcie zadano szereg pytan rozstrzygniecia, tak by
zdiagnozowac ogolne problemy pojawiajgce sie w ramach komunikacji zespotu. Wedle zgro-
madzonych odpowiedzi w zespole nie byto zadnych problemoéw z petnym dostepem do infor-
maciji, ktore byty niezbedne do realizowania obowigzkéw w ramach projektu. Dodatkowo ko-
munikacja ze strony Gtéwnej Badaczki projektu, jesli chodzi o zadaniowanie cztonkdéw zespotu,
byta jasna oraz zrozumiata. Podobny stan pojawit sie w kwestiach poczucia informowania
o tym, co dzieje sie w ramach projektu przez pozostatych cztonkéw zespotu projektowego
i kwestii posiadania bezposredniego kontaktu do wszystkich cztonkéw zespotu projektowego
—w obu tych watkach tylko 2 osoby wykazaty brak takich informacji lub brak kontaktu do czton-

kéw zespotu.

Badane osoby poproszono réwniez o ocene czestotliwosci organizowanych spotkan zespotu
projektowego oraz ich jako$é. Oceniajac czestotliwos¢ organizowanych spotkan, 12 oséb
uznato jg za optymalng, 6 osdb uznato, ze byly organizowane czesto, ale nie zbyt czesto. Przy
ocenie merytorycznosci spotkan pojawity sie wytacznie gtosy pozytywne (8) lub bardzo pozy-
tywne (10). Co sugeruje raczej odpowiedni dobdr czestotliwosci spotkan zespotu oraz ich uzy-

tecznosé z punktu widzenia realizacji projektu.
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Dodatkowo osoby uczestniczagce w projekcie poproszono o okreslenie barier w komunikacji
zewnetrznej, jakie zostaty przez nie napotkane w trakcie realizacji projektu. W kafeterii znala-
zto sie dziewie¢ potencjalnych barier oraz opcja ,/nne” z opcjg pola tekstowego, gdzie istniata
mozliwos¢ zaznaczenia wielu opcji. Sposrod oséb odpowiadajgcych na to pytanie 8 stwier-
dzito, ze nie napotkato zadnych barier. Natomiast wedle pozostatych, gtéwng barierg byt nattok
informacyjny — 5 wskazan, nastepnie niedoinformowanie (2), blokowanie niektorych informac;ji
przez pozostatych cztonkéw zespotu (2), a po jednym wskazaniu uzyskaty opcje: zbyt formalna
hierarchia pomiedzy cztonkami zespotu, uniemozliwiajgca szybki i sprawny kontakt oraz brak
bezposrednich kontaktéw miedzy wszystkimi czionkami zespotu. Sposréd respondentéw,
4 osoby wykazaty swoje wtasne uwagi za pomocg opciji ,Inne”, wsréd nich wyrézniono: opoz-
nienia, bariery jezykowe, brak odpowiedzi na wiadomosci (zwtaszcza w sprawach zwigzanych

z promocjg), zwlekanie z podjeciem decyzji i dziatan przez niektérych partnerow.

Wykres 4 Odpowiedzi respondentéw dla pytania: ,Ktére z wymienionych barier napotkat(a)

Pan(i) w komunikacji wewnetrznej?”

< 14
I
gn
v
2 10
(5]
)
S 8-
=
0 . [ . .
& & N & Q > & N N e
N & & S & § & & & S &
° > S R & & @ & S R
o & s @ S & N & < \
S S &
NG N b°\° & P o & & Nl o
3 & ¢ & g & S N il &
& & & & & < » & & &
P 5 &8 ) <R 'S"* \‘os 3
N K o & & & 8 $
o ° <~ ° N & & <
& & ) & & R & '3
& 3 & o 2O e N &
N «° & R & & 3 4-
& N & N < &
X W s NS 3 & & &
o A NS @ & & & &
& 4 M N S & o
N o ) <& &
o S < & \
A5 S @ S S
e & © .&F &
N N 2 o
&‘ I g N N
7D 2 R 2 &
% o N N N
o < o e
AR N & &
Q2 A o
° & N0 S
Q <O 9 ©
< & &°
°

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Kolejnym ewaluowanym watkiem w ankiecie byta forma komunikacji stosowanej, przez czton-
kéw zespotu najczesciej. Wiekszos¢ badanych wskazywata na potgczenie formy ustnej i pi-
semnej (10 wskazan), dla 7 osob gtéwng formg komunikacji byta forma pisemna, a dla 1 osoby

forma ustna.

Oceniajgc efektywnos¢ poszczegolnych narzedzi komunikacyjnych uzywanych w projekcie
w skali od 1 do 5, (gdzie 1 oznaczato bardzo niskg efektywnos¢, a 5 oznaczato bardzo wysokg
efektywnosc¢). Osoby odpowiadajgce najlepiej ocenity spotkania osobiste, ze srednig ocen 4,9,
a najstabiej komunikacje za pomoca oficjalnych pism (srednia 3,7) oraz wykorzystywanie na-
rzedzia Slack (srednia ocen 3,9). Nalezy podkresli¢, ze 8 oséb oceniajgc komunikacje za po-
mocg oficjalnych pism stwierdzito, ze nie ma zdania na ten temat, a 6 nie wyrazito opinii o ko-

munikacji telefonicznej — co $wiadczy o tym, ze byly to najmniej uzywane narzedzia.

Wykres 5 Odpowiedzi respondentéw dla pytania: ,Jak ocenia Pan(i) efektywno$¢ poszczegol-

nych narzedzi komunikacji wykorzystywanych w projekcie”
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Kolejny segment dotyczyt komunikacji zewnetrznej. Oceniajgc ogét komunikacji zewnetrznej
w ramach projektu, respondenci ocenili jg w zdecydowanej wiekszosci bardzo pozytywnie (12
wskazan), 4 osoby okreslity jg jako pozytywna, a 2 ocenity jg jako neutralng.
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Wiekszos¢ (11) oséb badanych uznata zakres odpowiedzialnosci za komunikacje zewnetrzng
jako wyraznie okreslony dla wszystkich czitonkow zespotu, a 1 osoba byta przeciwnego zdania,
zas 6 os6b miato trudnos¢ okresleniem swojej opinii w tej kwestii, co moze swiadczy¢ o tym,

ze pojawiaty sie tutaj niejasnosci.

Osoby, ktore uznaty zakres odpowiedzialnosci za komunikacje zewnetrzng jako wyraznie okre-
Slony dla wszystkich cztonkdéw zespotu (11 oséb), poproszono o wskazanie charakteru zakresu
wyznaczonej odpowiedzialno$ci. Wedtug wiekszosci z nich (7 wskazan) byt on sformalizowany
tylko w sposob czesciowy, np. osoba odpowiedzialna za tre$¢ komunikatu nie musiata uzyski-
wac formalnej akceptaciji, ale juz jego publikacjg zajmowata sie konkretna oddelegowana do
tego osoba. Pozostate odpowiedzi rozproszyly sie na pozostate opcje uzyskujgce tym samym

po jednym wskazaniu. Tylko 1 osoba miata problem z okresleniem jego charakteru.

Nastepnie badane osoby poproszono o ocenienie efektywnosci poszczegoélnych typéw komu-
nikatow wykorzystywanych w komunikacji zewnetrznej w skali od 1 do 5, (gdzie 1 oznaczato
bardzo niskg efektywnos¢, a 5 oznaczato bardzo wysokg efektywnosc). Ogét ocen plasowat
sie powyzej oceny 4, co wskazuje, ze wszystkie cechy zostaly ocenione dobrze lub bardzo
dobrze. Naijlepiej oceniono efektywnosé¢ informacji o postepach w realizacji projektu (srednia
ocen 4,75), a najstabiej oceniono efektywno$¢ informacji o wydarzeniach w kraju i na Swiecie
zwigzanych z tematykg projektu (Srednia ocen 4,3). Nalezy rowniez podkresli¢, ze 5 oséb wy-
cofato sie z oceny tej cechy twierdzac, ze nie ma zdania w tym temacie. Przy pozostatych

pytaniach liczba os6b niemajgcych zdania wahata sie miedzy 1 a 3.

Wykres 6 Odpowiedzi respondentéw dla pytania: ,Jak ocenia Pan(i) efektywno$¢ typdw komu-

nikatow wykorzystywanych do komunikacji zewnetrznej w projekcie?”
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Zrédto: opracowanie wiasne.
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Nastepnym ewaluowanym aspektem byt stopien czestotliwoéci publikowania poszczegodlnych
typdw komunikacji w komunikacji zewnetrznej w projekcie w skali od 1 do 5, (gdzie 1 oznaczato
bardzo niskg czestotliwosc¢, a 5 oznaczato bardzo wysokg czestotliwosc). Oceny roztozyly sie
podobnie, cho¢ Srednia ocen jest nizsza dla poszczegolnych elementoéw niz przy wczesniej-
szym pytaniu. Najlepiej oceniono czestotliwos¢ publikowania informacji o wydarzeniach reali-
zowanych w ramach projektu (Srednia ocen 4,6), a najstabiej w tym aspekcie oceniono odpo-
wiedz — artykuty naukowe i popularnonaukowe oraz podreczniki zwigzane z tematykg projektu
(Srednia ocen 3,9). Z oceny czestotliwosci publikowania informacji o wydarzeniach w kraju i na
Swiecie zwigzanych z tematykg projektu wycofato sie 5 oséb twierdzgc, ze nie ma zdania w tym

temacie, przy pozostatych pytaniach liczba os6b niemajgcych zdania wahata sie miedzy 2 a 3.

Wykres 7 Odpowiedzi respondentéw dla pytania: ,Jak ocenia Pan(i) stopien publikowania po-

szczegolnych typow komunikatéw w komunikacji zewnetrznej w projekcie?”
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Zrédto: opracowanie wiasne.

W kwestionariuszu dodatkowo poproszono o ocene efektywnos$ci poszczegdlnych narzedzi
wykorzystywanych do komunikacji zewnetrznej w skali od 1 do 5, (gdzie 1 oznaczato bardzo
niskg efektywnosc¢, a 5 oznaczato bardzo wysokg efektywnos¢). Przy tym pytaniu znaczna
czes¢ odpowiadajgcych osob nie miata zdania przy ocenianiu wiekszosci aspektow, co swiad-
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czy braku znajomosci i niekorzystaniu przez cztonkdw zespotu poszczegolnych narzedzi sto-
sowanych do komunikacji zewnetrznej, w szczegoélnosci z Fanpage’a DELab UW oraz kanatu
DELab UW na portalu Linkedin, z ktérych oceny wycofato sie az 9 z 18 osdéb odpowiadajgcych
na to pytanie. Dodatkowo czes¢ os6b nie podjeto sie oceny efektywnosci konta na serwisie
spotecznosciowym X (daw. Twitter) projektu oraz newslettera projektu. Znaczne braki odpo-
wiedzi nakazujg znaczng ostroznos¢ w interpretacji ocen. Dodatkowo nalezy podkresli¢ brak
rozpoznania wérod 0sob uczestniczgcych w dziataniach zespotu projektowego w stosowanych

narzedziach do komunikacji zewnetrzne;.

Srednia ocen efektywno$¢ kazdego narzedzia wykorzystywanego do komunikacji zewnetrznej
projektu wyniosta powyzej 4, co swiadczy o dobrej ocenie tych srodkéw komunikacji wsréd
zaznajomionych z nimi oséb uczestniczacych w projekcie. Najlepiej oceniono newsletter pro-
jektu, ze srednig ocen 4,75, lecz tutaj nastgpity znaczgce braki odpowiedzi oraz strone www.

projektu (Srednia ocen 4,6), ktérg z kolei ocenita niemalze catos¢ osob badanych.

Wykres 8 Odpowiedzi respondentéw dla pytania: ,Jak ocenia Pan(i) efektywno$¢ poszczegol-

nych narzedzi wykorzystywanych do komunikacji zewnetrznej w projekcie?”
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Zrédio: opracowanie wiasne.

W ankiecie zapytano réwniez, czy uczestniczgce w projekcie osoby uzywaty osobiscie innych
narzedzi, niepowigzanych bezposrednio z projektem, do promocji CoMobility w komunikacji
zewnetrznej. Az 11 oséb nie podejmowato takich dziatan, zas pozostate 7 oséb wykorzysty-

wata takie narzedzia, takie jak:
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newsletter podmiotdw i instytucji, z ktérymi zwigzane byly osoby nalezgce do zespotu
projektowego;

strony www. innych podmiotéw i instytucji, z ktérymi zwigzane byly osoby nalezgce do
zespotu projektowego;

media spotecznosciowe innych podmiotdw i instytucji, z ktérymi zwigzane byty osoby
nalezgce do zespotu projektowego;

kontakty osobiste oraz prywatne media spoteczno$ciowe oséb z zespotu projektowego;

konferencje oraz wydarzenia, w ktérych braty udziat osoby z zespotu projektowego.

W ankiecie zawarto rowniez pytanie o to, z jakim feedbackiem ze strony interesariuszy ze-

wnetrznych na temat projektu spotkali sie uczestnicy projektu. Jedynie 2 osoby spotkatly sie

Z neutralnymi reakcjami, zas 1 z oséb nie styszata zadnych opinii z zewnatrz na jego temat.

Pozostate osoby spotkaty sie z pozytywnym (7) lub bardzo pozytywnym (8) feedbackiem.

Ostatnim pytaniem dotyczgcym komunikacji zewnetrznej byta prosba skierowana do osoéb an-

kietowanych o przekazanie pomystéw, ktore pomogtyby usprawni¢ komunikacje zewnetrzng

projektu. Z 18 os6b na to pytanie odpowiedziato 9, przedstawiajgc nastepujgce propozycje:

zwiekszenie czestotliwosci komunikacji o projekcie;

zwiekszenie detalicznosci przekazywanych informaciji o projekcie;

zaangazowanie cztonkéw zespotu w interakcje na mediach spotecznosciowych pro-
jektu;

stworzenie stanowiska w ramach projektu, ktére bytoby oddelegowane do komunikacji
zewnetrznej w petnym wymiarze czasu;

wydtuzenie fazy komunikacji po syntezie wynikéw projektu;

komunikowanie wynikéw projektu Co-Designing Inclusive Mobility przy nastepnych
projektach;

wykorzystanie ptatnych reklam informujgcych o projekcie i jego roli, w mediach spo-
tecznosciowych;

publikacja czgstkowych wynikow projektu;

wigczenie w komunikacji o projekcie Co-Designing Inclusive Mobility wynikow, ktore

wykraczajg poza jego ramy.
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Analiza zawieranych partnerstw dodatkowych w ramach projektu Co-Designing Inclu-

sive Mobility

W ramach projektu Co-Designing Inclusive Mobility konsorcjum projektu zawarto réwniez sze-
reg partnerstw dodatkowych z podmiotami reprezentujgcymi sektor nauki, gospodarczy czy
samorzgdowy. Niniejszy modut ankiety miat na celu zbadanie efektywnosci zawieranych part-
nerstw przez konsorcjum oraz ocenienie dodatkowych czynnikéw wspotpracy pomiedzy tymi
podmiotami a zespotem projektowym. Ten segment pytan byt skierowany wytgcznie do osob,
ktére w ramach swoich dziatan w projekcie miaty okazje wspétpracowaé z podmiotami trzecimi.

Byto to 9 oséb sposréd wszystkich biorgcych udziat w badaniu.

Wykres 9 Odpowiedzi respondentéw dla pytania: ,Z przedstawicielami jakich sektoréw Pan(i)

wspotpracowat(a)?”

Liczba wskazan

Sektor nauki Sektor prywatny Sektor publiczny  Sektor trzeci (NGO)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na podstawie odpowiedzi respondentow wida¢ dosy¢ wyraznie, ze poszczegolni czionkowie
zespotu w duzej mierze wspétpracowaty z sektorem prywatnym oraz sektorem nauki. Jed-
nakze w projekcie nawigzywano rowniez wspotprace z sektorem prywatnym oraz sektorem
NGO zapewniajgc pewien balans, angazujgc do wspodlnych dziatah szerokie grono interesa-

riuszy.

Osoby z projektu, ktdre wspotpracowaty z podmiotami zewnetrznymi, poproszono o ocene
szeregu aspektéw zwigzanych z tymi interakcjami pod katem efektywnosci wspotpracy w skali

od 1 do 5, (gdzie 1 oznaczato bardzo niskg efektywnosé¢, a 5 oznaczato bardzo wysokg efek-
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tywnosc). Wiekszos¢ aspektow uzyskata Srednig ocen powyzej 4 punktow, a najlepiej oce-
niono jako$¢ wykonanych zadah przez organizacje partnerskie (Srednia ocen 4,9). Jedynym
aspektem ze srednig ocen ponizej 4 okazata sie dostepnosé organizacji partnerskiej, ze sred-

nig ocen w wysokosci 3,9.

Wykres 10 Odpowiedzi respondentéw dla pytania: ,Jak ocenia Pan(i) efektywnos¢ wspotpracy
wedtug podanych kategorii? (Prosze wykorzysta¢ nastepujgca skale od 1 do 5, gdzie 1 ozna-

cza bardzo niskg efektywnosc¢, a 5 oznacza bardzo wysokg efektywnos$¢)”

5
4
o
g3
©
c
32
877
1
O T T T
Komunikacja Terminowosé Dostepnosé Jakos¢ Realizacja
realizacji partnera wykonanych potrzeb, ktére
zakfadanych zadan przez byty
zadan partnera zidentyfikowane
przed podjeciem
wspotpracy

Zrédto: opracowanie wiasne.
Dla ponad potowy (5 z 9) oséb wspotpracujgcych z podmiotami zewnetrznymi ta wspotpraca
odbywata sie odpfatnie oraz wedtug ankietowanych cena za wykonywane przez organizacje

partnerskie zadan i ustug byta dopasowana do warunkow rynkowych.

Nastepnie poproszono w ankiecie o ocene tego, w jakim stopniu partnerstwo zewnetrzne wpty-
neto na realizacje projektu Co-Designing Inclusive Mobility. Opinie os6b uczestniczacych
w badaniu byty tutaj wyraznie pozytywne, gdzie 3 osoby uznaty, ze byto to istotne w bardzo
duzym stopniu, 5 — w duzym stopniu, a jedynie 1 osoba dokonata oceny istotnosci w stopniu

umiarkowanym.

Dodatkowo osoby wspétpracujgce z podmiotami zewnetrznymi poproszono o wymienienie po-
zytywnych oraz negatywnych aspektéw zwigzanych ze wspdlnie realizowanymi przedsiewzie-

ciami w ramach projektu.
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Pozytywne aspekty:

Negatywne aspekty:

dzielenie sie wiedzg;

dostarczanie ustug na konkurencyjnym po-
ziomie;

statos¢ wspotpracy;

dobra atmosfera wspétpracy;

uzyskiwanie ciekawych wynikow oraz do-
datkowych pomystéw lub rozwigzan w rea-
lizacji projektu;

prace zgtoszone do publikacji jako efekt
wspotpracy;

mozliwos¢ konsultacji wynikéw badan oraz
projektu z podmiotami zewnetrznymi;
uzyskanie dodatkowego wptywu na srodo-
wisko (np. strategii miast) przez projekt;
mozliwos¢ wyboru najkorzystniejszej ce-
nowo oferty (optymalizacja kosztéw);
know-how podmiotéw zewnetrznych;
dostep do dodatkowych danych;
zwiekszenie zasiegdbw projektu oraz za-

kresu prac.

problemy komunikacyjne, np. z racji wielo-
$ci wspotpracujgcych podmiotéw;

niski priorytet projektu dla czesci podmio-
tow zewnetrznych, z jakimi nawigzano
wspotprace;

opoznienia w dostarczaniu finalnych pro-
duktéw w ramach danej wspotpracy;
problemy natury politycznej;

brak efektow wspotpracy z niektérymi pod-
miotami, np. brak wspdlnych wnioskéw
z racji odtozenia dziatah przez jednostki
miejskie;

nieproporcjonalnos¢ naktadéw pracy po
stronie zespotu projektu w poréwnaniu do
podmiotéw zewnetrznych;

koniecznos¢ stosowania regut ustawy o za-
mowieniach publicznych i idgca za tym for-
malizacja procesu;

ograniczenie swobody badawczej;

ograniczenie ambitno$ci plandw.

Analiza dziatan w ramach poszczegélnych WP w projekcie Co-Designing Inclusive Mo-
bility

Segment kwestionariusza dotyczacy oceny poszczegdlnych Work Package, byt najbardziej
obszerny i detaliczny. Respondenci byli pytani gtéwnie o proces prac nad zadaniami zaplano-
wanymi w kazdym z WP, dokonywali oceny poszczegdlnych elementow zarzgdzania tym pro-
cesem, oraz identyfikowali czynniki zewnetrzne i wewnetrzne, ktére umozliwity realizacje za-

planowanych celéw lub tez stanowity problem w wykonaniu powierzonych zadan.

Kazdy z WP (1-6) zostat oceniony osobno tylko i wytgcznie przez osoby, ktére bezposrednio
braty czynny udziat w jego realizacji. Z uwagi fakt, ze pytania ankietowe powtarzajg sie dla
kazdego pakietu roboczego, postanowiono przedstawi¢ usrednione wyniki w formie tabela-

rycznej w celu zachowania wiekszej przejrzystosci.
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Tabela 8 Wyniki badan ankietowych dla poszczegélnych WP

NCBR»

Narodowe Centrum Badan i Rozwoju

Numer WP WP1 WP2 WP3 WP4 WP5 WPG6
Liczba bgdanych 10 4 2 6 4 3
0s6b
Przejrzystosc¢ i zrozu-
miato$¢ sformutowa- Tak Tak Tak Tak Tak Tak
nych zadan
Umozliwienie powia-
zan krzyzowych z in- Tak Tak Raczej tak Tak Tak Tak
nymi WP
Dostatecznos¢ zapla-
nowanego w r amach Tak Raczej nie Tak Raczej tak Zdecydowanie tak Raczej tak
projektu budzetu na
WP
Brak dominuja- Brak dominujgcego
Styl kierowania ze- . . - . cego stylu w od- stylu w odpowie-
spolem w ramach WP Integratywny i aktywny Integratywny i aktywny Nieingerujacy Integratywny powiedziach re- dziach responden-
spondentéw tow
= Planowanie 4,8 4,5 4 4 4,8 3,7
] - -
g | ©Organizacja 48 48 5 45 4.8 4
®© pracy
[
E Komunikacja 4,9 4.5 5 4,3 5 3,3
2 Motywowanie
S cztonkow ze- 4,9 4,5 - 4,4 4,5 3,7
% s_poiu _
5 | Podeimowanie 49 48 5 47 5 4
5 dgcyZJl :
g Rozmazngme 5 47 5 43 5 4
g problemow
N -
8 | Adaptacjado 49 48 5 47 5 37
© zmian
8 Zarzgdzanie
o a 4,8 4,8 4 4 5 3,7
czasem
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Czynniki wewnetrzne

pomocne w osiggnie-

ciu zamierzonych re-
zultatow

2) Zaangazowanie, do-
bra organizacja pracy.

3) Dobra komunikacja,
adaptacja i szybkie rea-
gowanie na wyzwa-
nia/problemy.

4) Motywacja i kreatyw-
nos¢ zespotu.

2) Motywacja i kompe-
tencje zespotu.

2) Wspodtpraca
miedzy zespotem
UW i FNI.

$cig i zgodnoscig an-
kiety.

2) Wsparcie zespotu
Uw.

2) Doswiadczenia
i dorobek z reali-

zacji poprzednich
projektéw.

3) Wysokie kom-
petencje lidera
WP.

Norway grantS Narodowe Centrum Badan i Rozwoju
Osiagniete cele w ramach WP
Nie.
(Brak mozliwosci
Osiggniecie wszyst- oceny wplywu wy-
kich zamierzonych ce- Tak Tak Tak Tak Tak pracoyvanyph Inter-
low wencji w City 'Labs
na jakos$¢ powietrza
w procesie modelo-
wania).
Rozwiniecie impact Wypracowanie me- Dodatkowe opra- Dodatkowe dane od
planu, seminarium dla chanizméw, ktore na cowania we partnerow zewnetrz-
miasta, okragte stoly, se- | stale weszty w prace wspotpracy z part- | nych, dane z czujni-
rie materiatéw wideo. urzedu, np. procedura nerami zewnetrz- koéw pasywnych, ko-
Osiggniete niezamie- dla tworzenia malowi- nymi (Univ. of Bur- | lokacja czujnikéw,
rzone rezultaty det ulicznych, okragte Brak Brak gos, grant PW), analiza wptywu
stoty, ksztattowanie in- uwzglednienie jazdy rodzicow na
nowacyjnosci w edu- czasu parkowani, | jakos¢ powietrza wo-
kaciji. baza danych do kot szkot.
publikacji z dzien-
niczkdw podrozy.
1) Styl zarzadzania li- 1) Doswiadczenie ze- | 1) Dobra wspdt- 1) Wspotpraca 1) Wspotpraca 1) Umozliwienie ze-
dera: spotu, otwarto$¢ na in- | praca w ramach wszystkich partne- Z innymi osobami spotowi dynamicz-
- partnerskie relacje. nych, elastycznosé. konsorcjum. réw nad poprawno- z projektu. nego poszukiwania

mozliwosci prowa-
dzenia badan.

2) Zaangazowanie
zespotu.

Czynniki wewnetrzne

utrudniajgce osiggnie-

cie zamierzonych re-
zultatow

1) Czasem wystepowaty

problemy z zaangazowa-
niem pozostatych partne-
réw w dziatania WP1.

2) Ograniczony budzet.

3) Niski priorytet tego

1) Ograniczenia bu-
dzetowe.

2) Rozproszona ko-
munikacja ze szkotami
w zakresie roznych
WP.

1) Utrudniona ko-
ordynacja prac
miedzy SGH

i FNI.

1) Zbyt duza inge-
rencja wszystkich

partnerow w tre$é
ankiety.

2) Brak doswiadcze-
nia w realizacji ba-
dan sondazowych

1) Czasami utrud-
niona komunika-
cja, w zwigzku

z wyjazdami czy
organizacjg pracy
w réznych jed-
nostkach.

1) Reorganizacja ze-
spotu NILU.
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WP dla lideréw innych
WP.

pierwszego lidera
WP4, duza rotacja
cztonkéw zespotu
SGH.

2) Niskie wynagro-
dzenia asystentow
zatrudnionych

w projekcie.

3) Zlecenie prac
zwigzanych z mo-
delowaniem ruchu
podwykonawcy.

Czynniki zewnetrzne
pomocne w osiggnie-
ciu zamierzonych

1) Wsparcie ze strony
pozostatych partneréw
projektu (zewnetrznych).

2) Nawigzanie wspot-
pracy z podmiotami ze-
wnetrznymi.

3) Che¢ wspotpracy
z podmiotami zewnetrz-
nymi.

4) Wsparcie dla projektu
ze strony Urzedu m.st.
Warszawy.

5) Informacja zwrotna od
ekspertow, wsparcie
UW.

6) Spotkania eksperckie.

1) Sprzyjajacy i przy-
chylni decydenci i ak-
tywne spoteczno$ci.

2) Zaangazowanie
szkot projektowych.

1) Wspétpraca
z NGO i samo-
rzgdami.

1) Zaangazowanie
partnera odpowie-
dzialnego za tech-
niczne sporzadzenie
ankiety.

2) Zaangazowanie
szkot.

1) Udostepnienie
danych przez mia-
sto.

2) Mozliwosé
wspoitpracy z part-
nerami zewnetrz-
nymi, wykorzy-
stana do posze-
rzenia wynikow
badawczych.

3) Wspodtpraca
z Urzedem Mia-
sta.

1) Wspotpraca z jed-
nostkami UW niebio-
rgcymi udziatu

w projekcie.

Czynniki zewnetrzne

utrudniajgce osiggnie-

cie zamierzonych re-
zultatow

1) Proceduralny charak-
ter wspotpracy z partne-
rami zewnetrznymi.

2) Polityka.
3) Poczatkowa nieufnosc¢

podmiotéow zewnetrz-
nych.

1) Mniejsze zaangazo-
wanie jednej ze szkot.

2) Inflacja, zachowaw-
cz0s$¢ urzedow dziel-
nic.

1) Pandemia CO-
VID.

2) Naktad pracy
zwigzany z in-
nymi projektami.

1) Problem z dotar-
ciem do czesci po-
tencjalnych respon-
dentow.

2) Niepetna elastycz-
nos¢ partnera odpo-
wiedzialnego za
techniczne sporza-
dzenie ankiety.

1) Ograniczenie
zbierania danych
ze szkot przez
miasto.

2) Atrakcyjny ry-
nek pracy w sek-
torze IT ograni-

1) Opdznienia w rea-
lizacji prac podwyko-
nawcy.

2) W niektérych
przypadkach instru-
menty pomiarowe
nie byly skuteczne.
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4) Ograniczone mozliwo-
$ci czasowe po stronie
Urzedow Miast.

5) Kultura organizacji
Urzedu Miasta.

3) Nadzor urzedu
miasta nad trescig
ankiety.

Czajgcy zaangazo-
wanie w projekt ze
strony asystentow.

3) Opéznienia
w realizacji zamo-
wien publicznych.

Istotnos$¢ osiggnietych
w ramach WP efek-
téw dla realizacji ca-

tego projektu

Bardzo znaczace

Raczej znaczace

Raczej niewielka
istotnos¢

Bardzo znaczace

Bardzo znaczace

Raczej znaczace

Praca w ramach WP

Dostep do wszystkich
niezbednych danych

Problemy i wyzwania
napotkane w trakcie
prac WP (oraz ewen-
tualne rozwigzania)

dtugie negocjacje.

Problemy z zaangazo-
waniem pozostatych
partneréw w dziatania
WP — roztozenie odpo-
wiedzialnosci za wkfad
na wiecej oséb w podze-
spotfach.

2) Wspodtpraca z mia-
stem bywata wyzwa-
niem. Inny styl komuni-
kacji, oni nie do konca
nam ufali, bali sie o poli-

nie dziatan.

Wzrost cen ustug

i produktéw - wykorzy-
stywanie srodkéw po-
Srednich dzigki osz-
czednosciom.

2) Interwencja o inklu-
zywnym charakterze
wypracowana w pro-
cesie kokreacji na-
brata ekskluzywnego
charakteru po konsul-
tacji z ekspertami

zane z relacjami
z Rosjg wptynat
na harmonogram
prac

2) Covid unie-
mozliwit wizyty
studyjne.

spektyw wielu os6b
zaangazowanych

w projekt, co powiek-
szato i komplikowato
ankiete.

2) Zamowienia pu-
bliczne.

3) Problem z dostep-
noscig responden-
téw. Rozwigzaniem
byta zmiana zatozen
dla drugiej fali ankiet
realizowanych wsréd

poprzez zwigksze-
nie parametrow
serwera.

2) Rezygnacja

z pracy jednej

Z 0s6b z zespotu
w efekcie podjecia
innej oferty zatrud-
nienia oraz brak
mozliwos$ci wig-
czenia w prace in-
nego obiecuja-
cego kandydata

i informaciji potrzeb- Tak Tak Tak Tak Tak Raczej tak
nych do realizacji za-
dan
Zrédta brakujgcych in- Od partneréw ze-
formacji i danych B B B B B wnetrznych projektu.
Problemowos$¢ har- L oo o oo . -
monogramu Raczej nie Raczej nie | tak i nie Raczej nie Nie Raczej nie
Ocena wspotpracy Raczej pozy-
z pozostatymi czion- Bardzo pozytywna Raczej pozytywna tywna Raczej pozytywna Bardzo pozytywna Raczej pozytywna
kami zespotu WP
1) Problemy w komuni- 1) Przed+u;ajqce sie 1) Wyb_uch wojny i) Projektowa*nie an- | 1) Problerr:_y 1) I?rak _r.no_zlilzvoécih
kacji z UM Warszawa — procgdury_l _zgody - Z uwagi na ob.o- iety wymagato z mocg ob icze- realizacji wigkszyc
rozwigzanie: etapowa- | wigzki FNI zwia- uwzglednienia per- niowg, rozwigzane | interwencji w City

Labs, zastgpienie
ich wigkszg liczbg
scenariuszy hipote-
tycznych.

2) System modelo-
wania to tancuch
modeli i wystgpity
opdznienia w two-
rzeniu i przekazywa-
niu danych.
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tyczne konsekwencje na-
szych decyzji, czasem
chcieli zbyt ingerowac¢

w decyzje ktére do nich
nie nalezaty.

3) Potrzeba wiecej czasu
na experience sharing.

4) Pandemia ogranicza-
jaca mozliwos¢ bezpo-
srednich spotkan. Roz-
wigzaniem byly spotka-
nia i warsztaty zdalne.

5) Kryzys w relacjach

z urzedem miasta zaze-
gnany dzieki wsparciu
Gminy Lublin i Delab
uw.

z urzedu dzielnicy i ro-
dzicami dzieci szkoty.

Rozwigzaniem byta
rezygnacja z realizacji
tej interwenciji.

3) Brak zaangazowa-
nia szkoty w prace
projektowe.

rodzicow, ktéra do-
starczyta nawet bar-
dziej wartosciowych
W mojej opinii da-
nych.

4) Odwotanie sie do
Inspektora ODO na
UW pozwolito prze-
kona¢ urzgd miasta
do przyjecia kluczo-
wych elementéw

kwestionariusza.

5) Dtugos¢ ankiety
w czesci dzienniczka
podrézy w ankiecie
dla rodzicow - roz-
wigzaniem byto do-
branie osobne;j
prébki na te analizy.

(przyczyng byt
brak wizy).
Rozwigzaniem
byto zwigkszenie
zaangazowania
pozostatych oséb
w zespole.

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Analiza trwalos$¢ projektu oraz wykorzystanie jego rezultatéw w przysztosci

Kolejna cze$¢ ankiety skierowanej do oséb uczestniczacych w projekcie Co-Designing Inclu-

sive Mobility dotyczyta przysztosci i trwatosci jego rezultatow.

Osoby badane poproszono o ocenienie w skali od 1 do 5, (gdzie 1 oznaczato niski poziom
wptywu, a 5 wysoki poziom) jak poszczegolne cechy mogg mie¢ wptyw na wykorzystanie re-
zultatow osiggnietych w projekcie przez inne podmioty. Wszystkie cechy uzyskaty oceny po-
wyzej 4, co oznacza pozytywng ocene wszystkich z nich. Najstabiej oceniono uniwersalnosc
(Srednia ocen 4,1), a najwyzej oceniono tematyke projektu (srednia ocen 4,7). Nalezy rowniez

podkresli¢, ze oceniajgc efektywnos¢ 4 osoby uznaty, ze nie majg zdania w tym aspekcie.

Wykres 11 Odpowiedzi respondentéw dla pytania: ,W jakim stopniu w Pana(i) ocenie, poniz-
sze cechy projektu ,Co-Designing Inclusive Mobility” majg potencjalny wptyw na mozliwosé

wykorzystania jego rezultatow przez inne podmioty?”

Srednia ocen
(@) = N w D

<0 0 o) N O O <0 9
N N - A e
E Q @ > G 3 & S
S S RS
& & & & e S
& & ° <2
NS S
b@
$°
QO
0\(\
NN

Zrédio: opracowanie wiasne.

Nastepnie osoby uczestniczgce w badaniu okreslity stopnien efektywnosci docierania do za-
interesowanych podmiotéw za pomocg poszczegdlnych kanatdéw komunikacyjnych. Ocena
przebiegata w skali od 1 do 5, (gdzie 1 oznaczato niski poziom efektywnosci, a 5 wysoki poziom
efektywnosci). Pod tym wzgledem najlepiej oceniono uczestnictwo w bezposrednich spotka-
niach z zainteresowanymi podmiotami oraz udziat w konferencjach lub seminariach przedsta-
wicieli konsorcjum (Srednie ocen 4,9), a najstabiej umieszczanie informacji w bazach nauko-

wych/bazach dotyczacych projektéw (srednia ocen 3,8).
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Wykres 12 Odpowiedzi respondentow dla pytania: ,Ktére z ponizszych kanatéw, konsorcjum
projektu powinno wykorzysta¢ w procesie rozpowszechniania efektéw projektu ,,Co-Designing

Inclusive Mobility” ze wzgledu na efektywno$¢ docierania do zainteresowanych podmiotéw”

Uczestnictwo w bezposrednich spotkaniach z
zainteresowanymi podmiotami
Umieszczanie informacji w bazach naukowych/bazach
dotyczgcych projektow

Prowadzenie warsztatow/szkolen

Udziat w konferencjach lub seminariach przedstawicieli
konsorcjum

Publikacje (inne niz naukowe)

Publikacje naukowe

Newsletter i wykorzystanie bazy uzyskanych kontaktéw
Media spotecznosciowe

Strona WWW

0 1 2 3 4 5
Srednia ocen

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wszystkie osoby badane jednogtosnie zgodzity sie z tym, ze wypracowane i uzyskane efekty
w ramach projektu Co-Designing Inclusive Mobility sg mozliwe do wykorzystania przez inne
podmioty. W zwigzku, z czym zapytano je rowniez o to, jakie elementy projektu sg mozliwe do
zaaplikowania z powodzeniem przez inne podmioty, 14 osob podzielito sie swoimi uwagami,

ktore przedstawiaty sie nastepujgco:

Element projektu mozliwy do replikaciji Potencjalny zainteresowany podmiot
Opracowana metodologia badan. Instytucje naukowe, administracja publiczna,
szkoty, NGO.

Wiedza dotyczgca wyzwan z mobilnoscig | Administracja publiczna.

i transportem.

Bazy danych uzyskane w ramach projektu. | Brak wskazania przez respondenta.

Model srodowiskowy. Brak wskazania przez respondenta.
Model transportowy. Brak wskazania przez respondenta.
Proces City Labs. Brak wskazania przez respondenta.

Opracowane metody interwencji miejskich. | Samorzady oraz NGO.

Modelowanie ruchu z uzyciem uczenia ma- | Instytucje naukowe, przedsigbiorstwa, NGO,

szynowego. administracja publiczna.
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Citizen Science. Instytucje naukowe, przedsiebiorstwa, NGO,

administracja publiczna.

Warsztaty dla dzieci ze szkot podstawowych. | Szkoty, samorzady miejskie.

Ogodlne efekty projektu. Samorzady miejskie.

Wspdlne tworzenie rozwigzah ze spoteczno- | Samorzady miejskie.

Sciami lokalnymi.

Modelowanie zanieczyszczen. Brak wskazania przez respondenta.

Interdyscyplinarno$¢ projektu. Brak wskazania przez respondenta.

Analiza dotyczaca rozwoju kompetencji cztonkéw konsorcjum

Ostatnia czes¢ ankiety dotyczyta rozwoju kompetencji cztonkéw konsorcjum — tego, czego na-

uczyli sie w trakcie realizacji projektu, oraz w jakich aspektach zauwazyli swoéj rozwo;.

Osoby badane poproszono o okres$lenie skali pozytywnego wptywu na szereg aspektow zwig-
zanych z ich rozwojem osobowym, jaki dokonat sie poprzez udziat w projekcie Co-Designing
Inclusive Mobility. Badane osoby stosowaty skale od 1 do 5, (gdzie 1 oznaczato brak wptywu,
a 5 oznaczato bardzo duzy wptyw na dany aspekt ich rozwoju). Najwiekszy wptyw dostrzezono
w aspekcie poznania nowych rozwigzan oraz metod aplikowanych w pracy zawodowej (Sred-
nia ocen 4,5), zas najmniejszy w aspekcie umozliwienia integracji i wymiany doswiadczen z in-

nymi podmiotami na szczeblu miedzynarodowym.

Wykres 13 Odpowiedzi respondentéw dla pytania: ,Prosze okresli¢ skale pozytywnego wptywu
na nastepujgce aspekty zwigzane z Pana(i) rozwojem osobowym jaki miat na Pana/Panig

udziat w projekcie ,Co-Designing Inclusive Mobility”

5
4
3
2
1
0 . . . . . \
Poszerzenie Poszerzenie Umozliwienie Umozliwienie Poznanie nowych Kariera
posiadanej wiedzy umiejetnosci integracji i wymiany integracji i wymiany rozwigzan/metod zawodowa/naukowa
doswiadczen z doswiadczen z aplikowanych w
innymi podmiotami innymi podmiotami  pracy zawodowej
na szczeblu na szczeblu
krajowym miedzynarodowym

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ostatnie pytanie w ankiecie dotyczyto checi uczestnictwa w kolejnej edycji tego projektu lub
innym podobnym tematycznie. Osoby uczestniczgce w badaniu w zdecydowanej wiekszosci

wyrazity che¢ ponownego udziatu. Jedynie 3 osoby uznaty, ze trudno im to teraz okreslic.
Podsumowanie

Podsumowujgc, projekt zostat dobrze oceniony przez osoby w nim uczestniczgce — dostrze-
zono wiele jego atutow oraz jego pozytywny wptyw zarowno z punktu widzenia spotecznego,
naukowego jak i rowniez na rozwdéj osobowy osob w nim pracujgcych. Odpowiedzi responden-
téw, w duzej mierze pokryty sie z diagnozg postawiong przez ewaluatora projektu. Dotyczy

zaréwno zaobserwowanych pozytywnych aspektéw jak i tych negatywnych.

Negatywne aspekty poruszone przez respondentow dotyczace projektu CoMobility, podobnie
jak w raporcie ewaluacyjnym, finalnie nie miaty duzego przetozenia na realizacje elementéw
strategicznych projektu. Najwiecej zastrzezen jesli chodzi o negatywne rzeczy, padaty w kon-
tekscie wspotpracy konsorcjum z podmiotami z zewnatrz, ktdra nie zawsze przebiegata w spo-
s6b sprawny (gtéwnie z uwagi na duzy formalizm). Respondenci poruszali tez dosy¢ zgodnie
kwestie nierbwnomiernego zaangazowania poszczegoélnych partneréw w prace zespotu oraz

problemy kadrowe.

Jesli chodzi o pozytywne aspekty, to respondenci zgodnie stwierdzili, ze mocng strong projektu
byto szerokie zaangazowanie innych interesariuszy do wspdélnych prac, bardzo dobre zarzg-

dzanie zespotem oraz wewnetrzna wspotpraca i motywacja wsrod cztonkdéw konsorcjum.

Whioski pochodzace z ankiet w przewazajgcej wiekszosci podkreslajg wiasciwg realizacje

projektu CoMobility.
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