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Streszczenie

W zyciu codziennym studentow transport publiczny odgrywa istotng role, wptywajac na ich
mobilnos$¢, organizacje czasu oraz komfort funkcjonowania w przestrzeni miejskiej. Celem
artykutu jest analiza poziomu satysfakcji studentow biatostockich uczelni z funkcjonowania
komunikacji miejskiej oraz identyfikacja najczesciej wskazywanych problemoéw zwigzanych
z jej uzytkowaniem. Badanie przeprowadzono za pomocg ankiety internetowej w kwietniu
2025 roku. Wyniki pozwalajg okresli¢ jak oceniana jest komunikacja miejska w Biatymstoku,
jakie czynniki wptywajg na decyzje o korzystaniu z niej oraz jakie sa oczekiwania pasazeréw
wzgledem jej rozwoju. Dodatkowo, w opracowaniu odniesiono sie do literatury przedmiotu,
podkreslajgcej znaczenia zréwnowazonego transportu dla funkcjonowania nowoczesnych
aglomeracji.

Stowa kluczowe

transport miejski, badania ankietowe, ocena ustug transportowych
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Dynamiczny rozwdj miast oraz wzrost liczby mieszkancow prowadza do zmian
w strukturze przestrzennej i funkcjonalnej obszaréw miejskich. Postepujaca subur-
banizacja i zwigkszona mobilno$¢ ludnos$ci skutkujg rosngcym zapotrzebowaniem
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na sprawny, dostepny i efektywnie zorganizowany transport publiczny. W tym kon-
tek$cie mobilnos¢ staje si¢ nie tylko warunkiem codziennego funkcjonowania, ale
rowniez istotnym elementem wptywajacym na jakos$¢ zycia mieszkancow oraz ich
aktywno$¢ spoteczng i zawodowa.

System transportu zbiorowego w miastach powinien by¢ dostosowany do r6z-
norodnych potrzeb uzytkownikdéw — zaré6wno tych zwiazanych z codziennymi do-
jazdami, jak i z przemieszczaniem si¢ na wicksze odlegtosci np. w celach rekreacyj-
nych. Oczekiwania wzgledem komunikacji miejskiej obejmuja szereg aspektow, ta-
kich jak czas przejazdu, czestotliwos¢ kursowania, dostepno$¢ przestrzenna, kom-
fort podréozy, przystepnos¢ cenowa czy niezawodno$¢. Ich spetnienie w znacznym
stopniu warunkuje konkurencyjno$¢ transportu publicznego wzgledem transportu
indywidualnego i wptywa na decyzje podejmowane przez pasazerow.

Rosnaca swiadomos$¢ spoteczna w zakresie jakosci ushug transportowych spra-
wia, ze uzytkownicy oczekuja systemu przyjaznego, intuicyjnego i elastycznego,
dostosowanego do zmieniajacych si¢ warunkow zycia oraz rytmu dnia. Wzrost zna-
czenia komfortu, punktualnos$ci, dostgpu do informacji czy bezpieczenstwa sprawia,
Ze organizatorzy transportu miejskiego staja przed konieczno$cig wdrazania inno-
wacyjnych rozwigzan technologicznych i infrastrukturalnych. Zaspokojenie tych po-
trzeb nie tylko poprawia funkcjonalnos$¢ systemu, ale moze takze realnie wptynac na
zmiang codziennych wyboréw komunikacyjnych mieszkancow, sprzyjajac rezygna-
cji z transportu indywidualnego na rzecz zbiorowego.

W ramach niniejszego opracowania przeprowadzono przeglad literatury, ktory
koncentrowat si¢ na analizie kluczowych czynnikow wptywajacych na funkcjono-
wanie miejskiego transportu zbiorowego. Uwzgledniono w nim zaréwno zagadnie-
nia infrastrukturalne i organizacyjne, jak i znaczenie nowoczesnych technologii
wspierajacych zarzadzanie ruchem. Szczegdlng uwage poswigcono takze zagadnie-
niu dostepnosci transportu oraz sposobom dostosowania systemu do zmieniajacych
si¢ warunkow przestrzennych i spotecznych. Kompleksowe spojrzenie na te zagad-
nienia pozwala lepiej zrozumie¢ mechanizmy ksztaltujace popyt na ustugi przewo-
zowe oraz wskaza¢ kierunki ich dalszego rozwoju.

Przeprowadzony przeglad literatury stanowil podstawe¢ do opracowania badania
ankietowego, ktore zrealizowano wsrdd studentow biatostockich uczelni. Celem
tego badania, jak tez niniejszego opracowania byta identyfikacja poziomu satysfak-
cji tej grupy z funkcjonowania transportu miejskiego oraz wskazanie obszaréw wy-
magajacych najpilniejszych usprawnien. Uzyskane w ramach badania wyniki stano-
wig punkt wyjscia do sformutowania rekomendacji dla organizatorow transportu pu-
blicznego w Bialymstoku, ukierunkowanych na zwigkszenie atrakcyjnosci komuni-
kacji zbiorowej 1 ograniczenie korzystania z transportu indywidualnego.

Akademia Zarzadzania — 9(2)/2025 329



Satysfakcja studentéw biatostockich uczelni z ustug transportu miejskiego ...

1. Przeglad literatury

Swiatowy proces wzrostu liczby ludno$ci miejskiej prowadzi do ekspansji prze-
strzennej miast, skutkujac powstawaniem nowych dzielnic oraz osiedli mieszkanio-
wych. Coraz wigksza dostepnos¢ samochodow sprzyja osiedlaniu si¢ ludzi poza cen-
tralnymi czg$ciami miast, co nasila zjawisko rozprzestrzeniania si¢ zabudowy na te-
reny podmiejskie [Podoski, 1977, s. 15-16]. Funkcjonowanie osrodkow miejskich
wigze si¢ z koniecznos$cig zapewnienia mieszkancom mozliwos$ci przemieszczania
sie, niezaleznie od czynnikdw generujacych potrzeby komunikacyjne oraz sposobu
zagospodarowania przestrzeni. Utrzymanie mobilnosci na kazdym etapie zycia jed-
nostki stanowi istotny warunek jej samodzielnosci oraz aktywnego uczestnictwa
w zyciu spotecznym. Dostep do innych os6b oraz mozliwo$¢ realizacji ré6znorod-
nych celéw zyciowych stanowiag fundament wysokiej jakosci zycia i wymagaja od-
powiednio rozwinigtego oraz dostepnego systemu transportowego [Szottysek,
2009].

Transport publiczny w miastach stanowi ustuge, ktorej zasadniczym celem jest
zapewnienie sprawnego przemieszczania si¢ ludnosci zaréwno w granicach admini-
stracyjnych miast, jak i na obszarach podmiejskich. Gloéwne potrzeby uzasadniajace
istnienie miejskiego systemu transportowego wynikaja z codziennej koniecznos$ci
dojazdu do pracy, szko6t i uczelni, co jest skutkiem przestrzennego oddzielenia miejsc
zamieszkania od obszarow §wiadczenia ustug [ Bednarska i in., 2023, s. 165]. Odpo-
wiedzialnos$¢ za zaspokajanie zbiorowych potrzeb mieszkancow, w tym w obszarze
transportu zbiorowego, spoczywa na wtadzach samorzadowych. Do zadan organiza-
tora nalezg nie tylko dziatania operacyjne, ale rowniez planowanie dlugofalowego
rozwoju oraz kompleksowe zarzadzanie systemem publicznego transportu [Ziemski
i Misiejko, 2016, s. 114; Remiszewska i in., 2024]. Szczegolne znaczenie transport
zbiorowy odgrywa w przypadku osob pozbawionych dostepu do indywidualnych
srodkow transportu — w tym dzieci, mtodziezy szkolnej, seniorow, emerytow oraz
0s6b nieposiadajacych uprawnien do prowadzenia pojazdow.

Cho¢ gtéwna role w zapewnianiu mobilno$ci mieszkancom powinien odgrywac
transport publiczny, wzrost znaczenia transportu indywidualnego — zwlaszcza samo-
chodowego — wptywa na jego konkurencyjnos¢. Od lat 50. XX wieku obserwuje si¢
dynamiczny wzrost udzialu samochodéw w przewozach osoéb, co w Polsce szcze-
golnie nasilito si¢ w latach 90. XX wieku [Kwarcinski, 2016, s. 35]. Na atrakcyjnosc¢
transportu samochodowego wplywa jego szeroka dostgpnos$¢ przestrzenna, punktu-
alnos¢ oraz elastycznos¢ podrdzy, umozliwiajaca zmiang trasy w dowolnym mo-
mencie. Posiadanie samochodu pozostaje powszechnym dgzeniem spotecznym, co
sprawia, ze transport zbiorowy czesto postrzegany jest jako mniej komfortowa alter-
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natywa. Jednak prywatne pojazdy wigza si¢ z wysokimi kosztami uzytkowania, ni-
ska degresjg kosztow jednostkowych oraz najnizszym poziomem bezpieczenstwa
wsrod wszystkich gatezi transportu [ Andrzejewska i in., 2013, s. 1032; Szpilko i in.,
2023a]. Dodatkowo sg one gtownym zrodtem zanieczyszczen powietrza i wody, ha-
lasu, zuzycia energii oraz przyczyna zattoczenia i ekspansji przestrzennej miast [Jan-
czewski i in., 2022, s. 179]. W krajach Europy Zachodniej, dzigki konsekwentnej
polityce transportowej — obejmujacej rozwdj transportu publicznego oraz zastoso-
wanie narzgdzi ograniczajacych atrakcyjnosé¢ transportu indywidualnego — udato sig
zahamowac¢ wzrost wskaznika motoryzacji, a nawet go obnizy¢. Kluczowe znacze-
nie miato tu zapewnienie odpowiedniego poziomu ustug transportu zbiorowego,
ktory oferowat szybkie, komfortowe przejazdy i dostep do biezacej o nich informacji
[Kwarcinski, 2016, s. 35]. Skuteczno$¢ tych dziatan wynikala przede wszystkim
z umiejetnego dostosowania podazy ustug transportowych do rosnacego i zréznico-
wanego popytu na mobilno$¢ miejska.

Popyt na ustugi transportu publicznego w miastach wynika bezposrednio z co-
dziennych potrzeb przemieszczania si¢ mieszkancow. Zjawisko to okresla si¢ jako
potrzebe komunikacyjna, ktora stanowi podstawe korzystania z ustug przewozo-
wych. Ruchliwo$¢ komunikacyjna, czyli przecigtna liczba odbywanych przejazdow,
zalezy miedzy innymi od wielko$ci miasta, struktury zatrudnienia oraz przestrzen-
nego zasiegu sieci transportowej [ Wyszomirski, 2008, s. 55-56]. Kluczowy wplyw
na poziom zapotrzebowania ma takze stopien zmotoryzowania — w o$rodkach, gdzie
dostep do samochodow jest ograniczony, transport zbiorowy zyskuje wigksze zna-
czenie. Jako$¢ ustug, nowoczesny tabor i atrakcyjna cena, w tym ulgi lub darmowe
przejazdy, moga dodatkowo zwigkszac¢ zainteresowanie komunikacjg miejska [Zie-
linska, 2018, s. 982]. Ksztaltowanie popytu odbywa si¢ réwniez poprzez dzialania
organizacyjne, takie jak administracyjne roznicowanie godzin rozpoczgcia pracy czy
nauki, co pozwala roztozy¢ obcigzenie systemu transportowego w czasie i poprawic
jego efektywnos$¢. Wplyw na wybory komunikacyjne majg takze narzedzia finan-
sowe, w tym m.in. ceny biletdow lub oplaty za korzystanie z infrastruktury, ktore
pelnig zardwno funkcje¢ regulacyjnag, jak i motywacyjna [Szottysek, 2009, s. 271-
272]. Wszystkie te czynniki bezposrednio przektadajg si¢ na sposdb organizacji po-
drozy i odczuwalng jako$¢ korzystania z transportu, co staje si¢ szczegdlnie wi-
doczne w kontekscie dtugosci przejazdow.

Czas podrozy odgrywa kluczowg role w podejmowaniu decyzji o wyborze
srodka transportu przez pasazerow. Obejmuje on catkowity czas uptywajacy od mo-
mentu opuszczenia miejsca pobytu do chwili dotarcia do celu podrdzy, uwzglednia-
jac dojscie do przystanku, oczekiwanie na pojazd, sam przejazd oraz dojscie do miej-
sca docelowego [Wazna, 2020, s. 10]. W polskich standardach obstugi komunikacji
miejskiej sredni rzeczywisty czas podrozy do pracy ,,od drzwi do drzwi” wynosi
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okoto 30 minut, natomiast maksymalny czas dojazdu do centrum miasta powinien
zamykac si¢ w 45 minutach, w tym $rednio 33 minuty przejazdu i 12 minut na doj-
Scie, oczekiwanie oraz ewentualng przesiadke. Srednia odlegtosé dojscia do przy-
stanku wynosi odpowiednio: do 300 metréw w centrach miast, do 400 metrow w re-
jonach zabudowy wysokiej oraz do 800 metréw w rejonach zabudowy niskiej,
a $redni czas oczekiwania na przystanku nie powinien przekracza¢ 6—7 minut we-
dtug rozktadu jazdy [Starowicz, 2007, s. 41].

Dostepnos¢ komunikacji publicznej obejmuje zaréwno latwos$¢ dotarcia do
srodka transportu (przystanku, dworca), jak i mozliwo$¢ sprawnego osiagniecia
miejsca docelowego. Kluczowe znaczenie maja tu czas dojscia, zageszczenie przy-
stankow oraz przebieg linii komunikacyjnych [Churski, 2010, s. 24]. Wysoka atrak-
cyjnosc¢ 1 konkurencyjnos$¢ transportu zbiorowego wymaga minimalizacji czasu na
kazdym etapie podr6zy oraz dostosowania infrastruktury do potrzeb wszystkich grup
uzytkownikow, w tym osob starszych i niepetnosprawnych [Gadzinski i Beim, 2009,
s. 11]. Odpowiednie planowanie rozmieszczenia przystankow, przemyslany prze-
bieg linii oraz zapewnienie wygody i tatwos$ci przemieszczania si¢ sa zatem podsta-
wowymi warunkami skutecznej organizacji miejskiego systemu transportowego.

Nowoczesna infrastruktura transportowa jest powszechnie uznawana za klu-
czowy element warunkujacy prawidlowe funkcjonowanie danego obszaru — za-
rowno pod wzgledem spolecznym, jak i gospodarczym. Jej jakos$¢ oraz sposob roz-
mieszczenia majg istotny wplyw na ograniczenie zjawisk takich jak kongestia, de-
gradacja Srodowiska czy wykluczenie komunikacyjne. Infrastrukture transportu
mozna podzieli¢ na liniowg (takie jak drogi, torowiska, ciagi piesze i pieszo-rowe-
rowe) oraz punktowa (min. przystanki, wezly przesiadkowe, terminale) [Chmielew-
ski i Szczuraszek, 2019, s. 60]. Szczegdlnego znaczenia nabiera zapewnienie odpo-
wiedniego dostgpu do tych elementdow osobom o ograniczonej sprawnosci ruchowej,
seniorom, rodzicom z matymi dzie¢mi czy mieszkancom obszarow peryferyjnych.
W miastach skuteczne okazuje si¢ wdrazanie ustug przewozowych ,,na zadanie”.
[Borowska-Stefanska i in., 2020, s. 20]. Tego typu dziatania przeciwdziataja wyklu-
czeniu spotecznemu i wspieraja ideg¢ zrownowazonego transportu, jednoczesnie po-
prawiajac dostgpnos$¢ przestrzenng i jako$¢ zycia mieszkancow.

Rozbudowa infrastruktury transportowej ma wielowymiarowy wptyw na jako$¢
zycia mieszkancow — poprawia mobilno$¢ obywateli, zwigksza komfort i bezpie-
czenstwo podrdzy, przyczynia si¢ do ograniczenia kosztow transportu (w tym kosz-
tow zewnetrznych, takich jak zanieczyszczenie powietrza, wypadki, czy kongestia)
oraz oddziatuje pozytywnie na rynek pracy poprzez zwigkszenie poziomu zatrudnie-
nia. Szczegdlne znaczenie ma takze wdrazanie inteligentnych systemow transporto-
wych (ITS), ktére umozliwiajg bardziej efektywne wykorzystanie istniejacej infra-
struktury oraz skracajg czas podrozy i zmniejszajg koszty eksploatacji [Kwarcinski,
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2016, s. 46]. W kontekscie bezpieczenstwa miejskiej komunikacji zbiorowej klu-
czowe znaczenie ma eliminowanie poczucia zagrozenia uzytkownikoOw — poczucie
to moze bowiem prowadzi¢ do rezygnacji z transportu publicznego, niepotrzebnego
korzystania z samochod6éw osobowych lub nawet wycofania si¢ z zycia spotecznego,
zwlaszcza w przypadku osob starszych [Borowska-Stefanska i in., 2020, s. 20].

Inteligentne systemy transportowe nie tylko zwiekszaja niezawodnos¢ i bezpie-
czenstwo, ale réwniez umozliwiaja gromadzenie i przetwarzanie danych o ruchu
i podrozach. Uzytkownicy uzyskujg dzigki nim lepszy dostep do informacji — moga
swiadomie wybra¢ $rodek transportu, zaplanowaé czas przejazdu, a takze zdecydo-
wac si¢ na podréz multimodalna, co znaczaco podnosi ogdlng mobilnos¢ [Borow-
ska-Stefanska i in., 2020, s. 20]. Wdrazanie rozwigzan ITS pozwala tez na zwigk-
szenie interoperacyjnosci systemow, a takze na rozw¢j inteligentnej infrastruktury
wspotdziatajacej z pojazdami — zarowno zbiorowymi, jak i indywidualnymi. Dzieki
wykorzystaniu technologii opartych na sztucznej inteligencji, mozliwa staje si¢ op-
tymalizacja dzialania transportu miejskiego, co przektada si¢ na jego wigksza efek-
tywnos¢ i bezpieczenstwo [Kulinska, Mastowski, 2020, s. 74; Szpilko i in., 2023b].

W kontekscie ksztattowania efektywnego systemu transportu zbiorowego szcze-
gblnego znaczenia nabiera identyfikacja oczekiwan mieszkancow wobec swiadczo-
nych ustug. Najczesciej formutowane postulaty transportowe kierowane pod adre-
sem miejskiego transportu zbiorowego obejmuja takie cechy jak: bezposrednio$¢
potaczen, wysoka czestotliwos¢é kursowania, szeroka dostepnos¢ przestrzenna, la-
twos¢ pozyskania informacji, niski koszt przejazdu, niezawodnos$¢ funkcjonowania,
odpowiednia predkos¢ i punktualno$é, rytmiczno$¢ kursow oraz wygoda podrozy.
Elementy te stanowig kluczowe determinanty oceny jakosci ustug transportowych
przez pasazerow i majg bezposredni wptyw na ich wybory komunikacyjne. Poznanie
preferencji transportowych i wiedza, ktore cechy w zbiorowym transporcie miejskim
sa dla mieszkancow najistotniejsze, umozliwiaja tworzenie coraz bardziej efektyw-
nego systemu transportowego [Grzelec i in., 2020, s. 116-118].

2. Metodyka badan

Celem badania byto zidentyfikowanie poziomu satysfakcji studentow z korzy-
stania z miejskiego transportu zbiorowego w Bialymstoku. Badanie zostato przepro-
wadzone w kwietniu 2025 roku, przy uzyciu ankiety internetowej, ktora zostata udo-
stepniona za posrednictwem platformy Facebook. Wybor tej platformy byt podyk-
towany faktem, Ze jest to najpopularniejszy portal spotecznosciowy w Polsce, z kto-
rego korzysta wigkszo$¢ studentow, a takze najlatwiejsza forma dotarcia do szero-
kiej grupy odbiorcow.
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Kwestionariusz opracowano z wykorzystaniem metody sondazu diagnostycz-
nego, polegajacej na zbieraniu opinii, postaw i ocen respondentdow na temat okreslo-
nego zjawiska spolecznego. Dzi¢ki tej metodzie mozliwe byto poznanie subiektyw-
nych ocen uczestnikow badania oraz identyfikacja najwazniejszych czynnikow
wptywajacych na poziom ich satysfakcji z ustug transportowych.

Ankieta zawierala pytania dotyczace oceny wybranych cech ustug transportu
miejskiego, takich jak dostepnos¢ polaczen, czas podrozy, bezpieczenstwo, cena
przejazdu, jakos¢ infrastruktury (obejmujacej m.in. liczbe przystankdéw), aspekty
ekologiczne, czystos¢, a takze liczba kursow w godzinach szczytu i1 poza nimi. Re-
spondenci oceniali te aspekty w dwoch wymiarach: subiektywnej waznos$ci oraz po-
ziomu zadowolenia z ich realizacji, przy uzyciu pieciostopniowej skali Likerta. Uzy-
skane dane pozwolity na identyfikacj¢ kluczowych obszarow wymagajacych po-
prawy oraz aspektéw transportu miejskiego spetniajacych oczekiwania tej grupy
uzytkownikow.

W ankiecie zawarto pytania dotyczace podstawowych cech spoteczno-demogra-
ficznych, takich jak pte¢, miejsce zamieszkania czy forma studiowania (dzienny/za-
oczny), co pozwalalo zrozumie¢, jak czesto studenci fizycznie przebywaja na
uczelni i jakie maja warunki codziennego funkcjonowania. Zestawienie tych danych
przedstawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Cechy préby badawczej

Charakterystyka Wyniki
Cecha 1: Pte¢ Liczba oséb Procent [%]
Kobieta 104 57,8
Mezczyzna 75 41,7
Nie podano 1 0,6
Cecha 2: Poziom studiéw
Inzynierskie 62 34,8
Licencjackie 49 27,5
Magisterskie 68 38,2
Cecha 3: Tryb studiow
Dzienny 168 93,3
Zaoczny 12 6,7

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikdw badania ankietowanego.

Badanie objeto tacznie 180 respondentow, ktorzy wypetnili ankiete w kwietniu
2025 roku. Respondenci pochodzili z réznych uczelni wyzszych w Biatymstoku,
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a probka badawcza byla zréznicowana pod wzgledem pici oraz uczelni. Wsérdd ba-
danych osob 57,8% stanowity kobiety, 41,7% mg¢zczyzni, natomiast 0,65% respon-
dentdéw nie podato swojej plci. Respondenci reprezentowali rézne uczelnie: 50% sta-
nowity osoby studiujgce na Politechnice Biatostockiej, 25% na Uniwersytecie
w Biatymstoku, 23,9% na Uniwersytecie Medycznym w Biatymstoku, a 0,5% na
Akademii Podlaskiej w Biatymstoku.

Podczas analizy wykorzystano tabele wielodzielcze, dzigki ktorym zaprezento-
wano rozktady odpowiedzi na poszczegélne pytania. W celu sprawdzenia, czy od-
powiedzi r6znig si¢ w zaleznos$ci od podstawowych cech demograficznych ujetych
w badaniu, zastosowano test U Manna—Whitneya oraz test Kruskala—Wallisa.

3. Wyniki badan

Po zebraniu podstawowych danych metryczkowych, pierwszym pytaniem
w zasadniczej cze$ci ankiety bylo ustalenie, czy respondenci aktualnie mieszkaja na
terenie miasta Bialystok, ktorego transport miejski jest gtownym obiektem badan.
Zdecydowana wigkszo$¢ uczestnikow badania, czyli 157 oséb (87,2%),
odpowiedziata twierdzaco, natomiast tylko 23 osoby (12,8%) wskazaty, ze nie
przebywaja na stale w mie$cie. Wynik ten potwierdza, ze dominujacag cze$¢ proby
badawczej stanowia osoby majace bezposredni i regularny kontakt z miejskim
transportem zbiorowym, co czyni ich opinie szczegdlnie warto§ciowymi.

W kolejnym pytaniu zapytano studentow, gdzie najczeséciej mieszkaja w trakcie
trwania roku akademickiego. Informacja ta ma istotne znaczenie z punktu widzenia
analizy ich potrzeb transportowych, poniewaz miejsce zamieszkania wplywa
bezposrednio na czestotliwo$¢ i sposob korzystania z miejskiego transportu
zbiorowego. Dystans do uczelni, dostepnos¢ przystankow czy potrzeba przesiadek
moga znaczaco si¢ rozni¢ w zaleznosci od miejsca zamieszkania, a tym samym
wplywaé na poziom zadowolenia z korzystanych uslug komunikacji miejskie;j.
Szczegotowy rozktad odpowiedzi zaprezentowano na rysunku 1.

Najwieksza czes¢ respondentow (50,3%) zadeklarowata, ze w trakcie roku
akademickiego mieszka w mieszkaniu lub domu rodzinnym. Znaczng grupg (42,5%)
stanowig rowniez studenci wynajmujacy mieszkanie lub dom we wtasnym zakresie.
W akademikach mieszka jedynie 6,1% badanych, natomiast odpowiedzi ,,wlasne
mieszkanie” oraz ,,inne” wskazywato po 0,6% respondentow. Uzyskane wyniki
wskazuja, ze zdecydowana wigkszo$¢ studentdow mieszka poza kampusami uczelni,
co wigze sie z konieczno$cig codziennego przemieszczania si¢ i uzaleznieniem od
wlasnego pojazdu badz transportu miejskiego w Biatymstoku.
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Inne 1 0,6%
Whtasne Mieszkanie | 0,6%
Wynajmowane mieszkanie/dom [l 6,1%
Akademik . 42,5%
Mieszkanie/dom rodzinny I 50,3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Rys. 1. Miejsce zamieszkania studentéw w trakcie roku akademickiego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania ankietowanego.

Kolejne pytanie mialo na celu okres$lenie fizycznej odleglosci miejsca
zamieszkania studentéw od uczelni, co ma istotne znaczenie dla sposobu, w jaki
organizujg oni dojazdy do uczelni wyzszych. Dystans ten przektada si¢ na wybor
srodka transportu, czas podrdzy, a takze ogdlng oceng satysfakcji z funkcjonowania
komunikacji miejskiej. Wyniki odpowiedzi przedstawiono na rysunku 2.

Nie wiem 1 0,6%
Mniej niz 1 km I 7,8%
1-5km I 50,0%
5-10km I 27,83%
Wiecej niz 10 km NN 13,9%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Rys. 2. Odlegtos¢ miejsca zamieszkania studentow od uczelni

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikdw badania ankietowego.

Najwigksza czgs¢ uczestnikow (50%) zadeklarowata, ze mieszka w odlegtosci
od 1 do 5 km od uczelni, co wymusza na ankietowanych korzystanie z transportu
indywidualnego Iub komunikacji miejskiej. Nalezy podkreslic, iz 27,8%
ankietowanych studentow pokonuje dystans 5-10 km, natomiast 13,9% musi
przeby¢ wiecej niz 10 km. Osoby mieszkajace w takiej odlegtosci od uczelni moga
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mie¢ wyzsze oczekiwania wzgledem jakosci transportu publicznego, szczeg6lnie
w zakresie liczby potaczen, regularnos$ci oraz liczby przystankéw. Wynika to
z faktu, iz ich podréz jest zazwyczaj dtuzsza, a co za tym idzie bardziej narazona na
ewentualne niedogodnos$ci, takie jak koniecznos¢ przesiadek czy opoOznienia.
Z badan wynika, iz 7,8% badanych mieszka bardzo blisko uczelni (mniej niz 1 km),
co moze ich sktania¢ do poruszania si¢ pieszo lub rowerem. Nieliczna grupa (0,6%)
wskazywata, ze nie zna doktadnej odlegtosci.

W celu ogoélnej oceny systemu komunikacji miejskiej w Biatymstoku,
respondentom zadano pytanie dotyczace poziomu zadowolenia z jego
funkcjonowania. Zestawienie odpowiedzi przedstawiono na rysunku 3.

Nie mam zdania [ 10,6%
Nie, transport miejski wymaga duzych zmian [l 7,2%
Raczej nie, jest wiele rzeczy do poprawy [ 12,2%
Raczej tak, ale widze pewne niedociggniecia [IINININININGENEEE 57,3%
Tak, jestem w petni usatysfakcjonowany/a I 12,2%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Rys. 3. Poziom ogdlnej satysfakcji studentéw

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania ankietowego.

Wyniki odpowiedzi na pytanie dotyczacej ogolnej satysfakcji z funkcjonowania
transportu miejskiego w Biatymstoku pokazuja, ze wigkszo$¢ respondentow
wykazuje umiarkowane zadowolenie z jego dziatania. Najwigcej ankietowanych, bo
57,8% odpowiedziato, ze raczej sa zadowoleni, cho¢ dostrzegaja pewne
niedociggnigcia. Pelng satysfakcje zadeklarowalo 12,2% osob. Z drugiej strony,
rowniez 12,2% badanych uznato, Ze raczej nie sa zadowoleni, a 7,2% wskazywalo,
ze transport miejski wymaga pewnych zmian. Brak zdania wskazato 10,6%
respondentéw. Wyniki te wskazuja na istnienie ogoélnie pozytywnej, ale nie
bezkrytycznej oceny systemu oraz potrzebe jego dalszego rozwoju i dostosowania
do oczekiwan uzytkownikow.

Kolejnym zagadnieniem poruszonym w badaniu byta czgstotliwo$¢ korzystania
przez studentéw z transportu miejskiego. Pytanie to miato na celu okres$lenie,
w jakim stopniu komunikacja zbiorowa stanowi codzienny $rodek przemieszczania
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si¢ dla badanych i jak intensywnie z niej korzystajag. Wyniki odpowiedzi zostaty
przedstawione na rysunku 4.

Uzyskane wyniki pokazuja, ze z transportu miejskiego codziennie korzysta
jedynie 25% badanych studentow, a kolejne 18,9% kilka razy w tygodniu. Natomiast
az 38,3% respondentow przyznato, ze korzysta z komunikacji miejskiej
sporadycznie lub praktycznie wcale. Tak wysoki odsetek nieregularnych
uzytkownikow moze $wiadczy¢é o tym, ze oferta transportu miejskiego
w Bialymstoku nie jest wystarczajaco dopasowana do potrzeb studentow. System
nie zacheca do codziennego wyboru transportu zbiorowego, co moze wptywaé
negatywnie na postrzeganie jego efektywnos$ci i atrakcyjnosci wséréd mtodych
mieszkancoé6w miasta.

Praktycznie wcale [N 20,0%
Rzadziej niz raz w miesigcu  INININIGIGGNNNNNNNNNNNNNEEE 18,3%
Kilka razy w miesigcu NN 17,8%
Kilka razy w tygodniu I 18,9%
Codziennie NN 25,0%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Rys. 4. Czestotliwos¢ korzystania z ustug transportu miejskiego przez studentow
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania ankietowego.

Respondenci, ktorzy zadeklarowali regularne korzystanie z transportu
miejskiego (43,9%), zostali zapytani o czynniki motywujace ich do wyboru tego
srodka transportu. Celem tego pytania byto zidentyfikowanie gtéwnych determinant
decyzji o korzystaniu z komunikacji zbiorowej, a takze zrozumienie, jakie elementy
tej uslugi sa postrzegane jako kluczowe w codziennym uzytkowaniu, co moze
stanowi¢ wskazowki do dalszej optymalizacji systemu transportowego. Respondenci
mieli mozliwos¢ wyboru kilku czynnikow jednoczesnie, co pozwala na uzyskanie
peiniejszego obrazu motywacji i preferencji w zakresie korzystania z transportu
miejskiego.

Na podstawie wynikow odpowiedzi na pytanie o gtdéwne powody korzystania
z transportu miejskiego w Biatymstoku mozna wyszczegolni¢ kilka wyraznych
trendow. Znaczaca wigkszos¢ ankietowanych, poniewaz az 72,2%, jako glowny
powdd wyboru komunikacji miejskiej wskazata niski koszt przejazdu. Informacja ta
sugeruje, ze transport miejski w znacznym stopniu postrzegany jest jako tansza
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alternatywa wobec innych srodkéw transportu, takich jak samochody prywatne czy
taksowki. Kolejnym istotnym powodem, ktory wskazato az 60,8% respondentow
jest brak samochodu. Mozna z tego wywnioskowaé, ze transport miejski petni
funkcje nie tylko ekonomiczng, ale takze uzupetniajaca dla osob, ktére nie posiadaja
wlasnego pojazdu. Kolejnym istotnym powodem (17,8%) korzystania z transportu
miejskiego jest takze brak alternatywnego $rodka transportu takiego jak rower lub
hulajnoga elektryczna. Zaledwie 11,4% respondentéw wskazato na ekologig 1 troske
o srodowisko, jako powdd korzystania z transportu miejskiego, co moze sugerowac,
ze $wiadomos$¢ ekologiczna w tej grupie jest wcigz na niskim poziomie. Dodatkowo,
2,6% badanych korzystajac z mozliwosci samodzielnego podania czynnika
w kategorii ,,inne”, jako powdd korzystania z komunikacji wskazato matg liczbg
miejsc parkingowych, co moze $wiadczy¢ o tym, ze choc jest to kwestia marginalna,
to jednak zauwazalna dla niektorych uzytkownikow.

Kolejnym etapem badania byto przyjrzenie si¢ odpowiedziom tych uczestnikéw,
ktorzy zadeklarowali, ze rzadko lub w ogoble nie korzystajg z transportu miejskiego
w Bialymstoku. Poproszono ich o wskazanie najwazniejszych przyczyn takiego
stanu rzeczy. Dzigki temu mozliwe byto uchwycenie czynnikow zniechecajacych do
wyboru komunikacji zbiorowej i1 lepsze zrozumienie, co w oczach studentow
stanowi barier¢ w jej codziennym uzytkowaniu.

Uzyskane odpowiedzi pokazaly réznorodno$¢ czynnikéw, ktére zniechecaja
czg$¢ studentow do korzystania z transportu miejskiego w Biatymstoku. Najczesciej
wskazywang przyczyna byla dostepnos¢ wiasnego samochodu — az 80,2%
respondentéw zadeklarowato, ze posiada prywatny pojazd i to on stanowi dla nich
preferowang formg przemieszczania si¢. W tej grupie mobilnosc¢ i niezalezno$¢ zdaja
si¢ przewaza¢ nad ekonomicznymi czy $rodowiskowymi aspektami korzystania
z komunikacji zbiorowej. Nie mniej istotna okazata si¢ che¢ poruszania si¢ pieszo —
41,6% badanych wskazalo spacer jako preferowang alternatywe, co moze by¢
zwigzane z bliskoscig uczelni, chgcig utrzymania aktywnos$ci fizycznej lub
unikaniem tloku. Tyle samo 0so6b (41,6%) wskazalo rowniez, ze podrdz transportem
publicznym trwataby zbyt dtugo, co moze wynika¢ z koniecznosci przesiadek,
dtugich tras lub niedopasowanego rozkladu jazdy. Na niewystarczajacy komfort
przejazdu, rozumiany jako zatloczenie i brak miejsc siedzgcych, zwrocito uwage
31,7% ankietowanych. Wsrdd innych, czgsto powtarzajacych sie¢ odpowiedzi
znalazly si¢: zbyt rzadka Iub nieregularmma czgstotliwos¢ kursow (26,7%),
nicodpowiadajgcy rozktad jazdy (24,8%) oraz brak bezposrednich potaczen
z miejscem docelowym (24,8%). Te wyniki mogg wskazywa¢ na niedopasowanie
infrastruktury transportowej do realnych potrzeb studentow. Czg$¢ respondentow
wskazata rowniez na zbyt duza odleglos¢ do najblizszego przystanku (10,9%) oraz
preferencje dla innych form mobilnosci, takich jak rower czy hulajnoga elektryczna
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(10,9%). Czynnik ekonomiczny — zbyt wysoka cena biletow — zostat wskazany
stosunkowo rzadko (8,9%), co sugeruje, ze cena nie jest gtdwna bariera korzystania
z transportu w Biatymstoku. W odpowiedziach zaklasyfikowanych jako ,,inne”
pojawily si¢ pojedyncze uwagi, dotyczace m.in. wyboru alternatywnych $rodkow
transportu, takich jak Uber, Bolt czy taksdwka, a takze osobiste preferencje, takie
jak nieche¢ do przebywania wérdd ludzi oraz negatywne doswiadczenia zwigzane z
punktualnos$cig autobusow.

W kolejnej czgsci wszyscy badania uczestnicy zostali poproszeni o oceng
znaczenia szczegOlowych aspektow zwigzanych z transportem miejskim
w Bialymstoku. Uzyskano w ramach tych pytan odpowiedzi, w ktoérych respondenci
mieli wskaza¢, w jakim stopniu poszczegdlne czynniki sg dla nich istotne przy
wyborze i korzystaniu z komunikacji zbiorowej. Analiza tych odpowiedzi pozwala
lepiej zrozumie¢, jakie elementy systemu transportowego sa w oczach studentow
kluczowe i co stanowi dla nich warto$¢ w codziennym przemieszczaniu si¢ po
miescie. Rozktady odpowiedzi przedstawiono na rysunku 5.

Pierwszym czynnikiem, jaki zostal poddany badaniom byta regularno$¢
polaczen. Odnosi si¢ on, do rytmicznosci oraz przewidywalnos$ci kurséw transportu
miegjskiego. Oznacza to, ze Srodki komunikacji zbiorowej powinny kursowac
w ustalonych odstepach czasu, umozliwiajac pasazerom planowanie podrozy bez
koniecznosci dlugiego oczekiwania. Zdecydowana wiekszos$¢ respondentéw uznata
ten aspekt za szczegoélnie istotny — oceng ,,.bardzo wazne” lub ,raczej wazne”
wskazato 77,1% ankietowanych. Tylko niewielka czes$¢ respondentdéw (tacznie 23%)
przypisato mu umiarkowana lub raczej niska wage. Nie bylo zadnego wskazania,
w ktérym oceniono je jako catkowicie niewazne.

Podobnie ksztaltowaly si¢ oceny waznosci w odniesieniu do zagadnienia
punktualnosci autobuséw. Tu réwniez zdecydowana wigkszo$¢, bo 80,6% sposrod
analizowanych studentow wskazalo, ze jest to wazne w stopniu znacznym lub raczej
znacznym zagadnienie. Jedynie 19,4% badanych uznato ten aspekt za umiarkowanie
wazny lub niewazny.

Dostepno$¢ potaczen do réznych czgsci miasta to kolejny z kluczowych
elementow ocenianych przez respondentow. Odnosi si¢ on do stopnia, w jakim
transport publiczny umozliwia sprawne dotarcie do roznych lokalizacji w obrebie
Biategostoku — nie tylko centrum, ale rowniez peryferyjnych dzielnic. W ocenie
studentow czynnik ten okazal si¢ istotny: 49,2% uznalo go za bardzo, a kolejne
25,7% przyznato mu ocene raczej wazny. Tylko niewielka czg$¢ badanych wskazata
na jego marginalne znaczenie.

Czgstotliwos¢ kursow w godzinach szczytu zostata oceniona jako bardzo wazna
przez ponad potowe ankietowanych (52,8%), co wskazuje, ze studenci przywigzuja
duzg wage do sprawnego przemieszczania si¢ w porach najwigkszego natezenia
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ruchu. W przypadku kursow poza godzinami szczytu oceny byly bardziej
zroéznicowane — najwyzsza wartos¢ wskazato 29,4% badanych, a niemal tyle samo
(31,7%) przyznato nieco nizsza, ale nadal wskazujaca, ze jest to wazny czynnik.
Cho¢ oba czynniki uznawane sg za istotne, to wyraznie wida¢, ze najwicksze
oczekiwania dotycza funkcjonowania transportu witasnie w godzinach porannych
i popoludniowych, co najpewniej wynika z potrzeb zwigzanych z dojazdami na
zajecia 1 powrotami do domu.

3,3%
Czystos¢ autobusow

autobusach
0,
autobusowych
5,0%

Cena biletow

Dostepnos¢ nocnych
potaczen

[y

~
|\l

’

Czestotliwos¢ kurséw
poza godzinami szczytu
S , 1,7% 5,0%
Czestotliwos¢ kursow w
godzinach szczytu

2,2% 9
Dostepnos¢ potaczen do 22.0%

roéznych czesci miasta

1,1%5 oo
Punktualnosc 22,0%

autobuséw

34%
Regularnosé¢ potgczen

0% 20% 40% 60% 80% 100%
M Niewazne B Raczej niewazne M Ani niewazne, ani wazne
M Raczej wazne M Bardzo wazne

Rys. 5. Ocena znaczenia wybranych aspektéw transportu miejskiego w Biatymstoku
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikdw badania ankietowego.
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Dostgpnos$¢ polaczen nocnych oznacza mozliwos¢ korzystania z transportu
miejskiego poza standardowymi godzinami kursowania. Aspekt ten uzyskat
najwyzsza ocene¢ waznosci od 36% respondentéw. Jednoczes$nie znaczacy odsetek
studentow wyrazit postawy bardziej neutralne lub krytyczne — 20,2% wskazato
ocene¢ umiarkowang, a tacznie 28,6% ocenito ten czynnik jako mato istotny.

Cena biletow jest czynnikiem, ktérego ocena wynika z subiektywnej oceny
optacalnosci korzystania z transportu miejskiego w kontek$cie budzetu
studenckiego, ktory zwykle jest ograniczony. W przeprowadzonym badaniu 41,1%
respondentdw ocenito ten czynnik jako bardzo wazny, a 21,7% jako wazny, co
wskazuje, ze niemal dwie trzecie badanych dostrzega w kosztach przejazdu istotny
element wpltywajacy na decyzje o korzystaniu z komunikacji miejskiej. Kolejne
oceny przyznane zostaly przez 37,2% respondentow, ktorzy uznali ten element za
mniej istotny, co moze pokazywaé roznice w oczekiwaniach finansowych oraz
w tolerancji na ceny biletow w tej grupie.

Liczba przystankdéw, jako wskaznik dostepnosci przestrzennej transportu
miejskiego, zostal uznany przez znaczng cze$¢ studentow za czynnik istotny.
W badaniu 24,3% respondentdéw ocenilo ten aspekt jako bardzo wazny, a kolejne
25,4% jako raczej wazny. Oznacza to, ze niemal potowa badanych przywigzuje duza
wage do rozmieszczenia przystankow i ich dostepnosci. Jedynie 19,2% wskazalo, ze
liczba przystankéw jest dla nich malo istotna.

Bezpieczenstwo w transporcie publicznym zostalo bardzo wysoko ocenione
przez respondentow — az 39,4% wskazato je jako czynnik bardzo wazny, a 27,8%
jako raczej wazny. Lacznie 67,2% studentow uznaje ten aspekt za istotny
w kontekscie decyzji o korzystaniu z komunikacji miejskiej. Ocena neutralna zostata
wskazana przez 20% badanych, za$ jedynie 12,8% przypisato bezpieczenstwu niska
rangg. Wyniki te potwierdzaja, Zze poczucie bezpieczenstwa — zardéwno fizycznego,
jak i psychicznego — ma znaczacy wptyw na komfort podrézowania i jest priorytetem
dla wigkszosci mtodych pasazerow.

Czystos¢ pojazdow 1 przystankow, rozumiana jako element estetyki i higieny
przestrzeni publicznej, zostata oceniona jako bardzo wazna przez 37,8% studentow,
natomiast 28,9% wskazalo oceng ,,raczej wazne”. Lacznie wigc 66,7% badanych
przywiazuje duza wage do tego czynnika, a jedynie 10,5% uznalo czystos¢
za element mato istotny. Taki rozktad wynikow wskazuje, ze estetyczny i zadbany
wyglad infrastruktury transportowej znaczaco wptywa na ogdlna ocene jakosci ustug
komunikacji miejskiej w oczach studentow.

Respondenci zostali réwniez poproszeni o wskazanie, w jakim stopniu
bialostocka komunikacja autobusowa spelnia opisane aspekty. Zestawienie ocen
przedstawiono na rysunku 6.
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Rys. 6. Ocena funkcjonowania wybranych aspektéw transportu miejskiego w Biatymstoku
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikdw badania ankietowego.

Ocena funkcjonowania kluczowych aspektow transportu miejskiego
w Biatymstoku uwydatnia wyrazne rozbieznosci mi¢dzy oczekiwaniami studentow
a ich realnym doswiadczeniem. Regularnos¢ potaczen, mimo ze uznana za jeden
z najwazniejszych czynnikow, zostala oceniona przez zdecydowang wickszos¢
respondentw (75,8%) ,,umiarkowanie” lub ,;raczej wysoko”, a tylko 6% badanych
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przyznato wysokie oceny. Dostepnosé potaczen do roznych czeSci miasta rowniez
nie wypadta zbyt dobrze — najwickszy odsetek wskazan dotyczyt umiarkowanych
ocen (40,7%), przy czym az 25,4% wybratlo raczej wysokie, co sugeruje
umiarkowang satysfakcje. W przypadku ceny biletow, opinie sg wyraznie
podzielone — jedynie 12% ocenito je najwyzej, natomiast niemal tyle samo przyznato
bardzo niskie (11,9%) i niemal dwukrotnie wigcej raczej niskie oceny (21,5%), co
moze wskazywac na brak poczucia pelnej adekwatnosci cen do jakosci ustug.

Potgczenia nocne sg obszarem o szczegdlnie zroznicowanych ocenach — choc
16,4% respondentow przyznato wysokie lub raczej wysokie oceny, to 53,1% ocenito
je negatywnie, co moze $wiadczy¢ o nierownomiernej dostepnosci takich kursow w
roznych rejonach miasta. Czestotliwos¢ kursowania w godzinach szczytu zostata
oceniona umiarkowanie — przewazajg oceny umiarkowane (37,3%) i raczej wysokie
(32,2%), natomiast tylko 9% uznalo ten aspekt za w pelni zadowalajacy. Z kolei
poza godzinami szczytu widoczna jest lekka przewaga ocen umiarkowanych
(37,9%) 1 raczej wysokich (27,7%), chociaz 28,8% ankietowanych uznalo
funkcjonowanie tego elementu za niezadowalajace, co wskazuje na odczuwalne
braki w ofercie poza gtéwnymi godzinami przewozowymi.

Ocena funkcjonalnosci  kolejnych  aspektow  transportu  miejskiego
w Bialymstoku wskazuje na zr6znicowane postrzeganie ich jako$ci przez studentow.
Liczba przystankow zostala oceniona przede wszystkim jako umiarkowana lub
raczej wysoka — odpowiednio 36,2% i 39,5% badanych wskazato te oceny, podczas
gdy tylko 13% uznalo ja za bardzo wysoka. Niska ocena tego aspektu byta
stosunkowo rzadko przyznawana (lacznie 11,3%). Bezpieczenstwo w autobusach
réwniez zbiera gtownie pozytywne oceny, gdyz 36,2% respondentdow ocenito je jako
raczej wysokie i 13% jako bardzo wysokie. Umiarkowana oceng tego elementu
wskazato 36,7%, natomiast negatywne opinie (bardzo nisko i raczej nisko) stanowity
Tacznie okoto 14,2%.

W kwestii czystosci, opinie sg nieco bardziej rozproszone. Najwiecej
odpowiedzi (33,3%) wskazalo na umiarkowany poziom czystosci, a tacznie 41,9%
respondentdw ocenito ten aspekt jako raczej lub bardzo wysoki. Jednocze$nie istotny
odsetek badanych (24,8%) ocenit czysto$¢ nisko lub bardzo nisko, co moze
sygnalizowa¢ wigkszg tolerancj¢ na ten czynnik w codziennym uzytkowaniu
transportu miejskiego.

W kolejnym kroku analizy zestawiono oceny poszczegdlnych aspektéw z ich
wagami. Wykres prezentujacy zalezno$ci pomigdzy oceng wazno$ci a oceng
funkcjonowania wybranych aspektow transportu miejskiego w Bialymstoku
w opinii studentéw przedstawiono na rysunku 7.
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Rys. 7. Zestawienie $rednich ocen waznosci i funkcjonowania wybranych aspektéw transportu miej-
skiego w Biatymstoku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikdw badania ankietowego.

Zestawienie ocen i wag wybranych aspektow komunikacji miejskiej pozwala
zidentyfikowaé obszary o najwyzszym stopniu niespojnosci miedzy oczekiwaniami
a rzeczywistym poziomem realizacji. Najwigksze rozbiezno$ci zaobserwowano
w przypadku takich czynnikow jak punktualno$¢ autobusow oraz dostepnosc
potaczen do réznych czgsci miasta. Pomimo, Ze zostaly one uznane za jedne
z najwazniejszych (oceny powyzej 4), ich funkcjonowanie oceniono wyraznie
stabiej (poziom 3,1-3,2). Szczegodlnie nisko oceniono dostepnos¢ potaczen nocnych,
ktora przy najnizszej wadze (3,4) uzyskata rowniez najnizsza ocen¢ funkcjonalnosci
— 2,45, co wskazuje na istotne braki w tym zakresie, mimo ze nie jest to kluczowy
aspekt oceny jakosci w opinii studentow. Odmienna sytuacja dotyczy liczby
przystankow oraz bezpieczenstwa w autobusach, oba te czynniki otrzymaty jedne
z najwyzszych ocen funkcjonowania (ok. 3,5), mimo umiarkowanej oceny ich
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waznosci, co moze $wiadczy¢ o ich wystarczajacej realizacji z punktu widzenia
uzytkownikow.

Wyniki wskazuja, ze w opinii studentow najwickszy niedobor jakosci ustug
dotyczy kluczowych parametréw operacyjnych transportu takich jak punktualnos¢
autobusow, czgstotliwo$¢ ich wystepowania i dostepnosc. Wymienione czynniki
powinny stanowi¢ fundamentalny kierunek dziatan naprawczych w polityce
transportowej miasta.

W ostatniej cze$ci ankiety respondenci mogli wskazac, jakie dodatkowe
udogodnienia chcieliby zobaczy¢ w biatostockim transporcie miejskim. Wyniki
wskazuja, ze najczeSciej proponowang zmiang byla poprawa klimatyzacji
i wentylacji (74%). Na drugim miejscu znalazto si¢ zwigkszenie liczby miejsc
siedzacych (39%), a dalej — lepsze utrzymanie czystosci (35%) oraz wyposazenie
pojazdow w tadowarki USB (31%). Ponad jedna czwarta respondentéw wskazata na
potrzebe ulepszenia informacji o kursach w aplikacjach mobilnych (29%) oraz na
tablicach przystankowych (24%). Zdecydowanie mniejsze zainteresowanie
dotyczyto wudostgpnienia bezptatnego Wi-Fi (14%) oraz udogodnien dla
rowerzystow, takich jak stojaki rowerowe (11%).

W podsumowujacej czgsci badania uczestnicy odniesli si¢ do kwestii, czy
ewentualne usprawnienia w najistotniejszych dla nich aspektach funkcjonowania
transportu miejskiego moglyby wptyna¢ na czegstotliwos¢ korzystania z tej formy
komunikacji. Na podstawie uzyskanych odpowiedzi mozna zauwazy¢é wyrazny
potencjat do zwigkszenia liczby pasazeréw komunikacji miejskiej wsrod studentow,
pod warunkiem wprowadzenia zmian odpowiadajacych ich oczekiwaniom. Blisko
potowa respondentow (49,4%) wyrazita gotowo$¢ do czestszego korzystania
z transportu miejskiego, jesli poprawie uleglyby kluczowe dla nich aspekty jego
funkcjonowania. To sugeruje, ze grupa ta nie jest trwale zniechgcona do komunikacji
zbiorowej, lecz potrzebuje konkretnych zmian, takich jak lepsza punktualnosc,
czestsze kursy czy poprawa komfortu podrézy.

Z drugiej strony, az 38,9% ankietowanych stwierdzilo, ze nawet usprawnienia
w najwazniejszych obszarach nie sklonityby ich do zmiany obecnych nawykéow.
Wskazuje to na istnienie grupy uzytkownikoéw o ugruntowanej preferencji wobec
innych form mobilnos$ci, takich jak chociazby wtasnych samochodéw, rowerow czy
chodzenia pieszo, ktérych trudno bedzie przekona¢ sama poprawg standardu ustug.

Odpowiedzi niezdecydowanych (11,7%) moga z kolei $wiadczy¢ o braku
wystarczajacej informacji lub wyobrazenia, jak bardzo realne zmiany w systemie
komunikacji miejskiej wplynetyby na ich codzienne funkcjonowanie. Grupa ta
stanowi potencjalny obszar do dalszej edukacji i dziatan promujacych miejskie
srodki transportu. Wnioski z tego pytania wyraznie pokazuja, ze inwestycje
w poprawe ustug moglyby przynieS¢ zauwazalny wzrost zainteresowania
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komunikacjg miejska, cho¢ nie sa one gwarancja pelnej zmiany zachowan
wszystkich uzytkownikow.

Podsumowanie

Przeprowadzone badanie pozwolito lepiej zrozumie¢, jak studenci biatostockich
uczelni postrzegaja komunikacje miejska oraz ktoére jej elementy sa dla nich
najistotniejsze. Wyniki jednoznacznie wskazuja, ze transport publiczny odgrywa
wazng rolg w codziennym funkcjonowaniu tej grupy, poniewaz bezposrednio
wptywa na ich punktualno$¢, komfort oraz mobilno$¢ w przestrzeni miejskiej. Do
najwazniejszych aspektow tej formy transportu, wskazywanych przez respondentow
jako ,,wazne” lub ,,bardzo wazne”, naleza: czgstotliwos¢ kursow w godzinach
szczytu, regularnos$¢ potaczen oraz punktualno$¢ autobuséw. Mniejsze znaczenie
przypisywano natomiast takim elementom, jak liczba przystankow, dostepnosé
polaczen nocnych czy czgstotliwo$¢ kursow poza godzinami szczytu. Porownanie
oczekiwan studentow z oceng rzeczywistego funkcjonowania komunikacji miejskiej
wykazato wyrazne rozbieznosci, szczegdlnie w zakresie punktualno$ci, dostepnosci
potaczen nocnych oraz liczby kursow do réznych czesci miasta. Najlepiej oceniono
liczbe przystankdéw oraz poziom bezpieczenstwa, cho¢ rowniez w tych obszarach
czes$¢ respondentow wskazywata na niedociagniecia.

Wnhioski z badania wskazuja, ze system komunikacji miejskiej w Biatymstoku
wymaga dalszych usprawnien — przede wszystkim w zakresie organizacji potgczen
i lepszego dopasowania oferty do realnych potrzeb pasazeréw. Uwzglednienie opinii
studentébw moze znaczaco przyczyni¢ sie do bardziej zréwnowazonego
1 przyjaznego rozwoju transportu zbiorowego w miescie.
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Satisfaction of students from Bialystok universities
with public transport services — survey results

Abstract

In their daily lives, public transport plays an important role for students, affecting their mo-
bility, time management, and overall comfort in the urban environment. The aim of this
article is to analyse the level of satisfaction among students at Bialystok universities with
the operation of the city’s public transport and to identify the most frequently mentioned
problems related to its use. The study was conducted via an online survey in April 2025. The
results show how public transport in Bialystok is perceived, which factors influence the de-
cision to use it, and what passengers expect in terms of its development. In addition, the
article refers to existing literature that highlights the importance of sustainable transport
for the functioning of modern metropolitan areas.
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