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Analiza porownawcza preferengji

i zachowan komunikacyjnych studentéw oraz pracownikow
dojezdzajacych do Zachodniopomorskiego Uniwersytetu
Technologicznego w Szczecinie

Tomasz Stoeck

W artykule przedstawiono wyniki pilotazowych badan ankietowych, ktérych celem byto wyodrebnienie réznic w preferencjach komunikacyjnych
Srodowiska akademickiego, hierarchizacja wymagar i oczekiwan oraz ocena lokalnego transportu zbiorowego, realizowanego przez przewoZzni-
kéw na zlecenie Zarzqdu Drdg i Transportu Miejskiego (ZDiTM) w Szczecinie. Na podstawie uzyskanych danych przeprowadzono analize poréw-
nawczq, z zatozenia przyjmujqc deklaracje sposobu podrézowania za najistotniejsze kryterium segmentacji. Uwzgledniono réwniez najczesciej
wysuwane postulaty i opinie nieujete w ankiecie, a ktdre zgtaszane byty w trakcie trwania procesu badawczego. Wyniki koricowe przedstawiono
w formie graficznej, wykorzystujqc do tego celu wykresy kotowe i stupkowe.
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Metodyka i zakres prowadzonych badan

Badania przeprowadzono na przetomie
2010/11 roku na losowej probie 500 respon-
dentéw. Analizowana grupe stanowili stu- 1. Procentowy udziat respondentdéw w zaleznosci od wieku
denci i pracownicy Zachodniopomorskiego
Uniwersytetu Technologicznego w Szczeci-
nie (ZUT) oraz w mniejszym stopniu absol-
wenci i osoby zwigzane z tg instytucja. Gtow-
nym celem byto uzyskanie podstawowych
informacji o preferencjach komunikacyjnych
srodowiska akademickiego, ktére obecnie i
W przysztosci moze znaczaco wptywacé na
sposdb  podrézowania w obrebie miasta
oraz poza jego granicami administracyjnymi.
Za podstawowe narzedzie przyjeto anoni-
mowy kwestionariusz ankietowy, w ktérym
zawarto uporzadkowang liste pytan o cha-

rakterze zamknietym, czyli sprowadzajacym 20

odpowied? do jednego z podanych wa- ™ Pracuje

riantéw. Z uwagi na liczbe zgromadzonych mUcze sie

kwestionariuszy, a wiec ograniczony zakres mUcze si¢ i pracuje

badan, proces nalezy traktowac jako pilota- m Jestem na rencie / emeryturze

zowy (wstepny). Obcigzenie proby sprawia M Jestem na rencie / emeryturze i pracujg

bowiem, iz nie moze by¢ ona reprezenta- ™ Nie pracuje

tywna dla mieszkancéw danej aglomeraciji.

Warunek ten spetniony jest natomiast dla 2. Procentowy udziat respondentdéw w zaleznosci od statusu spoteczno-zawodowego
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wszystkich oséb zwiazanych z rozpatrywa-
ng instytucjg, stanowigc wedtug aktualnych
danych blisko 2,8% grupy docelowej [13].
Wykorzystano przy tym dwie techniki po-
zyskiwania informacji: bezposrednia, w for-
mie papierowej oraz elektroniczng, jako plik
popularnego edytora tekstu wysytanego na
dostepne adresy internetowe. Ponadto na-
tozono odgérne kryterium podziatu ankie-
tyzowanych, ktére stanowigc jedno z pytan
formularza, pozwolito na ich przyporzad-
kowanie w zaleznosci od deklarowanego
sposobu podrézy: zawsze lub przewaznie
komunikacja miejska oraz zawsze lub prze-
waznie samochodem osobowym. Wedtug
tak przyjetego klucza opracowano wyniki
koricowe, starajac sie wyodrebni¢ najistot-
niejsze réznice dla poszczegodlnych grup.

Udziat ankietowanych w badaniu

Pomimo, iz liczba rozprowadzonych formu-
larzy dla obu metod pozyskiwania danych
byta poréwnywalna, niemal wszystkie od-
powiedzi w formie elektronicznej nadestaty
osoby mtode. Swiadczy to nie tylko o ich
wiekszym zaktywizowaniu w zakresie wy-
korzystania technologii internetowych, ale
rowniez o duzym zainteresowaniu prowa-
dzonym procesem badawczym. Nalezy réw-
niez podkresli¢, ze respondenci z pierwszych
trzech przedziatéw wiekowych zgtaszali
szereg uwag dodatkowych (nieujetych w
pytaniach), co byto szczegdlnie odczuwalne
w przypadku ankietyzacji bezposredniej. W
zwigzku z tym faczna liczba prawidtowo wy-
petnionych kwestionariuszy wyniosta w tym
przypadku 82% (Rys. 1). Ponadto osoby wy-
wodzace sie ze $rodowiska akademickiego
spetniajg podstawowe zatozenie dotyczace
mozliwosci wyboru preferencji podrézowa-
nia, poniewaz przekroczyly 16-ty rok zycia.
Granica ta pozwala wyrobi¢ uprawnienia na
prowadzenie pojazdéw silnikowych okreslo-
nych kategorii. Omawiane kryterium miato
rowniez przetozenie na status spoteczno-za-
wodowy respondentéw, gdyz ponad 58% z
nich pracuje i w wielu przypadkach dodat-
kowo ksztatci sie lub ewentualnie jest na
rencie / emeryturze (byli pracownicy ZUT).
Jednak najliczniejsza grupe stanowili stucha-
cze studiéw dziennych, od ktérych zebrano
blisko 36% gtoséw (Rys. 2). Mezczyzni wy-
bierajgcy znacznie czesciej uczelnie tech-
niczne niz kobiety, zdominowali badanie
ankietowe, wypetniajac w sumie 2/3 wszyst-
kich formularzy.

Sposoby podrézowania i preferencje kup-
na biletéw

Ponad 60% ankietyzowanych oséb zade-
klarowato przejazdy zawsze lub przewaznie
komunikacja zbiorowa. Wynika to przede
wszystkim z bilansu ponoszonych kosztéw,
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4. Oczekiwania respondentdéw w aspekcie realizacji i jakosci parametréw przewozowych
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5. Postulaty przewozowe wymagajqce natychmiastowej poprawy
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6. Niskopodtogowy tramwayj typu 120Na$S Swing w centrum Szczecina
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7. Oczekiwany standard podrézy komunikacjq miejskq
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8. Czas przejazdu respondentéw do miejsca docelowego
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gdyz taki sposob podrézowania jest zdecy-
dowanie tanszy w poréwnaniu z codzienng
eksploatacjg samochodu osobowego. Czyn-
nik ekonomiczny ma w tym przypadku zna-
czenie decydujace, znacznie wazniejsze niz
komfort przejazdu, jego catkowity czas czy
bezposredni dojazd do miejsca docelowego.
Wielu respondentéw decyduje sie na korzy-
stanie z transportu publicznego, wskazujac
na rosnace ceny paliw ptynnych i gazowych,
ale tez wzrost wydatkéw na czesci zamienne,
naprawy, ustugi zwigzane z uzytkowaniem
wiasnego pojazdu, tj. konieczno$¢ przepro-
wadzania przegladéw okresowych i tech-
nicznych, sezonowa wymiane opon, mycie,
ubezpieczenie, itp. W przypadku studentéw
mieszkajacych w akademikach, a wiec w
niewielkiej odlegtosci od uczelni, porusza-
nie sie nie wymaga jakichkolwiek dojazdow.
Natomiast przemieszczanie sie pomiedzy
odleglejszymi jednostkami organizacyjnymi
zapewnia gesta sie¢ potgczert komunika-
cji miejskiej, przy zachowaniu stosunkowo
krétkich czaséw podrédzy. Z pojazddw pry-
watnych zdecydowanie czesciej korzystaja
zatem pracownicy ZUT, dla ktérych wjazd
na teren tej instytucji w zaden sposéb nie
jest ograniczony. Ponadto nie przystuguja
im znizki, ktére uprawniatyby do przejazdéw
ulgowych taborem zbiorowym [6]. Pomimo,
iz rejony przylegte uczelni zwolnione s3 od
opfat parkingowych, studenci w wiekszosci
pozostawiaja samochody, jedli s3 ich uzyt-
kownikami, blisko miejsca zamieszkania.
Sposéb  podrézowania ma  zasadniczy
wptyw na rodzaj i czestotliwos¢ kupna bi-
letow komunikacji miejskiej. Osoby dekla-
rujgce przejazd zawsze lub przewaznie z
samochodem osobowym korzystajg z nich
sporadycznie, najczesciej w sytuacjach awa-
ryjnych lub na skutek innych czynnikéw, np.
trudnych warunkéw pogodowych, oba-
wy przed popetnieniem wykroczenia lub
przestepstwa po spozyciu alkoholu, itp. W
zwigzku z tym az 76% respondentéw tej
grupy wybiera bilety jednorazowe-czasowe,
kupowane w kiosku, punktach handlowych,
kasach ZDiTM i w samym pojezdzie (Rys. 3).
Wielu ankietyzowanych podkreslato jednak
utrudnienia z jakimi spotykali sie przy ich
nabywaniu. Najwiecej zarzutow dotyczyto
uiszczania opfaty przewozowej bezposred-
nio u kierowcy, ktorzy prowadzg sprzedaz
niechetnie, zadajac Scisle wyliczonej kwoty
i prowadzac jg wylacznie w wyznaczonych
godzinach od 18.00 do 6.00 dnia nastepne-
go [4]. Automaty biletowe nie rozwigzujg
problemu, gdyz zaréwno tych przewoznych,
montowanych przewaznie w nowych auto-
busach Solaris Urbino, jak i stacjonarnych jest
zdecydowanie zbyt mato. Znikomy procent
podréznych wykorzystuje réwniez moz-
liwos¢ opfaty telefonem komdrkowym w
systemie ,moBILET’, najczesciej nie wiedzac
o istnieniu takiej ustugi. Z uwagi na atrakcyj-
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nos¢ cenowy bilety okresowe (miesieczne,
trzymiesieczne i semestralne) wybiera 47%
0s6b podrézujacych zawsze lub przewaznie
komunikacjg miejska. Z pewnoscig udziat z
ich sprzedazy bytby wiekszy, gdyby nie inne
mozliwosci przejazdu, np. podwiezienie sa-
mochodem przez cztonka rodziny lub zna-
jomego, zakup mobilnych i tanich w eksplo-
atagji skuterow, wzmozony ruch cyklistow
dzieki gestniejacej sieci sciezek rowerowych,
mozliwosci  bezpiecznego  pozostawienia
jednosladdw na terenie uczelni, itp.

Ranga parametréw przewozowych

Kwestionariusz sformutowano w taki sposéb,
aby ankietyzowani ograniczyli swéj wybor
do dwoch parametréw: najbardziej istotne-
go z punktu widzenia realizacji i jakosci prze-
wozdéw komunikacjg miejskg oraz wymaga-
jacego natychmiastowej poprawy poprzez
swojg ucigzliwos¢. W pierwszym przypadku,
bez wzgledu na sposéb podrézy responden-
téw, za najwazniejsze uznano czestotliwos¢
kursowania i punktualno$¢ (Rys. 4). Wynika
stad, ze grupa docelowa skfonna jest zaak-
ceptowac nieco dtuzszy czas samego prze-
jazdu wybranym $rodkiem transportu, jesli
spefnione zostang powyzsze postulaty. Na
osoby zwigzane z uczelnig wyzsza naktada
sie bowiem obowigzek respektowania ter-
minarza, zwigzanego z okreslonym rodzajem
prowadzonych zaje¢ m.in.. dydaktycznych
(wyktady, ¢wiczenia, laboratoria), organiza-
cyjnych (zaliczenia, egzaminy, posiedzenia
komisji, rady wydziatowe) oraz naukowych
(konferencje, seminaria, szkolenia). Z tego
punktu widzenia sprawne funkcjonowanie
komunikacji miejskiej wymaga znacznych
nakfadéw finansowych i planowych dziatar
dtugoterminowych, dotyczacych mozliwosci
uprzywilejowania autobuséw czy tramwa-
jow w ruchu miejskim, przy jednoczesnym
zwiekszeniu liczby taboru realizujgcego kur-
sy wybranych linii. Istotne znaczenie miata
rowniez dostepnos¢ (ilos¢ obstugiwanych
potaczen, bliskos¢ przystankow), gdyz za
priorytetowy uznato ten parametr 13% oséb
korzystajacych z komunikacji miejskiej i 129%
zmotoryzowanych. Nalezy podkredli¢, Ze
druga grupa segmentacji czesciej wybierata
bezposredni dojazd do miejsca docelowe-
go. W tym aspekcie transport publiczny, jako
mniej uniwersalny, nie moze by¢ konkurencja
dla samochodéw osobowych. Niestety do-
jazd do centrum Szczecina, a wiec lokalizacji
wiekszosci budynkéw ZUT, wymagajacy co
najmniej jednej przesiadki, bywa ktopotliwy.
Z takim problemem spotyka sie chociazby
duza liczba podréznych z prawobrzeznego
osiedla Ptonia-Smierdnica-Jezierzyce, gdyz
jedyna dalekobiezna linia autobusowa ,G",
obstugujaca pierwsza z wymienionych cze-
$ci miasta, kursuje sporadycznie i to wylgcz-
nie w godzinach szczytu dni powszednich.
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W przypadku parametréw przewozo-
wych wymagajacych poprawy w pierwszej
kolejnosci, gtosy respondentéw rozktadaty
sie w nieco inny sposéb (Rys. 5). Z jednej
strony wielokrotnie wskazywano na czesto-
tliwos¢ kursowania i punktualnos¢. Do dru-
giego postulatu podchodzono z wiekszym
zrozumieniem, gdyz zjawisko kongestii, czyli
zattoczenia szlakow komunikacyjnych, doty-

- =

ka obecnie wiekszos¢ duzych aglomeradji.
Natomiast za realizacje przejazdéow tylko
w okreslonych godzinach (linie nr,58" ,66",
,70") lub w duzych odstepach czasowych
(linie nr,82",83",84"), obarczano wyfgcznie
lokalnych przewoznikéw. Podobne opinie
wyrazano o komunikacji nocnej, ktérg do-
datkowo obstuguje tabor starszej generacji
(wytgcznie autobusowy), prawdopodobnie
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10. Ocena wybranych parametréw komunikacji miejskiej przez osoby z niej korzystajqce
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11. Ocena wybranych parametréw komunikacji miejskiej przez osoby zmotoryzowane

61

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Nie mam zdania

Nie popieram

Rodzaj deklaracji

Popieram

40 60 80 100

Udzial gloséw [%]

i Osoby podrozujace zawsze lub przewaznie samochodem osobowym

# Osoby podrézuiace zawsze lub przewaznie komunikacia mieiska

12. Stosunek respondentéw do mozliwosci uprzywilejowania pojazddw komunikacji miejskiej
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13. Stosunek respondentéw do moZzliwosci ograniczenia wjazdu do centrum miasta
lub wprowadzenia optat dla samochoddéw osobowych

z obawy przed aktami wandalizmu. Problem
ten podkreslany byt w gtéwnej mierze przez
osoby mtode, majace utrudniony dojazd do
lokali i klubéw studenckich w godzinach
wieczornych oraz nocnych. Tym niemniej
respondenci  doceniajgc  systematyczna
wymiane pojazdow, jaka dokonata sie w
ostatnich latach, domagajg sie dalszych
zmian. Dotyczy to czestszego wykorzysta-
nia nowoczesnych autobuséw cztonowych
(przegubowych), dzieki ktorym mozliwy
jest przewdz znacznej liczby pasazerow w
centrum miasta i na dtugich trasach prze-
lotowych pomiedzy odlegtymi dzielnicami.
Z tego wzgledu najwiecej gtoséw oddano
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na parametr dotyczacy komfortu przejaz-
du, gdyz opowiedziato sie za nim 19% oséb
podrézujacych komunikacjg miejska i 16%
wybierajacych transport wiasny. Warto w
tym miejscu podkresli¢, ze pierwszg umowe
na zakup szesciu niskopodtogowych wa-
gondéw tramwajowych typu 120NaS Swing,
podpisano w dniu 22 lipca 2010 r. na terenie
Zajezdni Pogodno [11]. Pojazdy tego typu
mogg kursowac¢ wytacznie na trasie prze-
jazdu linii,7"1,8" gdyz w ostatnich latach je-
dynie dla nich przeprowadzono gruntowne
remonty, z wymiang torowisk na znacznych
odcinkach (Rys. 6). Ponadto zmotoryzowani
w pierwszym rzedzie wymieniali réwniez

ﬁrzeglqd komunikacyjny

koszt przejazdu, ktory wedtug nich jest zbyt
wysoki i z cata pewnoscig nie zacheca do
zmiany srodka komunikacji. Wedtug ankie-
tyzowanych przyczynita sie do tego reforma
systemu taryfowego z 1996 r, wprowadzaja-
ca jednorazowe bilety czasowe (obecnie 20,
601 120 minut) [6].

Oczekiwany standard i czas przejazdu

Wyniki przeprowadzonych badan wskazujg
jednoznacznie, ze osoby zwigzane z uczelnig
nie maja zbytnio wygérowanych wymagan
w odniesieniu do standardu podrézowania
(Rys. 7). Najczesciej wybierano wariant do-
tyczacy przewaznie miejsc siedzacych lub
stojacych w warunkach nieucigzliwych. Pa-
sazerowie godzac sie na mniejsza wygode
przejazdu, s3 jednoczesnie zwolennikami
poprawy pozostatych parametréw komuni-
kacyjnych. Podobne wnioski wyciggane byty
po analizie danych, uzyskanych podczas an-
kietyzacji w innych miastach [1, 3, 5, 9, 10].
Istotna role odgrywa w tym przypadku czas
podroézy, ktory dla zdecydowanej wiekszosci
0s6b nie przekracza 15 lub 30 minut (Rys.
8). Tym niemniej blisko 23% respondentow
korzystajacych z transportu zbiorowego,
zdecydowanie opowiadato sie za miejscem
siedzacym. Byli to przede wszystkim ludzie
w podesztym wielu lub duzo mtodsi, ale
dojezdZajacy do centrum z odlegtych pe-
ryferii. Warto zwroci¢ uwage, ze system ko-
munikacji autobusowej obstuguje nie tylko
Szczecin, ktéry pod wzgledem zajmowanej
powierzchni zajmuje trzecie miejsce w kraju,
ale takze miasto i gmine Police oraz w pew-
nej czesci gminy Dobra i Kotbaskowo [12].

Komunikacja miejska w ocenie $rodowi-
ska akademickiego

Z zatozenia pytania dotyczace jakosci ofe-
rowanych ustug przygotowano pod takim
katem, aby uzyska¢ odpowiedzi w szescio-
stopniowej skali ocen (od niedostatecznej
do celujacej). W pierwszym rzedzie odnie-
siono sie do ilosci potgczen, rytmicznosci
przewozéw i czestotliwosci kursowania.
Najczesciej wybierano noty dostateczne lub
dobre, gdyz udziat gtoséw na nie oddanych
wyniodst 39% i 41% dla osdb podrézujgcych
komunikacja miejska oraz odpowiednio
41% i 40% dla zmotoryzowanych. Ponow-
nie najwiecej zastrzezen zgtaszali mieszkan-
cy Prawobrzeza, domagajac sie wiekszego
zréznicowania i ilosci oferowanych pota-
czeh. Zblizone terminy kursowania auto-
buséw nr,73Z"i,79" sprawiaja, iz spdznio-
na przesiadka z linii tramwajowych (Basen
Gorniczy) lub linii pospiesznych (Wiosenna),
skutkuje bardzo dtugim okresem oczekiwa-
nia na nastepne pofaczenie. Jednoczesnie
trzy przystanki dalej (Zwierzyniecka) podob-
nie spedzaja czas pasazerowie, ktdrzy wysia-
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dajac z pojazddéw nr 54" 1,84" chcg dostac
sie na Osiedla Wielgowo-Stawociesze oraz

Ptonia-Smierdnica-Jezierzyce.  Zachwiana
rytmicznos¢ podrézy powoduje, ze szescio-
kilometrowy odcinek (Dabska/Balinskiego)
pokonuje sie nierzadko w 40 minut. W tym
przypadku nalezatoby dostosowac rozkfady
jazdy do biezacych potrzeb, albo ponownie
wprowadzi¢ wycofana linie nr 72. Problemy
te dotykajg szczegdlnie stuchaczy studiow
niestacjonarnych (zaocznych), gdyz w sobo-
ty i niedziele liczba kurséw wszystkich linii
jest znacznie ograniczona.

W znacznie gorszym Swietle oceniane
byty pojazdy komunikacji miejskiej, w szcze-
golnosci przez osoby z niej korzystajace.
Pasazerowie nie zwracajac uwagi na pro-
wadzone w ostatnich latach remonty i wy-
miane torowisk, brali pod uwage wytacznie
stan samego taboru szynowego. Zmoderni-
zowane wersje tramwajow Konstal 105Na
(105Ng/S, 105N2k/2000) lub uzywane i
sprowadzone z Niemiec Tatry (KT4, T6A2),
nie sg postrzegane jako srodek transpor-
tu wspodtczesnych standardow. Wizerunku
tego nie s3 w stanie poprawi¢ efektowne
malowania zgodne z koncepcja ,Ptywajacy
Ogréd - Szczecin 2050" (z ang. Floating Gar-
den). Wedtug ankietyzowanych nalezatoby
zainwestowa¢ w nowoczesny tabor nisko-
podtogowy, podobnie jak to robig lokalni
przewoznicy w przypadku wymiany auto-
buséw. Przyktadem moga byc¢ niedawne
zakupy spotki SPA ,Dabie’, dla ktérej dostar-
czono partie szesnastu pojazdéw Solaris
Urbino 18 oraz czterech Solaris Urbino 12
(Rys. 9) [8]. W zwiazku z powyzszymi uwa-
gami, wiekszo$¢ respondentdw wybrato
oceny najnizsze, tzn. 7% niedostateczna,
26% mierng i 42% dostateczna (Rys. 10).

Obie grupy segmentacji w niemal iden-
tyczny sposob odniosty sie do pracy kierow-
codw transportu zbiorowego. Doceniono ich
wysokie umiejetnosci w prowadzeniu po-
jazddw, wynikajace z wymaganego przygo-
towania i wieloletniej praktyki. Podkreslano
rowniez nienaganng kulture osobista, po-
moc w udzielaniu informacji na temat prze-
jazddéw (z czego niejednokrotnie korzystajg
studenci przyjezdni) czy wykorzystywanie
wszystkich rozwigzan technicznych, w jakie
wyposazone sg howoczesne pojazdy nisko-
podtogowe, np. czeste stosowanie funkgji
przykleku (z ang. kneeling), rozkfadanie
pochylni dla wozkéw inwalidzkich w razie
potrzeby, itp. Uwag krytycznych byto o wie-
le mniej, a dotyczyty one takich zagadnien
jak: jazdy w okresie letnim bez wigczonej
klimatyzacji, braku reakcji zatrzymania na
przystankach warunkowych (na Zzadanie)
oraz wspominanej wczesniej niecheci do
sprzedazy biletdéw w trakcie trwania kursu.
Stad wiecej niz potowa ankietyzowanych
wystawita note co najmniej dobra.
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W ocenie obstugi komunikacji miejskiej
brano pod uwage szereg czynnikéw, z kté-
rych najistotniejsze dotyczyty: sprzedazy i
kontroli biletéw, udzielania informacji, or-
ganizacdji przejazddw zastepczych w wyni-
ku robot remontowych (lub w sytuacjach
awaryjnych) oraz utrzymania przystankéw
autobusowych i tramwajowych. 7 tego
wzgledu odpowiedzi byly bardzo zréznico-
wane, a respondenci wyrazali szereg wia-
snych opinii nieujetych w kwestionariuszu.
Zdecydowanie najwiecej zastrzezen kiero-
wano pod adresem 0séb sprawdzajacych
bilety. Podkreslajgc zrozumienie dla trud-
nego charakteru tej pracy, ktéra bywa nie
tylko nieprzyjemna, stresujgca ale i niebez-
pieczna, ankietyzowani wielokrotnie przyta-
czali sytuacje sporne, czesto rozpatrywane
na ich niekorzys¢. Kontrolerom zarzucano
w szczegoélnosci: zbyt szybka reakcje unie-
mozliwiajacg skasowanie biletu po wejsciu
do pojazdu, nieuwzglednianie nieznaczne-
go przekroczenia taryfy czasowej z przyczyn
niezawinionych (spadek predkosci komuni-
kacyjnej), dziatanie w sytuacjach uciazliwej
podrézy (nadmierny ttok), przesadnie cze-
ste kontrole na wybranych liniach (gtéwnie
w okolicy uczelni). Z kolei wprowadzenie
nowoczesnych kasownikéw w autobusach
i tramwajach, niemal zupetnie wyelimino-
wato kontrowersje zwigzane z nieczytelnym
nabijaniem numeréw. Na temat innych
czynnikdéw wypowiadano sie mniej rygo-
rystycznie, stad w obu grupach najwiecej
0s6b wystawito note dostateczng, tzn.: uzyt-
kownicy komunikacji miejskiej 31% i wybie-
rajgcy samochdd osobowy 49% (Rys. 10 i
11). Nalezy przy tym podkredli¢, ze kwestia
przystankdw pasazerskich byta raczej pomi-
jana, gdyz poswiecono jej nastepne pyta-
nie ankiety. Ich przystosowanie do potrzeb
podréznych wypadto jednak podobnie jak
samego taboru, ktéry oceniono bardzo kry-
tycznie. Niewatpliwy wptyw na takg opinie
miat termin zbierania kwestionariuszy, gdyz
utrzymanie pewnych standardéw w ciez-
kim okresie zimowym, nastreczato stuzbom
porzagdkowym znaczne trudnosci. Tym nie-
mniej wskazywano réwniez na niekomplet-
no$¢ rozktaddw jazdy, wykorzystanie wiat ze
zbyt matg liczbg miejsc siedzacych i brakiem
podjazdéw dla 0séb poruszajacych sie na
wozkach inwalidzkich.

W koncowym rozrachunku respondenci
ustosunkowali sie do ogdlnej oceny komu-
nikacji miejskiej. Pomimo wspomnianych
wczesniej problemdw jest ona postrzega-
na pozytywnie, za czym przemawia¢ moze
sumaryczna liczba gtosow dostatecznych i
dobrych, ktéra wyniosta odpowiednio 44%
oraz 42%. Zaréwno studenci, jak i pracow-
nicy uczelni podkreslali réznorodnos¢ linii
tramwajowych (4,7, .8, ,8 BIS, 9" 11",
,12") oraz autobusowych (,61%,61 BIS" 75"
,81"), ktére zapewniaja dogodny dojazd

do niemal wszystkich obiektéw tej pla-
cOwki w centrum miasta. Jest tu bowiem
zlokalizowany gtéwny kompleks, ktory w
otoczeniu Rektoratu ZUT (al. Piastéw 17)
skupia nastepujace Wydziaty: Budownic-
twa i Architektury, Elektryczny, Techniki
Morskiej, Inzynierii Mechanicznej i Mecha-
troniki, Technologii i Inzynierii Chemicznej.
W bliskim sasiedztwie znajduje sie rowniez
wiekszos¢ domdw studenckich, co nie ge-
neruje dodatkowych kosztow zwigzanych
z transportem. Warto réowniez podkreslic,
ze komunikacja publiczna zapewnia srodo-
wisku akademickiemu dogodny dojazd do
pozostatych, odleglejszych jednostek orga-
nizacyjnych, np. przy ul. Zotnierskiej (dziel-
nica Zachod).

Uprzywilejowanie pojazdéw komunikacji
miejskiej

Podsumowaniem ankiety byly pytania z
zakresu polityki transportowej, w ktérych
starano sie uzyska¢ odpowiedZ na temat
mozliwosci  uprzywilejowania  pojazddw
transportu zbiorowego w ruchu drogowym.
Efekty takich dziatanh mozna rozpatrywac na
wielu pfaszczyznach, uzyskujac niewatpli-
we korzysci pod wzgledem: ekologicznym
(ograniczenie toksycznosci spalin, obnizenie
poziomu hafasu), ekonomicznym (krétsze
czasy przejazdu wszystkich podréznych, spa-
dek kosztow eksploatacji) czy wreszcie spo-
tecznym (poprawa warunkéw zycia, zmiana
zachowan komunikacyjnych, wzrost uzytecz-
nosci przestrzeni miejskiej) [2, 71. Pomimo, iz
zasugerowano jedynie dwa z mozliwych roz-
wigzan, tzn. wyodrebnienie paséw tylko dla
autobuséw i montaz systemow inteligentnej
sygnalizacji detekcyjnej, respondenci w zde-
cydowanej wiekszosci opowiedzieli sie za ich
wprowadzeniem. Wéréd oséb deklarujgcych
podrézowanie komunikacjg miejskg oddano
bowiem 79% gtoséw poparcia, a wérdéd zmo-
toryzowanych 81% (Rys. 12).

Jednoczesnie obie grupy segmentacji
byly zdecydowanie przeciwne ograniczaniu
wjazdu do centrum miasta dla samochodoéw
osobowych lub pobieraniu za to stosow-
nych opfat (Rys. 13). Ankietyzowanych nie
przekonata ewentualna poprawa kursowa-
nia pojazdéw transportu zbiorowego, z za-
tozenia odrzucajac propozycje ponoszenia
nawet najmniejszych, dodatkowych kosz-
téw. Jako przyktad przytaczano fatalng or-
ganizacje Strefy Ptatnego Parkowania, ktéra
od momentu wprowadzenia wzbudza wiele
kontrowersji, wigcznie z zamiarem przepro-
wadzenia referendum w sprawie jej ostatecz-
nego zniesienia. Warto réwniez podkresli¢,
ze pojawiaty sie gtosy traktowania taksowek
na rownych prawach zkomunikacja miejskg i
tym samym korzystania z przyznawanych jej
przywilejow.
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Podsumowanie

Przeprowadzona ankietyzacja pozwolita
wyodrebni¢ najistotniejsze preferencje i za-
chowania komunikacyjne srodowiska aka-
demickiego Zachodniopomorskiego Uni-
wersytetu Technologicznego w Szczecinie.
Uwagi i spostrzezenia prezentowane przez
studentéw, absolwentéw oraz pracowni-
kéw tejze uczelni, mogg by¢ pomocne w
poprawie organizacji przewozOw pasazer-
skich. Z podobnymi problemami spotykaja
sie podrézni innych aglomeracji, a uzyskane
wyniki oraz wnoszone postulaty sg w wielu
przypadkach zbiezne [1, 3, 5,9, 10].

Respondenci oceniajgc lokalng komuni-
kacje miejska, brali pod uwage rozwigzania
istniejace i przynoszacych wymierne korzy-
$ci w pozostatych regionach kraju. Wskazy-
wano na konieczno$¢ usprawnienia pofa-
czen prawo- i lewobrzeznej czesci miasta,
za sprawg wdrozenia do realizacji projektu
Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju (SST),
na wzér systemdw dziatajgcych w Poznaniu
oraz w Krakowie. Alternatywa mogtaby by¢
Szybka Kolej Miejska (Warszawa, Trojmiasto)
lub Szybka Kolej Regionalna (Aglomeracja
Gornoslaska), bazujaca w wiekszosci na go-
towej infrastrukturze. Pojawiaty sie rowniez
propozycje mogace bezposrednio wptynac

na obnizenie cen biletéw, ktére wedtug
wielu 0séb sg zdecydowanie za drogie. Jako
przykfad podawano zasilanie pojazdéw ko-
munikacji miejskiej sprezonym gazem ziem-
nym CNG (z ang. Compressed Natural Gas),
jak to ma miejsce w Rzeszowie, Radomiu,
Stupsku czy Elblagu. €
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Podréz lotnicza czesto moze by¢ dtuga, ucigzliwa, nieoptacalna i niebezpieczna. Ale tak nie musi wcale byc. Obecnie lotnictwo jest w rewolucyjnej
fazie. Linie lotnicze, coraz czesciej majg na uwadze wzrost bezpieczeristwa pasazeréw oraz sposoby na uzyskanie pewniejszego zysku dla przemy-
stu lotniczego - i poki co odnoszq sukcesy. Ten artykut pokaze, w jakim stopniu linie lotnicze inwestujq w wieksze, bardziej ekonomiczne samoloty
i nowe sposoby kontrolowania ruchu lotniczego, przy uzyciu wspdtczesnych technologii. Pokaze takze, jak przemyst lotniczy stara sie nadqzy¢ za
ogromnym wzrostem podréZzowania w powietrzu, gwarancjq komfortu i bezpieczeristwem pasazeréw oraz wzrostem zyskow.

mgr Beata Gierczak
absolwentka Studiéw
Doktoranckich Uniwersy-
tetu Ekonomicznego

w Poznaniu

Niewiele wynalazkéow miato tak fundamen-
talny wptyw na sposéb, w jaki ludzie zyja,
pracuja i doswiadczajg $wiata, jak samolot.
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Przez skrécenie czasu z tygodni na godziny,
podrdze lotnicze zmienity charakter koncep-
dji dystansu. Swiat stat sie mniejszy przez to,
ze ludzie odwiedzajg i prowadza biznesy w
miejscach, ktore kiedy$ uchodzity za odlegle
i nieosiggalne. Naukowcy lotnictwa pracu-
jg bardzo ciezko, aby zapewni¢ pasazerom,
pilotom i urzednikom lotniczym fatwiejsze i
bezpieczniejsze podrézowanie samolotem.
Inzynierowie lotnictwa pracujg nad techno-
logiami, ktére wprowadzg przemyst lotniczy,
system nawigacyjny, system komunikacyjny
oraz mozliwosci ladowania w nastepng ge-
neracje. Aby sprosta¢ wymaganiom klien-
téw, przyciagnac wiecej klientdw i utrzymac
obecnych, linie lotnicze znacznie inwestujg

ﬁrzeglqd komunikacyjny

w jakos¢ i bezpieczenstwo serwisu, jaki ofe-
ruja.

Jednakze, wzrost liczby samolotow na
niebie i opdzZnienia, sg niepozadanymi ele-
mentami wspdtczesnych systemow  trans-
portu lotniczego i wiasnie one stanowia
bezprecedensowe wyzwania dla przemystu
lotniczego. Ze wzgledu na wzrost popytu na
latanie, zattoczenie na niebie oraz opdznie-
nia nie tylko w Europie, ale i na catym swiecie,
wzrasta zapotrzebowanie na: super jumbo
jety, unowoczesnione systemy kontroli ru-
chu oraz nowe technologie lotnicze.

W dzisiejszych czasach, podrdézowanie
czy to w pierwszej klasie czy ekonomicznej,
moze czesto byc stresujace. W godzinach
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