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Wstep

W miastach naszej planety juz dzi§ mieszka ponad 50% ziemskiej populacji,
natomiast wedlug prognoz ONZ do roku 2050 poziom urbanizacji na $§wiecie siegnie
niemal 60%. Dlatego tez warto zajmowa¢é sie rozwojem obszaréw miejskich w réznych
jego aspektach, w tym miedzy innymi tym, w jaki sposéb przemieszczajg sie uzytkownicy
miast. Transport miejski pozostaje bez watpienia jednym z najistotniejszych elementow
decydujacych o rozwoju kazdego miasta.

Wszystkie szanujace sie opracowania po$wiecone gospodarce przestrzennej miast
wérod podstawowych elementéw integrujacych miasto i decydujacych o jego rozwoju
jednym tchem wymieniajg takie funkcje, jak: praca (w sektorze przemyshi i sektorze
ushug), zamieszkanie, wypoczynek i rekreacja oraz funkcje transportows, integrujaca
wszystkie poprzednie. Co istotne, transport powinien sluzyé¢ nie tylko przemieszczaniu
ludzi w mieScie, lecz takze uwypukla¢ jego najbardziej atrakcyjne obszary, czyniac je
dostepnymi i przyjaznymi oraz ozywiajac przestrzenie publiczne. Innymi slowy, transport
nie decyduje jedynie o przemieszczaniu uzytkownikéw przestrzeni miejskich, lecz takze,
a wlasSciwie przede wszystkim, warunkuje jako$¢ zycia w miastach w réznych jego
wymiarach.

Warto dodaé, ze uzytkownicy wspoélczesnych miast stanowia coraz bardziej
zroznicowane grupy, ktore cechuja coraz bardziej odmienne aspiracje i potrzeby. Z punktu
widzenia gospodarki przestrzennej oznacza to, ze rézne grupy odmiennie postrzegaja
miasto i rézne w stosunku do niego wyrazaja potrzeby. Na potrzeby te powinna
odpowiada¢ miejska oferta transportowa. Transport moze by¢ bowiem publiczny
i indywidualny. Ten pierwszy to tramwaj, autobus, kolej podmiejska, metro, ale takze np.
rower miejski. Ten drugi to, oprécz samochodu, rower czy tez na przyklad transport
pieszy. Innymi slowy, takie cechy, jak pleé¢, wiek, poziom wyksztalcenia, wielko$¢ rodziny,
ale takze np. styl zycia czy wyznawane warto$ci, w znacznym stopniu decydujg o tym,
kto czym jezdzi w mieScie.

Przygladajac sie rozwojowi transportu w miastach polskich dostrzega sie
tymczasem wyrazng asymetrie, ktora polega przede wszystkim na tym, iz w strukturze
wszystkich przemieszczeh i przewozéw dominuje transport indywidualny
(samochodowy), a transport publiczny, inaczej niz w krajach zachodnioeuropejskich,
traktowany jest jak pigte kolo u wozu. Podobnie po macoszemu traktowany jest rower,
kojarzony niestety wciaz przede wszystkim jako $rodek rekreacji, a zdecydowanie rzadziej
(w skrajnych przypadkach niemal w ogoéle) jako skuteczny i sprawdzajacy sie w wielu
krajach $rodek transportu miejskiego.

Jednocze$nie zapomina sie o tym, ze na poprawe jakoSci zZycia w miastach moze
wplywaé polityka, w tym polityka transportowa, ktéra racjonalnie prowadzona, potrafi
nie tylko zaspokaja¢, ale takze kreowac potrzeby, przyczyniajac sie z jednej strony
do lepszego realizowania w praktyce idei transportu zrbwnowazonego, a z drugiej strony,
do optymalizacji sposob6w przemieszczania sie ludzi w miescie w spos6b czyniacy obszary
centralne i inne przestrzenie publiczne miast na nowo godnymi odkrywania.

Punktem wyjécia dla takiej polityki powinna by¢ jednak solidna diagnoza. Solidna,
czyli taka, ktéra odpowie na pytania, kto, czym, w jakich kierunkach i jak czesto jezdzi
w mieScie. Dodajmy jednak, ze diagnoza to polowa sukcesu dobrej strategii transportowej,
bowiem druga polowa kryje sie w slowie ,prognoza”. Wiadomo wszak, ze tam, gdzie



przychodzi nam obserwowaé¢ ludzkie zachowania, duzo bardziej od statystyk
obserwowanych ,,dzi§” istotne sa trendy, ktore podpowiedza, jak zachowamy sie ,jutro”.
W konteksScie polityki transportowej warto zatem badaé, jakimi uzytkownikami miast,
w tym miejskiej komunikacji sa studenci jako po pierwsze najbardziej aktywna
i najbardziej ruchliwa (w sensie przestrzennym i spolecznym) grupa jej uzytkownikow,
a po drugie, jako obecna i przyszla elita intelektualna i niewatpliwie forpoczta zmian, jakie
przyjdzie nam zaobserwowaé w najblizszych dekadach.

Jesli zebra¢ w jednym miejscu, np. w jednej z 16dzkich kawiarni, kilku studentow
oraz kilku pasjonatéw Lodzi tak, aby wszystkim zalezalo na miescie, w ktérym zyja... to co
mozna osiaggnac? Pierwsze w Polsce badanie preferencji transportowych studentbow,
przeprowadzone na tak duza skale!

Kierujac sie powyzszymi zalozeniami, w grudniu 2009 roku czlonkowie
Studenckiego Kola Naukowego Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Lodzkiego
SPATIUM, dzialajacego przy Katedrze Gospodarki Regionalnej i Srodowiska na Wydziale
Ekonomiczno-Socjologicznym, zaprosili przedstawicieli Fundacji Normalne Miasto -
Fenomen do konsultacji treSci ankiety nt. preferencji transportowych studentow
Uniwersytetu. Badanie takie zostalo juz przeprowadzone przez Kolo w 2007 roku, stad
interesujace dla obu stron byly analizy wynikow badania oraz jego kontynuacja.
W zwiazku z powyzszym, zapadla decyzja o przygotowaniu badania, ktorego wyniki beda
reprezentatywne dla calej ,Eodzi studenckiej”, a ich warto§¢ merytoryczna bedzie
przydatna zaréwno organizacjom rowerowym, jak i wladzom najwiekszych lodzkich
uczelni publicznych oraz wladzom miasta.

Do wspdlpracy z Uniwersytetem bLodzkim i Fundacja Fenomen zaproszono
studentéw i pracownikéw Politechniki Loédzkiej (z jej ramienia w przygotowywaniu
ankiety brala udzial dr inz. Iwona Staniec) oraz Uniwersytetu Medycznego w Lodzi.
Podczas przygotowywania kwestionariusza zadbano o poréwnywalno§¢ wynikow
obecnego i poprzedniego badania, a takze uwzgledniono pytania uwzgledniajace specyfike
poszczegbdlnych uczelni. Zapewniono takze reprezentatywno§é wynikow (zostalo
dokladnie ustalone, ilu studentéw danego kierunku studiéw powinno odpowiedzieé
na pytania).

Dzieki zaangazowaniu wielu oséb otrzymano rzetelne wyniki, ktére pozwalaja
poznaé¢ preferencje studentéow lodzkich uczelni, a takze motywacje ich wyborow
transportowych. Bazujac na nich, mamy nadzieje zaproponowaé¢ wspoélne dzialania
Uniwersytetu Lodzkiego, Politechniki Lodzkiej oraz Uniwersytetu Medycznego w zakresie
ksztaltowania transportowych upodoban zakéw — wykorzystujac metody i narzedzia
zaproponowane przez samych studentow. Pozwalamy sobie zatem oddaé¢ w rece
Czytelnika efekty tej wspoOlnej pracy, majac $wiadomo$¢ jej pewnych stabosci,
lecz jednocze$nie wyrazajac nadzieje, ze ich lektura okaze sie zrodlem ciekawej wiedzy
iinspiracji na temat transportu w Lodzi.

Katarzyna Mikolajczyk Mariusz E. Sokolowicz
Fundacja Normalne Miasto - Fenomen Opiekun SKN SPATIUM



Charakterystyka respondentéw

Badanie zostalo przeprowadzone z wykorzystaniem ankiety audytoryjnej w okresie
od 1 lutego do 30 kwietnia 2010 roku na prébie 1030 oséb. Byli nimi studenci trzech
l6dzkich uczelni wyzszych: Uniwersytetu Lodzkiego (UL), Politechniki Lodzkiej (PL)
oraz Uniwersytetu Medycznego w Lodzi (UM). Najliczniejsza grupa byli studenci UL -
56% respondentéw (578). Z kolei 33% badanych studiowalo na PL (336), a 11% na UM
(116). Wyniki sg reprezentatywne dla ogoélu studentéow z prawdopodobienstwem

wynoszacym 95%.

® Pt 11%

33% 56%

Woykres 1. Struktura respondentéw wedtug miejsca odbywania studiow.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

61% proby stanowily kobiety, a 39% mezczyzni. Wskaznik ten byl rézny
w zaleznoSci od uczelni. Spoéréd studentéw poddanych badaniu na UL 69% stanowily
kobiety, a 31% mezczyZzni; na PL 44% kobiety, a 56% mezczyzni; z kolei na UM
66% kobiety, a 34% mezczyzni. Badaniu poddani zostali studenci trzech typow studiow
stacjonarnych:

- jednolitych studiéw magisterskich (28%),

- studiow 1-stopnia - licencjackich/inzynierskich (65%),

- studiéw 2-stopnia - magisterskich (7%).

Ankiety zostaly przeprowadzone wérod studentéw wszystkich kierunkéw studidow
dziennych oferowanych przez uczelnie:

- UL: administracja, archeologia, biologia, biotechnologia, chemia, ekonomia, etnologia,
europeistyka, filologia angielska, filologia polska, filologia rosyjska, filozofia, finanse
i rachunkowo$¢, fizyka, geografia, gospodarka przestrzenna, historia, historia sztuki,
informatyka, informatyka i ekonometria, kulturoznawstwo, logistyka, matematyka,
ochrona $rodowiska, pedagogika, politologia, polityka spoleczna, praca socjalna, prawo,
psychologia, socjologia, stosunki miedzynarodowe, turystyka i rekreacja, zarzadzanie;



- PL: architektura i urbanistyka, automatyka i robotyka, biotechnologia, budownictwo,
chemia, elektronika i telekomunikacja, elektrotechnika, energetyka, europeistyka, fizyka
techniczna, informatyka, inzynieria chemiczna i procesowa, inZzynieria Srodowiska,
inzynieria materialowa, matematyka, mechanika i budowa maszyn, ochrona $§rodowiska,
papiernictwo i poligrafia, technologia chemiczna, technologia zywno$ci i zywienie
czlowieka, transport, wlokiennictwo, wzornictwo, zarzadzanie, zarzadzanie i inzynieria
produkcji;

- UM: dietetyka, farmacja, lekarski, medycyna ratunkowa, pielegniarstwo, wojskowo-
lekarski.



Jak studenci poruszaja sie po kodzi?

Wsréd studentdow trzech najwiekszych todzkich uczelni - UL, PL oraz UM -
dostrzega sie zréznicowanie preferencji transportowych. Najpopularniejszym $rodkiem
transportu studentow jest komunikacja miejska, a w $lad za nig samochod, natomiast
najrzadziej uzywanym miejskim narzedziem lokomocji pozostaje rower. Nalezy jednak
podkresli¢, iz poréwnanie udzialdéw poszczegélnych rodzajéow transportu w ogolnej
strukturze réznych sposobow przemieszczania sie nie ujawnito bardzo istotnego poziomu
dominacji ktoéregokolwiek z nich (tabela 1).

900
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0 - T ,
samochéd  komunikacja miejska  rower PKS/PKP pieszo
ile razy w tygodniu
Wykres 2. Typ wybieranego $rodka transportu : ?féyrr;azj;nnlej 3 razy
w zaleznosci od czestotliwosci podrézowania na uczelnie. rzadziej

Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych. M razem

Calkowity udzial komunikacji miejskiej jako sposobu docierania na uczelnie
stanowil 31%, udzial samochodu byl nizszy o 7 punktéw procentowych, natomiast udziat
komunikacji pieszej w stosunku do auta mniejszy jedynie o 5 punktéw procentowych.
Ponadto warto zauwazy¢, ze 12%-owy udzial komunikacji rowerowej jako sposobu
przemieszczania sie po Lodzi, pomimo iz najnizszy spoéréd pozostalych, w wartoéciach
nominalnych przeklada sie na ponad 300 odpowiedzi w probie, co w odniesieniu do calej
badanej zbiorowos$ci (okolo 42 800 studentéow trzech najwiekszych lédzkich uczelni)
stanowi odzwierciedlenie ponad 5100 os6b. Mozna tym samym odnie$¢ wrazenie,
ze 16dzcy studenci stanowia jedna z tych grup miejskiej spolecznosci, ktéra w praktyce,
kierujac sie ré6znymi motywami, zaczyna realizowac idee zré6wnowazonego transportu
miejskiego, stawiajac rower na réwni z innymi §rodkami komunikacji.



Czestotliwos¢ podrézowania

Srodek < .
Srednia
transportu Przynajmniej 1-2 razy Rzadziej
3 razy w tygodniu| w tygodniu  niz raz w tygodniu
komunikacja 53% 27% 1% 31%
miejska
samochéd 21% 29% 25% 24%
pieszo 16% 25% 20% 19%
PKS/PKP 8% 10% 21% 14%
rower 2% 9% 24% 12%

Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

Tabela 1. Typ wybieranego $rodka transportu
w zaleznosci od czestotliwosci docierania na uczelnie.

Aby dotrzeé na uczelnie ze swojego miejsca zamieszkania, 19% studentéw pokonuje
mniej niz 2 km, 25% od 2 km do 5 km, kolejne 25% od 5 km do 8 km, a 31% powyzej
8 km. Najdtuzsze odleglo$ci maja do pokonania studenci UM, sposrdd ktorych az 66%
dociera z odlegloSci nie mniejszej niz 5 km. Moze by¢ to spowodowane znacznym
rozproszeniem przestrzennym miejse, w ktérych studenci UM odbywaja zajecia. Z kolei
35% studentow UL, aby uczestniczy¢ w zajeciach, musi pokonaé codziennie ponad 8 km.

Politechnika k6dzka  Uniwersytet £ddzki  Uniwersytet Medyczny

® do2km @ powyzej2kmdo5km

217

Wykres 3. Odlegtosci pokonywane przez studentéw

ogdtem

powyzej 5 km do 8km @ powyzej 8 km

miedzy miejscem zamieszkania a uczelnig w zaleznoéci od uczelni wyzszej.

Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.




Zalety i wady srodkéw transportu
w oczach studentow

Istotnym wyzwaniem dla analizowania zachowan w przestrzeni miejskiej
studentow jako uzytkownikow lodzkiego systemu transportowego, pozostaje rozpoznanie
motywdw wyboru poszczegblnych Srodkow transportu. W tym celu zapytano studentéow
o najistotniejsze wady i zalety: komunikacji miejskiej, samochodowej, jak rowniez roweru
jako $rodka miejskiego transportu oraz komunikacji pieszej, ktéra, z punktu widzenia
sprawnoS$ci funkcjonowania miasta jako systemu, takze powinna by¢ traktowana jako
spos6b przemieszczania sie. Otrzymane wyniki, w konfrontacji z odpowiedziami
na pytania o najistotniejsze potrzeby transportowe studentéw, moga w opinii realizatoréw
badania postuzy¢ do stworzenia rekomendacji dla polityki rozwoju t6dzkich uczelni, a by¢
moze takze wladz miasta.

Komunikacja miejska:
Ptace malo, ale ciggle sie spdzniam

Za najwieksza zalete komunikacji miejskiej jako najczeSciej wybieranego Srodka
transportu studenci uznali niskie koszty przejazdow. Wskazato na nig 83% ankietowanych
i co wazne, zdecydowana wiekszo$§¢ uznawala ta zalete jako najbardziej istotna,
przypisujac jej najwyzsza wage na skali trojstopniowej (por. wykres 4). Kolejnymi
wymienianymi przez studentéw zaletami byly wygody zwigzane z mozliwoScig
podr6zowania po spozyciu alkoholu czy tez lektury podczas jazdy. Zwraca uwage fakt,
iz komunikacja miejska w FLodzi nie jest najczeSciej kojarzona z szybkoScia
przemieszczania sie a w najmniejszym stopniu jest utozsamiana z ekologicznymi
$rodkami transportu.

Wzglednie niskie koszty przejazdéw (3) 83%
Mozliwosé podrézowania po spozyciu alkoholu (2)
Mozliwosé lektury podczas jazdy (2)

Mozliwoéé ochrony przed warunkami atmosferycznymi (2)
Szybki czas przejazdu (2)

Ekologiczny $rodek transportu (1)

Szybki czas dojazdu (2)

Wykres 4. Zalety komunikacji miejskiej jako $rodka transportu
(powszechno$¢ oraz istotno$é¢ wskazan).

Cyfry w nawiasach odzwierciedlajg istotnos¢ wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)
do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediana. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.



Do najwazniejszych wad komunikacji miejskiej respondenci zaliczyli brak
punktualno$ci (ta wada wskazywana byla przy tym jako najsilniejsza) oraz zatloczenie.
Za istotng wade wskazywano takze ta, wynikajaca z samego charakteru komunikacji
zbiorowej, czyli konieczno$¢ dostosowania sie do przebiegu tras — dotarcia
do przystankow (46% wskazan).

Brak punktualnosci (3) 87%
Zattoczenie (2)

Konieczno$é dostosowania sie do przebiegu tras (2)
Brak synchronizacji czasu kursowania linii (2)

Niski stan techniczny pojazdéw (1)

Na przystankach i w pojazdach bywa niebezpiecznie (1)

Wykres 5. Wady komunikacji miejskiej jako $rodka transportu
(powszechno$é oraz istotnosé wskazan).

Cyfry w nawiasach odzwierciedlajg istotnos¢ wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)
do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediang. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

W opinii badanych studentéw poprawy wymaga takze synchronizacja kursowania
poszczegbdlnych linii komunikacji zbiorowej. Na problem ten wskazalo 44%
ankietowanych, nadajac mu wage ,2” na skali istotnoéci od 1 do 3. Do najrzadziej
wskazywanych wad lodzkiego transportu zbiorowego zaliczono natomiast brak poczucia
bezpieczenstwa na przystankach oraz niski stan techniczny pojazdow.

Podobnie jak wyzej rozkladala sie struktura odpowiedzi na temat zalet i wad
komunikacji miejskiej osob, ktore zadeklarowaly, ze ten rodzaj transportu miejskiego jest
przez nich wykorzystywany najpowszechniej (za pomoca komunikacji miejskiej dojezdzaja
na uczelnie czeSciej niz trzy razy w tygodniu). Osoby, ktére nie korzystaja z komunikacji
publicznej w mieécie, zapytane o jej wady i zalety, rowniez nie roznily sie w swoich
odpowiedziach od ogoétu respondentéw, podobnie jak studenci korzystajacy na co dzien
z roweru jako miejskiego Srodka transportu.

Wsérod nielicznych zréznicowan opinii o poszczegdlnych $rodkach transportu
w zalezno$ci od uczelni wyzszej, mozna wskazac to, iz studenci UM, cze$ciej niz pozostali,
wskazuja mozliwo$é lektury podczas jazdy, szybki czas przejazdu oraz ekologiczno$c,
jako zalety komunikacji miejskiej. Ponadto, studenci tej uczelni silniej dostrzegajg takie
wady transportu publicznego, jak konieczno$é dostosowania sie do przebiegu tras oraz
brak synchronizacji kursowania linii. Studenci UL natomiast, cze$ciej niz inni, za wade
16dzkich tramwajow i autobus6w uznaja panujace w nich zatloczenie.



Samochdd:
Czasem szybko, czesciej w korkach,
ale na pewno nie bogato

Ankietowani studenci najwazniejszych lodzkich uczelni publicznych, jako
powszechnie wykorzystywany przez nich §rodek transportu w mieScie, wymieniaja takze
samocho6d osobowy. Za najwazniejsza jego zalete zaliczaja przy tym szybki czas przejazdu,
czego potwierdzeniem jest fakt, ze wskazalo ja az 76% ankietowanych, z ktérych wiekszo$¢
ocenilo ja najwyzej na skali wazno$ci 1-3. Do kolejnych zalet zaliczono: elastyczno$é
wyboru czasu przejazdu, ochrone przed warunkami atmosferycznymi oraz elastyczno$é
wyboru trasy przejazdu (odpowiednio 65%, 53% i 50% wskazan — wykres 6). Bardzo
istotny jest fakt, ze w oczach studentéw samochéd nie jest dowodem zamozno$ci.
Odmienne zdanie na ten temat ma jedynie 7% respondentow.

Szybki czas przejazdu (3) 76%
Elastycznos$¢ wyboru czasu przejazdu (2) 65%

Mozliwo$é ochrony przed warunkami atmosferycznymi (2)
Elastycznos$¢ wyboru trasy przejazdu (2)

Mozliwo$é przewozu duzego bagazu (2)

Samochéd jest dowodem zamoznosci (1)

Wykres 6. Zalety samochodu jako $rodka transportu
(powszechno$c¢ oraz istotnos$c¢ wskazan).

Cyfry w nawiasach odzwierciedlaja istotno$¢ wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)
do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediana. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$é wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

Warto zauwazy¢, ze studenci UM, czedciej niz pozostali, wskazuja na takie zalety
komunikacji samochodowej w mieécie jak elastyczno$¢ wyboru czasu przejazdu
oraz mozliwo$¢ przewozu duzego bagazu. Pokrywa sie to zreszta z ich opiniami na temat
transportu miejskiego, w odniesieniu do ktérego za wade uwazali brak synchronizacji
i konieczno$¢ dostosowania sie do przebiegu tras. Mozna wnioskowa¢, ze studenci tej
uczelni sg, z uwagi na specyfike studiow medycznych, bardziej mobilni w ciaggu dnia,
niz studenci pozostalych uczelni. Mobilno$¢ ta odzwierciedlona jest w ich potrzebach,
polegajacych na zapewnieniu sprawnos$ci przemieszczania sie miedzy niejednokrotnie
bardzo oddalonymi od siebie obiektami (budynkami poszczegélnych wydzialow UM,
czy tez szpitalami, w ktorych badani studenci odbywaja praktyki).



Do najwazniejszych wad samochodu ankietowani zaliczyli konieczno$é spedzania
czasu w korkach (76%), niemal rownie powszechnie koszty jego utrzymania i konserwacji
(73%) oraz problemy ze znalezieniem miejsca do parkowania (72%). Zwraca uwage
istotna rozbiezno$¢ wskazan ujawniajgca sie w tym, ze respondenci jednoczeénie wskazujg
szybko$¢ jako zalete aut, przy jednoczesnym wskazywaniu korkow (istotnie szybkosé te
ograniczajacych) jako wady. Ponadto, waznym problemem w uzytkowaniu auta sa
wspomniane trudno$ci ze znalezieniem miejsca do parkowania, natomiast koszty
parkowania juz tak istotnym problemem nie sa (por. wykres 7). Moze to stanowié
podstawe dla orientacji polityki miejskiej w tym zakresie, zmierzajacym do podwyzszenia
oplat za parkowanie jako mechanizmu prowadzacego do zwiekszenia rownowagi miedzy
podaza miejsc do parkowania a popytem na nie. Obecna nadwyzka popytu nad podaza
moze by¢ bowiem interpretowana w konteks$cie niskich optat, nie pokrywajacych przy tym
kosztoéw potencjalnego zwiekszenia liczby miejsc parkingowych w mieScie.

76%
73%
72%

Koniecznosé spedzania czasu w korkach (2)

Koszty zakupu, utrzymania i konserwaciji (2)
Problemy ze znalezieniem miejsca do parkowania (2)
Koszty parkowania (2)

Konieczno$é posiadania prawa jazdy (2)
Nieekologiczny srodek transportu (1)

Niebezpieczny srodek transportu (1)

Wykres 7. Wady samochodu jako $rodka transportu
(powszechno$c¢ oraz istotnos$c¢ wskazan).

Cyfry w nawiasach odzwierciedlaja istotno$¢ wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)
do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediana. Odpowiedzi nie sumuja sie¢ do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$é wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

Najmniej dostrzeganymi wadami samochodu w miescie sa: fakt koniecznos$ci
posiadania prawa jazdy, nieekologiczno$¢ tego Srodka transportu oraz brak
bezpieczenstwa poruszania sie autem po mies$cie. Odpowiedzi dotyczace wad i zalet
samochodu jako miejskiego $§rodka transportu nie byly przy tym zréznicowane w grupie
0s06b, ktore dojezdzaja nim na uczelnie czeSciej niz trzy razy w tygodniu oraz osdb, ktére
w ogoble nie korzystaja z auta. Podobnie oceniaja wady i zalety samochodu osoby, ktore
korzystaja z roweru rekreacyjnie a nie korzystaja z niego jako miejskiego Srodka
transportu. Nie nalezy zatem spodziewaé sie, aby w najblizszej przysztoéci osoby jezdzace
na rowerze rekreacyjnie, zaczely go wykorzystywaé w codziennym przemieszczaniu sie
po miesScie w celu dojechania na uczelnie rowerem.



Liczba Liczba
Zalety wskazan Wady wskazan

Mozliwos¢ ochrony przed Problemy ze znalezieniem

. . 12 o . 14
warunkami atmosferycznymi (2) miejsca do parkowania (2)

Elastycznos$¢ wyboru 11 Koszty zakupu, utrzymania 8
czasu przejazdu (2) i konserwacji (2)

Mozliwo$é przewozu 10 Nieekologiczny srodek 8
duzego bagazu (2) transportu (3)

Szybki czas przejazdu (3) 7 Koszty parkowania (3) 7

Elastycznos$¢ wyboru 6 Koniecznosé 6
trasy przejazdu (2) spedzania czasu w korkach (1)

Samochéd 3 Konieczno$é posiadania 5

jest dowodem zamoznosci (1)

prawa jazdy (2)

Tabela 2. Zalety i wady samochodu jako $rodka transportu

(powszechno$¢ oraz istotnosé wskazan)

w oczach studentéw powszechnie korzystajacych z roweru w miescie.
Cyfry w nawiasach odzwierciedlaja istotno$¢ wskazan

na skali od 1 (czynnik najmniej istotny) do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediana.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.




Odpowiedzi dotyczace wad i zalet samochodu rdznicujg sie natomiast, aczkolwiek
w niewielkim stopniu, w nielicznej grupie osob deklarujacej korzystanie z roweru czeéciej
niz trzy razy w tygodniu. Osoby te czeéciej niz ogdt wskazuja mozliwosé ochrony przed
warunkami atmosferycznymi oraz mozliwo$¢ przewozu duzego bagazu jako zalety auta.

Wsér6d wad natomiast, czeSciej niz pozostali, respondenci ci wskazujg na fakt,
ze samochdd jest nieekologicznym Srodkiem transportu (por. tabela 2). Z punktu widzenia
réznic w odpowiedziach dotyczacych wad samochodu, warunkowanych macierzysta
uczelnig zwraca uwage fakt, ze studenci UM czeSciej niz pozostali krytykujg problemy
ze znalezieniem miejsca do parkowania oraz koszty parkowania.

Rower:
Zdrowo i tanio, ale nie zawsze szybko i wygodnie

Wéréd najczeSciej wymienianych zalet roweru jako miejskiego §rodka transportu
wskazywano, Ze jego uzywanie jest przejawem zdrowego trybu zycia (80% wskazan),
a w dalszej kolejno$ci niskie koszty przejazdéw (59%) oraz brak problemow
z parkowaniem (53%). Mozliwo$¢ dojechania do miejsc niedostepnych dla innych
Srodkoéw transportu wskazalo 42% ankietowanych. Najrzadziej wskazywanymi zaletami
byly natomiast: ekologiczno$¢ roweru jako Srodka transportu (29%) oraz szybki czas
przejazdu (24%).

Warto zwr6ci¢ uwage, ze ani jako istotna wade auta, ani jako istotng zalete roweru,
nie wskazywano powszechnie negatywnego wplywu pierwszego oraz pozytywnego wplywu
drugiego $rodka transportu na stan Srodowiska naturalnego (por. wykres 7 oraz wykres 8)
(wyjatek w tej kwestii stanowia jedynie osoby deklarujace poruszanie sie rowerem
po mieScie czeéciej niz trzy razy w tygodniu).

Zdrowy styl zycia (2) 7 80%
Niskie koszty przejazdéw (2) 7 59%
Unikanie korkéw (2) 7 53%
Mozliwo$¢ dojechania do miejsc niedostepnych dla innych... (2) 7 42%
Ekologiczny $rodek transportu (1) 7 29%
Szybki czas przejazdu (2) 7 24%

Wykres 8. Zalety roweru jako miejskiego $rodka transportu

(powszechno$c¢ oraz istotnos$é¢ wskazan).

Cyfry w nawiasach odzwierciedlaja istotno$¢ wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)
do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzona mediang. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.



W kategoriach ekonomiki miasta mozna to interpretowaé przez pryzmat tzw. teorii
efektow zewnetrznych® W mys$l tej koncepcji pojedynczy uzytkownik przestrzeni miasta
nie kalkuluje negatywnych kosztow dla otoczenia, jakie generuje (w tym wypadku poprzez
emisje spalin do atmosfery jako kierowca samochodu), dopdki przez odpowiednia polityke
wladz miejskich nie nastapi internalizacja tych efektdéw, czyli zamiana ich na koszty
nadawcy (np. poprzez podwyzszone oplaty dla uzytkownikow aut za korzystanie
ze érodowiska).

Problemy z pozostawieniem w miejscach publicznych (2) 67%
Brak wystarczajacej infrastruktury dla jazdy (2) 62%
Brak ochrony przed warunkami atmosferycznymi (2) 56%

Duze ryzyko kradziezy pojazdu (2)

Konieczno$é odéwiezenia sie po przejezdzie (1)
Ograniczone mozliwosci przewozu duzego bagazu (2)
)

Niebezpieczny $rodek transportu (1

Wykres 9. Wady roweru jako miejskiego $rodka transportu
(powszechno$c¢ oraz istotnos$é wskazan).

Cyfry w nawiasach odzwierciedlaja istotno$¢ wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)
do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediang. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

Odpowiedzi ankietowanych studentéw dotyczace wad zwiazanych z uzywaniem
roweru jako miejskiego $érodka transportu wskazuja do$¢ jednoznacznie na to,
ze najwiekszym problemem dla rowerzystow jest brak odpowiedniej infrastruktury
oraz rozwigzan organizacyjnych, ulatwiajacych korzystanie z ich pojazdéw. Oprocz braku
ochrony przed warunkami atmosferycznymi, wskazywanymi jako wada roweru przez 56%
ankietowanych, pozostale najczeéciej wymieniane wady, tj. trudno$ci z pozostawieniem
roweruy, brak infrastruktury dla wygodnej i bezpiecznej jazdy oraz duze ryzyko kradziezy
pojazdu (por. wykres 9), dotycza wlaénie takich probleméw. Nalezy przy tym nadmienic,
ze dwie spoérdd czterech najpowszechniej wskazywanych wad moga by¢ niwelowane
przez wladze uczelni wyzszych, poprzez organizacje miejsc do bezpiecznego
przechowywania rower6éw oraz odpowiednig polityke informowania o miejscach,
w ktorych mozna pozostawi¢ pojazd, czy tez o mozliwych i bezpiecznych trasach
przejazdow miedzy poszczegblnymi obiektami uniwersyteckimi.

" Marshall A., Zasady ekonomiki, Wydawnictwo M. Arota, Warszawa 1925, s. 256-259;
Scitovsky T., Two concepts of external economies, ,Journal of Political Economy”, Nr 2, 1954, s. 443-451.
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Istotnymi barierami dla uzywania roweru w mieécie nie s3 natomiast w oczach
respondentéw: konieczno$¢ odéwiezenia sie po jezdzie, ograniczone mozliwo$ci przewozu
bagazu oraz brak bezpieczefistwa zwigzanego z korzystaniem z tego $rodka transportu.
Nalezy podkredli¢, ze odpowiedzi studentéw dotyczgce wad i zalet korzystania z roweru
jako miejskiego $rodka transportu nie réznicuje typ najczeSciej wykorzystywanego
sposobu dotarcia na uczelnie. Podobnie odpowiadaly bowiem osoby docierajace
na uczelnie samochodem, rowerem, komunikacja miejska oraz osoby powszechnie
wykorzystujace rower rekreacyjnie, natomiast nie przemieszczajace sie nim w miescie.

Drobne odmiennos$ci w zakresie udzielanych odpowiedzi pojawiaja sie jedynie
w przypadku réznic w odlegloéci zamieszkania respondenta od uczelni. Dotycza one tego,
ze osoby mieszkajace najdalej (powyzej 8 km od uczelni), jako zalete roweru, rzadziej niz
pozostali, wskazuja szybki czas przejazdu oraz czeSciej niz pozostali mozliwo$¢ dojechania
do miejsc niedostepnych dla innych §rodkéw transportu. Réznice te mieszczg sie jednak
w przedziale zalozonego bledu statystycznego, w zwigzku z tym nie powinny by¢
traktowane jako istotne.

Zroznicowanie odpowiedzi w zaleznoSci od uczelni widoczne jest natomiast w tym,
ze studenci UM czeSciej dostrzegaja szybki czas przejazdu jako zalete roweru, natomiast
studenci UL, nieco czeSciej niz ogoét respondentéw, kojarza rower ze zdrowym stylem
zycia. Problemy z pozostawieniem roweru w miejscach publicznych, brak wystarczajacej
infrastruktury dla jazdy, a takze w mniejszym stopniu, ograniczone mozliwo$ci przewozu
duzego bagazu, to wady wskazywane czeSciej przez przyszlych absolwentéw studiow
medycznych niz przez pozostalych studentow.

Komunikacja piesza:
To tez komunikacja

Do najwazniejszych zalet pieszego przemieszczania sie po mieScie badani studenci
zaliczyli zdrowy styl zycia (65% odpowiedzi) oraz niskie koszty przemieszczania sie
(60%, przy najwyzszej ocenie istotnoéci tej zalety na skali istotno$ci 1-3). Do rzadziej
wskazywanych zalet nalezaly: elastyczno§é trasy i czasu przemieszczania, dojscie
do miejsc niedostepnych dla Srodkéw transportu oraz najrzadziej — mozliwoSci
zalatwienia wielu spraw za jednym razem (por. wykres 10).



Zdrowy styl zycia (2) 65%

Niskie koszty przemieszczania sie (3) 60%
Elastycznos$¢ wyboru trasy przemieszczania sie (2)
Mozliwos¢é dojscia do miejsc niedostepnych dla innych... (2)

Elastyczno$¢ wyboru trasy przemieszczania sie (2)

Mozliwo$é ,zatatwienia wielu spraw za jednym razem” (2)

Wykres 10. Zalety pieszego przemieszczania sie
(powszechno$¢ oraz istotno$é¢ wskazan).

Cyfry w nawiasach odzwierciedlaja istotno$¢ wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)
do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediang. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$é wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

Z pewnodcia nie zaskoczy fakt, ze komunikacja piesza pozostaje najbardziej wrazliwa na
odleglo$¢ miejsca zamieszkania od uczelni. Stad, do najczeéciej wskazywanych wad tej
formy poruszania sie po mieécie 81% ankietowanych zaliczylo brak mozliwo$ci
pokonywania duzych odleglosci. Istotng wada komunikacji pieszej pozostaje réwniez brak
mozliwoS$ci ochrony przed warunkami atmosferycznymi (65%).

Sposobem na popularyzacje pieszego przemieszczania sie w przestrzeni miasta jest
uatrakcyjnienie pieszych pasazy. Lodz po tym wzgledem jednak do atrakcyjnych
nie nalezy, bowiem az 43% respondentéw wskazalo, ze konieczno$é przemieszczania sie
przez nieatrakcyjne okolice takze pozostaje istotna wada pieszej komunikacji. Pociesza
jedynie obserwacja, ze piesze przemieszczanie sie nie jest wskazywane jako szczeg6lnie
niebezpieczne oraz to, ze bariera dla tej formy komunikacji nie jest brak mozliwo$ci
odpoczynku, lawek, toalet itp. (por. wykres 11).




Brak mozliwosci pokonywania duzych odlegtosci (3) 81%
Brak ochrony przed warunkami atmosferycznymi (2) 65%

Konieczno$é przejscia przez nieatrakcyjne okolice (2)

Ograniczone mozliwosci przenoszenia duzego bagazu (1)

Piesze przemieszczanie sie bywa niebezpieczne (1)

Brak mozliwoéci odpoczynku (np. tawek, WC) (1)

Wykres 11. Wady pieszego przemieszczania sie
(powszechno$¢ oraz istotno$é¢ wskazan).

Cyfry w nawiasach odzwierciedlaja istotno$¢ wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)
do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediana. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$é wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

Odpowiedzi dotyczacych wad i zalet komunikacji pieszej nie réznicuje czestotliwosé
tej formy przemieszczania sie. Jedynie osoby mieszkajace najdalej od uczelni, nieco
czesciej niz pozostali (84%) wskazywali duze odleglosci jako najwieksza wade pieszego
przemieszczania sie w mieScie. Podobnie, miejsce studiowania réznicuje odpowiedzi
jedynie w niewielkim stopniu. Studenci UL czeSciej niz pozostali kojarza ruch pieszy
ze zdrowym stylem zycia, natomiast studenci UM z niskimi kosztami przemieszczania sie.
Ponadto, dla studentow UM, brak mozliwosSci pokonywania duzych odleglosci, brak
ochrony przed warunkami atmosferycznymi oraz ograniczone mozliwosci przenoszenia
duzego bagazu, sa wadami pieszej komunikacji podkreslanymi czeéciej niz przez ogoél
respondentow.




Zroznicowanie postrzegania srodkow transportu
w miescie w zaleznosci od miejsca studiowania

Wzglednie niskie koszty przejazdéw (2)

Mozliwosé lektury podczas jazdy (2)

Mozliwosé podrézowania po spozyciu alkoholu (3)
Mozliwoéé ochrony przed warunkami atmosferycznymi (2)
Ekologiczny srodek transportu (2)

Szybki czas przejazdu (2)

Szybki czas dojazdu (1)

m PL Wykres 12. Zalety komunikacji miejskiej jako $rodka transportu
B Ut (powszechno$¢ oraz istotnosé wskazan).

UM Cyfry w nawiasach odzwierciedlaja istotno$é wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)
do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediang. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

Brak punktualnosci (3)

Zattoczenie (2)

Koniecznosé dostosowania sie do przebiegu tras (2)
Brak synchronizacji czasu kursowania linii (2)

Niski stan techniczny pojazddéw (1)

Zattoczenie (2)

Wykres 13. Wady komunikacji miejskiej jako $rodka transportu

B Pt L. . . .
B Ut (powszechno$¢ oraz istotnosé wskazan).
UM Cyfry w nawiasach odzwierciedlaja istotno$é wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)

do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediang. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.
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Szybki czas przejazdu (3)

Elastyczno$¢ wyboru czasu przejazdu (2)

Elastyczno$¢ wyboru trasy przejazdu (2)

Mozliwosé ochrony przed warunkami atmosferycznymi (2)
Mozliwo$é przewozu duzego bagazu (1)

Samochéd jest dowodem zamoznosci (1)

Wykres 14. Zalety samochodu jako $rodka transportu

B Pt L2 . s .
m Ut (powszechnoéé oraz istotno$é wskazan).
UM Cyfry w nawiasach odzwierciedlajg istotnos¢ wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)

do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediang. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

Koniecznosé spedzania czasu w korkach (2) —
Koszty zakupu, utrzymania i konserwacji (2) —
Problemy ze znalezieniem miejsca do parkowania (2) —
Koszty parkowania (2) I—
Koniecznosé posiadania prawa jazdy (2) .
Nieekologiczny srodek transportu (1) =

Niebezpieczny srodek transportu (1) B

Wykres 15. Wady samochodu jako $rodka transportu

B Pt s . s .
m Ut (powszechnoéé oraz istotno$é wskazan).
UM Cyfry w nawiasach odzwierciedlajg istotnos¢ wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)

do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzona mediang. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.
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Zdrowy styl zycia (2) —
Unikanie korkéw (1) —
Niskie koszty preejazdw (2 ESEG—

Mozliwosé dojechania do miejsc niedostepnych dla innych... (2) 5
Szybki czas przejazdu (2) .

Ekologiczny $rodek transportu (1) M

Wykres 16. Zalety roweru jako $rodka transportu

B Pt L. . s .
m Ut (powszechnos¢ oraz istotnosé wskazan).
UM Cyfry w nawiasach odzwierciedlajg istotnos¢ wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)

do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediang. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

Problemy z pozostawieniem w miejscach publicznych (2)
Brak wystarczajacej infrastruktury dla jazdy (3)

Brak ochrony przed warunkami atmosferycznymi (2)
Duze ryzyko kradziezy pojazdu (2)

Konieczno$é odéwiezenia sie po jezdzie (1)
Ograniczone mozliwosci przewozu duzego bagazu (2)

Niebezpieczny srodek transportu (1)

Wykres 17. Wady roweru jako $rodka transportu

B Pt L2 . s .
m Ut (powszechnoéé oraz istotno$é wskazan).
UM Cyfry w nawiasach odzwierciedlajg istotnos¢ wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)

do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediang. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.
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Niskie koszty przemieszczania sie (3)
Zdrowy styl zycia (2)
Mozliwosé dojscia do miejsc niedostepnych dla innych... (2)

Elastyczno$¢ wyboru trasy przemieszczania sie (2)

Elastyczno$¢ wyboru czasu przemieszczania sie (2)

Mozliwoéé ,zatatwienia wielu spraw za jednym razem” (1
jedny

Wykres 18. Zalety pieszego przemieszczania sie

B Pt L. . 2 .
B Ut (powszechno$é oraz istotnosé wskazan).
m UM Cyfry w nawiasach odzwierciedlaja istotno$é wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)

do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediang. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

Brak mozliwoéci pokonywania duzych odlegtosci (3)

Brak ochrony przed warunkami atmosferycznymi (2)
Konieczno$é przejscia przez nieatrakcyjne okolice (2)
Ograniczone mozliwosci przenoszenia duzego bagazu (1)
Piesze przemieszczanie sie bywa niebezpieczne (1)

Brak mozliwosci odpoczynku (np.. tawek, WC) (1)

Wykres 19. Wady pieszego przemieszczania sie

B Pt L. . 2 .
B Ut (powszechno$¢ oraz istotnosé wskazan).
m UM Cyfry w nawiasach odzwierciedlaja istotno$é wskazan na skali od 1 (czynnik najmniej istotny)

do 3 (czynnik najbardziej istotny) mierzong mediang. Odpowiedzi nie sumuja sie do 100%,
poniewaz respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania wiecej niz jednej odpowiedzi.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.
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Potrzeby studentéw
w zakresie transportu

Studentéw zapytano takze o priorytetowe z ich punktu widzenia inwestycje
w infrastrukture transportowa w miescie. Na podstawie analizy wynikéw stwierdzono,
ze 45% studentow wskazuje jako najwyzszy priorytet (ocena 4 i 5) konieczno$¢ inwestycji
w infrastrukture drogowa na potrzeby ruchu samochodéw. Ponad 33% ankietowanych
nadaje temu czynnikowi warto$ci o najnizszym priorytecie (ocena 1 i 2). Dominujacym
poziomem istotnosci w tej czeSci badania okazala sie wartosc 4.

Kolejna cze$¢ pytania odnosila sie do potrzeby inwestowania w infrastrukture
zwigzang z komunikacja miejska. Podobnie jak w przypadku infrastruktury ruchu
samochodowego, dominowaly wskazania poziomu istotno$ci tego rodzaju inwestycji
z sila 4. W tej grupie odpowiedzi 41% respondentéw okres$lalo potrzebe tego rodzaju
inwestycji na poziomie najwyzszym (4 i 5), podczas gdy 32% studentéw stwierdzilo,
ze tego rodzaju inwestycje powinny miec¢ niski priorytet (sila 1i 2).

Z punktu widzenia prowadzonych badan, pytanie o potrzebe inwestowania
w infrastrukture rowerowa, to jest m.in. $ciezki rowerowe, wiaty do przechowywania
rowerOw oraz stojaki rowerowe, w wiekszo$ci przypadkow otrzymywalo niski priorytet
(ocena 2). Wysoki priorytet inwestycji w tego rodzaju infrastrukture wskazalo nieco ponad
22% ankietowanych. Ponad polowa studentéow wskazala istotno$¢ tych inwestycji z sila
11 2, co pozwala stwierdzi¢, ze potrzeby transportowe tej grupy docelowej skupiaja sie
na komunikacji zbiorowej i indywidualnej (samoché6d). Inwestycje w infrastrukture
rowerowa maja natomiast niski priorytet.

Infrastruktura na potrzeby ruchu samochodéw (4)
Infrastruktura stuzaca poprawie komunikacji miejskiej (4)
Infrastruktura rowerowa (2)

Infrastruktura piesza (2)

Inne (1)
0% 50% 100%
M ocenal Wykres 20. Potrzeby inwestycyjne w zakresie infrastruktury w gestii
B ocena g wtadz samorzadowych (powszechno$é oraz istotnoéé wskazan).
ocena 2 Cyfry w nawiasach odzwierciedlaja priorytet inwestycji na skali
= ocena 5 od 1 (czynnik najmniej istotny) do 5 (czynnik najbardziej istotny) mierzony dominanta.
ocena

Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.
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Podobnie, w oczach studentow, przedstawia sie sytuacja inwestycji w infrastrukture
zwigzang z ruchem pieszym. Inwestycje te polega¢ mialyby na odnawianiu nawierzchni
ciggow pieszych, polepszeniu bezpieczenstwa na skrzyzowaniach ciggow pieszych
z innymi ciggami komunikacyjnymi oraz wkomponowaniu w pejzaz miasta ,,przyjaznych”
miejsc do odpoczynku np. lawki, skwery. NajczeSciej wskazywanym priorytetem tego
rodzaju inwestycji byl poziom 2. Zaledwie 18% ankietowanych uznalo inwestycje w ciagi
piesze za wazne z punktu widzenia ich potrzeb transportowych. W opozycji do tego
wskazania znalazlo sie ponad 57% ankietowanych, ktorzy wskazali na niskg konieczno$é
poprawy tego rodzaju infrastruktury w Lodzi.

Ankietowani wskazywali rowniez innego rodzaju inwestycje, ktére powinny mie¢
miejsce w przestrzeni miasta. Wéréd wskazan indywidualnych pojawialy sie komponenty
zwigzane z inwestycjami w poprawe jako$ci drog, doinwestowaniem systemu informacji
miejskiej oraz zapewnienia miejsc parkingowych w poblizu miejsc nauki. Pojawily sie
roéwniez stwierdzenia dotyczace obnizenia cen biletdéw w komunikacji miejskiej. Wazna
grupa odpowiedzi byla potrzeba poprawy czystoSci w mieécie oraz dbalo$¢ o tereny
zielone. Kilku respondentéw wskazalo réwniez na potrzebe poprawy sytuacji
w komunikacji miedzy Lodzig a innymi miejscowo$ciami aglomeracji t6dzkiej poprzez
podniesienie jako$ci ustug PKP.

Badanie pozwala wnioskowa¢, ze pomimo faktu, ze ponad 40% ankietowanych
w silnym i bardzo silnym stopniu uzaleznialo swoje decyzje uzycia roweru jako Srodka
transportu od powstania bezpiecznych miejsc do parkowania, to jedynie 28% z nich
wskazalo na konieczno$¢ realizowania inwestycji zwigzanych z infrastruktura rowerowa.
Zaskakuje, ze ponad 40% studentéw w tej grupie uznalo ten typ inwestycji
za niskopriorytetowe.

Drugi istotny wniosek nasuwa wskazanie ankietowanych na potrzebe powstawania
drég rowerowych jako elementu sklaniajacego do podrbézowania na uczelnie rowerem
(36% ankietowanych wskazywalo na ta odpowiedz z sila 51 6). W tej grupie niespetna 34%
ankietowanych wskazalo na wysoki priorytet potrzeby rozbudowy zaplecza zwiazanego
z rowerami w mie$cie, a blisko 40% tej grupy studentéw wskazywalo na niski priorytet
inwestowania w infrastrukture rowerowa. Prowadzi to do wniosku, ze l6dzcy studenci
cechuja sie obecnie relatywnie niskim poziomem S$wiadomosci, ze we wspolczesnych
koncepcjach i praktykach zarzadzania miastem, komunikacja samochodowa istotnie traci
na znaczeniu na rzecz takich Srodkéw transportu, jak tramwaj, autobus czy wlasnie
rower?2

Podsumowujac, uzyskane wyniki pozwalaja na wskazanie tendencji, iz uzywanie
okreSlonego Srodka transportu pocigga za soba potrzebe rozbudowy infrastruktury
ukierunkowanga przede wszystkim na potrzeby tego konkretnego $rodka.

2 Wesotowski J., Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych praktykach w organizowaniu transportu miejskiego,
Instytut Spraw Obywatelskich, £6dz 2008

27



Rower w miescie

Rower to popularny $rodek transportu w europejskich metropoliach, gdzie studenci
powszechnie wykorzystuja go do codziennych podrézy. Jak na tym tle wypada Lodz?
Blisko 75% ankietowanych uzywa roweru w celach rekreacyjnych, a tylko niecale 20%
uzywa roweru jako miejskiego $rodka transportu. Odleglo$é¢ z miejsca zamieszkania
na uczelnie przeklada sie na uzywanie roweru na oba sposoby - rekreacyjnie
lub na co dzieh. Rzadziej korzystaja z niego osoby, ktére pokonuja do 2 km (19%),
natomiast cze$ciej osoby, ktore dzieli od uczelni odleglto$¢ ponad 8 km (31%).

40% studentdéw nie ma mozliwosci wygodnego przechowania roweru w miejscu
zamieszkania (skad bezposrednio dojezdza na uczelnie) i wskaznik ten jest podobny
wérdod studentdw kazdej z trzech uczelni. Najdogodniejsze mozliwoéci wygodnego
przechowywania rowerow deklaruja studenci PL, spoérod ktdrych tylko 36,6% ma powody
do narzekan. To, czy studenci moga wygodnie przechowywaé rowery w miejscu
zamieszkania nie ma wplywu na to, czy uzywaja roweru w celach rekreacyjnych. Jednak
codzienne podrézowanie na uczelnie rowerem jest o polowe czestsze u 0s6b
posiadajacych mozliwos§¢ wygodnego przechowywania swojego pojazdu.

Czynniki zwiekszajace atrakcyjnos¢ roweru
jako érodka transportu miejskiego

ZapytaliSmy wiec: Co skloniloby Cie do przyjezdzania na uczelnie rowerem, jesli
nie jezdzisz regularnie oraz co poprawiloby, Twoim zdaniem, jako$¢ przemieszczania sie
rowerem w miedcie, jeSli jezdzisz regularnie rowerem? W pierwszej kolejnoSci
ankietowani wskazywali elementy, ktore sklonilyby ich do czestszego wykorzystania
roweru jako Srodka transportu miedzy uczelnia a miejscem zamieszkania.
Najwazniejszym czynnikiem, ktory sklonilby t6dzkich studentéw do przemieszczania sie
rowerem w mieScie, okazala sie mozliwo$¢ pozostawienia swojego pojazdu w bezpiecznym
miejscu. Za istotny i bardzo istotny czynnik uznalo go blisko 45% studentow.
22% respondentéw wskazalo ten czynnik na poziomie istotnoéci 4. Fakt ten potwierdza
takze to, iz uczestnicy badania najczesciej nadawali sile oddzialywania tego elementu
na poziomie 5 w skali 1-6. W kontekscie pytania o czynniki wplywajgce na wybor roweru
jako $érodka transportu mediana w przypadku pozostawienia roweru w bezpiecznym
miejscu miata warto$¢ 4. Analizujac to wskazanie w zaleznoS$ci od studenta uczelni nalezy
stwierdzi¢, ze na wszystkich uczelniach byly one takie same jak w przypadku calej
zbiorowoSci.

Mniejsza sila oddzialywania na preferencje transportowe studentéw zdaje sie miec¢
kwestia dotyczaca mozliwoSci skorzystania z przebieralni lub prysznica na uczelni. Ponad
46% studentdow uzaleznialo swoje preferencje transportowe od tego czynnika w stopniu
niskim lub bardzo niskim. Sile istotnoSci na poziomie 3 wskazalo nieco ponad 22%
respondentéw. W grupie osob, ktore udzielily odpowiedzi na te cze$¢ pytania wartoScia
najczestsza byla sila oddzialywania 2. Mediana wskazania w przypadku mozliwosci
skorzystania z prysznica lub/i przebieralni byta wartosé 3.

Zupeklie inaczej wygladala mozliwosé dotarcia na uczelnie po wyznaczonych
drogach rowerowych. Uwarunkowania kLodzi w tym zakresie pozwalaja stwierdzié,
ze ponad 92% respondentéw wskazuje na potrzebe budowy $ciezek rowerowych
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w mieScie3. Podobne wnioski plyna rowniez z opisywanego badania, poniewaz ponad 36%
ankietowanych wskazalo ten czynnik jako istotny (oceny 5 i 6) przy wyborze roweru jako
§rodka komunikacji. Ponad 29% studentéw nadalo tej cesze sile istotnosSci 4. Niespelna
15% badanych uznalo ten element za malo istotny w trakcie przemieszczania sie
po mieScie. Dominujaca odpowiedzia w badaniu okazal sie poziom istotnoSci tego
czynnika o warto$ci 4. Mediane dla tej odpowiedzi na wszystkich uczelniach stanowita
warto$¢ 4.

Mozliwosé pozostawienia roweru w bezpiecznym miejscu (5)
Mozliwo$é skorzystania z prysznica / przebieralni (2)
Mozliwo$é dojechania na uczelnig $ciezkami rowerowymi (4)
Mieszkanie blizej uczelni (2)

Mozliwo$é wypozyczenia roweru na uczelni, w akademiku (1)

Inne (1)
0% 75% 150%
B ocenal
M ocena? Wykres 21. Czynniki wptywajace na wybér roweru jako srodka
ocena 3 transportu (powszechno$¢ oraz istotnosé wskazan).
MW ocena4 Cyfry w nawiasach odzwierciedlaja priorytet inwestycji na skali
B ocena5 od 1 (czynnik najmniej istotny) do 6 (czynnik najbardziej istotny) mierzony dominanta.
ocena 6 Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

Badanie preferencji transportowych lodzkich studentéw nie wskazalo, aby
czynnikiem istotnie wplywajacym na podejmowane decyzje w kontekscie wyboru roweru
jako $rodka komunikacji bylo mieszkanie blisko uczelni. Jako nieistotna wskazalo te
odpowiedzZ blisko 43% studentéow (sila 1 i 2), natomiast za wazny czynnik (sita 5 i 6)
uznalo jg niespelna 24% respondentéw. W przypadku tego pytania mediana wyniosla 3.
Tylko w przypadku studentéw UM warto$¢ mediany wynosila 2.

W podobny sposob respondenci wypowiadali sie na temat mozliwoSci skorzystania
z wypozyczalni sprzetu rowerowego na uczelni lub w poblizu doméw studenckich.
Najczestszym wskazaniem w tej czeSci ankiety byla sila oddzialywania na poziomie 1.
Ponad 55% ankietowanych wskazalo ten czynnik jako malo istotny (sila 1 i 2), natomiast
za wazny motyw sklaniajacy do przesiadki na rower uznato go jedynie 15%. Mediana dla
tego wskazania wyniosla 2. Tylko w przypadku studentow UM warto$¢ tej miary
wyniosta 3.

Wsrdod odpowiedzi, ktére samodzielnie mogli zaproponowaé ankietowani, pojawity
sie 84 wskazania dotyczace mozliwoSci przechowywania roweru w domu studenckim,
mozliwo$ci wypozyczenia roweru przy uzyciu dostepnych rozwigzan techniki — “rower

3 Badanie przeprowadzone przez Studenckie Koto Naukowe Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu kddzkiego
SPATIUM w czerwcu 2007 roku. Wszyscy ankietowani byli studentami studidow dziennych stacjonarnych
Uniwersytetu kddzkiego.
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miejski”. Wskazania w tej grupie dotyczyly réwniez pogody, ktéra byla czynnikiem
ksztaltujacym wybor roweru jako Srodka transportu. Czesto wymienianym elementem
byla réwniez dostepno$é zaplecza technicznego tj. serwisow rowerowych.

Reasumujac, w opinii badanych studentéw czynnikami mogacymi wplywaé
najsilniej na wybdr roweru jako Srodka komunikacji w mie$cie, jest mozliwo$¢ dojechania
na uczelnie wytyczonymi drogami rowerowymi oraz mozliwo$¢ bezpiecznego
przechowywania tego $rodka transportu. Wskazania te unaoczniaja, ze zaréwno wladze
miasta, jak rowniez wladze uczelni musza podjac¢ dzialania w celu zachecenia studentow
do bardziej powszechnego wykorzystywania roweru na terenie miasta. Z badan wynika
rOwniez, ze respondenci nie wykazywali duzej potrzeby w zakresie dostepnoSci
zorganizowanych przebieralni czy prysznica. Podobne wnioski nasuwaja sie w kontekscie
organizowania na terenie miasta wypozyczalni rowerow.

Rowerowe priorytety na uczelniach

Zapytani o priorytety inwestycyjne w zakresie infrastruktury rowerowej na samych
uczelniach, respondenci wskazywali z najwieksza sila rozwdj drog rowerowych laczacych
obiekty roznych uczelni, jak réwniez inwestycje w przechowalnie i stojaki rowerowe.
Wséréd studentéw panuje tym samym przekonanie, ze uczelnie powinny zainwestowac
przede wszystkim w ,twardy” infrastrukture, laczaca poszczegélne obiekty uczelni.
Wypowiadalo sie tak ponad 58% ankietowanych, nadajac temu wskazaniu priorytet 4
lub 5. Tylko niespelna 15% ankietowanych uznalo tego rodzaju inwestycje za nieistotne

(priorytet 11 2).
Sciezki i trasy rowerowe faczace obiekty uczelni (4) I -
Przechowalnie i stojaki rowerowe (4) I -

Kampania informacyjna “Jak dojechaé na uczelnie rowerem?” (2) - I

Kampania promocyjna - gadzety “rowerowe” (1) - I

Inne (1) - l

0% 75%  150%

M ocenal Wykres 22. Obszary wymagajgce zaangazowania ze strony uczelni
B ocena?2 (powszechno$é oraz istotnos¢ wskazan).

ocena 3 Cyfry w nawiasach odzwierciedlajg priorytet inwestycji na skali
= 222:: g’ od 1 (czynnik najmniej istotny) do 5 (czynnik najbardziej istotny) mierzony dominanta.

Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.

Podobnie, w przypadku rozwoju przechowalni i stojakéw, dominujacym
priorytetem wsér6d wskazanych odpowiedzi okazal sie poziom 4. Ponad 48%
respondentéw wskazalo potrzebe inwestowania przez uczelnie w ten kolejny element
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stwardej” infrastruktury w zakresie komunikacji rowerowej. W opozycji do tej czeSci
respondentéw znalezli sie studenci, ktoérzy przyznali niskie priorytety tego rodzaju
inwestycjom. Studenci ci stanowili ponad 16% badanej populacji.

Inaczej ksztaltowalo sie podejécie respondentéw do inwestowania w ,miekkie”
skladniki systemu, czyli np. akcje informacyjne dotyczace przebiegu tras pozwalajacych
dotrze¢ na uczelnie. Jedynie 8% studentéw wskazalo, ze akcje tego typu powinny miecé
duzy priorytet w dzialaniach wladz uczelni, podczas gdy blisko 72% respondentéow
wskazalo na niska potrzebe realizacji tego typu akcji informacyjnych. Podobnie studenci
odnie$li sie do akcji promocyjnych zwigzanych z przekazywaniem gadzetow
srowerowych”. Za potrzeba prowadzenia tego rodzaju wydarzen na uczelniach
opowiedzialo sie okolo 9% badanych. Niski priorytet nadalo takim akcjom ponad 76%
respondentéw. Ponad 64% badanych studentéw wskazywalo, iz jesli mieliby mozliwo$é
dojechania na uczelnie drogami rowerowymi i gdyby wladze uczelni zadbaly o dobre
powiazanie pomiedzy poszczegblnymi obiektami uczelni, rozwazyli mozliwos§é uzywania
roweru jako codziennego $rodka transportu w miescie. Tylko 16% respondentéw w tej
grupie wskazywato to jako malo istotny priorytet w zakresie polityki inwestycyjnej wladz
uczelni. Jeéli chodzi o zabezpieczenie miejsc do przechowywania roweréw, studenci,
ktorzy wskazali wysoki priorytet tego rodzaju inwestycji w przypadku wiladz miasta,
wybierali ten priorytet z najwyzszg sila tylko w 34% odnosnie uczelni wyzszych. Tylko 11%
tych respondent6w uznata to za inwestycje o malym stopniu istotnosci.




Dobre praktyki w transporcie rowerowym

W ostatnim pytaniu, majacym charakter otwarty, poproszono respondentéw
o wykazanie sie znajomoscia tzw. ,,dobrych praktyk” (ang. best practices) z innych miast
i krajow lub tez o podzielenie sie wlasnymi pomyslami na optymalne rozwigzania
w zakresie transportu rowerowego. Z mozliwoSci tej skorzystalo 153 studentéw
(15% proby), ktorzy podali lacznie 229 przykladow. Najchetniej informacji tych udzielali
studenci PL (19% badanych z tej uczelni), a najmniej uzyskano ich od sluchaczy UM
(10% respondentbw z tej uczelni).

Dla czytelniejszego przedstawienia uzyskanych wynikow dokonano kategoryzacji
rozwigzan i pomystow (diagram 1). Gléwny podziat zostal dokonany na dwie grupy:
dzialania ,twarde” i dzialania ,miekkie”. Okazalo sie, ze badani trzykrotnie czeSciej
wskazywali na dzialania ,,twarde” (74%) niz na dzialania ,miekkie” (26%).

.dobre praktyki” i pomysty

/\

dziatania ,, migkkie”:

dziatania , twarde”

/N

infrastruktura

+ kampanie spofeczne,

« rower na zajeciach WF,
+ imprezy,

+ bezpieczenstwo,

. finansowanie,

+ przepisy prawa

infrastruktura stuzaca

przemieszczaniu sie
rowerem:
« Sciezki rowerowe,
+ pasy dla roweréw,
« infrastruktura
towarzyszaca

wspomagajaca
przemieszczanie si¢
rowerem:
« wypozyczanie,
« przechowywanie,
« higiena

Diagram 1. Podziat wskazanych ,dobrych praktyk” i pomystéw

na potrzeby analizy struktury odpowiedzi.
Zrédto: Opracowanie wihasne.
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Przyklady zakwalifikowane jako dzialania ,twarde” to przede wszystkim
infrastruktura, ktéra badz sluzy przemieszczaniu sie rowerem, badZ wspomaga samo
przemieszczanie. W obu kategoriach znalazlo sie niemal tyle samo przykladow:
w pierwszej z nich 88, a w drugiej 82. W kategorii infrastruktury shuzacej przemieszczaniu
sie rowerem za ,dobre praktyki” zdecydowanie uznawano $ciezki rowerowe
(69 przyktadéw). Znacznie mniej popularne okazaly sie wydzielone pasy dla rowerow
(8 przykladow) oraz infrastruktura towarzyszaca, taka jak oéwietlenie, czy oznakowanie
(11 przykladow). W kategorii infrastruktury wspomagajacej przemieszczanie sie rowerem
najczedciej wskazywano roéznego rodzaju wypozyczalnie rowerowe (42 przyklady).
Niewiele mniej uwagi respondenci poswiecili kwestiom przechowywania rowerow -
parkingom, przechowalniom, stojakom, czy systemom park&ride (35 przyktadow).
Dzielono sie rowniez swoja wiedza na temat infrastruktury sluzacej zachowaniu
odpowiedniej higieny - prysznicom i przebieralniom (5 przyktadéw).

59 przykladéw skupilo sie na dzialaniach okreslanych jako ,miekkie”. Prym wiodly
tutaj przede wszystkim te, dotyczace kampanii spolecznych, takich jak Dzien bez
samochodu (27 przykladow). Respondenci przywigzywali réowniez uwage do kwestii
szeroko rozumianego bezpieczenstwa - na przyklad pozostawieniu roweru na parkingu
czy stanowi technicznemu Sciezek rowerowych (17 przyktadéw). Nalezy takze wspomnie¢,
ze podawano przyklady ,dobrych praktyk” i pomystow dotyczacych kwestii finansowych
(5 przykladow), przepisow prawa (4 przyklady) oraz organizacji specjalnych imprez
czy wykorzystania roweru podczas szkolnych zaje¢ wychowania fizycznego
(po 3 przyklady).

$ciezki rowerowe
wypozyczanie
przechowywanie

kampanie spoteczne
bezpieczenstwo
infrastruktura towarzyszaca

pasy dla roweréw
42
N 27 I
i/ .
I o

Wykres 23. Najpopularniejsze kategorie

L~dobrych praktyk” i pomystéw wraz z liczebnoscia.
Zrédto: SKN SPATIUM i Fundacja Fenomen, na podstawie badan ankietowych.
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Rozpatrujac wskazane przez studentéw przyklady ,dobrych praktyk” i pomystow
mozna wnioskowaé, od kogo nalezaloby sie uczy¢ przy wdrazaniu polityki prorowerowej,
bowiem respondenci w 29 przypadkach wskazali konkretne panstwa badZz miasta.
Nie powinno dziwi¢, ze najwiecej przykladow opisywalo rozwigzania stosowane
w Holandii (16). Za wzér do na$ladowania stawiano takze Francje (3 przyklady), Belgie
i Danie (po 2 przyklady) oraz Finlandie, Niemcy, Szwecje i Wlochy (po 1 przykladzie).
Pozytywnie nalezy ocenié fakt, ze studenci w czterech przypadkach podali rozwigzania
z Polski (dwa z Tréjmiasta, a po jednym z Lodzi i Wroctawia).

Wydaje sie, ze najlepszym sposobem na przedstawienie wskazanych przez
studentéw ,dobrych praktyk” i pomystow jest prezentacja wybranych z nich:

« W Finlandii wiekszo$¢ studentéw jezdzi rowerami. Na uczelniach do ich dyspozycji sq
porzagdne stojaki. Organizuje sie tez targi, podczas ktérych mozna kupié¢ uzywane
rowery.

- Jedynie Holandia kojarzy mi sie z przyjaznym traktowaniem rowerzystow. Kraj
zacheca mieszkancow do korzystania z tego $rodka transportu budujgc kilometrowe
Sciezki rowerowe, przechowalnie i stojaki. Podkre$la sie roéwniez, ze taki tryb
przemieszczania sie jest Swietny dla zdrowia, poprawiajgcy samopoczucie
1 ograniczajqcy stres.

- Stojaki rowerowe i przechowalnie na terenie uczelni lub miejsca pracy pod statym

monitoringiem po to, aby wiasciciele nie bali sie, ze po powrocie ich roweréw
juz nie bedzie, a w razie takiego przypadku - kradziezy - aby byla mozliwosé
identyfikacji sprawcy.

«W TréjmieScie byla kampania ,rower za legitymacje”, ktéora umozliwiata
wypozyczenie roweru na kilka godzin (maksymalnie dobe) za okazaniem legitymacji.
Rower mozna byto zostawié¢ w kilku wyznaczonych miejscach.

- Wprowadzi¢ wysokie oplaty za wjazd do centrum samochodem, aby zniechecié

do korzystania z samochodu, a zacheci¢ do korzystania z komunikacji miejskiej
lub roweru.




Streszczenie

Celem badania bylo uzyskanie informacji o preferencjach transportowych
studentéw 16dzkich uczelni wyzszych. DowiedzieliSmy sie jak i dlaczego studenci
poruszaja sie po Lodzi oraz jakich $rodkéw transportu do tego uzywaja: komunikacji
miejskiej, samochodu, roweru, czy chodzg pieszo. Badanie zostalo przeprowadzone
z wykorzystaniem ankiety audytoryjnej w okresie od 1 lutego do 30 kwietnia 2010 roku,
na probie 1030 studentéw. Wyniki sg reprezentatywne dla ogélu studentow
z prawdopodobienstwem wynoszacym 95%.

To juz druga edycja badan. Objely one studentéw trzech uczelni wyzszych:
Uniwersytetu Lodzkiego (UL), Politechniki Lodzkiej (PL) oraz Uniwersytetu Medycznego
w Lodzi (UM). Organizatorem badan bylo Studenckie Kolo Naukowe Gospodarki
Przestrzennej Uniwersytetu Ldodzkiego SPATIUM oraz Fundacja Normalne Miasto -
Fenomen. Autorzy doloza wszelkich staran, aby uzyskane wyniki zostaly wziete pod uwage
przez wladze Lodzi oraz lodzkich uczelni przy tworzeniu powigzan komunikacyjnych
pomiedzy kampusami oraz przy formutowaniu zalozen polityki transportowej dla miasta.

Jak studenci poruszajg sie po todzi?

PoprosiliSmy studentéw o wskazanie w jaki sposéb i jak czesto docieraja
na uczelnie. Zdecydowanie najczesciej studenci wybieraja komunikacje miejska (31%),
a nastepne w kolejnosSci sg samochod (24%) i przychodzenie pieszo (19%). Korzystanie
z ustlug PKS/PKP (14%) oraz samodzielny przyjazd na rowerze (12%) sa obecnie malo
popularne.

Powyzsze wyniki réznicuja sie jednak po uwzglednieniu czestotliwosci docierania
na uczelnie danym S$rodkiem transportu. Wéréd oso6b dojezdzajacych na uczelnie
najczesciej (przynajmniej trzy razy w tygodniu), komunikacje miejska wybiera az 53%
studentow, podczas gdy samochdd 21% z nich. W grupie os6b dojezdzajacych 1-2 razy
w tygodniu, niewielkg przewage uzyskuje samochdéd (29%) nad komunikacja
miejska (27%).

Zbadano rowniez, jakie odleglo$ci musza pokona¢ studenci aby dotrze¢ na uczelnie
ze swojego miejsca zamieszkania. 19% studentéw pokonuje mniej niz 2 km, 25% od 2 km
do 5 km, kolejne 25% od 5 km do 8 km, a 31% powyzej 8 km. Najdluzsze odlegloéci maja
do pokonania studenci UM, sposrdd ktorych az 66% dociera na uczelnie z odleglosci
nie mniejszej niz 5 km. Z kolei 35% studentéw UL, aby uczestniczy¢ w zajeciach musi
pokonac codziennie ponad 8 km.

Zalety i wady srodkdw transportu w oczach studentéw

Bolaczka osbdb korzystajacych z samochodu jest koniecznosé spedzania czasu
w korkach (76%), a z drugiej strony za zalete tego $rodka transportu uznaje sie szybki czas
przejazdu (76%), co wydawaloby sie wzajemnie wykluczaé. Wada uzywania auta sa
wysokie koszty zakupu, utrzymania i konserwacji (73%) oraz problemy ze znalezieniem
miejsca do parkowania (72%). Co ciekawe, trudno$¢ z pozostawieniem auta
jest dostrzegana takze przez osoby uzywajace roweru jako Srodka miejskiego transportu,
z ktorych ponad polowa zwrécila uwage na ten problem. Podobnie, az 76% os6b
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podrézujacych komunikacja miejska wskazuje na konieczno$¢ spedzania czasu w korkach
jako wade uzywania samochodu. Za zalety samochodu studenci uznali natomiast
elastyczno$¢ wyboru czasu przejazdu (65%) i mozliwo$¢ ochrony przed warunkami
atmosferycznymi (53%). Uwaga, wlasne ,cztery kolka” przestaja byé dowodem
zamozno$ci! Przeciwnego zdania jest zaledwie 7% badanych.

Zacy za oczywistg zalete uzywania komunikacji miejskiej traktuja wzglednie niskie
koszty przejazdow (87%). Dla studentéw istotne sa takze: mozliwo$é podrozowania
po spozyciu alkoholu (49%) i mozliwoé¢ lektury podczas jazdy (47%). Niestety,
w wygodnym korzystaniu z ustlug transportu publicznego przeszkadza przede wszystkim
brak punktualnosci (87%) i zatloczenie (67%). W dalszej kolejnoéci za wady komunikacji
miejskiej studenci uznali konieczno$é dostosowania sie do przebiegu tras (46%) oraz brak
synchronizacji czasu kursowania linii (44%).

Zdrowy tryb zycia to najwieksza zaleta roweru (80%). Na korzy$¢ roweru jako
miejskiego $rodka transportu przemawiaja ponadto niskie koszty przejazdow (59%)
i mozliwo$¢ unikniecia korkow (53%), ale istotny okazal sie réwniez szybki czas przejazdu
(24% wskazan, jednak przy podkreSleniu najwyzszej istotnoéci tej zalety sposrdd
pozostalych). Z kolei za wady roweru uznano problemy z pozostawieniem go w miejscach
publicznych (67%), brak wystarczajacej infrastruktury dla jazdy (62%) i brak ochrony
przed warunkami atmosferycznymi (56%).

Zaletami pieszego przemieszczania sg zdrowy styl zycia (65%) i niskie koszty (60%).
Wada takiego sposobu poruszania sie jest brak mozliwosci pokonywania duzych
odleglos$ci (81%) i brak ochrony przed warunkami atmosferycznymi (65%).

W zalezno$ci od uczelni opinie studentéw o transporcie w mieScie roznily sie.
Studenci PL podkreslali czesSciej niz na pozostalych dwobch uczelniach, ze zaréwno
podrézowanie samochodem, jak i chodzenie pieszo, bywa niebezpieczne. Studenci UM
wskazywali, ze komunikacja miejska jest ekologicznym $rodkiem transportu,
w przeciwienstwie do samochodu, a rower kojarzyl im sie przede wszystkim ze zdrowym
stylem zycia. Z kolei zacy z UL czeSciej podkreslali, ze rower ma ograniczone mozliwoSci
przewozenia duzego bagazu.

Potrzeby studentéw w zakresie transportu

Uzyskane wyniki pozwalaja na wskazanie tendencji, iz uzywanie okre$lonego
Srodka transportu pocigga za soba potrzebe rozbudowy infrastruktury ukierunkowanag
przede wszystkim na potrzeby tego konkretnego $§rodka. Tym samym, osoby korzystajace
z samochodu za konieczne do zabezpieczenia swoich potrzeb transportowych uznaly
przede wszystkim infrastrukture na potrzeby ruchu samochodowego (szersze pasy, wiecej
ulic i parkingéw). Pasazerowie autobuséw i tramwajow na pierwszym miejscu stawiaja
infrastrukture shuzaca poprawie jako$ci komunikacji miejskiej (wiaty, nowe pojazdy).
Osoby przemieszczajace sie po mieScie rowerem wskazuja natomiast na potrzebe
tworzenia bezpiecznych miejsc przechowywania roweréw oraz rozbudowy drog
rowerowych.
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Rower w miescie

Rower to popularny $rodek transportu w europejskich metropoliach, gdzie studenci
powszechnie wykorzystuja go do codziennych podrézy. Jak na tym tle wypada Lodz?
40% studentéw nie ma mozliwoéci wygodnego przechowywania roweru w miejscu
zamieszkania (skad bezposrednio dojezdza na uczelnie). Blisko 75% ankietowanych uzywa
roweru w celach rekreacyjnych, a tylko niecale 20% uzywa roweru jako miejskiego $rodka
transportu.

ZapytaliSmy wiec: Co skloniloby Cie do przyjezdzania na uczelnie rowerem, jesli
nie jezdzisz regularnie oraz co poprawiloby, Twoim zdaniem, jako$¢ przemieszczania sie
rowerem w mieScie, jeSli jezdzisz regularnie rowerem? Okazalo sie, ze najbardziej
istotnymi zagadnieniami sa: mozliwo$é pozostawienia roweru w bezpiecznym miejscu
oraz mozliwoé¢ dojechania na uczelnie po wytyczonej $ciezce/trasie rowerowej.
Zapewnienie bezpiecznego pozostawienia roweru nie wymaga wielkich nakladow
inwestycyjnych i moze szybko by¢ zrealizowane.

DowiedzieliSmy sie takze w co, zdaniem studentéw, nalezy inwestowaé w pierwszej
kolejnosci w zakresie infrastruktury rowerowej. Najpilniejszymi obszarami okazaly sie
Sciezki i trasy laczace obiekty roznych uczelni oraz przechowalnie i stojaki rowerowe.
W dalszej kolejnosci wskazywano na kampanie: informacyjna ,Jak dojecha¢ na uczelnie
rowerem?” oraz promocyjng (rozdawanie gadzetow rowerowych). Wniosek - uczelnie
moga zrealizowa¢ trzy z czterech wskazywanych obszaréw samodzielnie (przechowalnie/
stojaki oraz kampanie) a tym samym zacheci¢ do czestszego wybierania przez studentow
jako podstawowego §rodka transportu wlasnie roweru.

Dobre praktyki w transporcie rowerowym

Studenci duzo podrézuja i dzieki temu obserwuja zycie mieszkancoéw innych
regionéw Polski i Europy. Dlatego poprosiliSmy ankietowanych o opisanie znanych im
tzw. ,dobrych praktyk” (ang. best practices) w ksztaltowaniu prorowerowej polityki
transportowej. Znajomoé$cia takich dzialan wykazalo sie 15% studentéow, ktérzy podali
lgcznie 229 przykladow.

Zwracano uwage na dzialania ,twarde” - zwigzane z infrastruktura, ale takze
dzialania ,miekkie”, poprzez ktore zacheca sie do czestszego uzywania roweru. Studenci
najchetniej wymieniali wytyczanie specjalnych tras i $ciezek rowerowych, tworzenie
pasow rowerowych w centrach miast, prowadzenie wypozyczalni rowerowych i kwestie
dotyczace przechowywania pojazdow (stojaki, stupki, parkingi). Duza uwage skupiono
na kampaniach spolecznych oraz na bezpieczenstwu pozostawionych ,na miescie”
rowerow.

Wzorem do na$ladowania okazala sie przede wszystkim Holandia, chociaz t6dzcy
studenci podawali tez przyklady z Francji, Belgii czy Danii. Trzeba jednak podkreslié,
ze w ksztaltowaniu polityki prorowerowej mamy sie od kogo uczy¢ takze w Polsce,
poniewaz studenci opisali ciekawe praktyki z Tréjmiasta i Wroclawia, np.: ,,W Trdjmiescie
byla kampania ‘rower za legitymacje’, ktéra umozliwiata wypozyczenie roweru na kilka
godzin (maksymalnie dobe) za okazaniem legitymacji. Rower mozna byto zostawié
w kilku wyznaczonych miejscach.”
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Sktad zespotu badawczego

Opieka merytoryczna

dr Marcin Feltynowski

Doktor nauk ekonomicznych. Absolwent kierunku Gospodarka Przestrzenna
na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu Eodzkiego. W czasach
studenckich czlonek Studenckiego Kota Naukowego Gospodarki Przestrzennej
Uniwersytetu Lodzkiego SPATIUM, a od roku 2010 jego Opiekun. Od roku 2005
czlonek Towarzystwa Urbanistow Polskich. W pracach naukowych zajmuje sie
systemami informacji przestrzennej wykorzystywanymi na poziomie lokalnym,
jak réwniez planowaniem przestrzennym oraz rozwojem lokalnym. W swoich
pracach badawczych porusza roéwniez kwestie wielofunkcyjnosci obszaréw wiejskich
oraz innowacyjnosci w polskiej gospodarce. Autor ksiazki ,Polityka przestrzenna
obszaréow wiejskich. W kierunku wielofunkcyjnego rozwoju” oraz wielu publikacji
naukowych. Jako swoje pasje wymienia fotografie oraz taniec.

dr Mariusz E. Sokolowicz

Doktor nauk ekonomicznych. Absolwent kierunku Gospodarka Przestrzenna
na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu Lodzkiego. W czasach
studenckich Przewodniczacy, a p6Zniej Opiekun Studenckiego Kota Naukowego
Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Lodzkiego SPATIUM (2007-2010). Czlonek
Towarzystwa Urbanistow Polskich. W swojej pracy naukowej zajmuje sie badaniem
wplywu uwarunkowan instytucjonalnych na rozwdj terytorialny (ekonomika
kosztow transakeyjnych, relacje bliskoSci, terytorializacja przedsiebiorstw
transnarodowych), marketingiem terytorialnym oraz miejskim rynkiem
nieruchomos$ci i gospodarka gruntami (ze szczegbélnym uwzglednieniem
nieruchomosci sektora publicznego). W wolnych chwilach duzo czyta, rozwiazuje
szarady i krzyzowki oraz zastanawia sie, co by tu jeszcze zrobi¢. Inicjator pierwszej
edycji badan wizerunku miasta Lodzi wérod studentéw 1ddzkich uczelni wyzszych
(2003) oraz opiekun naukowy ich kolejnych edycji (2005 i 2007).

dr inz. Iwona Staniec

Doktor nauk o zarzadzaniu. Od 2000 roku jest adiunktem w Zakladzie Metod
Tlo$ciowych w Zarzadzaniu Katedry Zarzadzania Wydzialu Organizacji i Zarzadzania
Politechniki Eo6dzkiej. Jest opiekunem Studenckiego Kola Naukowego Mlody
Inwestor dzialajacego przy PL. Jest autorem i wspodlautorem wielu publikacji
dotyczacych statystycznych metod diagnozowania w zakresie proceséow
gospodarczych oraz propagujacych wykorzystanie metod statystycznych
w zarzadzaniu m.in. Sposéb na pieniqdz, Sytuacja ekonomiczna organizacyjna
1 kadrowa duzych organizacji gospodarczych w aglomeracji tédzkiej, Zarzqdzanie
ryzykiem operacyjnym, Identification of factors affecting personnel demand,
Absolwenci studiéw inzynierskich i menedzerskich na tédzkim rynku pracy,
10 lat reformy emerytalnej w Polsce, Ksztalcenie menedzeréw na uczelni
technicznej. Jej pasja jest poznawanie nowych miejsc, krajow i kultur, zgodnie
ze slowami §w. Augustyna ,Swiat jest wielkq ksiegq. Kto nie podrézuje, czyta tylko
plerwszq strone".
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Realizatorzy badania

mgr Katarzyna Mikolajczyk

Absolwentka kierunku Zarzadzanie i Marketing na Wydziale Organizacji
i Zarzadzania Politechniki E6dzkiej. Czlonkini Towarzystwa Opieki nad Zabytkami
i wspolpracownik Fundacji Normalne Miasto - Fenomen. Od dwdch lat zwigzana
z tematyka zréwnowazonego transportu od strony jego propagowania
wéroéd mieszkancéw. Organizatorka ,Swieta Cyklicznego". Na co dzien zwiazana
z narzedziami promocji, chetnie wspomaga inicjatywy spolecznie uzyteczne.

Maciej Sobanski

Student I roku uzupehiajacych studiéw magisterskich na kierunku Gospodarka
Przestrzenna na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu Lodzkiego.
Czlonek Studenckiego Kola Naukowego Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu
Lodzkiego SPATIUM, a w latach 2009-2010 jego Przewodniczacy. Od niedawna
aktywista dzialajacy spolecznie. Zainteresowania: transport miejski,
a w szczeg6lnosci rowerowy, modelarstwo oraz gra na gitarze.

Jakub Zasina

Student III roku studiéw licencjackich na kierunku Gospodarka Przestrzenna
na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu Lodzkiego
i Przewodniczacy Studenckiego Kola Naukowego Gospodarki Przestrzennej
Uniwersytetu Lodzkiego SPATIUM. Wreszcie lodzianin! Autor bloga ,lodzioholik”.
Interesuje sie wszystkim, co tédzkie i uwielbia spedzaé czas w gaszczu §rodmiejskich
podworek z aparatem w reku. Najchetniej opowiedzialby o Lodzi calemu $wiatu.
Zafrapowany historig urbanistyki, architekturg wspolczesng, ochrona zabytkéw
e w planowaniu przestrzennym i narzedziami cyfrowymi, ktére ja wspomagaja.
Caloroczny rowerzysta. Wolny czas wykorzystuje na wspdlprace z instytucjami

chronigcymi dziedzictwo kulturowe i organizacjami pozarzadowymi.
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Ankieterzy

Patrycja Kubarska

Studentka I roku uzupekiajacych studiéw magisterskich na kierunku Gospodarka
Przestrzenna na Wydziale Nauk Geograficznych Uniwersytetu Lodzkiego. Czlonkini
Studenckiego Kola Naukowego Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Lodzkiego
SPATIUM.

Beata Niepieklo

Studentka III roku studiéw licencjackich na kierunku Gospodarka Przestrzenna
na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu Eodzkiego i czlonkini
Studenckiego Kota Naukowego Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Lodzkiego
SPATIUM.

Katarzyna Pasikowska

Studentka II roku studiéw licencjackich na kierunku Gospodarka Przestrzenna
na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu Lodzkiego
i Wiceprzewodniczaca Studenckiego Kola Naukowego Gospodarki Przestrzennej
Uniwersytetu Lodzkiego SPATIUM.

Magdalena Piekacz

Studentka I roku uzupeliajacych studiéw magisterskich na kierunku Gospodarka
Przestrzenna na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu Lodzkiego.
Czlonkini Studenckiego Kola Naukowego Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu
Lodzkiego SPATTUM.

oraz:

Aleksandra Bajkerska
Maja Skowronska
Iwona Spychalska
Pawel Placzynski

czlonkowie Kola Naukowego Zarzadzania Produkcja
i Konsultingiem Politechniki L6dzkiej

studenci Wydzialu Organizacji i Zarzadzania Politechniki Lodzkiej

studenci Wydzialu Fizyki Technicznej, Informatyki
i Matematyki Stosowanej Politechniki E6dzkiej

cztonkowie Akademickiego Zwigzku Sportowego
Uniwersytetu Medycznego w Lodzi
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