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ABSTRAKT: Uczelniom wyzszym coraz czesciej przypisuje sie role lideréw zmian na rzecz realizacji
idei zréwnowazonego rozwoju, w tym zréwnowazonej mobilnosci. Dziatania prowadzone przez osrodki
akademickie powinny i$¢ w parze z inicjatywami w ramach miejskiej i regionalnej polityki zréwnowazo-
nego rozwoju transportu. Dotychczasowe badania w tym zakresie koncentruja sie przewaznie na studiach
przypadku poszczegélnych uniwersytetow, gtéwnie pod katem prowadzonych przez nie dzialan oraz ich
skutecznosci. Nieliczne studia poréwnawcze dotycza mobilnosci spoleczno$ci akademickiej uniwersytetow
publicznych. Celem niniejszego artykulu jest okreslenie, czy i w jakim stopniu wystepuja réznice pomiedzy
studentami uczelni prywatnej oraz studentami uczelni publicznej we Wroctawiu w zakresie podstawowych
czynnikéw determinujacych wybory transportowe, preferowanych sposobéw dojazdu do kampuséw, a takze
satysfakeji z podrézy i znaczenia poszczegélnych postulatéw transportowych. Analize wynikéw przeprowa-
dzonych badan ankietowych oparto na tescie chi-kwadrat Pearsona, tescie V Kramera, poréwnaniu median
i czestosci odpowiedzi. Zidentyfikowane réznice w badanych aspektach zachowan transportowych postuzyty
sformufowaniu wytycznych dla miejskiej i regionalnej polityki zréwnowazonego transportu.

SEOWA KLUCZOWE: zréwnowazony transport, mobilnos¢ studentéw, polityka miejska, polityka regio-
nalna, edukacja dla zréwnowazonego rozwoju

ABSTRACT: Nowadays, colleges of higher education are more and more often attributed the role of a leader
of changes towards the achievement of the idea of sustainable development, including sustainable mobility.
Activities conducted by universities should be complementary to initiatives undertaken within urban and
regional sustainable transport policies. The research to date has focused mostly on case studies of different
universities, mainly in terms of conducted actions and their effectiveness. Only a few studies compare student
mobility in the case of public universities. The goal of this paper is to investigate whether there are differences
between students of one private and students of one public university in Wroctaw regarding basic factors
which determine transport choices, preferred means of transport, as well as satisfaction with communting
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and the meaning of different transport demands. The analysis of survey results was based on the Pearson
chi-square test and V Cramer test, comparison of medians and frequencies of answers. The identified differ-
ences in the studied aspects of transport behaviour were used to formulate recommendations for the urban
and regional sustainable transport policies.

KEY WORDS: sustainable transport, student mobility, urban policy, regional policy, education for sustain-
able development

Wprowadzenie

Zréwnowazony transport stanowi wspoélczesnie jedno z najwiekszych wyzwan w ra-
mach polityki miejskiej i regionalnej. Z jednej strony rozwiniete systemy transportowe
determinuja rozwéj spoteczno-gospodarczy, z drugiej natomiast — dominacja trans-
portu drogowego, w tym zwlaszcza motoryzacji indywidualnej, prowadzi do powsta-
wania wielu negatywnych efektéw zewnetrznych, obnizajacych jako$¢ zycia i poziom
dobrobytu spotecznego w miastach (por. m.in. Arthur D. Little i UITP 2014; OECD
2008; UN-Habitat 2013; Ricardo-AEA 2014). Istotnymi aktorami w transformacji ku
zréwnowazonemu rozwojowi w coraz wigkszym stopniu staja si¢ réwniez uczelnie
wyzsze. Realizujac dziatania w ramach edukacji, promowania zréwnowazonych postaw
w spotecznosci akademickiej czy redukcji tzw. §ladu ekologicznego funkcjonowania
kampuséw, uczelnie wyzsze sa postrzegane jako liderzy posréd agentéw zmian na rzecz
zréwnowazonego rozwoju (Cortese 2003; Lozano 2006; Lozano i in. 2013, 2015). Owo
relatywnie nowe zadanie pociaga za soba miedzy innymi konieczno$¢ dziatan w za-
kresie ksztaltowania zréwnowazonych postaw transportowych, zwlaszcza ze o$rodki
akademickie sg istotnym generatorem ruchu w miastach i aglomeracjach (Rotaris
i Danielis 2015). Z tego wzgledu miejska i regionalna polityka zréwnowazonego roz-
woju transportu powinna by¢ prowadzona we wspotpracy z osrodkami akademickimi.
Co wiecej, polityka zréwnowazonego transportu prowadzona przez uniwersytety
musi sprosta¢ wielu wyzwaniom. Przede wszystkim nierzadko na uczelniach i w ich
otoczeniu wystepuja typowe bariery zwigzane z wdrazaniem zasad zréwnowazonego
rozwoju w praktyce (Verhulst i Lambrechts 2015), ktére w najgorszym przypadku
moga objawia¢ sie¢ brakiem prowadzenia jakichkolwiek dziatain w ramach ksztalto-
wania zréwnowazonej mobilnos$ci. Ponadto osrodki akademickie muszg uwzgledniaé
zindywidualizowane uwarunkowania dotyczace efektywnosci podejmowanych przed-
siewzie¢ dotyczacych zréwnowazonej mobilnosci. Do determinant tych zaliczaja si¢ nie
tylko czynniki specyficzne dla danej uczelni czy podlegtych jej jednostek, jak np. cechy
i zachowania transportowe studentéw lub lokalizacja kampuséw, ale tez rozwigzania
w zakresie polityki miejskiej i regionalnej. Zasieg i sita funkcji akademickiej wiaza sie
bowiem $ci$le z dostepnoscia transportowa uczelni, a ta z kolei stanowi pochodna wy-
dajnoscii funkcjonalno$ci miejskich i — nierzadko w mniejszym zakresie — regionalnych
systemow transportowych (Paradowska 2019).

Celem artykutu jest okreslenie, czy i w jakim stopniu wystepuja réznice pomiedzy
subpopulacjami studentéw dwdch wroclawskich uczelni — Wyzszej Szkoty Bankowej
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oraz Wydziatlu Nauk Spotecznych Uniwersytetu Wroclawskiego — w zakresie podsta-
wowych czynnikéw determinujacych wybory transportowe, preferowanych sposobow
dojazdu do kampuséw, a takze satysfakcji z podrézy i znaczenia poszczegdlnych po-
stulatéw transportowych. Wyniki badan empirycznych, ktére przeprowadzono w maju
i czerwcu 2018 r., potwierdzily wystepowanie pewnych réznic, ktére istotnie wptywaty
na zachowania transportowe badanych studentéw z obu o$rodkéw. Wnioski z badan
zostaly wykorzystane w celu sformulowania podstawowych rekomendacji dla miejskiej
i regionalnej polityki transportowej w zakresie rozwoju zréwnowazonej mobilnosci.

Przeglad literatury i luka badawcza

W ostatnich latach zaobserwowaé mozna wzrost zainteresowania naukowcéw te-
matyka zwiazana z szeroko pojmowana mobilnoscia studentéw oraz zaangazowaniem
uniwersytetow w zréwnowazony rozwdj transportu. Ze wzgledu na gléwny cel badania
w tym zakresie mozna podzieli¢ na trzy podstawowe grupy dotyczace:

— czynnikéw oddzialujacych na postawy i wybory transportowe, w tym na zréw-
nowazone zachowania transportowe studentéw (m.in. Cattaneo i in. 2018; Klockner
i Friedrichsmeier 2011; Lavery i in. 2013; Romanowska i in. 2019; Setiawan i in. 2015;
Soria-Laraiin. 2017; Zhou 2012; Zhou i in. 2018), a takze badania satysfakcji z uzywania
r6znych form przemieszczania sie (m.in. Pdez i Whalen 2010; Ye i Titheridge 2017);

— polityki zréwnowazonego rozwoju transportu uniwersytetéw, instrumentéw
wdrazanych przez wladze uniwersyteckie oraz ich efektywnosci (m.in. Barataiin. 2011;
Brown i in. 2003; Dell’Olio i in. 2014; Duque i in. 2014; Rotaris i Danielis 2014, 2015;
Setiawan i in. 2015; Shoup 2011);

— studiéw poréwnawczych kampuséw uniwersyteckich, gléwnie pod wzgledem
wplywu lokalizacji na wybory transportowe studentéw (m.in. Cattaneo i in. 2018;
Hasnine i in. 2018; Romanowska i in. 2019; Vale i in. 2018).

Wyniki badan $wiadcza o wplywie licznych czynnikéw na preferowane sposoby
przemieszczania sie studentéw do kampusu. Na przyktad Tilley i Houston (2016)
zaobserwowali, ze kobiety wykazuja wieksza sktonno$¢ do korzystania z komunikacji
miejskiej niz mezczyzni. Z kolei Cattaneo i in. (2018) zidentyfikowaly zalezno$¢ pomie-
dzy preferowanym $rodkiem transportu a wiekiem oraz wagg, jaka dla studentéw maja
bezpieczenstwo, komfort oraz zréwnowazony rozwdj. Najwieksze znaczenie w calej
grupie badanych miat komfort, oddzialujacy na preferowanie samochodu jako gtéwne-
go sposobu dojazdu na uczelni¢. Wsréd studentéw podrézujacych komunikacja miejska
znaczenie bezpieczenistwa roslo wraz z odlegtoscia pomiedzy domem a kampusem. Co
wiecej, starsi studenci czesciej dojezdzali motoryzacja indywidualng, co potwierdzily
tez inne badania (m.in. Zhou 2012). Setiawan i in. (2018) udowodnili w szczegélnosci,
ze sklonno$¢ do wykorzystywania samochodu jako jedynego preferowanego $rodka
transportu jest bardzo silnie determinowana przez nawyki studentéw. Ma to duze
znaczenie, poniewaz istnieje wigksza tendencja do zamiany komunikacji miejskiej na
samochdd anizeli odwrotnie (Beirdo i in. 2007).
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Preferencje transportowe silnie wiaza sie z satysfakcja, jaka daje podrézowanie
okreslonym $rodkiem transportu, a zatem stopniem realizacji tzw. postulatéw trans-
portowych, decydujacych o jakosci podrézy (Marszalek 2001). Z reguly pasazerowie
transportu publicznego stanowia najmniej zadowolona grupe. Osoby podrézujace
samochodem sa zdecydowanie bardziej usatysfakcjonowane, chociaz to aktywne formy
przemieszczania sie — rower i piechota — okazuja sie dawac najwieksza przyjemnosc
(Lavery i in. 2013; Pdez i Whalen 2010; Ye i Titheridge 2017). Lavery i in. (2013) argu-
mentuja, ze o ile przy wyborze srodka transportu postawy zwiazane z subiektywnym
znaczeniem dla studentéw bezpieczenstwa, unikania korkéw, niecheci do prowadzenia
samochodu czy troski o lokalna spoleczno$¢ i sSrodowisko moga mie¢ w pewnych sytu-
acjach decydujace znaczenie, o tyle ogélnie na zachowania transportowe duzy wplyw
maja takie cechy lokalizacji kampuséw i miejsca zamieszkania, jak gesto$¢ zaludnie-
nia, gestos¢ zabudowy i dostepnos¢ réznych mozliwosci przemieszczania sie. Wyzsze
poczucie bezpieczenstwa, che¢ ograniczenia jazdy samochodem wynikajaca z troski
o otoczenie oraz niewielka odleglo$¢ pomiedzy domem a kampusem wplywaja pozy-
tywnie na korzystanie z bardziej zréwnowazonych form przemieszczania si¢. Z kolei
troska o lokalna spoteczno$¢ moze wigzac sie z ogdlna wiedza i troska o §rodowisko.
Niektore badania dowodza, ze podnoszenie $wiadomosci ekologicznej studentéw
moze zwiekszac ich skfonno$¢ do bardziej zréwnowazonych wybordéw transportowych
(Cattaneoiin. 2018), chociaz niejednokrotnie wystepuje luka pomiedzy $wiadomoscia
ekologiczng a zachowaniami proekologicznymi (Kollmuss i Agyeman 2002).

W wielu badaniach lokalizacja okazywala sie¢ jednym z najwazniejszych czynnikéw
oddzialujacych na wybory transportowe studentéw. Jak wskazaly m.in. obserwacje
Rotaris i Danielis (2014), Cattaneo i in. (2018) oraz Romanowskiej i in. (2019), studenci
cze$ciej wybieraja komunikacje miejska w dojazdach do kampuséw zlokalizowanych
w centrach miast oraz w przypadku niewielkiej odleglosci, jaka musza pokonaé na
uczelnie. Natomiast uzywanie motoryzacji indywidualnej roénie podczas dojazdéw
do budynkéw uczelnianych potozonych w dalszej odleglosci od centrum, a takze
w przypadku wzrostu odleglosci pomiedzy miejscem zamieszkania a kampusem.
Cattaneo i in. (2018) zauwazyly rowniez, ze studenci czeéciej wybieraja samochdd,
jesli w poblizu uczelni dostepnych jest wiecej miejsc parkingowych. Co wigcej, liczne
badania wykazaly, Ze ograniczanie dostepnej przestrzeni parkingowej badz nakla-
danie dodatkowych oplat parkingowych przez uniwersytety powoduje zmniejszenie
liczby studentéw dojezdzajacych do kampuséw samochodem (m.in. Barata i in. 2011;
Dell'Olio i in. 2014; Melia i Clark 2018; Rotaris i Danielis 2014, 2015). Moze to wyni-
ka¢ ze zmniejszenia dostepnosci kampuséw z punktu widzenia oséb podrézujacych
tym wlasnie srodkiem transportu. Interesujace spostrzezenia dotyczace dostepnosci
kampuséw uniwersyteckich sformutowali Scheepers i in. (2016). Wykazali oni, ze
wybory transportowe sa powiazane z tzw. postrzegana dostepnoscia, ktéra nieko-
niecznie musi i$¢ w parze z rzeczywista, fizyczna dostepnoscia wynikajaca z podazy
systemu tarantowego oraz dystansu, ktéry trzeba pokonad¢, aby osiagnac cel podrézy.
Kierowcy uwazali z reguly, ze najtatwiej jest dojecha¢ w dane miejsce samochodem,
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rowerzysci — rowerem, a piesi — ze najkorzystniej jest dojs¢ spacerem. Postrzegana
dostepnos¢ miejsca docelowego byta zatem silnie powiazana z preferowanym sposo-
bem przemieszczania sie.

Pomimo coraz bogatszego dorobku badawczego dotyczacego tematyki zréwno-
wazonego rozwoju transportu w kontekscie funkcjonowania uczelni wyzszych wiele
kwestii nadal pozostaje niezbadanych. Jedynie nieliczne studia zajmuja si¢ przypadka-
mi uniwersytetéw prywatnych (Danaf i in. 2014; Paradowska 2019). Ponadto wyniki
badan najcze$ciej interpretowane sa w kontekscie rekomendacji dla polityki samych
uniwersytetéw, ewentualnie w potaczeniu z polityka miast akademickich (Cattaneo
i in. 2018; Paradowska 2019; Romanowska i in. 2019; Rotaris i Danielis 2014, 2015),
bez szerszego wgladu w implikacje dla polityki na poziomie lokalnym i regionalnym.
Wreszcie — brakuje zestawien poréwnawczych pomiedzy zachowaniami transportowy-
mi studentéw uczacych sie¢ w uniwersytetach prywatnych oraz publicznych. Niniejszy
artykut, koncentrujac sie na dojazdach wybranych subpopulacji studentéw do dwéch
wroclawskich uczelni wyzszych, ma na celu przynajmniej czesciowe wypelnienie tej
luki. Pod uwage wzieto osoby uczace si¢ w Instytucie Logistyki Wyzszej Szkoly Banko-
wej we Wroclawiu (IL WSB) oraz w Instytucie Studiéw Miedzynarodowych Wydzialu
Nauk Spolecznych Uniwersytetu Wroclawskiego (ISM UWr). Budynki obu instytutéw
zlokalizowane sa w pewnym oddaleniu od $cislego centrum miasta. Aby okresli¢, czy
pomiedzy postrzegana dostepnoscia transportowa kampuséw, znaczeniem i stopniem
realizacji postulatéw transportowych oraz wyborami transportowymi subpopulacji stu-
dent6éw obu uczelni istnieja réznice, ktére stanowilyby istotne przestanki dla miejskiej
i regionalnej polityki zréwnowazonego rozwoju transportu, postawiono nastepujace
pytania badawcze:

PYT.1: Czy pomiedzy studentami obu analizowanych uczelni wyzszych wystepuja
réznice zwigzane z zachowaniami transportowymi, dotyczace:

PYT.1.1: profilu studentéw z uwzglednieniem takich cech, jak ple¢, wiek, tryb stu-
diéw, posiadanie prawa jazdy, odlegtos¢ pomiedzy miejscem zamieszkania a uczelnia?

PYT.1.2: postrzeganej dostepnosci (fatwosci dojazdu do) uczelni przy wykorzystaniu
poszczegdlnych srodkéw transportu?

PYT.1.3: najczesciej uzywanych srodkéw transportu w celu dotarcia na uczelnig?

PYT.1.4: poziomu satysfakcji z dojazdu na uczelnie najczesciej uzywanym srodkiem
transportu?

PYT.1.5: znaczenia poszczegdlnych postulatéw transportowych dla respondentéw?

Odpowiedzi na pytania badawcze postuzyty stworzeniu rekomendacji dla miejskiej
i regionalnej polityki zréwnowazonego transportu w zakresie dojazdéw studentéw do
analizowanych jednostek uczelnianych.

Charakterystyka badanych uczelni wyzszych i dobér préby badawczej

Wroctaw — stolica wojewddztwa dolnoslaskiego — jest czwartym co do wielko$ci mia-
stem w Polsce, pelniacym funkcje akademicka o zasiegu miedzynarodowym. W miescie
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dziala tacznie 26 publicznych oraz niepublicznych uczelni wyzszych, ktérych jednostki
zlokalizowane sa zaréwno w $cislym centrum, w §rédmiesciu, jak i na obrzezach miasta
(Uczelnie i szkoly wyzsze...). Kampusy oraz populacje studentéw analizowanych uczel-
ni wyzszych zostaly dobrane do badan ze wzgledu na kilka czynnikéw. W pierwszej
kolejno$ci na wyborze zawazyt profil studentéw. W okresie prowadzenia badan (maj—
czerwiec 2018 r.) WSB we Wroctawiu, bedaca najwigksza niepubliczng uczelnia wyzsza
w regionie, przyciagata w wiekszym stopniu kandydatéw na studia niestacjonarne. Sta-
nowili oni ok. 70-75% spo$réd 4500—-6000 oséb rokrocznie przyjmowanych na studia
(BIP MNiSW 2017). Byli to przewaznie studenci pracujacy, ktérzy decydowali sie na
studia, aby podwyzszy¢ swoje kwalifikacje i warto$¢ na rynku pracy. Z kolei w ISM UWr
zdecydowanie wieksza popularnoscia cieszy! sie stacjonarny tryb studidéw, a zajecia
weekendowe tracily na znaczeniu. Wéréd studentéw przewazaly osoby kontynuujace
edukacje zaraz po zdaniu matury. Na calym Wydziale Nauk Spotecznych studiowalo
mniej niz 3500 o0s6b, z czego 10-20% (w zalezno$ci od instytutu i kierunku) stanowili
studenci niestacjonarni (Uniwersytet Wroclawski).

Badania na potrzeby niniejszego artykutu przeprowadzono posréd studentéw pierw-
szego roku kierunku logistyka na Wydziale Finanséw i Zarzadzania WSB we Wroctawiu
oraz studentow pierwszego i drugiego roku kierunkéw stosunki miedzynarodowe oraz
bezpieczenstwo narodowe Wydzialu Nauk Spotecznych Uniwersytetu Wroclawskiego.
Koncentracja na wybranych subpopulacjach studentéw wynikata z dwéch podstawo-
wych kwestii. Po pierwsze, w programie studiéw wybranych kierunkéw na pierwszym
roku wystepowaly przedmioty ekonomiczne lub zwiazane z kwestiami transportowymi,
uzasadniajace mozliwos¢ przeprowadzenia badan oraz omoéwienia ze studentami ich
celuiwynikéw. Po drugie, w przypadku obu subpopulacji mozliwe byto przeprowadze-
nie badan podczas zaje¢ i pod kontrola nauczycieli akademickich.

Kolejnym waznym kryterium wyboru byta lokalizacja kampuséw. Budynki WSB
polozone sa przy ul. Fabrycznej, na terenie poprzemystowym oddalonym od centrum
miasta o okoto 5 km (poludniowo-zachodnia cze$é¢ miasta), gdzie funkcjonuje tez
kilka duzych oraz wiele $rednich i malych przedsiebiorstw. Natomiast Wydzial Nauk
Spotecznych UWr zajmuje budynki dawnego terenu wojskowego przy ul. Koszarowej
(p6inocno-wschodnia cze$¢ miasta), oddalonego od centrum Wroclawia o okoto
5,5 km i sgsiaduje z waznym szpitalem w regionie. W okresie, w ktérym przeprowa-
dzano badanie, do kampusu WSB mozna si¢ bylo dosta¢ dziesiecioma liniami auto-
busowymi z réznych stron Wroctawia oraz dwoma liniami tramwajowymi, przy czym
odleglo$¢ z przystankéw wynosita od 500 m do ponad 1 km, w zaleznosci od przystanku
i budynku uczelni. Od 600 m do 1 km wynosit dystans ze stacji kolejowej Wroctaw
Muchobér, a od 2 do 2,5 km — dystans ze stacji Wroctaw Mikotajéow. Kampus WSB
byl takze dobrze skomunikowany pod wzgledem transportu drogowego ze wzgledu
na blisko$¢ Autostradowej Obwodnicy Wroctawia A8. Z kolei do budynku ISM UWr
trzeba bylo pokona¢ 300 m z najblizszego przystanku autobusowego obstugiwanego
przez trzy linie, a w odleglosci ponad 1 km znajdowaly sie wezty komunikacyjne z przy-
stankami kolejnych szesciu linii autobusowych i trzech linii tramwajowych. Najblizsza
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stacja kolejowa Wroctaw Soltysowice oddalona byla o okoto 1,6 km. W przypadku
obu kampuséw w godzinach szczytu dojazd samochodem z centralnych czesci miasta
oraz z kierunkéw spoza Wroctawia wiazal sie z koniecznoscia przejazdu zattoczonymi
odcinkami drég. W otoczeniu WSB bardzo wysoki poziom zatloczenia wystepowal
rowniez w weekendy ze wzgledu na liczbe studentéw niestacjonarnych. Co wiecej,
w przypadku obu uczelni dostepna byla duza liczba miejsc parkingowych. Jednak z po-
wodu zdecydowanie wigkszej liczby studentéw niestacjonarnych w WSB w weekendy
brakowalo przestrzeni parkingowej przy tej uczelni i wiele samochodéw pozostawiano
w miejscach niedozwolonych.

Istotny w zakresie poruszanej problematyki jest fakt, ze zadna z badanych uczelni nie
wypracowala ani nie wdrozyla wlasnej polityki transportowej, ktéra wpisywalaby sie
w role uniwersytetow jako lideréw transformacji w kierunku zréwnowazonego rozwo-
ju. O ile WSB na stronie internetowej podkreslata poziom skomunikowania kampusu
miejskim transportem zbiorowym oraz zamieszczata informacje dotyczaca platformy
car-poolingowej (Wspdine dojazdy...) utatwiajacej studentom organizacje wspdlnych
dojazdéw, o tyle ani ISM, ani sam Uniwersytet Wroclawski nie podejmowaly celowych
inicjatyw nastawionych na promocje zréwnowazonej mobilnosci. Aby analizowane
uczelnie i ich jednostki podjely sie roli ,agentéw zmiany” w kierunku zréwnowazonej
mobilnosci, niezbedne wydaja sie rownolegle dzialania na innych poziomach, do czego
odniesiono sie w koricowej czesci artykutu.

Metody badawcze

W celu odpowiedzi na postawione pytania badawcze w maju i czerwcu roku aka-
demickiego 2017-2018 przeprowadzono badania ankietowe posréd opisanych wyzej
subpopulacji studentéw Wydzialu Finanséw i Zarzadzania WSB we Wroctawiu oraz
Wydzialu Nauk Spotecznych Uniwersytetu Wroclawskiego. W obu uczelniach studen-
tom rozdano po 450 wydrukowanych formularzy ankiety, ktére wypelniali na poczat-
ku zaje¢ pod opieka wykladowcéw. Udzial w badaniach byt anonimowy i catkowicie
dobrowolny. Stopa zwrotu wypelnionych formularzy wyniosla 45,1% (203) w WSB
oraz 46,7% (210) w ISM UWr. Liczebno$¢ obu préb zadecydowata o pilotazowym
charakterze badan, a analiza wynikéw dotyczyla gléwnie zachowan transportowych
studentéw wykorzystujacych najczesciej samochdd oraz komunikacje miejska w celu
dojazdu na uczelnie.

Konstrukcja formularza ankietowego $cisle odpowiadata tresci poszczegélnych
pytan badawczych. Kazdemu z pytai badawczych przyporzadkowano w formularzu
konkretne pytania zamkniete (poza PYT.1.1, na ktére odpowiedziano na podstawie
odpowiedzi z metryczki), przy czym w poszczegélnych pytaniach wystepowata rézna
liczba zmiennych. W mozliwych odpowiedziach w formularzu zastosowano przewaz-
nie skale porzadkowa z opcja ,nie mam zdania” lub bez (zob. tab. 1).

Analiza danych uzyskanych dzieki badaniom ankietowym zostala przeprowadzo-
na trzyetapowo. W pierwszym etapie dokonano wstepnego poréwnania studentéw
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Tabela 1
Operacjonalizacja formularza ankietowego

Pytanie Problem Zawarty W pytaniu Liczba zmiennych Forma pomiaru

badawcze ankietowym

PYT.1.1 | PR.1. Wybrane dane osobowe | 6 zmiennych, w tym ple¢, tryb stu- skala nominal-
(metryczka) diéw, posiadanie prawa jazdy, miejsce | na i porzad-

zamieszkania, odleglo$¢ pomiedzy kowa
miejscem zamieszkania a uczelnig,
wiek

PYT.1.2 | PR.2. Postrzegana fatwos¢ 7 zmiennych odpowiadajacych po- 6-stopniowa
dojazdu na uczelnie poszcze- ziomowi fatwosci dojazdu siedmioma | skala porzadko-
g6lnymi $rodkami transportu | srodkami transportu wa z opcja ,hie

mam zdania”

PYT.1.2 | PR.3. Ocena jako$ci/dostep- 9 zmiennych okreslajacych wybrane 5-stopniowa
nosci elementéw infrastruk- elementy infrastruktury skala Likerta
tury pieszej, rowerowej,
parkingowej oraz transportu
zbiorowego w kampusie i jego
bezposrednim otoczeniu

PYT.1.3 | PR.4. Najczesciej wykorzysty- | 8 zmiennych odpowiadajacych siedmiu | skala nomi-
wany $rodek transportu w celu | srodkom transportu (podrézowanie nalna
dotarcia do kampusu uczelni samochodem zostalo uwzglednione

na dwa sposoby — jako kierowca i jako
pasazer)

PYT.1.4 | PR.5. Poziom zaspokojenia 25 zmiennych, w tym: 5-stopniowa
postulatéw transportowych — 14 zmiennych odpowiadajacych skala Likerta
podczas dojazdu na uczelnie postulatom okreslajacym poziom
najczesciej wybieranym $rod- satysfakcji z podrozy,
kiem transportu — 6 zmiennych zwigzanych z dobro-

wolnoscig wyboru transportowego
i wynikajacym z wyboru samopo-
czuciem,

— 5 zmiennych dotyczacych spolecz-
nego i srodowiskowego wplywu
zachowania transportowego respon-
dentéw

PYT.1.5 | PR.6. Znaczenie poszczegdl- 20 zmiennych, w tym: 5-stopniowa
nych postulatéw transporto- — 14 zmiennych odpowiadajacych skala porzad-
wych dla respondenta postulatom okreslajacych poziom kowa

satysfakeji z podrozy,

— 1 zmienna zwigzana z samopo-
czuciem wynikajacym z wyboru
transportowego,

— 5 zmiennych dotyczacych spolecz-
nego i srodowiskowego wplywu
zachowania transportowego respon-
dentéw

Zrédto: opracowanie wiasne.
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obu uczelni pod wzgledem preferowanego sposobu dojazdu na uczelnig, postrzega-
nej dostepnosci kampusu oraz podstawowych danych z metryczki. Nastepnie wy-
korzystano test chi-kwadrat Pearsona wraz z testem V Kramera, aby zbadac istotna
statystycznie zaleznosc (i jej site) pomiedzy wybranymi zmiennymi, a w szczegdl-
nosci zalezno$¢ pomiedzy studiowaniem na danej uczelni oraz preferowanym spo-
sobem dojazdu na uczelni¢ a cechami uwzglednionymi w metryczce, postrzegana
dostepnos$cia kampusu, satysfakcja z podrézy danym $rodkiem transportu oraz
znaczeniem postulatéw transportowych dla respondentéw. Ze wzgledu na wyma-
gang liczebnos¢ poszczegélnych grup uzytkownikéw transportu test chi-kwadrat
wykonano tylko dla zestawienia dwéch z nich — 0séb dojezdzajacych na uczelnie
samochodem (lacznie jako kierowcy i pasazerowie) oraz pasazeréw komunikacji
miejskiej. Do obliczen statystycznych wykorzystano oprogramowanie SPSS, a w celu
zapewnienia doktadnosci wynikéw zastosowano metode Monte Carlo. W ostatnim
etapie badan zwrdcono uwage na doglebniejsze poréwnanie respondentéw repre-
zentujacych poszczegdlne uczelnie pod wzgledem réznic istotnych statystycznie.
W tym celu postuzono sie¢ zestawieniem median i czesto$ci odpowiedzi na poszcze-
gblne pytania ankietowe.

Wyniki badan

Wsréd catej badanej grupy studentéw 50,8% reprezentowato ISM UWr, natomiast
49,02% IL WSB!, W tabeli 2 zawarto podstawowe informacje o respondentach. Wska-
zuja one na gléwne réznice posrdd ankietowanych studiujacych w analizowanych
osrodkach. O ile wéréd studentéw z ISM UWr kobiety i mezczyZni stanowili mniej
wiecej réwnoliczne grupy (odpowiednio 48,1% i 49,5%), o tyle wéréd badanych stu-
dentéw IL WSB pod wzgledem liczebno$ci przewazali mezczyZni (64%) nad kobietami
(35%). Roznica ta moze wynikac ze wzglednie duzej popularnosci kierunku logistyka
w WSB wlasnie wéréd mezczyzn. Pomiedzy reprezentantami obu uczelni wystapily
takze dysproporcje dotyczace liczby respondentéw reprezentujacych poszczegdlne try-
by studiéw, co stanowi konsekwencje dominacji studentéw studiéw niestacjonarnych
w WSB oraz wzglednie niewielkiego powodzenia tego trybu na ISM UWr. W badanych
proébach studenci stacjonarni stanowili 31,4% ankietowanych z IL WSB oraz az 94,3%
z ISM UWr. Relatywnie mniejsze réznice charakteryzowaly obie grupy w zakresie
miejsca zamieszkania, odleglo$ci pokonywanej w drodze na uczelnig oraz wieku. Od-
setek studentéw mieszkajacych we Wroctawiu stanowit 69,5% badanych z ISM UWr
i57,6% z IL WSB. Respondenci studiujacy na WSB musieli pokonac wzglednie diuzszy
dystans, aby dojecha¢ do kampusu i zdecydowana wiekszo$¢ z nich (72,4%) znajdowata
sie w grupie wiekowej 21-25 lat, podczas gdy posrdd respondentéw uczacych sie na
ISM UWr wigkszo$¢ stanowily osoby do 20 roku zycia.

1 W analizie badani uwzgledniono réwniez niekompletnie wypetnione formularze, przy czym przy po-
szczegoblnych obliczeniach statystycznych pomijano brakujace odpowiedzi.
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Wazne z uwagi na cel badan sa réznice dotyczace najczesciej wybieranego $rod-
ka transportu umozliwiajacego dojazd na uczelni¢. Zaledwie 24,3% respondentéw
z ISM UWr przedkladato dojazd samochodem nad inne mozliwo$ci, natomiast
w IL WSB wyboru takiego dokonywalo 48,3% badanych. Ankietowani z pierwszego
osrodka przemieszczali sie w wigkszo$ci (56,7%) komunikacja miejska, ktéra wy-
bierala najczesciej mniej niz jedna trzecia (27,6%) badanych z IL WSB. Co ciekawe,
w obu prébach prawa jazdy nie posiadata jedynie co piata osoba (17,6% respondentéw
zISM UWri 20,2% z IL WSB). Na obu uczelniach mezczyZzni w wiekszym stopniu pre-
ferowali dojazd samochodem anizeli kobiety, chociaz w IL WSB réznica ta byta nieco
bardziej widoczna (53,8% wszystkich mezczyzn wobec 39,4% wszystkich kobiet) niz
na ISM UWr (odpowiednio 28,8% wobec 20,8%). Podobnie wykorzystanie samochodu
w celu dotarcia na uczelnie bylo bardziej charakterystyczne dla oséb dojezdzajacych
spoza Wroclawia, ale pod tym wzgledem znaczniejsze réznice wystepowaly posréd
respondentéw z ISM UWr — motoryzacja indywidualna stanowita gtéwny sposéb do-
tarcia do kampusu dla 41,4% oséb spoza miasta i jedynie dla 17,8% z Wroctawia (dla
IL WSB odsetki te wynosily odpowiednio 54,8% i 44,4%). W odniesieniu do ankieto-
wanych z obu uczelni skfonno$¢ do preferowania samochodu rosta wraz z wiekiem
oraz wraz ze wzrostem odleglo$ci, jaka musieli pokona¢ studenci w celu dotarcia
na zajecia. Co wazne, respondenci preferujacy dojazd motoryzacja indywidualna
lepiej postrzegali dostepnos¢ kampusu wlasnie pod wzgledem dojazdu samochodem,
a ankietowani najczesciej dojezdzajacy komunikacja miejska uwazali, ze to miejski
transport zbiorowy zapewnia najlepsza dostepno$¢ uczelni. Wéréd oséb docierajacych
na uczelnie samochodem postrzegana tatwos$¢ dojazdu do kampusu tym srodkiem
transportu nie byla powiazana ani z liczba dostepnych miejsc parkingowych, ani
z tatwo$cia zaparkowania. Ponadto postrzegana dostepno$¢ transportowa kampusu
samochodem rosta, a komunikacja miejska malata wraz ze wzrostem odleglosci, jaka
studenci musieli pokona¢, aby dojecha¢ na zajecia.

Wyniki testu chi-kwadrat potwierdzily istotne statystycznie réznice wéréd respon-
dentéw z obu uczelni pod wzgledem plci, trybu studiéw, miejsca zamieszkania, wieku
oraz odleglosci, jaka musieli pokona¢, aby dotrzeé na uczelnie (zob. tab. 3). Istotne
statystycznie okazaly sie takze odmienno$ci w opiniach co do tatwosci dojazdu
z miejsca zamieszkania do ISM UWr oraz do IL WSB samochodem, rowerem oraz
innym $rodkiem transportu. Studenci IL WSB lepiej ocenili dostepnos¢ kampusu
pod wzgledem dojazdu samochodem oraz mozliwo$¢ dotarcia na uczelnie z dworca
autobusowego/kolejowego. Z kolei studenci dojezdzajacy na ul. Koszarowa we Wroc-
tawiu korzystniej wyrazili si¢ na temat tatwosci dojscia na uczelnie z przystanku
autobusowego, liczby dostepnych miejsc parkingowych oraz tatwosci znalezienia
wolnych miejsc parkingowych. Kolejne statystycznie istotne réznice obejmowaly
preferowany sposéb dotarcia na uczelnie, co koresponduje z wynikami zaprezen-
towanymi powyzej, a takze wazno$¢ trzech z dwudziestu zmiennych okreslajacych
znaczenie postulatéow transportowych dla respondentéw. Bezposrednios¢ dojazdu
oraz unikanie korkéw byly wazniejsze dla respondentéw studiujacych w ISM UWr,
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natomiast fatwe i bezpieczne pozostawienie $rodkéw transportu dla responden-
tow z IL WSB2.

W kolejnym kroku skupiono sie na okresleniu, czy istnieja istotne statystycznie
réznice pomiedzy opiniami ankietowanych dojezdzajacych samochodem oraz an-
kietowanych dojezdzajacych komunikacja miejska w zaleznosci od uczelni, na jakiej
studiuja (zob. tab. 4 i 5). Badania wykazaly wystepowanie relatywnie wiekszej liczby
réznic pomiedzy tymi studentami obu o$rodkéw, ktérzy preferowali dojazd komunika-
cja miejska. W szczegdlnosci respondenci z ISM UWr bedacy pasazerami komunikacji
miejskiej bardziej pozytywnie ocenili fatwos¢ dojscia do budynku uczelni z przystanku,
jak réwniez satysfakcje z bezposredniosci dojazdu. Natomiast ankietowani z IL WSB
uwazali, Ze podrézowanie komunikacja miejska korzystniej wptywa na mozliwos¢ za-
tatwienia przez nich réznych spraw przed zajeciami lub po ich zakonczeniu. Na uwage
zastuguje fakt, ze posréd studentow IL WSB przewazaly osoby pomiedzy 21 a 25 rokiem
zycia (71,4%), a do$¢ duza cze$¢ pasazeréw komunikacji miejskiej (44,6%) nie posiadata
prawa jazdy. Z kolei w grupie 0s6b najczesciej dojezdzajacych na uczelnie samochodem
réznice pomiedzy uczelniami dotyczyly w szczegdlnosci opinii co do liczby miejsc par-
kingowych oraz znaczenia dla respondentéw bezpieczenstwa podrézowania. W prze-
ciwienistwie do studentéw z IL WSB respondenci z ISM UWr uwazali w wiekszosci, ze
liczba dostepnych miejsc parkingowych przy uczelni jest wystarczajaca, bardziej tez
cenili sobie poczucie bezpieczenstwa.

Ostatni etap badan zakladal testowanie istotnych statystycznie réznic pomiedzy
opiniami tych respondentdw, ktérzy najczesciej dojezdzali na uczelnie samochodem
oraz tych, ktérzy preferowali komunikacje miejska, ale w odniesieniu do kazdej z uczel-
ni oddzielnie. Wyniki testu chi-kwadrat wykazaly wystepowanie znacznie wiekszych
réznic pomiedzy obiema grupami uzytkownikéw transportu studiujacych w ISM UWr
anizeli uczacych sie w IL WSB (zob. tab. I w zalaczniku) i to w odniesieniu do zaréwno
postrzeganej dostepnosci transportowej uczelni, jak i satysfakcji ze sposobu dojazdu
na nig oraz znaczeniem poszczeg6lnych postulatéw transportowych. Posréd respon-
dentéw z ISM UWr kazda z grup lepiej ocenita mozliwo$¢ dojazdu do kampusu tym
$rodkiem transportu, ktéry najczesciej wykorzystywala w tym celu. Co ciekawe, osoby
podrézujace samochodem bardziej pozytywnie wyrazily sie na temat tatwosci dojazdu
pociagiem i autobusem miedzymiastowym. Natomiast ankietowani preferujacy ko-
munikacje miejska jako korzystniejsze postrzegali infrastrukture piesza w okolicach
uczelni oraz fatwo$¢ dotarcia do budynku ISM z przystanku autobusowego. Zwolennicy
motoryzacji indywidualnej byli bardziej usatysfakcjonowani ze wzgledu na takie kry-
teria, jak np. niezawodno$¢ dojazdu, predko$¢, komfort, bezposrednio$¢, niezalezno$é

2 W tej czesci badati nie testowano réznic w poziomie satysfakeji z uzywania poszczegélnych $rodkéw
transportu przez wszystkich respondentéw z obu uczelni ze wzgledu na to, ze rézny sposéb dotarcia do kam-
pusu w odmienny sposdb zaspokaja poszczegélne postulaty transportowe. Réznice w poziomie satysfakcji
zostaly przetestowane tylko w odniesieniu do dwéch grup uzytkownikéw — respondentéw dojezdzajacych
samochodem oraz respondentéw korzystajacych z komunikacji miejskiej.
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czy unikanie korkéw drogowych, za$ pasazeréw komunikacji miejskiej bardziej zado-
walal poziom wydatkéw ponoszonych na transport. Zmotoryzowani respondenci byli
tez bardziej przekonani co do stusznosci wyboru transportowego, mieli lepsze samo-
poczucie z niego wynikajace i uwazali, ze ich prestiz spoteczny jest wyzszy. Co istotne,
dla respondentéw wykorzystujacych komunikacje miejska zdecydowanie wazniejsze
niz dla zmotoryzowanych byly te postulaty transportowe, ktorych preferowany przez
nich sposéb dojazdu nie zapewnial lub ktére zapewnial w niedostatecznym stopniu —
punktualno$é¢, niezawodno$¢, unikanie korkéw, a w mniejszym stopniu niezalezno$¢.
Istotniejszy okazal sie tez koszt dojazdu. Z kolei dla ankietowanych dojezdzajacych
samochodem bardziej liczyly si¢ kwestie zwiazane z byciem wzorem dla rodziny/
znajomych oraz prestiz.

Mniej rozbieznosci pomiedzy dwiema analizowanymi grupami uzytkownikéw
transportu wystapilo wérdd przedstawicieli IL WSB. O ile ankietowani dojezdzajacy
na ul. Fabryczna komunikacja miejska zdecydowanie lepiej ocenili dostepnos¢ kam-
pusu wlasnie pod wzgledem tego rodzaju transportu, o tyle obie grupy réwnie wysoko
ocenily fatwo$¢ dojazdu na uczelnie samochodem. Istotne statystycznie odmiennosci
objely mniej zmiennych okreslajacych satysfakcje ze sposobu dotarcia na uczelnie, ale
za to réznice w opiniach okazaly sie silniejsze niz wéréd respondentéw z ISM UWrr,
zwlaszcza w odniesieniu do mozliwosci zabrania niezbednych rzeczy, zalatwienia
réznych spraw, niezaleznosci i prestizu spotecznego. Co ciekawe, wprawdzie tacznie
pozytywne i skrajnie pozytywne opinie dotyczace satysfakcji przewazaty gtéwnie wsréd
os6b zmotoryzowanych, ale w przypadku takich postulatéw, jak np. niezawodno$¢,
komfort, mozliwo$¢ zabrania niezbednych rzeczy, zatatwienia réznych spraw, nieza-
lezno$¢ oraz poczucie stusznosci wyboru transportowego, pasazerowie komunikacji
miejskiej udzielili wiecej opinii pozytywnych. Natomiast zmotoryzowani respondenci
byli bardziej sklonni do odpowiedzi skrajnie pozytywnych. Warto réwniez zaznaczy¢,
ze cecha silnie réznicujaca obie grupy uzytkownikéw w WSB bylo posiadanie prawa
jazdy. Wérdd oséb preferujacych samochdd 93,9% ankietowanych posiadalo ten do-
kument, natomiast wérdd ,,zwolennikéw” komunikacji miejskiej byto to tylko 55,4%.

Dyskusja

Odpowiedzi na pytania badawcze pozwolily okresli¢ istotne réznice w zachowaniach
transportowych studentéw obu analizowanych uczelni. Wyniki badan potwierdzily
zalezno$¢ pomiedzy wiekiem, odleglo$cig oraz miejscem zamieszkania respondentéw
a preferowanym sposobem dotarcia na uczelnie (m.in. Cattaneo i in. 2018; Romanowska
iin. 2019; Rotaris i Danielis 2014, 2015; Zhou 2012; Zhou i in. 2018). Wykazano takze,
ze na wybdr konkretnego $rodka transportu wplywa tryb studiéw, co wynika z do-
jazdéw na studia niestacjonarne wiekszej liczby studentéw spoza miasta, najczesciej
preferujacych samochdd. Nabiera to wiekszego znaczenia w kontekscie dziatan, jakie
mozna podja¢ na poziomie badanych uniwersytetéw, wladz miasta oraz decydentéw
regionalnych w celu ksztaltowania zréwnowazonych zachowan transportowych, a tak-
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ze mozliwej skutecznosci zastosowanych instrumentéw. Jednym z kierunkéw polityki
uniwersytetow bywa wprowadzanie utrudnien dla oséb dojezdzajacych do kampuséw
samochodem, w tym redukcja bezptatnych parkingéw (Barata i in. 2011; Rotaris i Da-
nielis 2014, 2015). W przypadku WSB we Wroclawiu restrykcje dla oséb podrézujacych
samochodem, w tym np. ograniczanie lub likwidacja miejsc parkingowych, moglyby
sie wiaza¢ ze zmniejszeniem liczby kandydatéw chetnych do podjecia studiéw (m.in.
Cattaneo i in. 2018; Kenyon 2011), co stoi w sprzecznosci z ogdlna polityka uniwersy-
tetéw w obliczu nizu demograficznego w Polsce (Gtéwny Urzad Statystyczny 2019).
Mniejsza atrakcyjno$¢ uczelni wskutek redukcji przestrzeni parkingowej mogtaby
wynika¢ zaréwno z profilu i postaw transportowych studentéw WSB, jak i z obnizenia
rzeczywistej dostepnosci kampusu w kontekscie motoryzacji indywidualnej przy dys-
kusyjnej dostepnosci alternatywnych form przemieszczania sie. Dostepno$¢ kampusu
jest kluczowa nie tylko pod wzgledem funkcjonowania samej uczelni, ale tez rozlicznych
korzysci, jakie edukacja kreuje dla gospodarki i spoleczeristwa, a funkcja akademicka
dla miasta i regionu (m.in. Helliwell i Putnam 2007; Paradowska 2019; Santamaria
Velasco i in. 2017; Tiyarattanachai i in. 2016). Potencjalnie niewielka skuteczno$¢ eli-
minacji miejsc parkingowych przy WSB mogtaby tez wigzac sie z faktem, ze juz obecnie
duza rywalizacja o wolne miejsca parkingowe nie zniecheca studentéw do przyjazdu
na uczelnie samochodem, a postrzegana dostepnos¢ uczelni nie jest zwigzana z ta-
twoscia zaparkowania pojazdu. Utrudnienia dla kierowcéw moglyby prawdopodobnie
przynie$¢ korzystniejszy efekt w ISM UWr pod warunkiem zapewnienia substytutu
w postaci wiekszej liczby kurséw i/lub polaczer komunikacja miejska, aby zaspokoié
zwiekszony w ten sposéb popyt studentéw na transport zbiorowy. Natomiast w od-
niesieniu do WSB stworzenie alternatywy musialoby sie wiaza¢ z inicjatywami w ra-
mach nie tylko miejskiej, ale i regionalnej polityki transportowej. Ponadto nalezaloby
w sposéb zintegrowany prowadzi¢ wiele przedsiewzie¢, miedzy innymi zwiekszy¢
dostepnos¢ kolei czy miedzymiastowych potaczen autobusowych i/lub rozbudowac
system ,,Park&Ride”; a zarazem oddzialywac na skltonnos¢ studentéw do korzystania
z przewoz6w multimodalnych (Lavery i in. 2013).

Kolejna istotng przestanke dla dziatan w ramach polityki transportowej stanowia
nawyki. Relatywnie wyzszy wiek studentéw WSB oraz wieksza sklfonnos$¢ do dojazdu na
uczelni¢ samochodem moze stanowi¢ kluczowa przeszkode i zmniejszaé skutecznosc
narzedzi na rzecz zréwnowazonego rozwoju transportu z uwagi na przyzwyczajenie do
motoryzacji indywidualnej (Setiawan i in. 2015). Z kolei wieksza skltonnos¢ responden-
téw z ISM UWr do korzystania z komunikacji miejskiej moze wynika¢ z podkreslanej
przez Romanowska i in. (2019) dostepnosci samochodu. Mlode osoby bez stalego, wtas-
nego zrédta dochodu moga mie¢ po prostu ograniczona mozliwos¢ kupna i utrzymania
auta lub uzywania samochodu nalezacego do rodziny czy znajomych. Natomiast duzy
odsetek 0s6b posiadajacych prawo jazdy w tej grupie, niska satysfakcja z podrézowania
komunikacja miejska oraz relatywnie duza che¢ zmiany sposobu dojazdu na uczelnie
pozwalaja przypuszczad, ze zachowania transportowe studentéw ISM UWr moga we
wzglednie krétkim czasie wplynaé niekorzystnie na zréwnowazona mobilno$¢. Stad
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nacisk nie tylko na wyzwania w zakresie edukacji (Lozano 2006; Lozano i in. 2013)
i promowanie zréwnowazonych zachowan transportowych (Dell'Olio i in. 2014; Devi
2017; Hancock i Nuttman 2014; Kim i in. 2016) dla uniwersytetéw, ale tez na obowigzki
w tym zakresie na réznych, w tym wczesniejszych poziomach ksztalcenia. Ma to tym
wieksze znaczenie, ze respondenci z obu badanych uczelni, niezaleznie od tego, czy
dojezdzali na uczelni¢ samochodem czy komunikacja miejska, przykladali znikoma
wage do postulatéw transportowych zwigzanych z oddzialywaniem ich sposobéw prze-
mieszczania sig na lokalna spotecznos¢ oraz srodowisko. Tymczasem, skoro satysfakcja
z dojazdéw komunikacja miejska bywa przewaznie nizsza niz z dojazdéw samochodem,
subiektywne odczucia dotyczace znaczenia ekologii i troski o lokalna spolecznos$¢ mo-
glyby by¢ potencjalnie kryteriami réznicujacymi poziom zadowolenia z podrézowania
okreslonym $rodkiem transportu i wplywaé na zréwnowazone wybory transportowe
(por. Cattaneo i in. 2018; Hancock i Nuttman 2014; Kim i in. 2016). Zmiana postaw
i modeli myslowych wymagataby jednak dzialai podjetych na szeroka skale, angazuja-
cych wielu réznych interesariuszy i przeprowadzanych stopniowo (Paradowska 2014).

Duze znaczenie w zakresie zadan polityki transportowej ma réwniez postrzegana
przez respondentéw dostepnos$é kampusow. Wprawdzie zaréwno studenci dojezdza-
jacy samochodem, jak i pasazerowie komunikacji miejskiej najbardziej pochlebnie wy-
powiadali sie na temat fatwosci dojazdu na uczelnie preferowanym przez nich srodkiem
transportu, jednak ci ostatni wykazywali najwieksza cheé¢ zmiany sposobu dojazdu.
Wobec tego, obok restrykeji dla zwolennikéw motoryzacji indywidualnej, zwiekszania
rzeczywistej dostepno$ci kampuséw przy wykorzystaniu bardziej zréwnowazonych ro-
dzajéw transportu i podnoszenia wiedzy oraz §wiadomosci ekologicznej, réwnie wazne
wydaje sie by¢ informowanie o dostepnych alternatywnych rozwiazaniach oraz nakla-
nianie do ich wyprébowania. Na sluszno$¢ takiego rozumowania moze wskazywac
wzglednie wigksza efektywnos¢ taczenia réznych instrumentéw na rzecz zréwnowazo-
nego rozwoju transportu (European Union 2013; Paradowska 2014; Rotaris i Danielis
2014, 2015), w tym jednoczesne oddzialywanie bodZcéw zniechecajacych do podrézy
samochodem i zachecajacych do wyboru transportu zbiorowego, roweru czy chodzenia
na piechote (Tolley, 1996). Istotne wydaje si¢ réwniez, aby bodZce te byly kreowane
nie tylko przez same uczelnie i nie tylko w odniesieniu do infrastruktury transportowej
kampusdéw. Potrzebne sg zintegrowane dziatania, ktére w sp6jny sposéb oddziatywaty-
by na postrzegana i rzeczywista dostepno$¢ uczelni pod wzgledem réznych sposobéw
dojazdu, satysfakcje z podrézy oraz znaczenie poszczegélnych czynnikéw ja ksztattu-
jacych, a ostatecznie — na wybér bardziej zréwnowazonych form przemieszczania sie.

Whnioski i rekomendacje

Przedstawione w opracowaniu wyniki pilotazowych badan oraz ich interpretacja
pozwolily na zidentyfikowanie podstawowych réznic pomiedzy zachowaniami trans-
portowymi studentéw uczacych sie na prywatnej oraz na publicznej uczelni wyzszej
we Wroclawiu. Odmienne profile studentéw oraz preferowane sposoby dojazdu do
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analizowanych kampuséw moga postuzy¢ jako ogélne przestanki zaleceri dotyczacych
miejskiej i regionalnej polityki zréwnowazonego rozwoju transportu w kontek$cie
mobilnosci spotecznos$ci akademickie;j.

Przede wszystkim, co zostalo pokrétce podkreslone w artykule, badane uczelnie nie
podejmowaly istotnych dzialain w ramach polityki zréwnowazonego rozwoju transpor-
tu. Brak endogenicznych pobudek, a tym samym checi i woli uczelni do przyjecia roli
»agentéw zmiany’, powinien zosta¢ zatem zastapiony bodzcami zewnetrznymi, kreo-
wanymi przez wladze transportowe miast i regionéw, najlepiej za pomocg wytycznych
wyznaczonych przez polityke na poziomie krajowym. Substytucja dzialai powinna sie
jednak ograniczy¢ do wspierania mobilizacji uczelni, a na dalszych etapach powinny
by¢ prowadzone polityki i dziatania komplementarne, oparte na zasadzie kooperacji.
Co wiecej, kooperacja powinna prowadzi¢ do wypracowywania rozwiazan uwzglednia-
jacych specyfike poszczegélnych uczelni i ich jednostek w kontekscie profilu studen-
téw, lokalizacji itp. Z tego punktu widzenia warto zaznaczy¢, ze o ile w dokumentach
prezentujacych kierunki polityki transportowej Wroctawia pojawiaja si¢ wzmianki
np. o koniecznosci zachecania uczelni do tworzenia wiasnych planéw mobilnosci, aby
wspiera¢ ksztaltowanie zréwnowazonej mobilnosci (Wroctawska polityka mobilno$ci
2013; Plan zréwnowazonego rozwoju... 2016), o tyle nie podjeto konkretnych krokéw
w tym kierunku. W Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzen-
nego Wroctawia (2018) podkreslano potrzebe rozwoju funkeji akademickiej Wroctawia,
w tym zwlaszcza w kontekscie jednostek uczelnianych potoznych w Srédmiesciu pod
katem integrowania funkcji akademickiej z innymi funkcjami miasta (np. kulturalng),
aby zwigkszy¢ atrakcyjno$¢ miasta dla studentéw. Ponownie postulowano tworzenie
bodZcéw do konstruowania wlasnych polityk mobilnos$ci przez uczelnie oraz zwiek-
szenie dostepnosci kampuséw poprzez transport rowerowy. W dokumentach plani-
stycznych wskazano zatem pewne rozwiazania dotyczace stymulowania wroctawskich
uczelni wyzszych do ksztaltowania zréwnowazonej mobilnosci. Niestety wspotpraca
w tym zakresie, ktéra powinna stanowic jeden z priorytetéw polityki zréwnowazonego
rozwoju transportu miasta i regionu, nie zostata podjeta w stopniu, ktéry umozliwiatby
realizacje idei zréwnowazonej mobilnosci.

Tymczasem wspoélpraca pomiedzy uczelniami wyzszymi a wladzami poziomu miej-
skiego i regionalnego powinna obejmowaé wszystkie ptaszczyzny — od planowania
i programowania zréwnowazonego transportu poprzez rozwiazania infrastrukturalne
i organizacyjne po edukacje i promowanie zréwnowazonych postaw transportowych.
W zakresie planowania i programowania rozwoju transportu uczelnie powinny koncen-
trowac sie nie tylko na badaniach zachowan transportowych spolecznos$ci akademic-
kich i opracowywaniu wstepnych uniwersyteckich planéw mobilno$ci, ale tez wspieraé
pod wzgledem badawczym miasta i regiony oraz tworzy¢ istotny wkiad w dyskusje
nad kierunkami zréwnowazonej polityki transportowej. Analiza pomiaréw natezenia
ruchu czy kierunkéw przeplywu potokéw transportowych, prowadzona zwykle na
zlecenia miast, powinna stuzy¢ wypracowywaniu celéw operacyjnych dla wszystkich
wskazanych podmiotéw polityki transportowej. Co wiecej, zrdwnowazona mobilno$é
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jako jeden z obszaréw zréwnowazonego rozwoju powinna zosta¢ trwale wpisana do
strategii rozwoju uniwersytetdw i sta¢ w zgodzie z planami zréwnowazonego rozwoju
systemow transportowych miast i calych regionéw.

Podobnie dzialania w zakresie rozwigzan infrastrukturalnych i organizacyjnych
moglyby okazaé sie bardziej efektywne i funkcjonalne, gdyby byly lepiej skoordyno-
wane i dostosowane do mobilno$ci akademickiej nie tylko pod wzgledem ,dotarcia do
kampusu” Duza role ogrywaja takze ruch w réznych cze$ciach miast oraz przejazdy
o charakterze regionalnym odbywane w ramach dojazdéw na uniwersytety. Z tego po-
wodu wazne staje sie stworzenie zintegrowanych rozwiazan zwiekszajacych dostepnosé
transportowa uczelni za pomoca bardziej zréwnowazonych $rodkéw transportu na
wszystkich tych poziomach. W odniesieniu do kampuséw moze to by¢ poprawa infra-
struktury pieszej i rowerowej, a w ramach wspolpracy uniwersytetéw i miast np. lepsze
skomunikowanie kampuséw w zakresie komunikacji miejskiej (m.in. rozmieszczenie
przystankow, liczba linii i ich trasy, czestotliwos$¢ kurséw dostosowana do planu zajeé,
subsydiowanie dojazdéw studentéw itp.) czy systemu roweréw miejskich (lokalizacja
stojakéw rowerowych, warunki wypozyczenia rowerédw dla studentéw spoza miasta
itp.). Przy tych dzialaniach nalezy uwzgledni¢ rozwijanie i koordynowanie zintegro-
wanych polaczen transportem zbiorowym w ramach regionu, ktérych podaz powinna
by¢ dostosowana do popytu generowanego przez studentéw réznych uczelni w rézne
dni tygodnia i o réznych porach. Osiagniety w ten sposéb wzrost konkurencyjnos$ci
i dostepnosci transportu zbiorowego na poziomie regionalnym i miejskim, w tym do-
stepno$ci komunikacyjnej samych kampuséw, musi i§¢ w parze z kolejnymi przedsie-
wzieciami. O ile trudno sprawi¢, aby podrézowanie koleja lub autobusami dawato taki
sam poziom zadowolenia pod wzgledem niezalezno$ci czy prywatnosci, o tyle istotne
sa wspomniane, coraz cze¢$ciej praktykowane rozwiazania dotyczace wprowadzania
utrudnien dla kierowcdw, zmniejszajace satysfakcje i wygode z podrézowania samo-
chodem. Moga one obejmowac polityke parkingowa czy organizacje ruchu faworyzu-
jaca transport zbiorowy i rowerzystéw kosztem kierowcéw (m.in. Korne¢ 2018; Platje
i Paradowska 2012). Ograniczanie lub likwidacja bezplatnych miejsc parkingowych
przy uczelniach moze powodowac, ze studenci beda parkowac nieco dalej i dluzszy
dystans z parkingu do budynkéw uczelni beda pokonywac pieszo. Dlatego wazne jest
wspoluczestniczenie wladz miasta we wdrazaniu polityki zréwnowazonej mobilnosci
przez uczelnie, aby zwiekszy¢ ich efektywno$¢. Wspoélne zniechecanie do podrézowa-
nia samochodem przez wladze miejskie i uniwersyteckie, a jednoczesnie usprawnianie
innych sposobdéw dojazdu do kampuséw przy kooperacji wladz regionalnych powinny
iS¢ w parze z promowaniem zréwnowazonych rozwiazan oraz kampaniami edukacyj-
nymi i informacyjnymi. W ten sposéb mozna wplynaé na subiektywne znaczenie dla
studentéw poszczegdlnych postulatéw transportowych zwigzanych z troska o lokalna
spoleczno$¢ oraz srodowisko i tym samym oddzialywa¢ na wybory transportowe. Aby
przetamacd niechec i strach przed rezygnacja z samochodu przez studentéw kierujacych
sie nawykami, moga by¢ organizowane wspdlne akcje majace na celu naklonienie do
wyprébowania réznych innych mozliwosci dojazdu na uczelnie. Nawet jesli poczatkowo
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mogloby sie to wiaza¢ z pewnymi gratyfikacjami dla studentéw (np. finansowymi ze
strony miasta czy regionu, jak np. darmowe przejazdy, badz ze strony uniwersytetow
w postaci np. znizek w czesnym (uczelnie prywatne) lub odznaczen/certyfikatow
(uczelnie publiczne)), osiagnieto by cel w postaci zapoznania ,opornych” uzytkownikéw
z innymi rozwiazaniami. Stopniowe ograniczanie dostepnosci transportowej samocho-
dem mogloby z kolei doprowadzi¢ do zmniejszania niecheci do juz wyprébowanych al-
ternatywnych rozwiazan. Trudno jest jednak méwi¢ o wdrazaniu istotnych ograniczen
dla poruszania sie samochodem na poziomie caltych regionéw ze wzgledu na rozliczne
pozytywne efekty zewnetrzne generowane przez system transportowy, w tym transport
drogowy (Blum 1998). Z tego wzgledu znaczenia moga nabiera¢ rozwiazania oparte
na systemach ,Park&Ride’, pod katem rozbudowy zaréwno parkingéw podmiejskich,
jak i parkingdw przy stacjach kolejowych lub przystankach autobusowych w regionie.

Zarysowane powyzej kierunki dziatan akcentuja wieksza integracje, a takze wspol-
prace w ramach polityki zréwnowazonego transportu pomiedzy wiadzami miast i re-
giondw a uniwersytetami. Niezbedne sa doglebniejsze badania i analizy, ktére pozwola
zidentyfikowa¢ specyficzne uwarunkowania poszczegélnych uczelni, osrodkéw miej-
skich i regionéw w tym zakresie, a nastepnie beda stanowi¢ podstawe dla opracowywa-
nia bardziej szczegétowych rozwigzan i testowania ich efektywnosci. Niezaprzeczalnie
jednak podkresli¢ nalezy konieczno$¢ przyjmowania przez uniwersytety roli agentéw
zmian w zakresie edukacji. Niezbedne sa inicjatywy ksztaltujace i promujace wéréd
studentéw zréwnowazone zachowania konsumpcyjne, w tym transportowe. Uczelnie
wyzsze powinny tez klas¢ nacisk na wprowadzanie w ramach istniejacych kierunkow
i przedmiotéw tresci programowych obejmujacych wiedze z zakresu zréwnowazonego
rozwoju, a takze uruchamia¢ kierunki i specjalnosci po$wiecone ksztalceniu specja-
listéw z réznych dziedzin, ktérzy sami w przyszlosci stang sie ,,agentami zmiany” na
rzecz podtrzymywalnosci rozwoju (szerzej m.in. Borys 2006).
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