Zachowania komunikacyjne
w Niepolomickiej Strefie Inwestycyjnej

JAN PASZKOWSKI

Miejsca pracy pozbawione dobrej
obstugi transportem publicznym mo-
tywujg do dojazddéw do pracy samo-
chodem osobowym. Zaletami tego
srodka transportu sg niezaleznosc¢
od rozktadu jazdy, podréz w relacji
,0d drzwi do drzwi”, a takze wysoki
komfort podrézy. Mimo to, dojazd
samochodem wigze sie na ogot
z wyzszymi kosztami przejazdu
w poréwnaniu do transportu zbio-
rowego. Ponadto, nalezy zwrdcic
uwage na ucigzliwosci zwigzane ze
znalezieniem miejsca do parkowa-
nia. Dodatkowym argumentem prze-
mawiajgcym na korzysc transportu
publicznego jest kwestia zwigzana
z samg jazdg samochodem, pod-
czas ktorej kierowca musi skupic
sie przede wszystkim na prowadze-
niu pojazdu. Niestety, nie w kazdym
obszarze mozna zapewni¢ wysokiej
jakosci ustuge transportu publiczne-
go, najczesciej ze wzgledu na duze
rozproszenie struktur osadniczych
oraz wystepowanie zbyt niskich
potokow pasazerskich. W takiej sy-
tuacji dobrym rozwigzaniem moze
by¢ wprowadzenie systemow trans-
portu wspotdzielonego (shared transport) [1], dziatajacego
na podobnych zasadach, jak transport publiczny, jednak
doréwnujgcego komfortem transportowi indywidualnemu.
W ramach systemow transportu wspoétdzielonego mozna
wyrozni¢ system buspooling, vanpooling, czy tez najpopu-
larniejszy ostatnimi czasy — carpooling.

Miejscem, w ktérym wprowadzenie transportu wspotdzie-
lonego moze okazac sie korzystne, jest Niepotomicka Strefa
Inwestycyjna (NSI). Stanowi ona przemystowe zaplecze
Niepofomic — miasta potozonego na wschod od Krakowa.
W celu sprawdzenia obecnych zachowarn komunikacyjnych
pracownikow NSI i ich preferencji w zakresie korzystania
z systemoéw transportu wspétdzielonego przeprowadzono
wsrod nich badania ankietowe. W artykule przedstawiono
wybrane wyniki tych badan.
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Przejazdy wspotdzielone

Przejazdy wspétdzielone (shared transport) charaktery-
zujg sie wykorzystaniem transportu indywidualnego w taki
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Sposob, ze przypomina on transport zbiorowy — tgczg pa-
sazerow podrozujgcych na tej samej trasie. W zaleznosci
od s$rodka transportu, ktérym podrézujg, wyrdznia sie:
carpooling [2] — w przypadku samochodu prywatnego
osobowego, vanpooling — w przypadku stuzbowego, na
0got wiekszego samochodu osobowego oraz buspooling
— w przypadku autobusu. Carpooling polega na tym, ze
kierowca udostepnia w swoim samochodzie miejsce dla
wybranych przez siebie pasazeréw [3]. Gidwng ideg tego
systemu jest to, ze wszyscy jego uzytkownicy majg wspolny
cel podrézy. Chetni do skorzystania z takiego miejsca, zna-
jac trase podrdézy, mogag dotaczy¢ do systemu, uiszczajgc
niewielkg opfate. Istnieje kilka odmian systemu carpooling.
Najpopularniejsza z nich zaktada, ze kierowca i pasazero-
wie sg umowieni wczesniej na wspolny przejazd. Polega on
na tym, ze kierowca poruszajgc sie po wyznaczonej trasie
zabiera kolejnych pasazerdéw z wczesniej ustalonych z nimi
miejsc zbidrki.

Kolejnym rodzajem przejazdow wspotdzielonych jest
vanpooling. Zasady jego funkcjonowania sg podobne jak
w przypadku carpoolingu, z ta rdznica, ze $rodek transportu
zapewniany jest przez firme, do dojazdéw do pracy swo-
ich wspofpracownikow. Samochdd ten zazwyczaj pozwala
przewiez¢ wigcej niz pie¢ osob.

Na koniec, warto tez wspomnie¢ o buspoolingu. Polega
on rowniez na wspolnym przejezdzie, jak w powyzszych
opcjach, jednak w tym przypadku liczba chetnych na prze-
jazd jest na tyle duza, ze wynajmujg oni autobus w celu do-
jazdu. Przejazd ten moze rowniez by¢ organizowany przez
firme zewnetrzng lub pracodawce.

Opis Niepotomickiej Strefy Inwestycyjnej

Niepotomicka Strefa Inwestycyjna (NSI) jest preznie roz-
wijajgca sie strefg ekonomiczng Niepotomic. Znajduje sie we
zachodniej czesci gminy Niepotomice, w sgsiedztwie drogi
wojewddzkiej nr 964, zapewniajgcej m. in. potgczenie cen-
trum miasta Niepotomice z obszarem gminy Wieliczka, oraz
drogi krajowej nr 75. Gmina Niepotomice, wraz ze Strefg
Inwestycyjng, obstugiwana jest rowniez przez linie autobu-
sowe aglomeracyjne komunikacji miejskiej w Krakowie oraz
linie prywatnych przewoznikow. W poblizu lub na terenie
NSI znajduje sie 9 przystankéw komunikacji zbiorowej au-
tobusowej/mikrobusowej. Czes¢ z tych przystankéw lezy na
granicy strefy, a ze wzgledu na jej rozpietos¢ oraz rozpro-
szenie zaktadow pracy trudno jednoznacznie okresli¢, czy
sg one rzeczywiscie wykorzystywane w dojezdzie do strefy.
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Nalezy zaznaczyc¢, ze tylko dwie linie penetrujg obszar NSI,
wykonujac tgcznie 10 kursoéw przez strefe w ciggu doby.
Ponadto obszar NSI obstugiwany jest gtéwnie przez przy-
stanek kolejowy Podteze zlokalizowany na linii kolejowej nr
91, na ktoérym zatrzymuje si¢ jedna z trzech linii Szybkiej
Kolei Aglomeracyjnej (SKA3 kursujgca na trasie Krakéw —
Tarnow).

Na terenie NSI dziata okoto 60 duzych przedsigbiorstw
z réznych branz, ktore zatrudniajg ponad 7 000 pracow-
nikdw. Sg to zarébwno mieszkahcy gminy Niepotomice,
jak i osoby dojezdzajgce do NSI z terenéw innych gmin.
Zgodnie z zapisami Strategii Rozwoju Gminy Niepotomice
z 2011 r. [4], NSI stanowi giéwny element wptywajacy na
rozwo6j gospodarczy gminy, a takze istotne zrodto zasilania
budzetu gminy.

Wyniki badan ankietowych

W  pazdzierniku 2017 roku, wsrod pracownikow
Niepotomickiej Strefy Inwestycyjnej, przeprowadzono ba-
dania ankietowe. Kwestionariusze udostgpniono zaréwno
w formie papierowej, jak i elektronicznej. Ankieta zawierata
17 pytan — dziewie¢ zamknietych, siedem otwartych oraz
metryczke. Uzyskano 400 odpowiedzi, w tym 167 stanowity
odpowiedzi internetowe a 233 ankiety papierowe. Ponad
potowe ankietowanych (60%) stanowili mezczyzni, nato-
miast kobiety stanowity 33% wszystkich respondentéw.
Pozostate osoby (7%) nie udzielity zadnej odpowiedzi na
to pytanie. Rowniez wiek respondentow byt zroznicowany,
cho¢ dominujgca grupg wiekowg okazaty sie osoby w prze-
dziale wiekowym 35-40 lat. Stanowili oni 56% wszystkich
respondentow. Jedna czwarta badanych to osoby starsze
(40-65 lat), natomiast najmtodsi (18-25 lat) stanowili po-
zostate 16%. Ankietowani wykonujg takze zréznicowane
prace — 64% wykonuje prace umystowg, na stanowiskach
kierowniczych (73%), natomiast 23% pracownikow trudni
sie pracg fizyczng. Rozkiad zréznicowania systemu pracy
respondentow oscyluje na podobnym poziomie. Najwiecej
0sOb pracuje w systemie zmianowym (37%). Z kolei osoby
pracujgce w elastycznych oraz statych godzinach stanowig
w kolejnosci 32% i 30%. Najwiekszg liczbe ankiet pozyskano
od pracownikéw firmy PRATT & WHITNEY TUBES Sp. z o.0.
(127 ankiet) oraz Nidec Sp. z 0.0. (55 ankiet). Z pozostatych
firm nie uzyskano wiecej niz 34 arkusze.

Przy prébie wynoszacej 400 respondentow
okreslono bfad, z jakim oszacowano wyniKi
ankiety. Wyznaczono go w przypadku naj-
wazniejszego pytania w ankiecie, dotycza-
cego podziatu zadan przewozowych. Nalezy
zaznaczy¢, ze w 2011 roku w ramach reali-
zacji opracowania Plan Mobilnosci dla Gminy
Niepofomice, wykonano badania ankietowe
wsrod pracownikéw NSI, w ktérych miedzy
innymi zbadano podziat zadan przewozowych
w dojazdach do Strefy. Wyniki badan ujawnity
85% udziat samochodu osobowego w podré-
zach pracownikéw. Na tej podstawie przyjeto,
ze wskaznik struktury w pytaniu dotyczgcym
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podziatu zadanh przewozowych, obrazujgcy udziat podrozy
odbywanych samochodem, jest znany. W celu wyznaczenia
btedu, zastosowano nastepujacy wzor:

b= u, \/p(1 _p)
2+n

w ktorym:

b — maksymalny btad oszacowania wskaznika struktury;

n — liczebno$¢ proby;

p — wskaznik struktury (do obliczen nalezy przyja¢ wartosc
wskaznika struktury z przedziatu od 0 do 1);

u, —wspoiczynnik ufnosci wyznaczony z rozktadu normal-
nego standaryzowanego; nalezy przyjmowac¢ poziom
ufnosci 1—a = 0,90 lub 1-a = 0,95, wowczas wartosé
wspotczynnika ufnoéci jest rowna — odpowiednio 1,64
lub 1,96.

W obliczeniach przyjeto poziom ufnoéci u, réwny: 1-a =
0,95, co daje wartos¢ wspotczynnika ufnosci 1,96. Proba n
jest rébwna 400, a wskaznik struktury — 0,85.

1,06 V0,85 (1-0,85) 0,7
b = ==L = 00175 = 1,75%
2400 40 °

Jak wynika z powyzszych obliczen, na poziomie ufnosci
1 - a = 0,95, 400 zgromadzonych ankiet oraz wskaznika
struktury rownego 0,85, maksymalny btgd oszacowania
wskaznika struktury wynosi 1,75%.

Miejsce zamieszkania pracownikoéw oraz dystans
podrozy do pracy

Pytanie dotyczgce miejsca zamieszkania respondentow
wykorzystano w celu analizy zrédet ich podrozy. Adresy
i kody pocztowe wskazane przez ankietowanych zgeokodo-
wano (zamieniono na wspotrzedne) i naniesiono na mape.
Niemalze wszyscy (99,6%) pracownicy dojezdzajg do pracy
z wojewodztwa matopolskiego, dlatego dane zwizualizowa-
no wytgcznie na jego tle (rys. 1).

Dwoma gtéwnymi zrodtami dojazdéw do Niepotomickiej
Strefy Inwestycyjnej sg gmina Krakow, skad dojezdza 58,4%
respondentow oraz gmina Niepofomice. Lokalni mieszkancy
stanowig 11,52% respondentéw. Znaczny procent pracow-

Krakow 58,4% (142 os.)
Niepotomice 11,52% (28 os.)
Wieliczka 7,41% (18 0s.)

Skawina 2,88% (7 0s.)

JNm

inne gminy w matopolsce 19,75%

Rys. 1. Udziat pracownikéw NS/
mieszkajgcych w poszczegdlnych
gminach wojewddztwa matopolskie-
go (opracowanie wiasne)
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nikow strefy stanowig réwniez mieszkancy gminy Wieliczka
— te lokalizacje wskazato 7,41% badanych.

Pytanie dotyczgce miejsca zamieszkania pozwolito
rowniez oszacowac odlegtoS¢ miedzy miejscem zamiesz-
kania, a zatrudnienia. W przypadku kazdego podanego
miejsca zamieszkania zmierzono odlegto$¢ w linii prostej
od Niepotomickiej Strefy Inwestycyjnej. Najwiekszg czesc,
bo ponad potowe, stanowig podroze, ktorych odlegtosc
w jedng strone waha sie w przedziale od 10 do 20 kilome-
tréw. Srednia warto$¢ odlegtosci domu od miejsca pracy,
wyliczona na podstawie wszystkich podrozy, wynosi 16
km i rébwniez miesci sie¢ w tym przedziale. Wigzac¢ sie to
moze z faktem, iz wigkszo$¢ podrédzy do pracy odbywa sie
z terendw gminy Krakéw, bgdz gmin osciennych. Podroze
powyzej 30 kilometrow stanowig wyjatki.

Podziat zadan przewozowych

Dojazdy do NSI opierajg sie gtéwnie na transporcie indy-
widualnym, dowodzg tego dane zamieszczone na rysunku 2.
Podréze do pracy odbywane samochodem osobowym
stanowig az 81% wszystkich podrozy. W obrebie tego spo-
sobu przemieszczania sie¢ mozna wyrozni¢ podroze odby-
wane samochodem wytgcznie jako kierowca (63%), wytgcz-

63%

10%

11% linne

Rys. 2. Podziat zadar przewozowych w podrdzach pracownikéw NSI, w ciggu cafego roku

(opracowanie wiasne)

5% 1% 1%

64%
19% =1
10% =2
5% =3
1% m4

1% = wiecejniz 4

Rys. 3. Liczba pasazerdw zabieranych przez kierowcow samochoddw osobo-

wych (opracowanie wiasne)
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3%  mSamochodem stuzbowym
B Samochodem osobowym jako kierowca

m Samochodem osobowym jako kierowca,

Samochodem osobowym jako pasazer
5% ™ Samochodem osobowym jako pasazer

6%  m Busem prywatnego przewoznika

1%  m Autobusem miejskim/aglomeracyjnym,

o przewoinika

Busem prywatne,
%(im;‘aglomeracyinym

1% = Autobusem miejs

= Nie zabieram pasazerow

nie jako pasazer (5%), czasem jako kierowca, a czasem jako
pasazer (10%) oraz takie, podczas ktorych kierowcy podro-
zujg samochodem stuzbowym (3%). Transport publiczny
odgrywa marginalng role. Z ustug autobuséw miejskich
aglomeracyjnych i ustug swiadczonych przez prywatnych
przewoznikow korzysta 8% respondentéw.

Niezaleznie od dfugosci podrézy oraz od miejsca za-
mieszkania, podziat zadan przewozowych ksztattuje sie
na podobnym poziomie. Réznice mozna zauwazy¢ dopie-
ro w przypadku réznych systemow pracy. Okazuje sie, ze
osoby pracujgce w systemie zmianowym, chetniej korzy-
stajg z transportu publicznego (czesto ustug prywatnych
przewoznikow), a takze dojezdzajg do pracy samochodem,
jako pasazer.

Co jest ciekawe — odpowiedzi respondentow $wiadczg
o tendencji pracownikéw do odbywania samotnych podrozy
(rys. 3). Ponad potowa osob korzystajgcych z transportu
indywidualnego w dojazdach do pracy nie zabiera ze sobg
zadnego pasazera; 36% kierowcow korzysta z transpor-
tu wspotdzielonego, zabierajgc ze sobg jednego, dwoch,
trzech lub bardzo rzadko — czterech i wiecej pasazerow.
Nieco lepiej sytuacja prezentuje sie wsrod oséb pracuja-
cych w systemie zmianowym. W tym przypadku jedynie 50%
kierowcéw podrozuje w pojedynke, 24% zabiera jednego
pasazera, a dwoch i trzech pasazerow
zabiera po 10% badanych.

Ankietowani zapytani zostali rowniez
o to, czy pora roku wptywa na zmiane
srodka ich transportu do pracy. W 91
przypadkach na 400 odpowiedzieli
twierdzgco. W sezonie zimowym re-
spondenci w 90% wybierajg samo-
chod osobowy jako Srodek transportu
(facznie jako kierowca, jak i pasazer).
Z kolei w sezonie letnim udziat trans-
portu samochodem osobowym spada
na rzecz niezmotoryzowanych srodkéw
lokomocji — roweréw (7% zainteresowa-
nych) oraz dojs¢ pieszych (w przypad-
ku mieszkancow gminy Niepotomice).
Mimo to zmiennos$¢ sposobu podrézo-
wania w zaleznosci od pory roku jest
niewielka. Zmiany te zaobserwowano u zaledwie 24%
respondentow. Na tej podstawie mozna wnioskowac,
ze pracownikow strefy charakteryzuje raczej statosé
w sposobie dojazddw.

Koszty dojazdu

Ankietowanych poproszono o podanie miesigecz-
nych kosztow dojazddw, ktére podzielono na dwie
kategorie. Pierwszg stanowig dojazdy transportem
zbiorowym, gdzie wzigto pod uwage koszty zakupu
biletu. Drugg kategorie stanowity dojazdy transpor-
tem indywidualnym, gdzie koszty dotyczyty wydat-
koéw zwigzanych z zakupem paliwa oraz dodatko-
wych kosztow utrzymania pojazdu (miedzy innymi
roczny koszt polisy ubezpieczeniowej). Obliczono
dla nich srednig arytmetyczng kosztow dojazdow.
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Okazato sig, ze pracownicy, ktérzy korzystajg z ustug trans-
portu publicznego wydajg na dojazdy do pracy okoto 3
razy mniej, niz dojezdzajgcy samochodem. Srednia aryt-
metyczna kosztow biletow transportu publicznego wynosi
107 zt, natomiast koszt dojazdu transportem indywidualnym
wynosi 325 zi.

Zbadano rowniez koszt dojazdu zalezny od odlegtosci
pracownika z miejsca zamieszkania do pracy. W przypad-
ku samochoddw osobowych $rednia odlegtos¢ dojazdéw
wynosi 16,11 km, natomiast w przypadku transportu zbio-
rowego — 15,78 km. Odlegtosci wigc sg podobne. Jednak
porownujgc koszty jednego przejechanego kilometra, do-
jazd do pracy samochodem jest prawie 4 razy drozszy.
Wynosi 59 groszy na kilometr, podczas gdy w przypadku
transportu publicznego wynosi on zaledwie 16 groszy na
kilometr.

Zainteresowanie systemem carpooling

Analizujgc dane zamieszczone na rysunku 3, dotyczgce
liczby pasazeréw zabieranych przez kierowcow samocho-
doéw osobowych, mozna zauwazy¢, ze mimo braku jakiejkol-
wiek platformy w przypadku systemu carpooling, juz obec-
nie okoto 36% kierowcow podrozuje z jednym, dwoma lub
trzema pasazerami. Samochody z czterema osobami lub
wigcej stanowig mniejszo$¢ — zaledwie kilka procent.

37% ™ Nie

9, ™ Tak, jako kierowca
41% L !

16% ™ Tak, jako pasazer

Tak, wymiennie jako
kierowca lub pasazer

41%

Rys. 4. Zainteresowanie systemem carpooling (opracowanie wfasne)

35% 33%
30% 29%
25%

25% 22% 2%>%
20%
15%
10%

co; _ 3%3%

1% 1%
0% . . -
0 5 7 10 15
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Na pytanie: ,Czy byfaby Pani/Pan zainteresowana/y
dojazdem do pracy polegajgcym na wspolnej podrézy sa-
mochodem, bedacym Pani/Pana wfasnoscig lub jednego
z pracownikow NSI” wiekszo$¢ respondentéw odpowie-
dziata twierdzgco (63%). Wynik ankiety — odpowiedzi na to
pytanie zilustrowano na rysunku 4.

Osoby zainteresowane takim sposobem podrézowania
w wiekszosci wyrazajg gotowos¢ do dojazdow wymien-
nych, jako kierowca lub pasazer. Najmniej chetnie respon-
denci korzystaliby z takiego systemu jako kierowca (6%).
Po poddaniu analizie odpowiedzi respondentéw uwzgled-
niajgce ich system pracy, réwniez mozna zauwazy¢ pewne
réznice. Grupa pracujacych w stalych godzinach wyréznia
sie na tle pozostatych. Wsréd tej grupy najwiecej, bo az
41% badanych, przeciwnych jest wspdélnym dojazdom do
pracy. W8rdd najczesciej podawanych powodow byty na-
stepujgce odpowiedzi: ,M6j obecny dojazd mnie satysfak-
cjonuje”, ,Nie mam czasu”, ,Uwazam taki sposob dojazdu
za niepewny”.

6% W1l

12% M2
u3

[ If:}

54%
27%

1% ®wiecejniz 4

Rys. 5. Maksymalna liczby potencjalnie zabieranych pasazerow w sys-
temie carpooling, (opracowanie wfasne)

Osobom, ktére udzielity odpowiedzi twierdzacej na py-
tanie o che¢ podrozowania w systemie carpooling jako
kierowca lub wymiennie jako kierowca — pasazer, zadano
dodatkowe dwa pytania. Pierwsze dotyczy maksymalnej
liczby potencjalnie zabieranych pasazeréw. Rysunek 5 do-
wodzi tego, ze respondenci chetniej zabieraliby ze sobg

W Rano
14%4%

8%
- I
=
20 30

B Wieczorem

Rys. 6. Maksymalny
czas poswiecony na
czynnosci zwigzane
z zabieraniem pasa-
Zerdw (opracowanie
wfasne)
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procent odpowiedzi

Rys. 7. Maksymalny czas dojscia/dojazdu do umdwionego spotkania z kierowcg (opracowanie wilasne)

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

25%
3%
11%
4%
17%
1%
39%

7

10 15 20

czZas

W Moj obecny dojazd mnie satysfakcjonuje

m Nie chce towarzystwa innych osob
m Nie mam czasu

® Nie mam miejsca w samochodzie

= Uwazam taki sposob dojazdu za niepewny

= Zmienne godziny pracy

o inne

Rys. 8. Przyczyny braku zainteresowania systemem carpooling (opracowanie wfasne)

35%

30%
25%

20%

15% -

10%

5% -
0% -
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30

mozliwie najwiekszg liczbe
pasazerow. 54% responden-
tow odpowiedziato, ze zabra-
toby ze sobg 3 pasazerow,
natomiast 27% — 4 pasaze-
réw. Zabranie liczby pasaze-
réw wiekszej niz 4, wigzatoby
sie z posiadaniem wiekszego
samochodu, dlatego tez, od-
powiedz ta byta wybierana
sporadycznie.

Drugie pytanie dotyczyto
maksymalnego, dodatkowe-
go czasu poswieconego na
czynnosci zwigzane z zabie-
raniem pasazerow. Analizujgc
dane zamieszczone na rysun-
ku 6 mozna zauwazyc¢, ze za-
rébwno rano, jak i wieczorem,
najbardziej preferowanym
czasem, poswieconym na
czynnosci zwigzane z zabra-
niem dodatkowych pasaze-
réw, jest 10 minut. Generalnie,
im dfuzszy jest ten czas, tym
ankietowani sg mniej skfonni
do podwozenia pasazeréw.
Delikatna réznica miedzy tymi
dwoma porami dnia polega
natym, ze wieczorem respon-
denci sg w stanie poswieci¢
wiecej czasu niz rano.

Rys. 9. Przyczyny zain-
teresowania systemem
carpooling (opracowa-
nie wfasne)
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Ponadto, osobom, ktore bylyby chetne do skorzystania
z systemu carpooling, jako pasazer lub wymiennie, jako
kierowca — pasazer zadano inne pytania. Zapytano ich, ile
minut byliby w stanie przej$¢/przejecha¢ do umoéwionego
miejsca spotkania z kierowcg, aby skorzysta¢ z takiego
potaczenia. Wyniki ankiety — odpowiedzi przedstawiono
na rysunku 7. W tym przypadku réwniez dominujgcg od-
powiedzig byto 10 minut.

Istotna przy powodzeniu wdrozenia tego systemu jest
jego atrakcyjna cena. Respondentom zadano wiec pytanie
dotyczgce kwoty podrézy w nowym systemie, ktora spo-
wodowataby rezygnacje z obecnego sposobu dojazdu.
Czes¢ osob wskazata cene jednorazowg rzedu od 2 do 15
zt, a cze$¢ cene miesieczng rzedu 50-300 zi. Jest to duza
rozbieznos¢ kwot.

Mimo duzego zainteresowania, istnieje dos¢ duza grupa
ankietowanych (37%), ktorzy nie sg chetni do korzystania
z systemu carpooling. Zapytani o powod braku zaintere-
sowania najczesciej odpowiadali, ze z innych, niewymie-
nionych w formularzu powodoéw. Z tych wymienionych
w kwestionariuszu, respondenci wskazywali najczesciej
to, ze obecne dojazdy ich satysfakcjonujg (25%) oraz,
ze nie sg pewni takiego sposobu dojazdow (17%). Do$¢
duza czes¢ ankietowanych nie ma czasu (11%). Pozostate
wyniki ankiety — odpowiedzi zaprezentowano na ry-
sunku 8.

W celu analizy przyczyn, co jest najwazniejsze w dobo-
rze potencjalnych wspottowarzyszy podrozy, poproszono
respondentow o wskazanie trzech najistotniejszych odpo-
wiedzi na to pytanie. Wyniki odpowiedzi zamieszczono na
rysunku 9.

Bez watpienia najbardziej pozgdana jest punktualnosc
partnerow podrézy. Odpowiedz tg wskazato przeszio 25%
ankietowanych. Dodatkowo istotna jest blisko$¢ zamiesz-
kania lub zamieszkanie na trasie przejazdu, opfacalnosc¢
finansowa oraz kultura osobista i mite usposobienie wspot-
towarzyszy.

Ankietowanym zadano ponadto pytanie o najdogodniej-
szg dla nich forme kojarzenia os6b chetnych do podrézy
jednym samochodem. Jak wynika z odpowiedzi ankie-
towanych, wiekszo$¢ oséb za najlepszy sposéb uwaza
strone internetowg ogolnodostepng lub wewnetrzng, np.
stworzong na potrzeby NSI (33% i 30%). Kolejng grupg
sg osoby, ktdre preferujg kontakt telefoniczny z konsultan-
tem (25%). Jedynie niewielki odsetek badanych wskazy-
wat tablice ogfoszen, jako preferowane rozwigzanie (7%).
Respondenci proponowali rowniez stworzenie aplikacji mo-
bilnej lub kojarzenie partneréw za pomocg portali spotecz-
nosciowych.

Podsumowanie

Znaczna czes¢ pracownikow Niepotomickiej Strefy
Inwestycyjnej wybiera samochod, jako Srodek transportu
umozliwiajgcy im codzienne przemieszczanie sie z miejsca
zamieszkania do miejsca pracy. W dodatku wiekszosc¢ z nich
podrézuje pojedynczo, nie wspotdzielgc miejsca w pojez-
dzie z innymi pasazerami. Wybierajgc podroz transpor-
tem indywidualnym ponoszg prawie czterokrotnie wigksze
koszty niz uzytkownicy transportu zbiorowego. Pracownicy
strefy sg jednak zainteresowani systemem carpooling, ktory
pozwolitby im zredukowac koszty podrozy. Szczegoinym
aspektem przy korzystaniu z takiego systemu okazata sie
punktualnos¢ partneréw podroézy, a takze bliskos¢ zamiesz-
kania lub zamieszkanie na trasie przejazdu oraz kultura
osobista pasazerow. W zwigzku z powyzszym, warto stwo-
rzy¢ system carpoolingu, ktory, wedtug zainteresowanych,
powinien by¢ dostepny poprzez strone internetowg oraz
telefonicznie, po pofgczeniu z konsultantem.
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Od Redakcji:

W dniach 26-27 kwietnia 2018 r. na Politechnice
Gdanskiej odbyto sie Il Trojmiejskie Ogdlnopolskie
Seminarium Transportowe (TOST PG), zorganizowane
przez Koto Naukowe Inzynierii Drogowej i Kolejowej, kto-
rego celem byta integracja ambitnych studentow i dok-
torantéw kierunkow zwigzanych z transportem z catej
Polski. Podczas dwéch dni obrad uczestnicy konferencji
przedstawili swoje prace, ktorymi zajmujg sie w ramach
prac dyplomowych, projektéw lub prywatnych zaintere-
sowan. Artykut opracowano na podstawie materiatéw
prezentowanych w trakcie konferencji TOST PG. Byt to
jeden z czterech nagrodzonych projektéw. W porozu-
mieniu z Komitetem organizacyjnym TOST PG, Redakcja
~Drogownictwa” publikuje opracowane na podstawie
prac konferencyjnych artykuty celem wspierania i pro-
mocji Wyrdznionych Studentow i Doktorantéw.
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