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Summary
Subject and purpose of work: Urban transport is a key element of the functioning of urban
agglomerations around the world. As it is of strategic importance, the needs of its users have to be
diagnosed. Due to the fact that students are the most numerous social group using public transport,
particular attention should be paid to students as the real creators of the needs of urban transport. The
paper aims to diagnose the challenges in urban transport shaped by the process of studentification
based on the case study of Torun.
Materials and methods: The multi-stage research approach was adopted, among others a survey
among students. The choice of the research area was determined by the fact that Torun is one of the
largest academic centres in Poland.
Results: Torun is experiencing the effects of the studentification process in different dimensions,
including the spatial and transport facets.
Conclusions: The majority of students use public transport, daily or several times a week. The most
preferred means of transport is the tram owing to its relative speed and punctuality.

Keywords: urban transport, studentification, Y generation, Poland

Streszczenie
Przedmiot i cel pracy: Transport miejski jest kluczowym elementem funkcjonowania aglomeracji
miejskich. Jego strategiczne znaczenie powoduje, ze zdiagnozowanie potrzeb uzytkownikéw jest
wazne. Zwazywszy na fakt, Ze najliczniejsza grupa spoteczna korzystajaca z miejskiego transportu
publicznego sa osoby mtode, studenci, to uwage nalezy poswieci¢ kwestiom zwigzanym z korzysta-
niem z transportu miejskiego przez te wtasnie grupe uzytkownikéw - realnych kreatoréw potrzeb w
zakresie transportu miejskiego. Celem pracy jest diagnoza wyzwan w zakresie transportu miejskiego
ksztattowanych przez proces studentyfikacji na przyktadzie miasta Torunia.
Materialy i metody: Zastosowano wieloetapowa procedure badawcza obejmujaca m.in. badanie an-
kietowe przeprowadzone wsrdd studentéw. Wybor obszaru badan zostal podyktowany faktem, ze
Torun to jeden z najwiekszych osrodkéw akademickich w Polsce.
Wyniki: W wyniku przeprowadzonych badan zidentyfikowano efekty procesu studentyfikacji w wy-
miarze przestrzenno-transportowym, wskazano takze najwazniejsze wyzwania w zakresie transpor-
tu miejskiego.
Whioski: Wiekszo$¢ studentéw korzysta z komunikacji publicznej, codziennie lub kilka razy w tygo-
dniu. Najchetniej wybieranym $rodkiem transportu jest tramwaj, przede wszystkim z uwagi na sto-
sunkowo krdtki czas przejazdu i punktualnosc¢.

Stowa kluczowe: transport miejski, studentyfikacja, pokolenie Y, Polska
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Challenges of urban transport...

Wyzwania transportu miejskiego....

Introduction

Travel, similar to many other elements of everyday
life, has been transforming along with the progress
of civilisation. The invention of the steam machine
in the 18™ century proved to be a defining moment
of that process. Subsequently, growing urbanisation
and spatial development of urban areas led city-
dwellers to cover increasing distances during their
daily activities. This generated a need to establish
efficient public transport serving entire cities.

Contemporary urban public transport features
a defined connection network allowing users to move
between strategic points of a city and its individual
functional areas. Therefore, it is an element that
consolidates the urban area and facilitates everyday
lives of residents (and tourists). Due to the strategic
significance of urban transport, it is pivotal to
diagnose and assess the needs of its users. In light
of the fact that young people, including students, are
among the most numerous social groups using public
transport (Attitudes of...., 2013), particular attention
should be paid to issues related to that group’s use of
urban transport as they are the real creators of needs
in the scope of urban transport. It should be noted
here that young people form an extremely diverse
social group. For instance, the age criterion used to
define young people ranges between 15 and 34 years
(Boni, Szafraniec, 2011; Sosnowska, 2014). Due to
the fact that university students are of legal age, it
is justified to move the lower age limit to 18 years
of age. Without doubt, students are young people,
representing generation Y (millennials), which is the
most dynamic, innovative and creative generation
that shapes society, space, economy and culture, and
exhibits pro-environmental awareness (Delbosc,
Currie, 2013; Hopkins, Stephenson, 2014; Dewalska-
Opitek, 2017; Rogatka et al., 2017).

The paper aims to diagnose the challenges in
urban transport which are shaped by the process of
studentification. The research objective is analysed
using the case study of the city of Torun. The choice
of the research area was grounded in the fact that
Torun is one of the largest academic centres in
Poland. Moreover, it is experiencing the effects of
the studentification process in different dimensions,
including the spatial and transport facets. The present
study fits into the research stream concerning city
space transformations generated by university
students - an exceptionally diverse social group
articulating transport needs related both to the fact
of studying, and to various forms of leisure activities.
Thus, providing effective public transport meeting
the needs of all city space users, including students,
is one of the key developmental challenges of modern
academic cities.

Wstep

Podrézowanie, jak wiele innych elementéw zycia
codziennego, ksztattowato sie wraz z postepem cy-
wilizacyjnym. Kluczowym momentem tego procesu
okazato sie wynalezienie maszyny parowej w XVIII
w. Z Kkolei rosngca urbanizacja i rozwdj przestrzenny
obszaréw miejskich przyczynity sie do tego, ze co-
dzienna ruchliwo$¢ ludno$ci miejskiej obejmowata
coraz wieksze odlegtoSci. Zaistniata sytuacja genero-
wata potrzebe budowania sprawnie funkcjonujgcego,
obstugujacego cate miasto transportu zbiorowego.

Wspbtczesny miejski transport publiczny cechuje
okreslona sie¢ potaczen pozwalajgca na przemiesz-
czanie sie pomiedzy gtéwnymi punktami w miescie
i jego poszczegblnymi obszarami funkcjonalnymi.
Jest zatem elementem scalajgcym obszar miejski oraz
usprawniajacym codzienne zycie mieszkancow (i tu-
rystéw). Strategiczne znaczenie transportu miejskie-
go powoduje, Ze zdiagnozowanie i ocena potrzeb jego
uzytkownikéw jest niezwykle wazna. Zwazywszy na
fakt, ze jedna z najliczniejszych grup spotecznych ko-
rzystajgcych z miejskiego transportu publicznego s3
osoby mtode, w tym studenci (Attitudes of...., 2013),
to szczegbélng uwage nalezy poswieci¢ kwestiom
zwigzanym z korzystaniem z transportu miejskiego
przez te wtasnie grupe uzytkownikéw - realnych
kreatoré6w potrzeb w zakresie transportu miejskie-
go. Warto tu nadmieni¢, Ze osoby mtode to niezwykle
zroznicowana grupa spoteczna. Wskazuje na to cho-
ciazby kryterium wieku stosowane w celu definicji
0s6b mtodych: 15-34 lata (Boni, Szafraniec, 2011; So-
snowska, 2014). Z uwagi na fakt, Ze studenci to osoby
petnoletnie, wtasciwszym w tym wypadku wydaje
sie uznanie dolnej granicy 18 roku zycia. Niewatpli-
wie studenci s3 osobami mtodymi, sg takze przed-
stawicielami pokolenia Y (millennials), czyli generacji
najbardziej dynamicznej, innowacyjnej i kreatywnej,
ksztattujacej spoteczenstwo, przestrzen, gospodarke
i kulture, cechujacej sie Swiadomoscia proekologicz-
ng (Delbosc, Currie 2013; Hopkins, Stephenson 2014;
Dewalska-Opitek, 2017; Rogatkai in., 2017).

Zasadniczym celem pracy jest diagnoza wyzwan
w zakresie transportu miejskiego ksztattowanych
przez proces studentyfikacji. Cel niniejszego badania
zrealizowano w odniesieniu do studium przypadku
miasta Torunia. Wybor obszaru badan zostat podyk-
towany faktem, ze Torun to jeden z najwiekszych
oSrodkéw akademickich w Polsce. Ponadto w Toru-
niu sg identyfikowane efekty procesu studentyfika-
cji w réznorodnych wymiarach, takze przestrzenno
-transportowym. Niniejsze opracowanie wpisuje sie
w nurt badan z zakresu przeobrazen zachodzacych
w przestrzeni miasta generowanych przez studen-
tow - niezwykle zréznicowang grupe spoteczng ar-
tykutujaca potrzeby transportowe, tak zwigzane
z procesem studiowania, jak i réznorodnymi for-
mami spedzania czasu wolnego. Wobec powyzsze-
go zapewnienie sprawnie dziatajgcego transportu
publicznego, spetniajacego oczekiwania wszystkich
uzytkownikéw przestrzeni miejskiej, a wiec takze
studentéw stanowi jedno z najistotniejszych wyzwan
rozwojowych wspotczesnych miast akademickich.
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Theoretical framework

The first insights into the impact of the student
community, as one of the most numerous social
groups, on student cities were provided in the
1990s (Bajerski, 2015). The term studentification
was introduced by Darren Smith (2002; 2005) who
separated it as a component of the gentrification
process. Studentification consists in changes to city
space in the social, cultural, economic and physical
aspects which are related to the migration of students
toagiven city. The four dimensions of studentification
mentioned in the definition cover transformations of
the whole city space:

- the economic dimension relates to changes in
the real property market caused by students
renting flats,

- the social dimension is marked by an increase in
the share of young people, singles in the struc-
ture of the local community,

— the cultural dimension is reflected in the prolif-
eration of the student lifestyle, everyday practic-
es and consumer behaviours,

- the physical dimension is related to transfor-
mations of the city infrastructure which take
into account the needs of students (Smith, 2002;
2005; Sroda-Murawska et al., 2016; Fabula et al,,
2017).

The original research on the said process was
carried out in the United Kingdom and covered
British student cities (Bajerski, 2015). In Poland,
city space studentification was analysed in the
largest academic centres, e.g., in Poznan (Gaczek
et al., 2006), L6dz (Jakébczyk-Gryszkiewicz, 2013;
Jakébczyk-Gryszkiewicz et al., 2014), Krakow and
Gdansk (Murzyn-Kupisz, Szmytkowska, 2012;
Grabkowska, Frankowski, 2016). Studies focused on
the increasing number of students and the diagnosis
of their housing preferences. Due to historical and
political conditions manifested by restricted access
to universities during socialism, and the subsequent
dynamic development of higher education at the
turn of the 1990s, the process of studentification
differs between the countries of Central and Western
Europe. The abovementioned shifts, their range and
tempo, have resulted in a strong potential of students
as creators of space (Bernt et al., 2015; Kahrik et al.,
2016), because in post-socialist cities they are more
spatially dispersed and do not concentrate solely
around university campuses. Most often, they choose
big housing estates comprising multi-family large-
panel buildings. These estates boast a beneficial
location within the city and convenient public
transport connections (Grabkowska, Frankowski,
2016). Students flocking into those areas contribute
to the creation of places sometimes called “retired/
student” areas (Rodzo$, Flaga, 2010) which
feature polarisation and erosion of social cohesion
(Szafranska, 2017).

Studentification is increasingly visible in the
transport dimension where students play a key role
as public transport users. A study conducted in the
United States proves that youths withdraw from
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Teoretyczne podstawy badan

Pierwsze spostrzezenia dotyczace oddziatywania
spotecznos$ci studenckiej, jako jednej z liczniejszych
grup spotecznych na miasta studenckie miaty miej-
sce w latach 90. XX wieku (Bajerski, 2015). Termin
studentyfikacja do literatury wprowadzit Darren
Smith (2002; 2005) wyodrebniajac go jako sktado-
wy element procesu gentryfikacji (,uszlachetniania
przestrzeni”). Studentyfikacja polega na przemia-
nach zachodzacych w przestrzeni miasta w aspek-
tach: spotecznym, kulturowym, ekonomicznym
i fizycznym, a zwigzanych z migracja studentéw do
danego miasta. Wyrdznione w definicji cztery wy-
miary studentyfikacji obejmujg przeobrazenia w ca-
tej przestrzeni miasta:

- ekonomiczny oznacza zmiany na rynku nieruch-
omosci spowodowane wynajmem mieszkan
przez studentow,

- spoteczny charakteryzuje sie wzrostem ud-
ziatu os6b mtodych, singli w strukturze lokalnej
spotecznosci,

- kulturowy objawia sie upowszechnieniem stu-
denckiego stylu zycia, codziennych praktyk
i zachowan konsumpcyjnych,

- fizyczny jest powiazany z przeksztatceniami in-
frastruktury miasta z uwzglednieniem potrzeb
studentéw (Smith, 2002; 2005; Sroda-Murawska
iin., 2016; Fabulaiin., 2017).

Pierwotne badania nad wspomnianym procesem
prowadzili Brytyjczycy opierajac sie na brytyjskich
miastach studenckich (Bajerski, 2015). Z kolei w Polsce
analizy z zakresu studentyfikacji przestrzeni miejskiej
miaty miejsce w najwiekszych krajowych o$rodkach
akademickich, m.in. w: Poznaniu (Gaczek i in., 2006),
Lodzi (Jakdébczyk-Gryszkiewicz, 2013; Jakébczyk -
Gryszkiewicz i in., 2014), Krakowie i Gdansku (Mu-
rzyn-Kupisz, Szmytkowska, 2012; Grabkowska, Fran-
kowski 2016). Opieraty sie na ocenie zwiekszajgcej
sie liczby studentéw i diagnozie ich preferencji miesz-
kaniowych. Z uwagi na uwarunkowania historyczno
-polityczne przejawiajace sie w hamowaniu dostepu
do szkét wyzszych w okresie socjalizmu, a nastepnie
w dynamicznym rozwoju szkolnictwa wyzszego po
przetomie lat 80-tych i 90-tych XX w., proces studenty-
fikacji przebiega odmiennie w krajach Europy Central-
nej w poréwnaniu do krajéw Europy Zachodniej. Zmia-
ny te, ich zakres i tempo przyczynity sie do budowania
silnego potencjatu studentéw, jako kreatoréw prze-
strzeni (Bernt i in., 2015; Kahrik i in., 2016), bowiem
studenci w miastach post-socjalistycznych sg bardziej
rozproszeni przestrzennie, nie koncentrujg sie wy-
1acznie na obszarach sgsiadujacych z uczelniami. Naj-
czesciej, jako miejsce zamieszkania wybieraja duze
osiedla, ktére tworza wielorodzinnej budynki z tzw.
wielkiej ptyty. Osiedla te charakteryzuja sie pozadang
lokalizacjg w przestrzeni miasta i dogodnymi potg-
czeniami transportu publicznego (Grabkowska, Fran-
kowski, 2016). Naptywajacy do tych osiedli studenci
przyczyniajg sie do tworzenia miejsc, ktére bywaja
okreSlane mianem ,emerycko-studenckie” (Rodzos,
Flaga, 2010) cechujace sie polaryzacja i zachwianiem
spojnosci spotecznej (Szafranska, 2017).
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travelling by car in favour of public transport (Brown
etal,, 2016). Members of generation Y (born between
the years 1980 and 2000) exhibit more pronounced
interest in alternative forms of travel, including by
public transport. In a 2013 study by the Urban Land
Institute, 39% of respondents from generation Y said
that convenient public transport was important for
them, as compared to 29% of baby boomers (1946-
1964) and 25% of generation X (1965-1979) (Brown
etal,, 2016). Moreover, a study carried out by Deloitte
in 2016 and 2017 on around 22,000 respondents
from 17 countries (Canada, USA, Mexico, Brazil, the
United Kingdom, France, Belgium, Germany, Italy,
India, China, South Korea, Japan, Thailand, Indonesia,
Malaysia and South Africa) shows that 75% of
representatives of generation Y are planning to rent
or buy a vehicle for personal use within the next
five years. Among reasons discouraging them from
buying their own car, the respondents point to: lack
of funds (80%), high usage costs (75%), and leading
an eco-friendly public transport- or bicycle-oriented
life (67%) (Dewalska-Opitek, 2017). The outcomes
of the abovementioned studies are confirmed by
other sources, e.g., in accordance with information
contained in Attitudes of.. (2013), young people
representing generation Y—students—are one of
the most numerous social groups using urban public
transport in Europe, including in Poland.

As presented above, public transport is becoming
more and more popular among young people. Polish
cities are also experiencing a very distinctive relation
between studentification and the development of
transport. Torun, with its university campus built in
the years 1963-1965 in the Bielany housing estate,
is one such example. Over the years, the estate has
become one of the better-connected parts of the city.
A similar process occurred at the turn of the century
in the Morasko campus of the Adam Mickiewicz
University and in the vicinity of the Cracow
University of Technology. In this last example, the
school’s location generated an expansion of transport
connections (Sroda-Murawska et al., 2016).

One other factor underpinning further
dissemination of public transport is the quality of
services provided, comprising: cost, time, accessibility
and convenience (Milenkiewicz, Halicka, 2011 after:
Jackiewicz et al. 2010; Jonkis, 2010). It is also key to
satisfy the expectations regarding transport services
articulated by young people—students in the case
of academic cities—who are a user group shaping
urban transport and voicing real needs referring to
the collective transport system. Students are a social
group forming the spatial arrangement of cities. Their
spatial behaviour is determined, on the one hand, by
their duties and activities related to the process of
receiving higher education and, on the other hand, by
a desire to participate in parties and cultural events,
and joint leisure activities. In contrast to Western
European students, in Poland this group adjusts to
other social groups living in different parts of the
city rather than creating their own estates, student
enclaves. The factors driving students to choose
a place to live are: price, comfort, sense of security

Studentyfikacja jest zauwazalna w coraz to
wiekszym stopniu w wymiarze transportowym,
gdzie kluczowg role petnig studenci jako uzytkow-
nicy transportu miejskiego. Z przeprowadzonych
w Stanach Zjednoczonych badan wynika, Ze mtodzi
rezygnuja z podrdézy samochodami na rzecz trans-
portu publicznego (Brown i in., 2016). Osoby z tzw.
pokolenia Y (urodzeni w latach 1980-2000) wykazuja
zwiekszone zainteresowanie alternatywnymi forma-
mi podr6zy, w tym witasnie za pomoca transportu
publicznego. W badaniu Urban Land Institute z 2013
roku 39% przedstawicieli pokolenia Y stwierdzito,
ze wygodny transport publiczny byt dla nich wazny,
w poréwnaniu do 29% badanych pokolenia wyzu de-
mograficznego (1946-1964) i 25% pokolenia X (1965-
1979) (Brown i in., 2016). Co wiecej, Z badan zreali-
zowanych przez firme Deloitte w latach 2016 i 2017
wsréd grupy liczacej okoto 22 000 respondentow
z 17 krajéw (Kanady, USA, Meksyku, Brazylii, Wiel-
kiej Brytanii, Francji, Belgii, Niemiec, Wtoch, Indii,
Chin, Korei Poludniowej, Japonii, Tajlandii, Indone-
zji, Malezji i Republiki Potudniowej Afryki) wynika,
ze 75% przedstawicieli pokolenia Y planuje w ciagu
najblizszych 5 lat wynajmowac¢ lub zakupi¢ pojazd
na wtasny uzytek. Wér6d powodéw nie przemawia-
jacych za kupnem indywidualnego samochodu ba-
dani wymieniajg: brak srodkéw na jego zakup (80%
badanych), wysokie koszty uzytkowania (75%) oraz
prowadzenie ekologicznego stylu zycia nastawione-
go na korzystanie z publicznych §rodkéw transportu,
roweru (67%) (Dewalska-Opitek, 2017). Efekty tych
badan znajdujg potwierdzenie takze w innych opra-
cowaniach, np. zgodnie z informacjami zawartymi
w Attitudes of....(2013) jedna z najliczniejszych grup
spotecznych korzystajacych z miejskiego transportu
publicznego w Europie, a wiec takze w Polsce s3 oso-
by mtode, przedstawiciele pokolenia Y - studenci.

Jak wynika z powyzZszego transport publiczny
cieszy sie coraz wiekszym zainteresowaniem osdb
mtodych. W polskich miastach réwniez wida¢ bardzo
wyrazny zwiazek miedzy zjawiskiem studentyfikacji
i rozwojem transportu. Przyktadem jest omawiany
w tym artykule Torun wraz z miasteczkiem uniwer-
syteckim, wybudowanym w latach 1963 - 1965 na
osiedlu Bielany. Osiedle to na przestrzeni kolejnych
lat stato sie jednym z lepiej skomunikowanych osiedli
w mie$cie. Podobny proces miat miejsce na przetomie
wiekéw w Poznaniu wok6t kampusu Morasko Uni-
wersytetu im. Adama Mickiewicza oraz w sasiedz-
twie Politechniki Krakowskiej, ktorej lokalizacja ge-
nerowata rozbudowe sieci potgczen transportowych
(Sroda-Murawska i in., 2016).

Istotng kwestig stanowiacg o dalszym upowszech-
nianiu transportu publicznego jest jakos¢ oferowanych
ustug, na ktora sktadaja sie: koszt, czas, dostepnos¢
i wygoda (Milenkiewicz, Halicka, 2011 za Jackiewicz
i i4)4n. 2010; Jonkis, 2010). Kluczowa jest takze re-
alizacja oczekiwan w zakresie ustug transportowych
artykutowanych przez osoby mtode, a w przypadku
miast akademickich - studentéw - grupe uzytkowni-
kéw ksztattujacag transport miejski i wykazujaca re-
alne potrzeby w zakresie systemu ruchu zbiorowego.
Studenci to grupa spoteczna ksztattujaca uktad prze-
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and a robust, effective network of public transport
gonnections in a given area (Brzozowska, 2014;
Sroda-Murawska et al., 2017; Fabula et al., 2017).

Research methodology
Materials and methods

In order to achieve the objective of the present
study, the authors applied a three-stage procedure
based on both qualitative and quantitative methods.
The first stage consisted in desk research, including
available strategic documents (Torun Development
Strategy until 2020, the Study of Spatial Development
Conditions and Directions for the City of Torun),
scientific materials and studies regarding the process
of studentification, public transport services, spatial
development and urban transport in Torun.

The subsequent stage covered an on-site query in
the area selected for detailed analysis, i.e. the campus
of the Nicolaus Copernicus University in Torun (NCU).
The query consisted in identifying and stocktaking
public transport stops (bus and tram stops), as well as
elements in the vicinity, with particular attention paid
to manifestations of urban space studentification. The
authors also made observations at the site, focusing
on the quality of bus and tram stops, the available
fleet, availability of timetables, ticket sales outlets
and urban transport users. The query was recorded
in the form of photographic documentation.

The third stage of the analysis aimed at obtaining
students’ opinions regarding the functioning of
urban transport in Torun, and in particular in the
area of the University campus. Therefore, a survey
was conducted. The questionnaire form included 21
closed-ended questions with an option to add remarks
and observations. The survey was conducted using
the CAWI method - the surveys were filled in online
(Zmijewska-Jedrzejczyk, 2004). The authors opted
for the CAWI method in order to: i) reach a wide and
diverse range of respondents; ii) obtain high levels of
standardisation; iii) use the natural way of reaching
the analysed group—generation Y students—that
uses the Internet on a regular basis (cf. Benfield,
Szlemko, 2006). Members of this generation are
highly I'T-literate, thrive in the social media, and delve
into them more actively than any other social group.
The Internet is their living environment (Delbosc,
Currie, 2013; Hopkins, Stephenson, 2014). In light of
the above, the Internet is the proper place to carry
out a survey for this particular social group, and
therefore it was conducted online.
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strzenny miast. Ich zachowania przestrzenne sa de-
terminowane z jednej strony z obowigzkami i dziata-
niami zwigzanymi z procesem studiowania, z drugiej
strony za$ z checig udziatu w imprezach i wydarze-
niach kulturalnych, wspélnym spedzaniem czasu wol-
nego. W odréznieniu od studentéw zachodnioeuropej-
skich, polscy zacy czeSciej dostosowujg sie do innych
grup spotecznych zamieszkujgcych rézne czesci mia-
sta, niz tworzg dzielnice, enklawy studenckie. Znaczg-
cy wplyw na wybdr miejsca zamieszkania maja: cena,
komfort, poczucie bezpieczenstwaibogata, efektywna
sie¢ potgczen transportu publicznego charakteryzuja-
ca dane miejsce (Brzozowska, 2014; Sroda-Murawska
iin., 2017; Fabulaiin., 2017).

Metodologia badan
Materialy i metody badawcze

Realizujgc cel niniejszego badania wykonano tré-
jetapowg procedure badawczg bazujaca zaré6wno na
badaniach jako$ciowych, jak i ilosciowych. W pierw-
szym etapie badan przeprowadzono analize mate-
riatéw zastanych, w tym dostepnych dokumentéw
strategicznych (Strategii Rozwoju Miasta Torunia
do 2020 r., Studium uwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania przestrzennego miasta Torunia),
materialéw i opracowan naukowych z zakresu pro-
cesu studentyfikacji, ustug transportu publicznego
oraz zagospodarowania przestrzennego i transportu
miejskiego Torunia.

W kolejnym etapie badan zrealizowano kweren-
de terenowg w obszarze wytypowanym do analiz
szczegotowych, tj. kampusie Uniwersytetu Mikotaja
Kopernika (UMK) w Toruniu. Kwerenda terenowa po-
legata na identyfikacji i inwentaryzacji przystankow
transportu zbiorowego (autobusowego i tramwa-
jowego) oraz elementéw ich najblizszego otoczenia
z uwzglednieniem przejawoéw studentyfikacji prze-
strzeni miejskiej Torunia wraz z obserwacja w miej-
scu badania. Skupiono sie na jakoSci przystankow
autobusowych i tramwajowych, obserwacji dostep-
nego taboru, dostepnosci rozktadéw jazdy, punktow
sprzedazy biletéw oraz uzytkownikach transportu
miejskiego. Kwerenda terenowa zostata zarchiwizo-
wana w postaci dokumentacji fotograficzne;.

Celem trzeciego etapu badan byto uzyskanie opi-
nii studentéw na temat funkcjonowania transportu
miejskiego w Toruniu, a w szczego6lnosci w obszarze
kampusu UMK, dlatego zrealizowano badanie ankie-
towe. Kwestionariusz ankiety sktadat sie 21 pytan za-
mknietych z mozliwo$cig dopisania wtasnych uwag
i spostrzezen. Badanie ankietowe przeprowadzo-
no metodg CAWI - ankiety byty wypetniane on-line
(Zmijewska-Jedrzejczyk, 2004). Decyzja o wyborze
metody CAWI wynikata z nastepujacych przestanek:
i) dotarcie do szerokiej i zréznicowanej grupy od-
biorcow; ii) uzyskanie wysokiego stopnia standary-
py - przedstawicieli pokolenia Y - studentéw, ktorzy
sg systematycznymi uzytkownikami Internetu (por.
Benfield, Szlemko, 2006). Cztonkowie tej generacji to
osoby niezwykle zaznajomione z nowym technika-
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The questions were composed so as to gain an
insight into the needs of NCU students regarding
public transport provided by Miejski Zaktad
Komunikacji w Toruniu Sp z o.0. (MZK), a city-owned
company. The survey was conducted in May 2018 on
a sample comprising 313 respondents. The obtained
results were collated in a database that was then
analysed through IBM SPSS. The study outcomes
are presented in the form of tables, figures, maps
developed using QGIS 3.0. Apartfrom summarisingthe
research results, the authors also proposed solutions
streamlining the daily functioning of residents and
movement within the city. These solutions improve
the transport undertakings of local authorities that
consider the needs of students.

Study area

Torun is one of the capitals of the Kujawsko-
Pomorskie Voivodeship and a city with poviat
(county) rights. The Vistula river crosses the city, and
the university campus is located at the right bank of
the river, in Bielany, one the 24 districts constituting
Torun (Fig. 1). According to the Central Statistical
Office of Poland, in 2017 the city’s population was
202.5 thousand (https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/
podgrup/tablica).

mi, mediami spoteczno$ciowym, najaktywniej z nich
korzystajace w poréwnaniu do innych grup spotecz-
nych. Internet to jest $rodowisko zycia tych oséb
(Delbosc, Currie 2013; Hopkins, Stephenson 2014).
Wobec powyzszego wlasciwym miejscem realizacji
badania wsrod tej grupy spotecznej jest wtasnie In-
ternetiw zwiazku z tym badania ankietowe wykona-
ne metodg on-line.

Zestaw pytan zostat skonstruowany tak, aby uzy-
skac ocene potrzeb studentéow UMK w zakresie trans-
portu zbiorowego §wiadczonego przez przedsiebior-
stwo Miejski Zaktad Komunikacji w Toruniu Sp z.o.0.
(MZK). Badanie przeprowadzono w maju 2018 roku
na probie 313 respondentéw. Uzyskane wyniki badan
zostaty zestawione w postaci bazy danych, na ktérej
podstawie dokonano analiz przy pomocy oprogra-
mowania IBM SPSS. Rezultaty badan przedstawiono
w postaci tabel, rycin, map opracowanych z wyko-
rzystaniem oprogramowania QGIS 3.0. Podsumowu-
jac rezultaty badan przedstawiono propozycje roz-
wigzan usprawniajacych codzienne funkcjonowanie
mieszkancéw i przemieszczanie sie w obrebie miasta,
stanowiacych rozwiniecie zainicjowanych przez wita-
dze lokalne przedsiewzie¢ transportowych uwzgled-
niajacych potrzeby studentéw.

Obszar badan

Torun jest jedng ze stolic wojewddztwa kujawsko
-pomorskiego i miastem na prawach powiatu. Przez
miasto przeptywa rzeka Wista, a obszar kampusu
uniwersyteckiego znajduje sie na prawobrzeznej
stronie miasta - na Bielanach - jednej z 24 jednostek
urbanistycznych, na ktére podzielony jest obszar To-
runia (Ryc.1). Wedtug danych GUS w 2017 roku mia-
sto zamieszkiwato ponad 202,5 tys. os6b (https://
bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/tablica).

w,étarohoruﬁskie

/ Przedmiescie

| % Cczerniewice

1. Przedmiescie Bydgoskie/

/ 2. Przedmiescie
1 0 1km Chetminskie
3. Grebocin nad Struga

Figure 1. Location of Torun and the campus of the Nicolaus Copernicus University

Rycina 1. Potozenie Torunia i kampusu UMK
Source: Own study in the QGIS 3.0 program.
Zro6dto: Opracowanie wtasne w programie QGIS 3.0.
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The establishment of the Nicolaus Copernicus
University on 24 August 1945 resulted in the inflow
of students to the city. The university began with
two faculties housing 1600 students (Betkot, 1999).
Currently, the NCU campus in Torun! provides higher
education to over 17,000 students (https://www.
umk.pl/uczelnia/liczby/). Around 38% of them come
from outside the region. The other 62% of originate
in the Kujawsko-Pomorskie Voivodeship, including
Torun (Herbst, 2009). Such a numerous social group,
heterogeneous in terms of socio-cultural features,
affects city space and the functioning of the whole
city.

As mentioned above, the NCU campus lies at the
right-hand side of the city and takes up around 82
ha (https://www.umk.pl/uczelnia/historia/). This
complex comprises faculties, student dormitories,
assistants’ hotels, institutes, departments and
centres located outside faculty buildings as well
as other entities, e.g., the Academic Medical Clinic,
the University Library, the Rectorate, the Practical
Foreign Language Learning Department or the
Physical Education and Sports Department. This
accumulation within the campus generates increased
daily movement in the whole area. Transport is
primarily based on private cars which, similar to
other Polish cities, are the most important means of
transportin the transport structure of Torun, making
up nearly 67% of all transport within the city. In
turn, 33% of travels are made using public transport

Powstanie Uniwersytetu Mikotaja Kopernika 24
sierpnia 1945 roku spowodowato naptyw spotecz-
nosci studenckiej do Torunia. Poczatki UMK to dwa
wydziaty ksztatcace okoto 1600 studentéw (Betkot,
1999). Obecnie w kampusie UMK w Toruniu! ksztatci
sie ponad 17 tys. studentéw (https://www.umk.pl/
uczelnia/liczby/). Okoto 38% studentéw pochodzi
spoza regionu. Pozostate 62% studentéw to osoby
z wojewédztwa kujawsko-pomorskiego, w tym takze
z Torunia (Herbst, 2009). Tak znaczna grupa spotecz-
na, heterogeniczna pod wzgledem cech spoteczno
-kulturowych wptywa na przestrzen miasta i funk-
cjonowanie catego Torunia.

Jak wspomniano wyzej, kampus uniwersytecki
UMK, potocznie zwany ,, miasteczkiem akademickim”,
znajduje sie na prawobrzeznej stronie miasta i zajmu-
je obszar okoto 82 ha (https://www.umk.pl/uczel-
nia/historia/). Kompleks ten budujg wydziaty, domy
studenckie, hotele asystenckie, instytuty, katedry
i zaktady znajdujace sie poza siedzibami wydziatéw
oraz inne jednostki jak np.: Akademicka Przychod-
nia Lekarska, Biblioteka Uniwersytecka, Rektorat
UMK, Studium Praktycznej Nauki Jezykéw Obcych
czy Studium Wychowania Fizycznego i Sportu. Ich
skumulowanie w obrebie kampusu generuje wzmo-
zong codzienng ruchliwo$¢ w obrebie miasteczka
akademickiego i w jego poblizu. Przemieszczanie sie
nastepuje gtéwnie z wykorzystaniem indywidualne-
go transportu samochodowego, ktéry w Toruniu, po-
dobnie jak w innych miastach polskich ma najwieksze

"Aula UMK"
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main buildings of the " .| names of the
g bus stops - campus of the NCU main stops
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Figure 2. The distribution of tram and bus stops on the campus of the Nicolaus Copernicus University
Rycina 2. Rozktad przystankéw tramwajowych i autobusowych na kampusie UMK

Source: Own study in the QGIS 3.0 program.
Zrédto: Opracowanie wiasne w programie QGIS 3.0.

1 The NCU has campuses in Torun and Bydgoszcz.
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(Studium...2017) which is prioritised in accordance
with the Torun Development Strategy until 2020.
Therefore, city authorities are taking a number of
actions to improve it, taking into account solutions to
serve University students.

The university campus is serviced by both bus
and tram lines. Fig. 2 presents their detailed layout
and the location of public transport stops. In 2014
a tram line connecting the city centre and the NCU
campus was put into service - this is one of the effects
of the studentification of Torun’s space. This route is
serviced by two tram lines, no 1 and 4, comprising
five stops. Bus lines also stop at five stops (numbers:
15,17, 18, 25, 26, 32, 34, 36, 40).

Research results

Symptoms of studentification in the functioning
of urban transport

The on-site query carried out in and around the
university campus shows that a large portion of
students commute to the university. Most people
using public transport are young people - students.
However, the elderly also appear at bus and tram
stops, while parents with children are the third,
least visible group. The existing transport routes
are therefore also used by Torun residents, including
those living in the Bielany estate where the campus is
located. Tram transport is particularly popular. The
choice ofatram asameans of transportisabove all the
result of a well-adjusted timetable, and the sufficient
frequency of carriages on a relatively long route
beginningin the city centre. Moreover, itis much more
difficult to follow this route by road transport due to
the inconvenience caused by road traffic congestion.
Another advantage of the tram line is the modern and
comfortable fleet. In summary, the construction of
a tram line connecting the peripherally located NCU
campus with the city centre has made it much easier
for campus users and local residents to travel within
the city boundaries.

When characterising the level of use of public
transport stops in the NCU campus area, it should be
underlined that they overwhelmingly (all but one)
allow passengers to use both bus and tram lines (Fig.
2), thus implementing contemporary trends related
to the proliferation of intermodal transport. “Aula
UMK” is the most popular bus and tram stop among
students. Its intensive use is owed to its convenient
location - close proximity to university buildings
housing faculties, libraries, the rectorate, etc., and to
surrounding blocks of flats. What is pivotal is that the
stop functions as a node. Its key role in the transport
infrastructure of the campus and the eastern part of
Torun is reflected, among other things, in the fact that
numerous service outlets and restaurants are located

znaczenie w strukturze transportu realizujac blisko
67% wszystkich przewozoéw na terenie miasta. Nato-
miast okoto 33% podroézy odbywa sie transportem
zbiorowym (Studium...2017), ktdéry zgodnie z zapisa-
mi Strategii Rozwoju Miasta Torunia do 2020 r. jest
typowany jako priorytetowy, dlatego wladze miasta
podejmuja szereg dziatan zmierzajacych do jego udo-
skonalania, w tym takze z uwzglednieniem rozwig-
zan stuzacych obstudze mtodziezy akademickiej.

Kampus uniwersytecki jest obstugiwany zaréwno
przezlinie autobusowe, jak i tramwajowe. Ich doktad-
ny rozktad wraz z rozmieszczeniem przystankéw ko-
munikacji publicznej przedstawia Ryc. 2. W 2014 r.
oddano do uzytku linie tramwajowa tgczaca centrum
miasta z kampusem UMK; jest to jeden z efektéw pro-
cesu studentyfikacji przestrzeni Torunia. Te trase
obstuguja 2 linie tramwajowe, o numerach 1 i 4 obej-
mujace 5 przystankow. Natomiast linie autobusowe
zatrzymuja sie na 5 przystankach (numery: 15,17, 18,
25, 26, 32, 34, 36, 40).

Wyniki badan

Przejawy procesu studentyfikacji w funkcjono-
waniu transportu miejskiego

Z przeprowadzonej kwerendy terenowej na tere-
nie i w poblizu kampusu uniwersyteckiego wynika,
iz znaczna cze$¢ studentéow dojezdza na zajecia ko-
munikacjg publiczna. Najwiecej oséb korzystajacych
z transportu publicznego to osoby mtode - studen-
ci. Jednakze na przystankach pojawiajg sie rowniez
osoby starsze, rzadziej, aczkolwiek takze, rodzice
z dzie¢mi. Z istniejacych tras komunikacyjnych ko-
rzystajg wiec takze mieszkancy Torunia, w tym osie-
dla Bielany, w granicach ktérego istnieje miasteczko
akademickie. Wyjatkowag popularno$cig cieszy sie
transport tramwajowy. Wybér tramwaju, jako $rod-
ka transportu wynika przede wszystkim z dopaso-
wanego rozktadu jazdy, odpowiednio duzej czesto-
tliwosci przejazdéw na stosunkowo diugiej trasie
prowadzacej z centrum miasta, ktérej pokonanie
transportem kotowym wigze sie z niedogodnoscia-
mi wywotanymi kongestig w ruchu samochodowym.
Dodatkowym atutem linii tramwajowej jest nowo-
czesny i komfortowy tabor. Reasumujac, budowa linii
tramwajowej taczacej peryferyjnie potozony kampus
UMK z centrum miasta bardzo utatwita uzytkowni-
kom kampusu, ale takze okolicznym mieszkarnicom
przemieszczanie sie w obrebie miasta.

Charakteryzujac stopient wykorzystania przystan-
kéw komunikacji publicznej na terenie kampusu UMK
nie mozna poming¢ faktu, ze w zdecydowanej wiek-
szosci (précz jednego) umozliwiajg one korzystanie
tak z linii autobusowych, jak i tramwajowych (Ryc. 2),
bedac tym samym realizacja wspo6iczesnych trendéow
zwiazanych z upowszechnianiem sie transportu inter-
modalnego. Najbardziej popularnym wsréd studen-
tow jest przystanek autobusowy i tramwajowy ,Aula
UMK”. Intensywne wykorzystanie tego przystanku
wynika z jego dogodnej lokalizacji - bliskiego potoze-
nia wzgledem budynkéw uczelni, w ktérych usytu-
owane s3: poszczeg6lne wydziaty, biblioteki, rektorat
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in its vicinity. Such high concentration results from
demand generated also by the large number of people
using the “Aula UMK” stop. There is a particular
abundance of relatively cheap catering outlets, e.g.,
food tracks, popular with the young (Photo 1).

iin., a takze okolicznych blokéw mieszkalnych. Istotna
jest takze weztowa funkcja tego przystanku. Za klu-
czowa rola tego przystanku w infrastrukturze trans-
portowej kampusu i wschodniej cze$ci Torunia prze-
mawia m.in. fakt, ze w jego bliskim otoczeniu znajduja
sie liczne punkty ustugowe i gastronomiczne. Tak duze
ich natezenie wynika z zapotrzebowania generowane-
go takze znaczng liczbg os6b korzystajacych z przy-
stanku ,Aula UMK”. Szczegélnie duZo jest wzglednie
tanich punktéw gastronomicznych, np. food trucks
popularnych wsréd oséb mtodych (Fot. 1).

Photo 1. Food truck at the “Aula UMK” stop
Fotografia 1. Food truck przy przystanku, Aula UMK”
Source: Agnieszka Kempa.

Zrédto: Agnieszka Kempa.

The terminus, named “Uniwerystet”, is another
important spot. Due to its location in the immediate
vicinity of NCU buildings, it is dedicated in particular
to the university’s students (and staff). The third,
equally important, stop—“Akademiki’—is used by
students living in dormitories or nearby residential
buildings. The “Okrezna” stop is of least interest
among travellers. In comparison to other stops, it
is somewhat further away from nearby buildings,
including NCU buildings.

The symptoms of studentification may also be
found in public information campaigns carried out
by the operator of Torun’s public transport. More
and more often, MZK provides visually attractive
and expressive posters placed in vehicles as a form
of communication with public transport users. The
form of conveying information (graphics, phrases
and slogans) indicates that the posters are addressed
to young people, primarily students (Photo 2).
The campaign is aimed at educating passengers—
students in this case— about proper conduct on a bus
or tram, because this group is perceived as noisy
and irresponsible, exhibiting such behaviour also on
public transport vehicles.
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Innym waznym punktem jest przystanek koncowy
o nazwie ,Uniwersytet”. Z uwagi na swoje potozenie
w bliskim sgsiedztwie budynkéw UMK jest on dedy-
kowany w szczeg6lnosci studentom (i pracownikom)
Uczelni. Trzecim, réwnie istotnym jest przystanek
»~Akademiki”, z ktérego korzystaja studenci mieszkaja-
cych w domach studenckich lub w pobliskich blokach
mieszkalnych. Najmniejszym zainteresowaniem wsréd
podréznych cechuje sie przystanek ,Okrezna”. W po-
réwnaniu do innych przystankéw jest on nieco bardziej
oddalony od zabudowan, w tym budynkéw UMK.

Przejawy procesu studentyfikacji mozna odna-
leZ¢ takze kampaniach informacyjnych realizowanych
przez operatora miejskiego transportu publicznego
w Toruniu. Coraz powszechniej wykorzystywana for-
ma komunikacji przewoznika (przedsiebiorstwa MZK)
z uzytkownikami transportu publicznego jest atrak-
cyjny wizualnie i wyrazisty plakat umieszczany w po-
jazdach. Forma przekazywania informacji (grafika,
stosowane zwroty i hasta) wskazuje na fakt, ze plakaty
te s3 dedykowane osobom mtodym, przede wszystkim
studentom (Fot. 2). Realizowana kampania ma na celu
edukacje w zakresie wtasciwych zachowan pasazeréw,
w tym przypadku oséb mtodych, studentéw. Studen-
ci bowiem bywajg postrzegani jako osoby hatasliwe
i nieodpowiedzialne i z takimi zachowaniami mozna sie
spotkac takze w pojazdach komunikacji miejskiej.
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Photo 2. An example of MZK advertising campaigns placed on public transport vehicles serving the university campus
Fotografia 2. Przyktad kampanii reklamowych MZK umieszczanych na pojazdach komunikacji publicznej obstugujacych

kampus uniwersytecki
Source: Agnieszka Kempa.
Zrédto: Agnieszka Kempa.

Functionality of urban transport servicing the
university campus according to students

The survey conducted among NCU students
covered 313 people, of which 79% were women and
21% men. The sampling reflects the sex structure of
NCU students because the share of women studying
at the Nicolaus Copernicus University is 70% (Szkoty
wyzsze..., 2016). People aged 20-25 constituted
89% of the respondents. Most of the surveyed
people-61%-are taking a BA course, 29% are in an
MA course, and 6% have an MA and continue their
education in other courses of study (with a student
status). The remaining 4% of the surveyed are long-
cycle Master’s degree students and doctoral students.
Most of the respondents have been living in Torun
between two and five years (55%), 18% have been
living there for a year, 5% for more than five years,
but not their entire lives, and 10% since birth. Twelve
percent commute to the city from nearby locations
(Fig. 3). Only 4% of the surveyed do not use public
transport available in the campus. The main reasons
listed are: i) having their own car (64%), ii) travelling
on foot (36%).

Funkcjonalnos$¢ transportu miejskiego obstugu-
jacego kampus uniwersytecki w opinii studentéow

W przeprowadzonym wsréd studentéw UMK ba-
daniu ankietowym wzieto udziat 313 osdéb, w tym
79% kobiet i 21% mezczyzn. Dob6r grupy badawczej
stanowi odzwierciedlenie struktury pici studentow
UMK, bowiem udziat kobiet studiujacych na Uniwer-
sytecie Mikotaja Kopernika wynosi 70% (Szkoty
wyzsze..., 2016). Najwiecej, bo az 89%, stanowity
osoby w wieku 20 - 25 lat. Wiekszo$¢ badanych - 61%
- to osoby ksztatcace sie na studiach I stopnia, kolejne
29% to ich absolwenci, 6% stanowia osoby posiada-
jace tytul magistra i kontynuujgce edukacje na kolej-
nych kierunkach studiéw (majace status studenta).
Pozostate 4% ankietowanych to studenci jednolitych
studidéw i studiach doktoranckich. Wiekszos¢ bada-
nych mieszka w Toruniu od 2 do 5 lat (55%), 18 %
mieszka tutaj od roku, 5 % wiecej niz 5 lat, ale nie
od zawsze, a 10% od urodzenia. 12% os6b dojezdza
do miasta z pobliskich miejscowosci (Ryc. 3). Wsrod
badanych jedynie 4% nie korzysta z komunikacji
miejskiej dostepnej w kampusie. Wéréd gtéwnych
przyczyn badani wymieniaja: i) posiadanie wtasne-
go samochodu (64%), ii) przemieszczanie sie pieszo
(36%).
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town
from a year

m 2 - 5years

m since birth

Figure 3. Length of residence in Torun
Rycina 3. Dtugos¢ czasu zamieszkania w Toruniu
Source: Own study based on a survey, n = 313.

I don,t live permanently in Torun, nie mieszkam na stale w Toruniu,
commute to a university from another  dojezdzam na uczelnie z innej

miejscowosci
od roku

m2-5]at

m over 5 years, but not from birth ™ powyzej 5 lat, ale nie od urodzenia

® od urodzenia

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego, n=313.

Availability of the public transport network

Almost half of the respondents use urban
transport several times a week, 34% daily, and 12%
once a week (Fig. 4). Students predominantly (74%)
use trams alone, 5% only buses, and 21% both means
of transport (Fig. 5).

Dostepnos¢ sieci komunikacji publicznej

Prawie potowa badanych korzysta z komunika-
cji MZK kilka razy w tygodniu, 34% codziennie, a raz
w tygodniu - 12% (Ryc. 4). Zdecydowana wiekszo$¢
studentéw (74%) Korzysta jedynie z tramwajow, 5%
z autobuso6w, a 21% z obu $rodkéw transportu (Ryc. 5).

several times a year  kilka razy w roku
once a month raz w miesigcu
B once a week B raz w tygodniu

B a few times a week M kilka razy w

tygodniu

B daily B codziennie

Figure 4. Distribution of answers to the question: “How often do you use the MZK communication infrastructure in the NCU

campus?”

Rycina 4. Rozktad odpowiedzi na pytanie: ,Jak czesto Pan/i korzysta z infrastruktury komunikacyjnej MZK na kampusie

UMK?”
Source: Own study based on a survey, n = 313.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego, n=313.

H bus B autobusy
B trams B tramwaje
bus and trams autobusy i
tramwaje

Figure 5. Distribution of answers to the question: “What MZK means of transport do you use?”
Rycina 5. Rozktad odpowiedzi na pytanie: ,Z jakiego typu srodkéw komunikacji MZK Pan/i korzysta?”

Source: Own study based on a survey, n = 313.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego, n=313.
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For students, the primary source of information
regardingthetimetable consistsinmobileapplications
(75%). They are more reluctant to use timetables
posted at stops (14%) and interactive screens (11%)
(Fig. 6). Most grade access to information sources on
timetables as positive (79%), some as average (16%),
butthere are also some negative views (5%). Negative
opinions primarily concern the lack of markings on
buses and timetables on stops. Most students are
familiar with the “Jak dojade” application (55%), and
some know “Mobile MPK” (18%). Only few people
have heard of applications such as: ,Transportoid”, the
municipal ,Torun” application, and ,Go2Stop”. Four
percent of the surveyed also use the MZK website to
find information on courses of individual bus/tram
lines.

B mobile

B timetables at

Podstawowym Zrddiem informacji studentéw na
temat rozktadu jazdy sag aplikacje mobilne (75%).
Zdecydowanie rzadziej korzystaja z rozktadéw jazdy
znajdujacych sie na przystankach (14%) i z tablic in-
teraktywnych (11%) (Ryc. 6). Dostep do Zrédet infor-
macji dotyczacych rozktadéw jazdy wiekszos$¢ ocenia
pozytywnie (79%), Srednio (16%), ale tez pojawiaja
sie oceny negatywne (5%). Negatywne opinie doty-
cza gléwnie brakéw oznaczen na autobusach oraz
rozktadéw linii komunikacyjnych na przystankach.
Wiekszos¢ studentéw zna aplikacje ,Jak dojade?”
(55%), a takze ,,Mobile MPK” (18%). Pojedyncze oso-
by znaja réowniez aplikacje takie jak: ,Transportoid”,
miejska aplikacja mobilna ,Torun” i ,Go2Stop”. 4%
ankietowanych korzysta takze ze strony interneto-
wej MZK w celu znalezienia informacji o kursach na
poszczeg6lnych liniach.

® aplikacje mobilne
applications

B rozklady na

bus stops przystankach
interactive boards tablice
interaktywne

Figure 6. Distribution of answers to the question: “What form of information on courses do you use most often?”
Rycina 6. Rozktad odpowiedzi na pytanie: ,Z ktérej formy informacji o kursach korzysta Pan/Pani najczesciej?”

Source: Own study based on a survey, n = 313.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego, n=313.

The diversity and availability of connections in the
context of individual travel needs was graded much
better. These were deemed good by 63%, average by
22%, mediocre by 11%, and bad and very bad by 4%
of the respondents (Fig. 7).

15%

Réznorodno$¢ i dostepnos¢ linii komunikacyjnych
w kontekscie osobistych potrzeb przemieszczania sie
zostata oceniona znacznie lepiej. 63% ankietowanych
ocenito je pozytywnie, 22% $rednio, 11% stabo oraz
4% Zle i bardzo Zle (Ryc. 7).

very good bardzo dobrze
good dobrze

B medium B srednio

B poorly m stabo

B bad m Zle

® very bad W bardzo zZle

Figure 7. Distribution of answers to the question: “How do you assess the diversity and availability of connections in the context

of your own travel needs?”

Rycina 7. Rozktad odpowiedzi na pytanie: ,Jak ocenia Pan/i r6znorodnos$¢ i dostepno$¢ linii komunikacyjnych w kontekscie

wtasnych potrzeb przemieszczania sie?”
Source: Own study based on a survey, n = 313.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego, n=313.
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In terms of the assessment of how often vehicles
circulate on individual lines, 12% of the surveyed
students graded frequency as very good, 43% as
good, and 25% as average (Fig. 8). It appears that the
sex of the surveyed affected the results: women were
more reluctant than men to indicate full satisfaction
with the frequency of courses (answers: very good)
and gave negative grades more often (mediocre and
bad). Among the most frequent remarks regarding
frequency, respondents articulated their need for
asignificantincrease in the number of buses reaching
the main railway station (line 36) and then the left
bank of the river (lines 34, 17, 18). Their scarcity is
severely felt primarily in rush hours and during the
night time. According to the students, the worst-
connected districts are those located peripherally
against the university campus - at the left bank of the
Vistula.

12%

Rozpatrujac natomiast ocene czestosci kursowa-
nia pojazdéw na poszczegélnych liniach nalezy za-
uwazy¢, ze 12% badanych studentéw ocenito jg bar-
dzo dobrze, 43% dobrze, a 25% przecietnie (Ryc. 8).
Okazuje sie ze pte¢ ankietowanych miata wplyw na
uzyskane wyniki, kobiety w poréwnaniu z mezczy-
znami rzadziej wskazywaty petne zadowolenie z cze-
sto$ci kursowania linii (odpowiedzi bardzo dobrze),
jak i czeSciej zaznaczaty mniej przychylne odpowie-
dzi (stabo i zle). Wéréd najczestszych uwag odnosza-
cych sie do czestotliwo$ci kursowania respondenci
artykutowali potrzebe znacznie wiekszej liczby auto-
buséw dojezdzajacych do dworca gtéwnego PKP (li-
nia nr 36) i dalej na lewobrzezng cze$¢ Torunia (linie
nr: 34, 17, 18). Ich zbyt mata liczba jest zauwazalna
przede wszystkim w godzinach szczytéw komuni-
kacyjnych i w porach nocnych. Zdaniem studentéw
najmniej dogodne potaczenia komunikacji miejskiej
charakteryzuja osiedla zlokalizowane peryferyjnie
wzgledem kampusu uniwersyteckiego, potozone na
lewobrzeznej stronie miasta.

very good bardzo dobrze
good dobrze

B medium ® $rednio

B poorly B stabo

® bad m 7le

Figure 8. Distribution of answers to the question: “How do you assess the frequency of the most used public transport lines?”
Rycina 8. Rozktad odpowiedzi na pytanie ,Jak ocenia Pan/i czesto$¢ kursowania najczesciej wykorzystywanych linii komuni-

kacyjnych?”
Source: Own study based on a survey, n = 313.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego, n=313.

Quality of travel by urban public transport

The quality of travel depends on many factors, the
level of security pursued by passengers being among
the most important of them. Students assess the
level of security at stops located near the university
buildings as good (65%) or even very good (19%)
and average (15%) (Fig. 9). According to 24% of
the respondents, the least safe stop is “Aula UMK”,
the most popular stop among students, serving the
function of an interchange nod. The level of security
in MZK vehicles is graded quite differently. While
the answer “good” is also dominant here, its share
in the total number of answers is considerably lower
and reaches 59%. “Average” is more common in this
case, as every third respondent described the level of
security in urban buses and trams this way (Fig. 9).
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Jako$¢ podrozowania miejskim transportem pu-
blicznym

0 jakosci podrozowania stanowi wiele czynnikow,
wsrod ktorych niezwykle istotny jest poziom bezpie-
czenistwa odczuwany przez pasazeréw. Poziom bez-
pieczenstwa na przystankach ulokowanych w pobli-
zu budynkéw Uniwersytetu studenci oceniajg dobrze
(65%), a nawet bardzo dobrze (19%) i Srednio (15%)
(Ryc. 9). Zdaniem 24% badanych najniebezpieczniej
jest na przystanku ,Aula UMK” - najpopularniejszym
wsrod studentéw przystanku, petnigcym role wezto-
wego punktu przesiadkowego. Nieco inaczej ocenia-
ny jest poziom bezpieczenstwa w pojazdach MZK. Co
prawda, tu tez dominuje odpowiedz ,dobrze”, aczkol-
wiek jej udziat w ogdlnej liczbie odpowiedzi jest zde-
cydowanie nizszy i wynosi 59%. Wiecej natomiast
jest odpowiedzi ,$rednio”, w taki sposéb poziom bez-
pieczenstwa w autobusach miejskich i tramwajach
ocenit co trzeci ankietowany (Ryc. 9).
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very good bardzo dobrze
= good u dobrze
B medium B $rednio
B poorly ® stabo
very good bardzo dobrze
= good = dobrze
B medium B $rednio
B poorly B stabo
® bad m sle

Figure 9. Distribution of answers to the questions: “How do you assess the level of security at stops on the NCU campus?” and

“How do you assess the level of security in MZK vehicles?”

Rycina 9. Rozktad odpowiedzi na pytanie ,Jak ocenia Pan/i poziom bezpieczenstwa na przystankach na kampusie UMK?” oraz ,Jak

ocenia Pan/Pani poziom bezpieczenstwa w pojazdach MZK?”
Source: Own study based on a survey, n = 313.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego, n=313.

The next question referred to the comfort of travel
by urban transport vehicles. It received positive
grades from 45% of the surveyed students (Fig. 10).
One of the respondents stated that “the new trams lack
seats and older trams are better equipped”. Another
one remarked that there are few seats and it is stuffy
inside the vehicles in the summer. A different student
observed that the conditions are better in trams than
in buses. Interestingly, the respondents gave an even
more scathing assessment of the accessibility of seats
and comfort of travel of the elderly and people with
disabilities: as many as 42% pointed to “average”, 14%
to “mediocre” and 8% to “bad”. Frequent negative
answers were “in older vehicles the stairs at the doors
are burdensome”. One of the students pointed to the
lack of functionality inside the vehicles.

Kolejne pytanie dotyczyto komfortu podrézowa-
nia pojazdami komunikacji miejskiej. Pozytywnie
ocenito go 45% badanych (Ryc. 10). Jedna z ankieto-
wanych oséb stwierdzita: ,w najnowszych tramwajach
jest za mato miejsc do siedzenia, a starsze tramwaje sq
lepiej wyposazone”. Inna z badanych oséb zauwazyta,
Ze jest mato miejsc siedzacych oraz latem jest duszno
w $rodku pojazdéw. Jeszcze inny badany zauwazyt, iz
w tramwajach warunki s3 lepsze niz w autobusach.
Co ciekawe, dostepno$¢ miejsc i komfort jazdy dla
0s6b starszych i z niepetnosprawno$ciami ankieto-
wani okreslili jeszcze bardziej negatywnie, bowiem
az 42% respondentéw wskazato na ocene: ,Srednio”,
14% - ,stabo”, a 8% - ,zle”. Wér6d negatywnych odpo-
wiedzi dominowaty: ,w starszych pojazdach ucigzliwe
sq schody przy wejsciu”. Jeden z respondentéw wska-
zat na niefunkcjonalnos$¢ wnetrza pojazdow.
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very good bardzo dobrze
good dobrze

B medium ¥ Srednio

B poorly u stabo

N bad H Zle

W very bad M bardzo zle

Figure 10. Distribution of answers to the question: “How do you assess the comfort of travel (accessibility of seats, equipment)

of MZK vehicles”?

Rycina 10. Rozktad odpowiedzi na pytanie ,Jak ocenia Pan/i komfort jazdy (wygode, dostepno$¢ miejsc siedzacych, wyposa-

zenie) w pojazdach MZK?”
Source: Own study based on a survey, n = 313.

Zroédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego, n=313.

Travel time is an important factor determining
the choice of public transport. Among the surveyed,
64% have a positive view (“good” and “very good”)
of this aspect of travel (Fig. 11). Twenty-one percent
answered “average”, 10% “mediocre” and 5% “bad”.
According to one student, “bus no 36 going to the main
railway station in rush hours takes half an hour instead
of under 20 minutes because of the traffic jam on the
bridge over the Vistula”, but overall, she gave a positive
grade to travel time. Two other respondents also
addressed the fact that bus line number 36 is often
delayed, while trams arrive according to schedule.
One of the respondents added that “the newest trams
are late five minutes on average, and buses number 34
and 40 - seven to ten minutes”.

11%

Istotnym czynnikiem determinujgcym wyboér
transportu publicznego jest czas przejazdu. 64% ba-
danych ocenia pozytywnie (bardzo dobrze i dobrze)
ten aspekt podrézy (Ryc. 11). OdpowiedZ ,$rednio”
zaznaczyto 21% ankietowanych, ,stabo” 10% i ,Zle”
5%. Wedtug jednej z oséb , Autobus nr ,36” jadqcy na
dworzec gtowny PKP w godzinach szczytu jedzie pét
godziny zamiast kilkunastu minut ze wzgledu na kor-
ki na moscie przez Wiste”, jednak ogdlnie czas prze-
jazdu ocenita pozytywnie. Dwie inne osoby rowniez
zwrocity uwage na fakt, ze linia autobusowa nr ,36”
ma op6Znienia, podczas gdy przejazd tramwajem jest
zgodny z rozktadem jazdy. Jeden z respondentéw do-
dat, ,ze najnowsze tramwaje spdzniajq sie srednio o 5
minut, a autobusy nr,,34”i,40” o 7-10 minut”.

very good bardzo dobrze
good dobrze

B medium B srednio

M poorly B stabo

B bad u 7le

Figure 11. Distribution of answers to the question: “How do you assess travel time on the most used public transport lines?”
Rycina 11. Rozktad odpowiedzi na pytanie ,Jak ocenia Pan/i czas przejazdu na najczesciej wykorzystanych liniach komunika-

cyjnych?”
Source: Own study based on a survey, n = 313.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego, n=313.

Fare prices and availability of ticket sales outlets
also have a profound impact on the use of urban
transport. Most students (53%) state that they view
the options to buy bus/tram tickets on campus as
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Wazna kwestig warunkujaca korzystanie z miej-
skiego transportu publicznego jest takze cena biletow
i dostepno$¢ punktéw ich sprzedazy. Wiekszos¢ stu-
dentéw (53%) ocenia mozliwo$¢ zakupienia biletow
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good, 30% as average, 12% as mediocre and 5% as
bad. One of the respondents saw the frequently offline
ticket machines on buses and trams as a drawback
but hailed the fact that in most of them you can
pay by card. Several of the surveyed students also
claimed that sometimes the ticket machines were not
working and buying tickets from drivers may cause
delays in the course. Others proposed that ticket
machines should be placed at every public transport
stop. Most of the respondents think that the fares in
urban transport are acceptable: 32% graded them as
very good, 49% as good. One person suggested that it
would be beneficial to introduce cheaper time-limit
tickets, e.g. 15-minute.

Proposed improvements to the urban transport
system in the context of studentification

The results of the study led authors to propose
certain changes in the functioning of the urban
public transport that would take into account the
current needs of students. In view of their duration,
cost of possible transformations, and their scope, the
changes were divided into short- and long-term.

Improvements that can be introduced in
a relatively short time include: (1) adjusting the
frequency of courses connecting the university
campus with the city centre, bus and railway stations
and the left bank of the river to the current needs of
students, (2) increasing the frequency of night and
weekend courses, (3) improving the availability of
information on current timetables.

Due to the fact that a sizeable number of students
commute to Torun from different locations in the
Kujawsko-Pomorskie Voivodeship on a daily basis
using public transport (12% of the surveyed group),
there is a need to strengthen connections between
the bus and railway stations and the university
campus. The integration of railway and bus transport
with the urban transport system will contribute to
the promotion of intermodal transport and will be an
important incentive for the use of public transport.
Travel between the stations and the campus may also
be streamlined through: increasing the number of
courses on those lines, particularly in rush hours, but
also through a minor modification of existing lines
so as to increase the number of vehicles covering
that route. It is also critical to consider the role of the
tram line because the tram is the students’ preferred
means of public transport.

The NCU campus is used and inhabited largely by
young people - students who have a natural need to
spend free time together. Their preferred locations
are primarily in the city centre. Therefore, it would
be convenient to increase the frequency of night
tram and bus courses, as it would not only improve
the functioning of students in the city, but also have
a beneficial effect on the revival of the city centre.

The third proposed solution consists in improving
information on the courses of individual lines. What
may also be considered is placing QR codes on the

komunikacji miejskiej na kampusie korzystnie, 30%
$rednio, 12% stabo i 5% Zle. Wedtug jednego z ankie-
towanych minusem s3g czesto nieczynne biletomaty
w autobusach i tramwajach, cho¢ zaletg jest moz-
liwos$¢ ptatnosci kartg w wiekszosci z nich. Kilkoro
z badanych stwierdzito réwniez, ze biletomaty cza-
sami nie dziatajg, a kupowanie u kierowcéw pojaz-
doéw moze powodowac opdznienia w ich kursowaniu.
Niektérzy zaproponowali réwniez, zeby biletomaty
znajdowaty sie na kazdym przystanku komunikacji
publicznej. Znaczna cze$¢ respondentdéw ocenia po-
zytywnie cene biletéw komunikacji miejskiej: 32%
bardzo dobrze i 49% dobrze badanych uwaza, ze
cena jest korzystna. Jedna z os6b zwrdécita uwage, ze
korzystne bytoby takze wprowadzenie tanszych bile-
toéw czasowych, np. 15-minutowych.

Proponowane usprawnienia komunikacji miej-
skiej w kontekscie procesu studentyfikacji

Wyniki przeprowadzonych badan skionity do
przedstawienia propozycji wprowadzenia pewnych
zmian w zakresie funkcjonowania miejskiego trans-
portu publicznego z uwzglednieniem biezacych po-
trzeb studentéw. Ze wzgledu na czas trwania, koszt
ewentualnych przeksztatcen, jak i ich zasieg, pre-
zentowane zmiany podzielono na krétkodystansowe
i dtugodystansowe.

Wsréd usprawnien mozliwych do realizacji w sto-
sunkowo krétkim czasie wymieni¢ mozna: (1) dosto-
sowanie czestosci kursowania linii tgczacych kampus
uniwersytecki z centrum miasta, dworcami autobu-
sowymi i kolejowymi oraz lewobrzezna cze$¢ miasta
do aktualnych potrzeb studentéw, (2) zwiekszenie
kurséw nocnych i w trakcie weekenddw, (3) poprawa
dostepnosci do informacji o obowigzujacych rozkta-
dach jazdy.

Z uwagi na fakt, ze znaczna cze$¢ studentéw to
osoby codziennie dojezdzajgce do Torunia z réznych
miejscowosci w wojewddztwie kujawsko-pomorskim
transportem publicznym (12% badanych), wzmocnie-
nia wymagaja potaczenia pomiedzy dworcami: auto-
busowymi i kolejowymi a kampusem uniwersyteckim.
Zintegrowanie transportu kolejowego i autobusowego
z miejskim przyczyni sie do upowszechniania transpor-
tu intermodalnego i bedzie stanowi¢ istotny czynnik
zachecajacy do korzystania z transportu zbiorowego.
Usprawnienie podrézy pomiedzy dworcami a kampu-
sem moze odbywac sie poprzez: zwiekszenie liczby
kurséw pojazdoéw obstugujacych te linie, szczegdlnie
w godzinach szczytéw komunikacyjnych, ale takze
poprzez drobna modyfikacje istniejacych linii, tak aby
zwiekszy¢ liczbe pojazdéw obstugujacych te trase.
[stotne jest uwzglednienie takze roli linii tramwajowej,
bowiem to wtasnie tramwaj jest preferowanym przez
studentéw $rodkiem transportu publicznego.

Kampus UMK jest gtéwnie uzytkowany (i za-
mieszkiwany) przez osoby mtode - studentéw, ktorzy
cechujg sie naturalng potrzeba wspélnego spedzania
czasu wolnego. Miejsca do tego predestynowane znaj-
duja sie przede wszystkim w centrum miasta. Dlatego
tez udogodnieniem bytoby zwiekszenie czestotliwo-
$ci kursowania nocnych linii tramwajowych i autobu-
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timetable that would refer to relevant content on
websites.

Long-term alterations would mean much higher
financial, logistic and other input. Changes leading
to improved functionality of the urban transport
system include: (1) replacing and/or improving the
technical state of the vehicle fleet, (2) streamlining
connections between the left and the right bank of
the Vistula, (3) increasing the options to buy urban
transport tickets. If implemented, the said actions
would inevitably improve the attractiveness of Torun
as an academic city, because efficient and comfortable
public transport is one of the factors considered when
choosing a place to study and subsequently settle for
good.

Oneoftheinconveniencesassociatedwiththeuse of
urban transportis the use of obsolete vehicles - trams
and buses. Such vehicles make travel uncomfortable:
noise, ventilation problems, malfunctions and defects,
etc. The use of such vehicles is difficult from the point
of view of meeting the transport needs of seniors,
persons with children in prams or persons with
disabilities, including students. Therefore, it is not
surprising that one of the expectations of passengers
is to travel in a modern fleet that provides comfort.

Torun is an example of a city whose spatial
development covers both banks of the river, and thus
it is necessary to integrate those areas by applying
improvements in communication. Due to the fact that
such investments are extremely costly, one should
look for alternatives improving the comfort of users
of both parts of the city. An example of such solution
is the construction of different types of connections
between both banks of the Vistula (Kubiak-Wojcicka
etal., 2017),including, e.g., footbridges for pedestrians
and cyclists as part of the intermodal system.

The last of the presented solutions regards
improving the options for buying tickets. Of course,
the first step may be to increase the number of ticket
machines at stops and in buses, but the ultimate
solution, particularly in the case of students, is to
promote the purchase of electronic tickets through
the use of an application. While this method of buying
tickets is already available, it is not sufficiently
popular. There is a need for large-scale education
aimed not only at showing how to buy a ticket easily
and quickly, but also at indicating benefits resulting
from connecting interurban transport (e.g. railway
transport) with urban transport by using a single
ticket.
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sow. Ich wieksza dostepno$¢ nie tylko usprawnitaby
funkcjonowanie studentéw w miescie, ale korzystnie
wptyneta na ozywienie centrum miasta.

Trzecie proponowane rozwigzanie odnosi sie do
polepszenia informacji o kursach poszczegélnych li-
nii. Pewnym pomystem moze by¢ takze udostepnia-
nie na rozktadzie jazdy kodéw QR, ktére po zeskano-
waniu odsytajg do wtasciwych tresci umieszczonych
w serwisach internetowych.

Zmiany dtugofalowe sg obarczone zdecydowanie
wiekszymi naktadami finansowymi, logistycznymi
i in. W zakresie poprawy funkcjonalnosci transpor-
tu miejskiego, jako najwazniejsze nalezy wskaza¢: (1)
wymiane i/lub poprawe techniczng taboru pojazddéw,
(2) usprawnienie potaczen pomiedzy lewobrzez-
na a prawobrzezng cze$cig miasta, (3) zwiekszenie
mozliwo$ci zakupu biletéw komunikacji miejskie;j.
Realizacja powyzszych dziatan jest nieodzownym
elementem wzrostu atrakcyjnosci Torunia, jako mia-
sta akademickiego, bowiem zapewnienie sprawnego
i komfortowego transportu publicznego stanowi tak-
ze o wyborze miejsca studiowania, a nastepnie za-
mieszkania w nim na state.

Jedna z ucigzliwo$ci zwigzang z korzystaniem
z transportu miejskiego jest eksploatacja przesta-
rzatych pojazdéw - tramwajéw i autobuséw. Podré-
zowanie takimi pojazdami obniza komfort jazdy:
hatas, problemy z wentylacja, usterki i uszkodzenia,
itp. Korzystanie z tego typu pojazdéw jest utrudnio-
ne z punktu widzenia realizacji potrzeb transporto-
wych senioréw, osoéb z dzie¢mi w wdzkach, czy oséb
z niepetnosprawnosciami, takze studentdéw. Dlatego
nie dziwi fakt, ze jednym z oczekiwan pasazerow jest
podrézowanie nowoczesnym taborem, zapewniajg-
cym komfort jazdy.

Torun jest przyktadem miasta, ktérego rozwdj
przestrzenny odbywa sie po obu brzegach rzeki, stad
istnieje potrzeba integracji tych obszaréw poprzez
zastosowanie usprawnien komunikacyjnych. Z uwagi
na fakt, ze inwestycje tego typu sa niezwykle kosz-
tochtonne nalezy poszukiwac alternatyw poprawia-
jacych komfort uzytkownikéw lewo- i prawobrzeznej
czeSci miasta. Przyktadem takiego rozwigzania jest
budowa réznego typu potgczen miedzy obu brzegami
Wisty (Kubiak-Wéjcicka i in., 2017), w tym np. ktadki
dla pieszych i rowerzystéw, jako elementu systemu
intermodalnego.

Ostatnie z zaprezentowanych rozwigzan dotyczy
poszerzenia mozliwo$ci nabycia biletéw. Oczywi-
$cie pierwszym krokiem moze by¢ zwiekszenie licz-
by biletomatéw na przystankach i w autobusach, ale
docelowym rozwigzaniem, szczegdlnie w przypad-
ku studentéw jest upowszechnianie zakupu biletu
elektronicznego, poprzez skorzystanie z aplikacji. Co
prawda ten sposéb zakupu biletéw jest juz dostepny,
ale nie jest on jeszcze wystarczajaco rozpowszech-
niony. Potrzebna jest w tym zakresie szeroko zakro-
jona edukacja, ktérej celem jest nie tylko instrukcja
w jaki sposdb prosto i szybko kupi¢ bilet komunikacji
miejskiej, ale takze wskazanie korzy$ci wynikajacych
z taczenia transportu miedzymiastowego, np. kolejo-
wego z miejskim poprzez zastosowanie jednego bile-
tu na przejazd.



Challenges of urban transport...

Wyzwania transportu miejskiego....

Conclusions

Students are a social group that significantly
shapes city space, therefore taking into account
the needs they express is one of the developmental
challenges of academic cities. The quality of life in
agivencitydependsonefficientpublictransportwhich
according to strategic documents of international,
national, regional or local level plays a key role
not only in efficient travel within a city, but also in
the implementation of sustainable development
principles. In order to fulfil the assumption of
prioritising collective transport in the structure
of urban transport, one should take into account
the current needs of its users, including students in
particular. Students inhabit different parts of the city,
and when deciding on the place to live they consider
not only the price, but also easy and relatively quick
transport to the three most important points in the
city space, i.e. to the university, to the city centre
(a place of student meetings) and bus and railway
stations which enable them to efficiently travel
between the academic city and their home town.

The results of the study prove that Torun’s urban
transport is undergoing studentification. Apart
from identified changes in the connection network,
including the construction of a tram line connecting
the university campus with the city centre, one
can observe also other transformations, e.g. with
reference to the arrangement of public transport
stops, advertising campaigns which improve the
functionality of public transport. The vast majority
of students use public transport daily or several
times a week. The most popular means of transport
is the tram, primarily due to the relatively short
travel time and punctuality. Rail transport, the tram
in this case, is highly valued by city dwellers. Apart
from the fact that it relatively shortens travel time,
it should be underlined that its development plays
into the idea of sustainable urban mobility promoting
non-emission vehicles, including electric vehicles. In
general, opinions regarding the quality of services
provided by the public transport operator are
good or even very good. Students feel safe at public
transport stops, they have a fairly positive opinion of
the vehicle markings and even ticket prices. Among
the main issues requiring improvement they indicate
the need for better-integrated transport between the
university campus, bus and railway stations and the
part of the city lying on the left bank of the Vistula.
The second matter in need of more attention is the
improvement of the technical state of their vehicles,
including primarily solutions allowing passengers
with disabilities or people with small children
in prams and seniors to travel comfortably. The
introduction of technical improvements in vehicles
would definitely facilitate the daily use of public
transport.

Travel by means of public transport is improved
by innovative technological solutions, including
mobile applications aiding access to the timetable
or the purchase of tickets. Those technological
innovations are extremely important from the

Whnioski

Studenci to grupa spoteczna istotnie ksztattuja-
ca przestrzen miasta, dlatego tez uwzglednianie po-
trzeb artykutowanych przez mtodziez akademicka
jest jednym z wyzwan rozwojowych miast uniwer-
syteckich. O jakosci zycia w danym mie$cie stanowi
sprawnie funkcjonujgcy transport publiczny, ktory
zgodnie z dokumentami strategicznymi, szczebla
miedzynarodowego, Kkrajowego, regionalnego, czy
lokalnego odgrywa kluczowa role nie tylko w spraw-
nym przemieszczaniu sie w obrebie miasta, ale tak-
ze we wdrazaniu zasad rozwoju zréwnowazonego.
Aby zatozenie o priorytetowosci transportu zbioro-
wego w strukturze transportu miejskiego zostato
spetnione, nalezy uwzgledni¢ biezace potrzeby jego
uzytkownikéw, w tym witasnie studentéw. Studenci
zamieszkujg rézne czeSci miasta, a wirod kryteriow
wyboru miejsca zamieszkania procz ceny istotna jest
tatwa i stosunkowo szybka mozliwo$¢ przemieszcze-
nia sie do trzech najwazniejszych punktéw w prze-
strzeni miasta, tj.: na uczelnie, do centrum miasta
(miejsca spotkan studentéw) oraz dworcéw autobu-
sowych i kolejowych umozliwiajgcych sprawne poru-
szanie sie na linii: miasto akademickie - miejscowos¢
rodzinna.

Wyniki przeprowadzonych badan dowodza, Ze
transport miejski Torunia podlega procesowi studen-
tyfikacji. Procz zidentyfikowanych zmian w zakresie
sieci potaczen, w tym budowy linii tramwajowej tacza-
cej kampus uniwersytecki z centrum miasta, obserwo-
wane sg takze inne przeksztatcenia, np. w odniesieniu
do zagospodarowania przystankéw komunikacji pu-
blicznej, prowadzonych kampanii reklamowych, ktére
poprawiajg funkcjonalno$¢ transportu publicznego.
Zdecydowana wiekszo$¢ studentéw korzysta z komu-
nikacji publicznej, codziennie lub kilka razy w tygo-
dniu. Najchetniej wybieranym $rodkiem transportu
jest tramwaj, przede wszystkim z uwagi na stosunko-
wo Kkroétki czas przejazdu i punktualno$¢. Transport
szynowy, w tym przypadku tramwaj jest niezwykle
ceniony przez mieszkancéw miast. Procz faktu, ze
korzystanie z niego relatywnie skraca czas podrozy,
nalezy podkresli¢, Zze jego rozwdj wpisuje sie w idee
zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej premiujgcej po-
jazdy nieemisyjne, w tym elektryczne. Ogélne opinie
dotyczace jakosci ustug oferowanych przez operatora
komunikacji miejskiej sa dobre lub nawet bardzo do-
bre. Studenci czuja sie bezpiecznie na przystankach
komunikacji miejskiej, dosy¢ dobrze oceniajg oznacze-
nia pojazdéw, a nawet cene biletow. Wsrod gtéwnych
kwestii wymagajacych usprawnienia wskazuja przede
wszystkim potrzebe wiekszej integracji komunikacyj-
nej pomiedzy kampusem uniwersyteckim a dworcami
autobusowymi i kolejowymi oraz catg lewobrzezng
cze$cig miasta. Drugg kwestig wymagajaca wiekszej
uwagi jest poprawa stanu technicznego pojazddéw,
w tym przede wszystkim rozwigzania umozliwiaja-
ce podrozowanie 0s6b z niepetnosprawnos$ciami, czy
0s6b z matymi dzie¢mi w wdzkach oraz senioréw.
Wprowadzenie usprawnien technicznych pojazdow
zdecydowanie utatwitoby codzienne Kkorzystanie
z transportu publicznego.
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viewpoint of students - a social group ‘embedded’ in
online applications, and the growing importance of
Internet tools generates the need to promote them
and educate passengers in terms of their use.

Podrézowanie $rodkami komunikacji publicz-
nej poprawiajg innowacyjne rozwigzania technolo-
giczne, w tym aplikacje mobilne utatwiajagce dostep
do rozktadu jazdy, czy zakupu biletow na przejazd.

Te innowacje technologiczne sg niezwykle wazne
z punktu widzenia studentédw - grupy spotecznej ,za-
korzenionej’ w aplikacjach internetowych, a rosnace
znaczenie narzedzi internetowych generuje potrzeba
popularyzacji i edukacji w zakresie ich stosowania.
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