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Wstep

Whether it is a well-written novel, a well-made wine, a fine dish,
a clever computer chip, or a well-crafted microeconometric analysis,
good design instructs, brings pleasure, and lifts the human spirit'.

Daniel McFadden

Postepujacy rozwdj aglomeracji miejskich napotyka na wiele trudnosci w zapew-
nieniu dogodnego zycia mieszkancow. Jednym z najwazniejszych wyzwan stoja-
cych przed organami prowadzacymi polityke miejska jest zapewnienie sprawne-
go, komfortowego i bezpiecznego przemieszczania si¢ uzytkownikow przestrzeni
miejskiej. Zmiany w strukturze demograficznej oraz rozwdj ekonomiczny spote-
czenstw maja wplyw na sposéb, w jaki mieszkancy miast realizuja swoje codzien-
ne przemieszczenia. Ponadto zwiekszajaca si¢ dostepnos¢ samochodéw potegu-
je wystepowanie szkodliwych efektow zewnetrznych zwiazanych z nadmiernym
stopniem motoryzacji. Mozna do nich zaliczy¢ m.in.: zwigkszong emisje spalin
i hatasu, rosngce zatloczenie transportowe w miastach, a takze obnizenie pozio-
mu bezpieczenstwa zwigzane z wypadkami drogowymi (Robinson, 1980). Wy-
stepowanie tych zjawisk stawia przed wladzami samorzadowymi zadanie stalego
poprawiania efektywnosci systemu transportowego miasta. Realizacja tego zada-
nia mozliwa jest nie tylko przez rozpoznanie, w jaki sposéb mieszkancy dokonu-
ja swoich codziennych przemieszczen, ale przede wszystkim dzigki identyfikacji

1 Przytoczony fragment pochodzi z przeméwienia wygtoszonego przez prof. Daniela McFadde-
na podczas bankietu uswietniajacego wreczenie mu Nagrody Banku Szwecji im. Alfreda No-
bla w pazdzierniku 2000 roku. Wraz z Jamesem Heckmanem zostat on nagrodzony za wktad
w rozwoj teorii i metod analizy wyboréw dyskretnych.
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czynnikoéw majacych wplyw na podejmowane w tym zakresie wybory. Ustalenie
kierunku oraz sily wpltywu poszczegdlnych zmiennych na decyzje mieszkancow
powinno by¢ dokonane z wykorzystaniem odpowiednich narzedzi statystycznych
i ekonometrycznych.

Whioski z przeprowadzonego modelowania moga zosta¢ wykorzystane
- po pierwsze — w procesie usprawniania sposobu funkcjonowania systemu pu-
blicznego transportu zbiorowego w miescie (np. przez dostosowanie siatki pola-
czen do potrzeb konkretnych grup mieszkancéw oraz dzigki zapewnieniu pierw-
szenstwa dla transportu zbiorowego w odpowiednich miejscach i o wlasciwych
porach). Drugim zastosowaniem zdobytej wiedzy moze by¢ umozliwienie wpty-
wania na ksztaltowanie sie zachowan transportowych mieszkancéw miasta w taki
sposdb, aby ograniczy¢ wykorzystanie indywidualnego transportu zmotoryzowa-
nego na rzecz zwigkszenia stopnia uzywania transportu zbiorowego oraz popu-
laryzacji korzystania z rowerdw i przemieszczania si¢ pieszo. Propagowanie tzw.
aktywnych metod przemieszczania si¢ (np. pieszo, rowerem) znajduje takze od-
zwierciedlenie w poprawie stanu zdrowia mieszkancow przez promowanie aktyw-
nego trybu zycia (Ruiz et al., 2018).

Badania zachowan transportowych oraz proéby identyfikacji ich determinant
stajg sie nieodzowne zardwno w zarzadzaniu przestrzenig miejska, jak i w procesie
planowania rozwoju infrastruktury miejskiej (Pendyala, 2003, s. 63-64). Sprawia
to, ze tego rodzaju analizy staja si¢ coraz bardziej powszechne - szczeg6lnie w kra-
jach rozwinietych gospodarczo. Stwarza to pole do rozwijania sposobdw zbierania
danych, a takze stymuluje proces udoskonalania metod statystycznych i ekono-
metrycznych stosowanych w pdzniejszej ich analizie. Niestety koszty pozyskania
danych o zachowaniach transportowych mieszkancow sa wysokie. Z tego powodu
w niektorych krajach badania tego typu nadal nie s3 popularne, a $wiadomo$¢ za-
sadnodci ich prowadzenia jest niska. Sytuacje taka mozna obserwowac réowniez
w Polsce, gdzie pierwsze ogolnokrajowe, pilotazowe badania zachowan transpor-
towych zostaly przeprowadzone przez Gtéwny Urzad Statystyczny dopiero w 2015
roku. Biorgc pod uwage fakt, ze historia badania zachowan transportowych ma
swoje poczatki w potowie XX wieku (Liepmann, 1945), nalezy oceni¢, ze poziom
zapoOznienia Polski jest w tym obszarze dos¢ znaczny. Podobng sytuacje mozna
obserwowac¢ takze w innych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, co jest praw-
dopodobnie uwarunkowane wydarzeniami historycznymi oraz przyczynami na-
tury ekonomicznej zwigzanymi chocby z procesami transformacji gospodarczej
od gospodarki centralnie planowanej do rynkowe;.

Majac na uwadze powyzsze rozwazania, mozna stwierdzi¢, ze podjecie tema-
tu badania zachowan transportowych, a w szczegélnosci ich determinant w od-
niesieniu do jednego z wigkszych miast zlokalizowanych w tej czgsci kontynentu,
moze przynie$¢ interesujace naukowo rezultaty. Bardzo mala liczba badan tego
typu prowadzonych w Polsce stwarza luke badawczg, ktdrg wnioski sformutowane
w niniejszej monografii beda mogly - w pewnym stopniu - wypelni¢. Badania
prowadzone dotychczas w polskich miastach ograniczaly si¢ gléwnie do analizy
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zachowan transportowych bez poglebionego rozwazenia ich determinant. Opra-
cowania, w ktérych skupiano si¢ na czynnikach determinujacych decyzje trans-
portowe, byly jeszcze rzadsze i nie zawsze uwzglednialy komponent modelowania
ekonometrycznego. W zwiazku z tym w czeéci empirycznej pracy potozono nacisk
na wykorzystanie metod ilo§ciowych w modelowaniu zachowan transportowych
mieszkancow Lodzi. Wedlug wiedzy autora niniejsza monografia stanowi jedna
z pierwszych polskich publikacji, w ktorych zastosowano kilka rodzajéw modeli
mikroekonometrycznych w analizie decyzji transportowych. Ponadto w kontek-
$cie literatury $wiatowej w opracowaniu przedstawiono jedna z pierwszych préb
wykorzystania stereotypowego modelu logitowego w modelowaniu determinant
zachowan transportowych (Cheng et al., 2016). Dodatkowo w ramach badania
empirycznego przetestowano wplyw duzej liczby czynnikéw o charakterze psy-
chospotecznym. Bylo to mozliwe dzieki wykorzystaniu danych pochodzacych
pierwotnie z badan socjologicznych. Rola tych czynnikéw w ksztaltowaniu za-
chowan transportowych nadal nie jest do konca poznana i pozostaje obiektem
zainteresowania najbardziej aktualnych badan determinant decyzji transporto-
wych. Wérédd zmiennych psychospolecznych uwzgledniono nie tylko nastawie-
nie i odczucia mieszkancéw co do jakosci podrézowania, lecz takze rozwazono
ich nawyki, postawy proekologiczne oraz otwarto$¢ na kontakty z innymi ludzmi
i wykorzystywanie mediéw spolecznosciowych. Wedtug najlepszej wiedzy auto-
ra niektore z tych zmiennych nie byly jeszcze rozwazane w literaturze dotycza-
cej determinant zachowan transportowych, a czes¢ z nich nie byla analizowana
w ramach jednego wspdlnego modelu. Rezultaty ponizszych rozwazan stanowia
naukowa warto$¢ dodang w postaci przeanalizowania — mozliwie najaktualniej-
szych — danych dotyczacych wybranego do badan miasta pod katem ksztaltowa-
nia si¢ zachowan transportowych jego mieszkancéw. Pozwolity one takze - przez
zastosowanie metod wnioskowania statystycznego — na ocene tego, czy czynniki
determinujace zachowania transportowe w krajach Europy Srodkowo-Wschod-
niej roznia si¢ od determinant tego zjawiska zaobserwowanych w krajach bardziej
rozwinietych gospodarczo.

Podmiotem monografii s3 mieszkancy miasta Lodzi oraz realizowane przez
nich zachowania transportowe. Taki obszar badan nie zostal wybrany przypadko-
wo. Lédz to trzecie najwigksze miasto w Polsce, zmagajace si¢ z problemami na-
tury spolecznej i demograficznej. Postindustrialna przeszlo$¢ miasta jest widocz-
na w nadal zdegradowanym centrum oraz silnym zjawisku rozlewania si¢ miasta
bedacym poklosiem niekontrolowanych proceséw urbanistycznych. Problemy te
doprowadzity do wysokiego poziomu motoryzacji i zwigzanego z nim zatloczenia
transportowego (kongestii), zanieczyszczenia powierza oraz hatasu. Ujemny przy-
rost naturalny i saldo migracji pogarszaja perspektywy rozwoju miasta oraz pote-
guja problemy spofeczne. Jednym z nich jest koniecznos¢ dostosowania przestrze-
ni i sposobu funkcjonowania ustug miejskich do potrzeb 0séb niepetnosprawnych
i starszych, ktorych odsetek systematycznie rosnie. Ponadto £6dz jako przyktad
miasta poprzemyslowego wpisuje si¢ w popularny trend badan naukowych
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nad aglomeracjami, ktére zmagaja si¢ z niekorzystnymi efektami upadku prze-
mystu (por. np. Carter, 2016; Moser et al., 2019; Mulicek et al., 2015; Radzimski,
Gadzinski, 2019; Starosta, Dymnicka, 2018; Zasina, 2018).

Gléwnym celem niniejszej monografii bylo okreslenie czynnikéw determinu-
jacych zachowania transportowe mieszkancéw Lodzi. Na potrzeby realizacji tego
celu sformulowano nastepujace cele pomocnicze:

1. Ujednolicenie i usystematyzowanie pojecia zachowan transportowych.

2. Identyfikacja czynnikéw determinujacych zachowania transportowe oraz
okreslenie kierunku ich wptywu na decyzje transportowe w $wietle literatu-
ry przedmiotu.

3. Identyfikacja metod mikroekonometrycznych stosowanych w modelowaniu
zachowan transportowych.

4. Wskazanie uwarunkowan zachowan transportowych mieszancéw Lodzi.

5. Tlustracja zmian zachowan transportowych lodzian na przestrzeni ostatnich
dwudziestu lat oraz ich ocena.

Cele pomocnicze opracowania powigzane byly z celem gtéwnym w sposéb na-
stepujacy. Ujednolicenie pojecia zachowan transportowych pozwolito na precy-
zyjne scharakteryzowanie zakresu badanego zjawiska. Okreslenie wystepujacych
w literaturze przedmiotu czynnikéw determinujacych zachowania transportowe
stworzylo mozliwos¢ oceny réznic w wynikach otrzymanych dla Lodzi na tle
innych miast. Pozwolilo takze na wylonienie wstepnego zbioru zmiennych ob-
jasniajacych wykorzystanych w modelach. Identyfikacja metod mikroekonome-
trycznych umozliwila wybdr narzedzi badawczych zastosowanych dalej w badaniu
empirycznym. Opis uwarunkowan zachowan transportowych mieszancéw Lodzi
oraz synteza dotychczasowych badan dostepnych dla Lodzi stworzyly tlo dla inter-
pretacji wynikéw badania empirycznego.

Metoda badawcza prowadzaca do realizacji celu gtéwnego monografii byt
model mikroekonometryczny stworzony na podstawie wczesniejszych badan
empirycznych przedstawionych w literaturze przedmiotu (Ben-Akiva, Lerman,
1985; McFadden et al., 1977). W badaniu empirycznym wykorzystano modele
dyskretnej zmiennej zaleznej, takie jak: binarny model logitowy, model logitowy
dla zmiennej uporzadkowanej, stereotypowy model logitowy oraz wielomiano-
wy (polichotomiczny) model logitowy zmiennej nieuporzadkowanej. Réznorod-
no$¢ zastosowanych modeli powodowana byla przede wszystkim sposobem zde-
finiowania zmiennej zaleznej, ktéora w duzym stopniu determinowata mozliwos¢
zastosowania danej metody.

Dane uzyte w badaniu empirycznym zostaly zgromadzone w 2012 roku. Wyko-
rzystano statyczny zbior danych o strukturze przekrojowej. Uzyta baza byla pier-
wotnie stworzona na potrzeby badan spotecznych w zakresie oceny jakosci zycia
mieszkancow Lodzi. Zbiér danych obejmowat wiele cech socjodemograficznych
respondentdw, posrod ktorych znalazly sie takze informacje o sposobie i czgstotli-
wosci przemieszczen realizowanych przez mieszkancéw Lodzi. Wykorzystanie da-
nych pobranych na potrzeby analiz socjologicznych do badan zachowan transpor-
towych pozwolito na zdefiniowanie szerokiego zestawu potencjalnych zmiennych
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egzogenicznych przedstawionych w rozdziale széstym dysertacji. Tak rozbudowa-
ny zakres rozwazanych czynnikéw uwzgledniajacy m.in. styl Zycia oraz subiek-
tywne oceny jakosci zycia mieszkancow nie bytby dostepny w typowych zbiorach
danych tworzonych na potrzeby badan z dziedziny transportu. Wynika to ze spe-
cyfiki badan inzynierskich zorientowanych gtéwnie na analiz¢ cech $rodkéw loko-
mogji oraz przebiegu samej podrézy. Dodatkowym walorem uzytych danych byty
takie cechy zbioru zmiennych jak czasy dojazdéw oraz odleglosci miedzy miej-
scem zamieszkania a przystankami lokalnego transportu zbiorowego. Obliczenie
tych wartosci zostato przeprowadzone z uzyciem oprogramowania przeznaczone-
go do analiz przestrzennych (ArcGIS) na podstawie informacji o miejscu zamiesz-
kania respondenta. Nalezy doda¢, ze tego typu charakterystyki sa rzadko dostepne
w badaniach kwestionariuszowych, co czynilo wykorzystany zbiér danych jeszcze
bardziej unikatowym. Z uwagi na potwierdzong statystycznie reprezentatywnos¢
zastosowanej proby oraz wysoki stopienn kompletnosci odpowiedzi jakos$¢ wyko-
rzystanych danych uznano za dobrg i pozwalajaca na prowadzenie wiarygodnych
analiz ilo$ciowych.

Niniejsza monografia sklada si¢ z szesciu rozdziatéw, a jej uklad podporzadko-
wany zostal realizacji poszczegolnych celéw pomocniczych oraz celu gtéwnego.
W pierwszym rozdziale przedstawione zostaly podstawowe informacje zwigzane
z zagadnieniem zachowan transportowych. Podjeto probe zdefiniowania samego
pojecia, odwotujac si¢ do pozycji literatury przedmiotu oraz zZrédet stownikowych.
Szczegdlny nacisk potozono na zidentyfikowane rozbieznosci w definiowaniu ba-
danego zjawiska oraz wskazano na niedcistosci semantyczne wystepujace w tym
zakresie w literaturze polskiej. W rozdziale pierwszym opisano takze cel prowadze-
nia badan zachowan transportowych i uwypuklono na ich kluczowa rol¢ w anali-
zie i doskonaleniu systeméw transportowych miast. Scharakteryzowano metody
badawcze uzywane w tym obszarze oraz wskazano ich niedostatki i ograniczenia.

Nakreslenie kontekstu badanego zjawiska w rozdziale pierwszym pozwolilo
na przejécie do syntetycznego przegladu literatury umieszczonego w rozdziale
drugim. Z racji tego, iz celem monografii byta analiza czynnikéw determinuja-
cych zachowania transportowe, przeglad literatury zostat ukierunkowany na pra-
ce traktujgce o determinantach decyzji transportowych podejmowanych przez
mieszkancow miast. Pierwszym krokiem w procesie przegladu zrédet literaturo-
wych byla identyfikacja i krytyczna analiza prac przegladowych w tym zakresie.
Pozwolifo to na wybor klasyfikacji czynnikéw determinujgcych zachowania trans-
portowe, ktora postuzyla nastepnie jako metoda systematyzacji opisu poszczegol-
nych zmiennych determinujgcych zachowania transportowe.

W trzecim rozdziale oméwiono mikroekonometryczne podejscie do modelo-
wania zachowan transportowych. Watek ten byl szczegélnie istotny dla badania
empirycznego opisanego w rozdziale sz6stym monografii. Zaczeto od scharakte-
ryzowania pojecia wyboru w ujeciu ekonomicznym. Korzystajac z teorii mikro-
ekonomii, przyblizono zjawisko wyboru dyskretnego. Pozwolilo to na przejscie
do szczegbtowego omodwienia modelu losowej uzytecznosci (RUM), ktory sta-
nowi jedno z gléwnych podejs¢ wykorzystywanych w modelowaniu zachowan
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transportowych (obok m.in. teorii perspektywy (Kahneman, Tversky, 1979) i teo-
rii zachowania planowanego (Ajzen, 1991)). Najpopularniejsze modele dyskretne-
go wyboru bazujace na koncepcji RUM zostaly nastepnie opisane wraz z przykla-
dami ich zastosowan w analizie zachowan transportowych. Dyskusja nad wadami
i zaletami poszczegdlnych rozwigzan umozliwita wylonienie modeli, ktore znala-
zly zastosowanie w badaniu empirycznym. Dodatkowo tre$¢ rozdzialu pomogla,
w pewnym stopniu, wypetni¢ luke w literaturze polskiej dotyczacg mikroekono-
metrycznego modelowania zachowan transportowych.

Okreslenie charakterystycznych dla Lodzi przestrzenno-demograficznych,
infrastrukturalno-organizacyjnych i spoleczno-gospodarczych uwarunkowan
pozwolito lepiej zinterpretowa¢ wyniki badania empirycznego. W rozdziale
czwartym zawarto charakterystyke miasta Lodzi. Wykorzystanie oficjalnych da-
nych statystyki publicznej do omdwienia uwarunkowan 16dzkich pozwolito na
ich poréwnanie z sytuacjg panujacg w innych duzych miastach wojewddzkich
kraju. Umozliwito takze uzasadnienie wyboru Lodzi jako interesujacego nauko-
wo obiektu badan.

W rozdziale pigtym opisano szczegétowo wyniki analiz zachowan transporto-
wych prowadzonych dotychczas na terenie Lodzi. Umozliwilo to przesledzenie
zmian zachodzacych w przedmiotowym zakresie w latach 1995-2015. Najistot-
niejszym punktem tego rozdzialu bylo wykorzystanie bazy danych pochodzacej
z Pilotazowego badania zachowat komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).
Wedlug najlepszej wiedzy autora zbidr ten nie byt dotad uzywany w empirycznych
opracowaniach naukowych (z wyjatkiem pracy Bartosiewicza i Pielesiak, 2019).
Krok ten pozwolil na opracowanie najbardziej aktualnej analizy zachowan trans-
portowych fodzian stanowiacej wstep do mikroekonometrycznej analizy iloscio-
wej przedstawionej w rozdziale szostym.

Ostatni, szdsty rozdzial zawiera wyniki badania empirycznego przeprowadzo-
nego na podstawie danych pochodzacych z opracowania Jakos¢ Zycia mieszkarncow
Lodzi i jej przestrzenne zréznicowanie (Rokicka (red.), 2013). Uzyskana baza da-
nych zostala wzbogacona przez autora o obliczenie odleglosci i czaséw przejaz-
doéw z miejsca zamieszkania badanych do centrum miasta. W rozdziale opisano
proces wytaniania finalnego modelu, uwzgledniajac poszczegolne modele analizo-
wane posrednio. Rozwazania zwieniczone sa podsumowaniem oraz interpretacja
otrzymanych wynikéw. Rozdzial ten odgrywa takze kluczowa role w realizacji celu
gltéwnego monografii, jakim jest identyfikacja czynnikéw determinujacych zacho-
wania transportowe mieszkancoéw Lodzi.

Wstepne wyniki empiryczne zaprezentowane w monografii zostaty opubliko-
wane jako rozdzial monografii pokonferencyjnej (Wojcik, 2017). Fragmenty wy-
nikéw koncowych zostaly zebrane w formie artykutu naukowego opublikowanego
w czasopi$mie ,,Bulletin of Geography: Socio-economic Series” (Wdjcik, 2019).
Dos$wiadczenie autora zwigzane z analizg zachowan transportowych na podstawie
danych z badania pilotazowego GUS zostalo takze wykorzystane podczas przygo-
towywania opracowania eksperckiego na zlecenie Stowarzyszenia Lodzki Obszar
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Metropolitalny. Wyniki przeprowadzonego badania zachowan transportowych
mieszkancow LOM zostaly zamieszczone w publikacji Okreslenie wlasnego poten-
cjatu dla skutecznej realizacji planu zrownowazonej mobilnosci w Lédzkim Obsza-
rze Metropolitalnym (B. Bartosiewicz et al., 2018).

Autor pracy pragnie szczegdlnie podziekowac dr. hab. Pawlowi Baranowskie-
mu, prof. UL za nieoceniong pomoc merytoryczng, cierpliwos¢ i cenne stowa
wsparcia przekazane pomocne w trakcie pisania monografii. Wyrazy podzigkowa-
nia nalezg si¢ takze dr. Bartoszowi Bartosiewiczowi za zgloszenie wielu konstruk-
tywnych uwag do tresci opracowania, szczegdlnie w watkach geograficznych, oraz
za pomoc w konstrukeji zmiennych przestrzennych uzytych w cz¢sci empiryczne;.

Wyniki opisane w monografii byly prezentowane na konferencjach polskich
(Lodz, Sopot, Torun, Uniejow) i zagranicznych (Wieden). Autor pragnie wyrazi¢
wdziecznos¢ uczestnikom wspomnianych wydarzen za wnikliwe pytania i cenne
komentarze, ktére wzbogacily empiryczng cze$¢ opracowania. Udzial we wspo-
mnianych konferencjach byt cz¢$ciowo dofinansowany w ramach srodkéw finan-
sowych wspierajacych dzialalno$¢ naukowa mtodych naukowcéw przyznawanych
przez Wydziat Ekonomiczno-Socjologiczny Uniwersytetu Lodzkiego.

Istotny wplyw na ostateczny ksztalt monografii mialy dyskusje prowadzone
podczas seminariéw Katedry Ekonometrii UL. Autor pragnie podzieckowa¢ kole-
zankom, kolegom i kierownictwu katedry za wszystkie inspirujace rozmowy oraz
cenne uwagi. Szczegélne podziekowania autor kieruje do prof. dr. hab. Jana Jacka
Sztaudyngera za mozliwo$¢ udzialu w spotkaniach seminaryjnych oraz za wazne
sugestie zwigzane z warsztatem prowadzenia badan naukowych.

Stowa podzigkowania autor kieruje réwniez pod adresem prof. dr. hab. Alek-
sandra Welfe za stworzenie mozliwosci przedyskutowania wynikéw empirycznych
monografii podczas zebran naukowych Katedry Modeli i Prognoz Ekonometrycz-
nych UL, dr hab. Aleksandry Nowakowskiej, prof. UL za umozliwienie skonsul-
towania koncepcji badan podczas seminarium Katedry Gospodarki Regionalnej
i Srodowiska UL, dr hab. Ewy Rokickiej, prof. UL za udostepnienie czeéci danych
stanowigcych podstawe badania empirycznego oraz dr. hab. Pawla Strawinskiego,
prof. UW za sformutowanie uwag o charakterze merytorycznym i polemicznym.
Istotny wplyw na ostateczny ksztalt pracy mial takze udziat w seminarium nauko-
wym zorganizowanym przez prof. dr. hab. Olgierda Wyszomirskiego z Katedry
Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego. Za okazang pomoc autor pracy
dziekuje tez dr. hab. Wojciechowi Grabowskiemu oraz dr. Mariuszowi Gérajskiemu.

Autor pragnie szczegolnie podziekowa¢ dr hab. Katarzynie Hebel, prof. UG
za podjecie wysitku sporzadzenia recenzji wydawniczej niniejszej monografii.
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Podzigkowania za okazane wsparcie i cierpliwo$¢ naleza si¢ mojej Rodzinie
i Bliskim, ktérym to dedykuje niniejsza ksigzke.






Rozdziat 1
Zachowania transportowe - informacje
podstawowe

1.1. Wprowadzenie

Wstepem do analizy zachowan transportowych oraz identyfikacji ich determinant
powinno by¢ odpowiednie zdefiniowanie badanego zjawiska i usystematyzowanie
wykorzystywanej terminologii. Jest to szczegdlnie istotne z uwagi na stosunkowo
niewielkg liczbe polskich badan prowadzonych w tym zakresie. W pierwszej cze-
$ci niniejszego rozdzialu omdéwione zostang wystepujace w literaturze definicje za-
chowan transportowych wraz z podkresleniem rdéznic i niescistosci wystepujacych
w literaturze. W rozdziale znajdzie si¢ rdwniez syntetyczny opis metodyki pro-
wadzenia badan zachowan transportowych oraz opis ich roli w klasycznym czte-
rostopniowym modelu transportowym. Uporzadkowanie definicji oraz osadzenie
omawianego zagadnienia w szerszym kontekscie analizy modeli transportowych po-
zwoli uzasadni¢ cel prowadzenia niniejszego badania oraz uwypukli jego znaczenie
dla polityki transportowej jednostek samorzadu terytorialnego. Niniejszy rozdziat
stanowi wstep do wlasciwych rozwazan opisanych w dalszych czgsciach monogratii.

1.2. Pojecie zachowan transportowych

Przystepujac do zdefiniowania terminu ,zachowanie transportowe”, nalezy za-
uwazyc, ze jest to kolokacja i jako taka powinna by¢ rozpatrywana nie tylko jako
calos¢, ale takze przez pryzmat jej pojedynczych sktadowych. W zwigzku z tym
w pierwszej kolejnosci nalezy odwota¢ si¢ do pojecia zachowania, ktérego definicje
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podaje Praktyczny stownik wspoétczesnej polszczyzny (Zgotkowa, 2004, s. 442-445).
Stownik przytacza az osiem definicji zachowania, z ktérych w omawianym tu kon-
tekscie najbardziej odpowiednia zdaje si¢ ta opisujaca zachowanie jako ,kazde wi-
doczne, $wiadome lub instynktowne dzialanie cztowieka albo innej istoty zywej,
bedace reakcja na okreslony bodziec”. Z przytoczonej definicji mozna wywniosko-
wad, ze zachowanie to pewna czynnos¢, ktéra powodowana jest jakas zewnetrz-
ng lub wewnetrzng potrzebg (bodzcem). Jest to spostrzezenie o tyle warto$ciowe,
ze zachowanie konsumenta, do ktérego odwolanie znajdzie si¢ w rozdziale trze-
cim, jest wlasnie dzialaniem powodowanym checig zaspokojenia pewnych kon-
kretnych potrzeb jednostki. W przypadku badanego zjawiska beda to potrzeby
zwigzane z checig badz koniecznoscia realizacji przemieszczen na pewien dystans,
réwniez z wykorzystaniem $rodkéw lokomocji. Przechodzac do drugiej czesci
omawianego pojecia, jaka stanowi przymiotnik ,transportowe”, warto takze od-
wola¢ si¢ do jego definicji stownikowej (Zgotkowa, 2004, s. 141-144): ,takie, ktére
majg zwigzek z przemieszczaniem w czasie i przestrzeni ludzi, zwierzat i tadun-
kow”!. Definicja samego okreslenia ,,transport” wzbogaca powyzszy opis, wskazu-
jac, ze jest to ,dzialanie polegajace na przemieszczaniu ludzi, zwierzat i tadunkow
z jednego miejsca na inne, przy zastosowaniu réznych srodkéw lokomocji”. Na-
cisk potozony na $rodki lokomocji wykorzystywane w transporcie jest szczegol-
nie istotny z uwagi na fakt, iz niniejsza praca dotyczy wlasnie decyzji zwigzanych
z wykorzystywanym podczas przemieszczen srodkiem transportu.
Podsumowujac ujecie stownikowe, mozna stwierdzi¢, ze termin ,.zachowanie
transportowe” odnosi si¢ do czynnoéci podejmowanych przez ludzi (jednostki),
na skutek pewnych czynnikéw zewnetrznych lub potrzeb wewnetrznych, polega-
jacych na przemieszczaniu si¢ w przestrzeni z wykorzystaniem réznorakich $rod-
kéw lokomogji. Definicje te mozna oczywiscie uszczegdtawiaé, biorgc pod uwage
warunki i zakres konkretnego badania zachowan transportowych. W niniejszej
pracy skupiono si¢ na zachowaniach transportowych mieszkancéw Lodzi i analizie
ich codziennych podrézy. Wynika z tego, ze w przyjetej definicji zachowania trans-
portowego nie mieszczg sie¢ miedzynarodowe i migdzyregionalne podroéze, w tym te
zwigzane z wyjazdami urlopowymi lub delegacjami. Rezygnacja z analizy dtuzszych
wyjazdow stuzbowych lub podroézy zwigzanych z rekreacja powodowana jest fak-
tem, iz determinanty zachowan transportowych w trakcie takich aktywnosci s inne
niz w przypadku codziennych podrdézy miejskich (por. np. Dudek, Richter, 2016; La-
Mondia, Bhat, 2011; Limtanakool et al., 2006; Moeckel et al., 2015; Scheiner, 2010).
W tym miejscu nalezy wspomnie¢ o pewnej niespdjnosci definicyjnej obecnej
w polskiej literaturze przedmiotu. Chodzi mianowicie o fakt wymiennego stoso-
wania okreslen ,,zachowania transportowe” i ,zachowania komunikacyjne”. Pro-
blem ten dostrzega takze Gadzinski (2013, s. 95). Jak podaje stownik (Zgétkowa,

1 Analizujac te definicje, mozna sie zastanawiac, na ile konieczne jest uwzglednienie w niej
komponentu czasowego. Trudno wyobrazi¢ sobie przemieszczenia ,ludzi, zwierzat i tadun-
kéw” w przestrzeni niezwigzane z jednoczesnym przemieszczaniem sie w czasie.
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2004, s. 94-95), okreslenie ,komunikacja” ma znaczenie zblizone do pojecia trans-
portu: ,,stala tacznos¢ utrzymywana za pomoca odpowiednich srodkéw lokomo-
cji pomiedzy miejscami pozostajacymi w pewnej odlegtoéci od siebie; takze: prze-
wozenie ludzi i tadunkéw”. Natomiast okreslenie ,,komunikacyjny” ma nastgpujace
znaczenie: ,,taki, ktéry dotyczy komunikacji - facznosci utrzymywanej za pomoca
odpowiednich $rodkéw lokomociji, linii telefonicznych, sieci komputerowych i in-
nych pomiedzy miejscami pozostajacymi w pewnej odleglosci od siebie (...)” Jak
podaje Mazur (1998, s. 72-73), ,komunikacja” to pojecie pojmowane i okreslane
w literaturze w sposéb réznorodny. Autor przytacza az szes¢ sposoboéw rozumie-
nia tego terminu, podkreslajac na wstepie, ze komunikacja obejmuje dwa rodzaje
ustug: transport i faczno$¢. Oznacza to, ze komunikacja jest pojeciem nadrzednym
w stosunku do transportu. Warto zwrdci¢ uwage na definicje trzecig i czwarta,
w ktorych autor wskazuje, ze komunikacja moze by¢ rozumiana jako przewozenie
ludzi i fadunkéw (bez facznosci), np. komunikacja ladowa, wodna czy lotnicza.
Mozna rozumie¢ ja réwniez jako powtarzajace sie¢ czynnosci (formy) przemiesz-
czania si¢ z wykorzystaniem stale funkcjonujacych urzadzen stuzacych do prze-
wozu doébr, oséb lub wiadomosci. Autor dodaje takze, iz terminu ,komunikacja”
uzywa si¢ niekiedy do okreslenia samych urzadzen stuzacych do realizacji statych
czynnosci przewozowych. Zatem w tym ujeciu termin ,,komunikacja pasazerska”
bedzie stosowany wylacznie jako okreslenie trwatych form przewozu oséb na za-
danej trasie lub w ramach konkretnego obszaru. Dotyczy to jednak tylko pola-
czen majacych charakter regularny (np. transport lotniczy, kolejowy czy miejski).
Poglad o zagniezdzeniu pojgcia transportu w szerszym zagadnieniu, jakim jest
komunikacja, popierajg definicje zaczerpniete ze Stownika pojec¢ geografii spotecz-
no-ekonomicznej (Runge, Runge, 2008, s. 162, 355). Zgodnie z nimi komunika-
cja to ,dzialalno$¢ gospodarcza polegajaca na przenoszeniu i przewozeniu oséb
lub towaréw oraz przesylaniu wiadomosci z miejsca na miejsce. Obejmuje ona
transport i laczno$¢ wraz z telekomunikacjg’, natomiast transport nalezy rozumiec
jako ,dzial komunikacji zajmujacy si¢ organizacja przewozow ludzi i tadunkow
réznymi srodkami przemieszczania w przestrzeni”.

Warto réwniez wspomnie¢, ze temat zawierania sie¢ pojecia ,transport” w ter-
minie ,komunikacja” jest rozpatrywany takze na gruncie podzialu dyscypliny na-
ukowej geografii na poszczegdlne dzialy. Definicja geografii komunikacji (Runge,
Runge, 2008, s. 201-202; Wrona, 2012, s. 47) wskazuje, iz jest to dzial geografii
problemowo szerszy od geografii transportu, obejmujacy oprdcz transportu oséb
i dobr réwniez zagadnienie tacznosci oraz telekomunikacji. Natomiast sama geo-
grafia transportu definiowana jest jako dzial geografii komunikacji zajmujacy sie
problematyka przewozu oséb i towardw z wykorzystaniem réznych $rodkow prze-
mieszczania (Runge, Runge, 2008, s. 104).

Przytoczone wyzej definicje wskazuja, Ze stosowanie okreslenia , komunikacyj-
ny” do analizowania decyzji os6b w zakresie przemieszczania si¢ (bez tacznosci)
byloby niesciste z formalnego punktu widzenia. Majac zatem na uwadze zakres ni-
niejszej monografii, w dalszych rozwazaniach zastosowano okreslenie ,,zachowania
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transportowe’, a nie ,,zachowania komunikacyjne”. Pozwolilo to na podkreslenie
faktu, iz celem opracowania jest wylacznie analiza determinant przemieszczen
i sposobu ich realizacji z wylaczeniem przekazywania informacji na odleglos¢.

W polskiej literaturze czeste sa przypadki stosowania okreslenia ,zachowa-
nia komunikacyjne” do analizy decyzji transportowych mieszkancéw. Jak podaje
Sierpinski (2012b), opisywana niespdjnos¢ terminologii odnosi si¢ bezposrednio
do sposobu ttumaczenia terminu ,,zachowania transportowe/komunikacyjne” z je-
zyka angielskiego — travel behaviour. Autor wprost wskazuje, ze ten angielski ter-
min rozumie jako ,zachowania komunikacyjne 0séb podrézujacych’, definiujac je
jako ,,podejscie ludzi do podrézowania réznymi §rodkami transportu i w réznych
motywacjach, a takze zaleznosci miedzy podejmowanymi decyzjami a czynnika-
mi socjodemograficznymi i przestrzennymi”. Cho¢ definicja ta zadaje si¢ dobrze
pasowac rowniez do zakresu niniejszej pracy, to w zaden sposob nie odwoluje si¢
do zjawiska tacznosci, czy $cislej — przesytania wiadomosci i wymiany informacji.

W kontekscie definicyjnym nalezy nadmieni¢, ze w literaturze zachodniej po-
wszechne jest takze zamienne uzywanie termindw travel behaviour® i modal choice
(por. np. De Witte et al., 2013). Utozsamianie tych dwdch pojec zdaje si¢ dos¢ nie-
precyzyjne z uwagi na fakt, ze zachowanie transportowe powinno by¢ rozumiane
nadrzednie w stosunku do samego wyboru $rodka transportu. Do tego pierwszego
zalicza sie chocby czestotliwo$¢ podrézowania czy pore, w jakiej odbywa si¢ podroz,
a takze inne czynniki, ktére zostang opisane w dalszej czgéci niniejszego rozdziatu.

Warto réwniez wspomnie¢, iz termin ,,zachowania komunikacyjne” w odnie-
sieniu do badan preferencji transportowych mieszkancow jest stosowany czesto
w nazwach raportéw publikowanych przez instytucje badawcze. Do przyktadow
mozna zaliczy¢ badania ruchu prowadzone na zlecenie zarzagdéw miast lub insty-
tucji odpowiedzialnych za organizacj¢ transportu zbiorowego w miastach:

o Badanie zachowan komunikacyjnych mieszkaricow Lodzi 1995 (Suchorzewski,

1996),

o Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaricow Gdyni. Raport z badan
marketingowych 2015 (ZKM Gdynia, 2016),

o Skaqd sig biorg korki i jak im zaradzi¢? Wplyw dziatan inwestycyjnych i organi-
zacyjnych na zachowania komunikacyjne na przyktadzie Warszawy (Sulmicki
(red.), 2014),

o Zachowania komunikacyjne oséb w obszarze miasta (Szczuraszek et al., 2005).

Zadna z przytoczonych prac nie zawiera odniesienia do wymiany informacji
jako elementu zachowan komunikacyjnych, ktére traktowane sg w tym ujeciu jako
cze$¢ mobilnosci wykonywanej przez mieszkancéw miast.

2 Samo pojecie wykorzystywane przez autora zdaje sie nosi¢ znamiona logicznej tautologii,
poniewaz przy takiej definicji problemu nie istnieja zachowania komunikacyjne oséb, ktére
nie podroézuja, w zwigzku z czym wystarczajacym okresleniem bytoby ,,zachowania komuni-
kacyjne”.

3 W amerykanskiej odmianie jezyka angielskiego spotykamy pisownie travel behavior.
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Rozpatrujac zrédla danych wykorzystywanych m.in. w niniejszej monografii,
nalezy podkresli¢, ze Gtéwny Urzad Statystyczny takze posluguje si¢ terminem
»zachowania komunikacyjne ludno$ci” w odniesieniu do analizy ,przewozow
pasazerow (...) w podziale na cele (motywy) podejmowania podrdzy i sposoby
odbywania podroézy (tj. rodzaje srodkéw transportu, w tym transport niezmoto-
ryzowany)”. Jak wida¢, powyzsza definicja réwniez nie zawiera komponentu tacz-
nosci, tj. przekazywania informacji na odlegtos¢, co postulowano w stownikowe;j
definicji komunikacji.

Sposrdd instytucji statystyki publicznej z innych panstw wiele prowadzi bada-
nia dotyczace zachowan transportowych ich mieszkancéw. Do najbardziej popu-
larnych zalicza si¢: National Household Travel Survey (NHTS, 2018) realizowane
przez Departament Transportu USA czy brytyjskie National Travel Survey (NTS,
2017). Badania tego typu s3 szczeg6lnie cenne z uwagi na ich cyklicznos¢, ktéra
pozwala na analiz¢ tworzacych si¢ trendéw, oraz na inne interesujace poréwna-
nia miedzyokresowe. W technicznym raporcie z drugiego przytoczonego wyzej
badania jako okreslenie wyboru §rodka transportu stosowano termin travel be-
haviour oraz trip behaviour, nie rozrézniajac przy tym, czy jedno z okreslen jest
nadrzedne w stosunku do drugiego (Lepanjuuri et al., 2017). Warto dodag, ze Eu-
rostat, czyli instytucja odgrywajaca role konsolidujaca i monitorujaca dla prac
urzedow statystycznych krajow czlonkowskich Unii Europejskiej i EFTA, nie
gromadzi danych w zakresie zachowan transportowych. Wéréd zrédet danych
prezentowanych przez te¢ jednostke znajdziemy zbiory dotyczace turystki reali-
zowanej przez mieszkancow panstw UE, ktore to dane musza by¢ obowigzkowo
gromadzone przez instytucje statystyczne panstw czlonkowskich na podstawie
stosownych rozporzadzen Parlamentu Europejskiego i Rady UE (rozporzadze-
nie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 692/2011 z dnia 6 lipca 2011 r.
w sprawie europejskiej statystyki w dziedzinie turystyki i uchylajace dyrektywe
Rady 95/57/WE (Dz.Urz. UE L 192, s. 17). Warto dodac, ze na podstawie danych
gromadzonych przez Eurostat Komisja Europejska sporzadza raporty dotyczace
mobilnosci 0séb niepelnosprawnych oraz oséb w podesztym wieku. W rapor-
tach tych znajdziemy definicje zachowania transportowego rozumianego jako
czestotliwos¢ podrézowania i sklonnos¢ do podjecia podrézy. Dotyczy to jednak
gléwnie popytu na podréze zwigzane z turystyka, a nie z codziennymi dojazdami.
Jak podaje De La Fuente Layos (2005), wsrdd krajow UE prowadzone s3 badania
zachowan transportowych, ale sg one bardzo zréznicowane co do zakresu oraz
sposobu rozumienia analizowanego problemu. Raport Ahern et al. (2013) doty-
czacy statystyki zachowan transportowych w krajach UE przygotowany w ramach
projektu OPTIMISM* pokazuje rozbieznosci w standardzie badan. Nie wszystkie

4 Projekt OPTIMISM koordynowany i finansowany jest na szczeblu europejskim. Jego celem
jest dostarczenie naukowo udokumentowanych informacji o stanie systeméw transporto-
wych oraz decyzji transportowych przez analize zachowan spotecznych, wzorcow mobilnosci
oraz modeli biznesowych. Rezultatem projektu ma byc¢ okreslenie przysztych zmian w syste-
mach transportowych i ich wptywu na zréwnowazony sposéb podrézowania.
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ankietowane panstwa udzielily odpowiedzi na prosbe o wypelnienie kwestionariu-
sza, co nie przeszkodzito autorom w opracowaniu ogélnego opisu stanu badan za-
chowan transportowych w krajach UE i mozliwosci ich harmonizacji (por. Kom-
pil et al., 2013). Na podstawie przeanalizowanego materialu zarekomendowano
opracowanie wytycznych dla prowadzenia badan zachowan transportowych, ktére
miatyby by¢ nastepnie standaryzowane za posrednictwem Eurostatu. Polska zosta-
ta pominigta w analitycznej czeéci raportu z uwagi na niepeine dane udostepnione
organizatorom badania.

Wyszomirski (2008, s. 60) definiuje zachowania komunikacyjne jako kompleks
dzialan i czynnosci, ktorych celem jest zaspokojenie potrzeb przewozowych po-
przez zdobywanie doébr i ustug zgodnie z odczuwanym systemem preferencji. De-
finicja ta ma charakter techniczny i odnosi si¢ zdecydowanie do zachowan trans-
portowych.

Istotnym problemem w okreslaniu zachowan transportowych mianem zacho-
wan komunikacyjnych moze by¢ fakt uzywania tego okreslenia w literaturze in-
nych dziedzin i dyscyplin naukowych. Przyktadowo Pankowska (2012) stosuje
okreslenie ,,zachowania komunikacyjne” w kontekscie komunikacji interperso-
nalnej analizowanej z perspektywy psychologicznej analizy transakcyjnej. Row-
niez w przypadku komunikacji miedzyludzkiej, ale realizowanej tym razem przez
politykéw, terminu ,,zachowania komunikacyjne” uzywa Zybura (2008). Z kolei
Kurowski (1997) rozumie zachowania komunikacyjne jako zbiér faczacy komuni-
kacje werbalna i niewerbalng, analizujac audiogenne zaburzenia mowy. Przyklady
te pokazuja, Ze stosowanie pojecia ,zachowania komunikacyjne” ma miejsce takze
w dziedzinach zupelnie niezwigzanych z transportem. Zatem uzywanie tego okre-
slenia moze by¢ mylace dla odbiorcy, co stanowi argument za wykorzystywaniem
precyzyjniejszego terminu, jakim jest ,zachowania transportowe’, w odniesieniu
do decyzji o rodzaju uzywanego $rodka transportu.

W polskiej literaturze sa obecne réwniez pozycje wykorzystujace pojecie ,,za-
chowania transportowe” w sposéb odpowiadajacy przyjetej tutaj formie. Mozna
zaliczy¢ do nich np. prace Gadzinskiego (2016), w ktdrej autor konsekwentnie
postugujac si¢ okresleniem ,zachowania transportowe’, analizuje z pomoca au-
torskiego modelu dostepnosci transportowej zaleznosci miedzy stopniem dostep-
nosci transportu publicznego a intensywnoscig korzystania ze srodkéw transportu
zbiorowego przez mieszkancéw Poznania.

Réwniez Hebel (2011, 2014) wykorzystuje pojecie zachowan transportowych,
przyréwnujac wybor $rodka transportu do zachowania konsumenta zglaszaja-
cego popyt na ustugi transportowe. Autorka definiujagc zachowanie transporto-
we, podkresla réznorodnos¢ czynnikéw majacych wplyw na ostatecznie podjeta
decyzje. W badaniu z 2014 roku ta sama autorka analizuje preferencje i zacho-
wania transportowe mieszkancow Gdyni w latach 1996-2013 oraz ich zmiany.
W pracy tej omawiane sa nie tylko sposoby realizowania podrézy miejskich przez
mieszkancow, lecz takze preferencje i oczekiwania co do jakosci ustug transportu
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publicznego, cele podr6zy mieszkancéw Gdyni i czynniki determinujace wybory
poszczegolnych srodkéw lokomocji (bez uwzglednienia wnioskowania ekonome-
trycznego).

We wspomnianej juz pracy De Witte et al. (2013) zamieszczono bardzo ogol-
ng definicj¢ zachowan transportowych’ wskazujaca, iz jest to zlozony proces
decyzyjny, na ktéry ma wplyw wiele réznorodnych czynnikéw, pochodzacych
z rozmaitych dyscyplin (tj. ekonomii, socjologii, geografii i psychologii). Auto-
rzy wskazuja, ze zagadnienie to jest przedmiotem bardzo wielu badan, jednakze
nie ma jednomyslnosci co do jednoznacznego zdefiniowania zjawiska decyzji/
zachowan transportowych. Dodajg oni réowniez, ze jezeli chodzi o warstwe epi-
stemologiczng dla omawianego zjawiska, jest ona zalezna od dziedziny, z jakiej
pochodza badacze zajmujacy si¢ nim. Powoduje to zatem liczne komplikacje
zwigzane zaréwno z réznicami definicyjnymi, jak i z alternatywnymi podejsciami
badawczymi, ktére maja dalsze przetozenie na wyniki analiz i rzutujg na mozli-
wos¢ poréwnywania badan.

Podsumowujac powyzsze rozwazania, mozna stwierdzi¢, iz wiekszo$¢ polskich
autorow nadal wykorzystuje pojecie zachowan komunikacyjnych do analizowania
de facto zachowan transportowych. By¢ moze wynika to z pewnych standardow,
ktore utrwality si¢ w praktyce tworzenia tego typu publikacji lub z bliskosci jezy-
kowej pojecia ,,komunikacja miejska” odnoszacego si¢ wlasnie do przemieszczen
ludnosci, bez uwzglednienia tacznosci i wymiany informacji. Podobne konotacje
mozna odnalez¢ w nazwach przedsigbiorstw realizujacych ustugi transportowe,
np.: Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Lodzi, Zarzad Komunikacji
Miejskiej w Gdyni, Panstwowa Komunikacja Samochodowa. Problem stanowi
kwestia wykorzystywania (cho¢ niezbyt czestego) okreslenia ,zachowania ko-
munikacyjne” w innych dziedzinach wiedzy, co moze powodowaé komplikacje
w interpretowaniu tego pojecia przez odbiorcow. Jak wykazano w tym rozdziale,
istniejg rowniez prace, w ktérych autorzy postuguja si¢ okresleniem ,,zachowania
transportowe” w przyjetym tutaj rozumieniu.

Zasadne jest zatem uzywanie okreslenia ,zachowania transportowe” w anali-
zach decyzji dotyczacych wyboru $rodka transportu w podrézach mieszkancow
i takie wlasnie ttumaczenie angielskiego terminu travel behaviour/trip behaviour
przyjeto w niniejszym opracowaniu®. W ocenie autora monografii konsekwentne
postugiwanie sie tg terminologia pozwoli w przyszlosci na usystematyzowanie po-
je¢ stosowanych w polskiej literaturze oraz pomoze unikng¢ niepotrzebnych nie-
porozumien z terminologia zwigzang z innymi dziedzinami nauki.

5 W cytowanym artykule postugiwano sie okresleniem modal choice.
6 W celu unikniecia powto6rzen okreslenie ,,zachowania transportowe” stosowano w catej pra-
cy wymiennie z terminem ,,decyzje transportowe” (por. Krych, Kaczkowski, 2010, s. 15).
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1.3. Cel i rola prowadzenia badan
nad zachowaniami transportowymi

Jak wspomniano we wstepie monografii, sprawne funkcjonowanie aglomeracji
miejskiej zapewniane jest m.in. przez odpowiednio zorganizowany system trans-
portowy. Wladze miejskie dbaja o funkcjonowanie systemu transportowego, od-
dziatujac na dwa sposoby. Pierwszy z nich mozna nazwa¢ kanatem inwestycyjnym,
poniewaz jego rola sprowadza sie gtéwnie do ponoszenia wydatkéw publicznych
na cele zwigzane z rozbudowg i utrzymaniem systemu transportowego. Do przy-
ktadéw takich inwestycji mozna zaliczy¢:

 budowe nowych obiektow zwiazanych z infrastrukturg transportowa,

« zakup nowego taboru,

« biezace remonty majace na celu utrzymanie prawidtowych parametréw dzia-
tania pojazdow transportu zbiorowego wraz z zapewnieniem bezpieczenstwa
i komfortu pasazeréw,

« zwigkszanie dostepnosci transportowej przez doprowadzanie linii transportu
zbiorowego w rejony dotychczas nieobstugiwane oraz przez budowe udogod-
nien dla os6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej (w tym seniorow),

 wdrazanie nowych rozwigzan technicznych majacych na celu poprawe ptyn-
nosci funkcjonowania transportu miejskiego ze szczegdlnym uwzglednie-
niem nadania priorytetu dla pojazdéw transportu zbiorowego.

Drugi kanat oddzialywania mozna okregli¢ jako informacyjny. Polega on na pro-
wadzeniu kampanii informacyjnych zachecajacych mieszkancéw do podrézowania
srodkami transportu zbiorowego. Dzialanie to ma na celu: ograniczanie zatlocze-
nia transportowego (kongestii)” w miescie, obnizenie emisji spalin, ograniczenie
hatasu oraz redukcje wptywu innych negatywnych czynnikéw. W ten sposéb wta-
dze miejskie ksztaltuja zachowania transportowe mieszkancéw, dazac do ogra-
niczenia liczby samochodéw osobowych na drogach i zachecajac mieszkancow
do zwiekszonej aktywnosci fizycznej przez wybor roweru lub przemieszczania sie
pieszo (por. Szoltysek, 2011, s. 147-156). Nalezy dodac, ze celem ksztaltowania za-
chowan transportowych jest nie tylko zaspokojenie potrzeb przewozowych miesz-
kancow miasta, ale takze zapewnienie racjonalnego i zrownowazonego sposobu
ich realizacji bez uszczerbku dla srodowiska. Efektem tego typu dzialan bedzie
réwniez zwigkszenie atrakcyjnosci miasta zaréwno dla inwestoréw, jak i dla po-
tencjalnych nowych mieszkancéw. Pozwoli to tez ograniczy¢ efekt ewentualnej
migracji z miasta.

Badanie zachowan transportowych oraz analiza natgzenia ruchu stanowia wazny
element prowadzenia polityki transportowej miasta. Dane uzyskane na ich pod-
stawie pozwalaja na optymalne zaplanowanie podzialu zadan transportowych

7 ,Zattoczenie” oraz ,niewydolnos¢ systemu transportowego” stanowig polskie odpowiedniki
pojecia ,kongestia transportowa” (ang. traffic congestion) (Liberadzki, 1999, s. 118).
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w miescie oraz umozliwiajg opracowanie i wykonanie projektow systemow organi-
zacyjnych dotyczacych funkcjonowania transportu publicznego. Wazna rolg tychze
badan jest rowniez mozliwos¢ ewaluacji wprowadzanych zmian, a takze ogélna oce-
na jakosci funkcjonowania transportu miejskiego (Debowska-Mroéz et al., 2014).

Do podstawowych celéw realizacji badan zachowan transportowych oraz po-
miaréw ruchu zalicza sie (Tracz, 1984, cyt. za: Debowska-Mroz et al., 2014):

« ocene warunkow ruchu srodkéw transportu zbiorowego — pomiary zblizone

do pomiaréw dla srodkéw transportu indywidualnego,

« oceng jakosci obstugi pasazeréw — w ramach ktdrej mierzy si¢: czas jazdy,
punktualnos¢, regularno$é, czestotliwo$é kursowania i poziom napelnienia
pojazdow,

 ocene efektywnosci zmian organizacji ruchu transportu zbiorowego oraz
wplyw jego uprzywilejowania w ruchu miejskim,

o pozyskanie danych do projektowania nowych linii oraz przystankéw — w ra-
mach ktorego mierzy sie wielkos¢ potokow pasazerskich oraz czasy wymiany
pasazerdéw na przystankach,

« pozyskanie informacji dotyczacej cech jakosciowych zwigzanych z ogoélem
funkcjonowania transportu zbiorowego.

Badaniom zachowan transportowych bardzo czesto towarzysza badania prefe-
rencji mieszkancow w zakresie jakosci ustug przewozowych, ktére nierzadko na-
zywane s3 badaniami marketingowymi zachowan transportowych (por. np. Gret-
kowska, 2002; Kotodziejski, Wyszomirski, 2002; Maj-Labuz et al., 2002; Szatkowski,
Wrébel, 2002). Zawieraja one typowo: rangi postulatéw przewozowych, oceng
jakosci ustug swiadczonych przez realizatora transportu zbiorowego oraz para-
metry oferty przewozowej pozwalajace na uznanie poszczegolnych postulatow
za spetnione (Gretkowska, 2002). Uzupelnianie badan zachowan transportowych
o badania preferencji powodowane jest faktem, iz ocena jakosci ma przetozenie
na wielkos$¢ popytu zglaszanego na korzystanie z ustug transportu zbiorowego, co
znajduje réwniez odzwierciedlenie w poziomie zatloczenia transportowego i in-
nych efektow zewnetrznych. Jak podajg Jackiewicz et al. (2010), to postulaty prze-
wozowe stanowia podstawowe kryterium oceny jakosci ustug transportu zbioro-
wego. Do najwazniejszych nalezy zaliczy¢: czas, komfort, koszt i bezpieczenstwo.

W zaleznosci od badanego osrodka miejskiego hierarchia postulatéw moze si¢
réznié, co jest uzaleznione od uwarunkowan panujacych w danym miescie. Przy-
ktadowo w badaniach realizowanych na zlecenie Komunikacyjnego Zwiagzku Komu-
nalnego Goérnoslaskiego Okregu Przemystowego najwazniejszymi postulatami byty:
punktualnos$é, niezawodno$é, czestotliwosé i bezposredniosé (Jackiewicz et al., 2010).

W przypadku badan dla Lodzi (Suchorzewski, 1996, s. 38-41) ankietowani pro-
szeni byli o uszeregowanie w porzadku rosnagcym hierarchii cech transportu zbio-
rowego. Najwyzsza lokate uzyskaly punktualnos¢ i czestotliwos¢ kursowania. Naj-
wyzszg range tym cechom nadawali pracownicy najemni, osoby samozatrudnione
i posiadacze biletéw okresowych. Wynika z tego, ze te dwa postulaty zglaszane sa
gléwnie przez osoby cenigce swdj czas oraz korzystajace z transportu zbiorowego
w sposob regularny. Jako trzecig istotng ceche transportu publicznego todzianie



24 Determinanty zachowan transportowych mieszkancéw todzi

wskazywali niski koszt przejazdéw. Czwarta najwazniejsza cecha to mozliwo$¢
osiggniecia celu podrozy bez przesiadania sie (bezposrednios¢). Na dalszych miej-
scach w hierarchii postulatéw plasowaly sie: komfort podrézowania, krotki czas
dojscia do przystanku, dobra informacja pasazerska i krotki czas podrozowania.
Wisréd badanych wystepowaly réznice opinii w zaleznosci od przynaleznosci
do danej grupy zawodowej i poziomu dochodéw. Nie ujawnily sie¢ istotne réznice
w preferencjach formulowanych przez mezczyzn i kobiety.

Hierarchizacj¢ postulatéw przewozowych mieszkancéow Gdyni przedstawia
Hebel (2015). Bazujac na badaniach preferencji transportowych przeprowadzo-
nych w latach 2010 i 2013, autorka wskazuje, ze w obydwu badanych prébach
najwazniejsze postulaty to kolejno: bezposrednio$¢, punktualnosé, czestotliwos¢
i dostepnos¢ (bliskos¢ przystanku). W przypadku ostatnich dwéch postulatéw ko-
lejnos¢ ulegta zmianie w roku 2013. W przytaczanym artykule wskazano réwniez
na determinanty uznania bezposredniosci jako najwyzej cenionej cechy transpor-
tu publicznego. Nalezy do nich zaliczy¢ przede wszystkim status motoryzacyjny
i spoleczno-zawodowy, a takze w mniejszym stopniu ple¢ i wiek respondentow
oraz sposob, w jaki realizujg oni swoje podréze. Autorka podaje takze, ze w przy-
padku Gdyni hierarchia postulatéw przewozowych cechuje si¢ stabilnoscia, nie
jest to jednak uniwersalna zasada, w zwiazku z czym badania preferencji powinny
by¢ prowadzone regularnie (por. Hebel, Wyszomirski, 2016).

Oczywiscie dla kazdej aglomeracji postulaty przewozowe moga by¢ nieco inne.
Nie zmienia to jednak faktu, ze identyfikacja potrzeb mieszkancow, czyli klientow
transportu zbiorowego ma wplyw na ich decyzje transportowe. Dlatego wlasnie
badaniom zachowan transportowych towarzysza czesto pytania dotyczace prefe-
rowanych cech transportu publicznego oraz ogdlnej oceny jego stanu. Niespel-
nianie przez $rodki transportu publicznego oczekiwan mieszkancéw skutkowac
bedzie rezygnacja z korzystania z ustug i - przy dalej istniejacych potrzebach prze-
wozowych - koniecznoscig wykorzystania transportu prywatnego (por. np. Rud-
nicki, 2004, s. 46-47). Wynika z tego, ze badanie zachowan transportowych wraz
z towarzyszacg mu oceng jakosci transportu publicznego realizuje wazny cel, ja-
kim jest identyfikacja potrzeb mieszkancoéw oraz przyczyn korzystania przez nich
z poszczegdlnych srodkow lokomocji. Rezultaty badan stanowig istotne narzedzie
dla polityki miejskiej w zakresie ksztalttowania zachowan transportowych miesz-
kanicow, ktora nie moze by¢ prowadzona skutecznie bez wczesniejszego rozpozna-
nia zachowan i preferencji konsumentéow (Grzywacz, 2003, s. 15-20).

Nalezy dodac¢, iz w Polsce podejmowane s3 proby prawnego uregulowania ko-
nieczno$ci prowadzenia badan zachowan transportowych (ustawa z dnia 16 grudnia
2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. z 2019 r. poz. 2475 ze zm.)®.
Ustawa naklada na jednostki samorzadu terytorialnego obowiazek tworzenia planu
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego jako warunek sine

8 Ustawa ta stanowi odpowiedz na rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejo-
wego i drogowego transportu pasazerskiego (Dz.Urz. UE L 315, s. 1, ze zm.).
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qua non prowadzenia na ich terenie przewozow uzytecznosci publicznej (Krzy-
muski, 2016). Obligatoryjno$¢ tworzenia planéw transportowych stanowi istotna
zmiang w stosunku do lat ubieglych, kiedy to samorzady tworzyly plany relatywnie
rzadko i gléwnie w zwigzku z wymaganiami Komisji Europejskiej stawianymi pod-
czas aplikowania o dofinansowania ze $rodkéw Unii Europejskiej lub innych pro-
graméw pomocowych (Pudlo, 2014). Wsrod elementéw planu okreslanych przez
ustawe znajduje sie rowniez wymog uwzglednienia ,,preferencji dotyczacych wybo-
ru rodzaju srodkéw transportu”. Zapis ten doprecyzowany zostal w rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegdétowego zakresu
planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (Dz.U.Nr 117,
poz. 684). Paragraf 4 ust. 1 pkt 4 rozporzadzenia wskazuje, ze plan transportowy
powinien okresla¢ ,preferencje dotyczace wyboru rodzaju $rodkéw transportu,
w szczegdlnosci propozycje dotyczace wyboru rodzaju tych srodkéw, uwzglednia-
jac infrastrukture transportowa znajdujaca si¢ na obszarze objetym planem trans-
portowym”. Jest to zatem uszczeg6lowienie wskazujace na koniecznos¢ uwzgled-
nienia w badaniach preferencji i zachowan transportowych mieszkancéw aktualnie
dostepnych rozwigzan transportowych na obszarze badania. Nalezy jednak dodac,
ze przytoczony w ustawie zakres obszaréw planowania stanowi minimalny wymog
stawiany samorzagdom (Kolodziejski, 2014). W zaleznosci od potrzeb mozliwe jest
konstruowanie bardziej rozbudowanych planéw transportowych. Konieczno$¢ pro-
wadzenia badan zachowan i preferencji transportowych na potrzeby przygotowania
analizy kosztéw i korzysci ptynacych z realizacji inwestycji w infrastrukture trans-
portowa zostala uwzgledniona w tzw. Niebieskiej Ksiedze (JASPERS, 2015). Publi-
kacja ta stanowi instrukcje dla polskich instytucji wnioskujacych o dofinansowanie
inwestycji infrastrukturalnych ze srodkéw panstwowych. Zgodnie z zamieszczona
tam definicja celem badania preferencji uzytkownikéw w zakresie wyboru $rodka
transportu na danym obszarze jest: ,,zrozumienie mechanizméw podejmowania
decyzji w zaleznosci od cech oferowanej ustugi”. Samo badanie zachowan trans-
portowych ludnosci powinno mie¢ charakter ilosciowy, a dokladniej: ,,obejmowac
modelowanie zjawisk ekonometrycznych® obserwowanych u zrédta i celu ruchu
(w gospodarstwach domowych, punktach koncentracji pasazerdw, np. na stacjach
lub w centrach handlowych), a takze zmiany mobilnosci w odniesieniu do budzetu
czasu, celu podrézy itd”

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze celowos$¢ badan zachowan transportowych
jest bezsprzeczna. Potwierdzaja to regulacje na poziomie europejskim i krajowym
wymuszajace na samorzadach prowadzenie tego typu badan w celu optymalizacji
planéw rozwoju lokalnego transportu zbiorowego. Mankamentem pozostaje jed-
nak brak jednolitej metodyki prowadzenia badan zachowan transportowych. Za-
gadnienie to zostanie blizej omdwione w rozdziale pigtym niniejszej monografii.

9 Wydaje sie, ze poprawny zapis powinien brzmiec¢: ,,obejmowaé ekonometryczne modelowa-
nie zjawisk (...)".
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1.4. Zachowania transportowe jako element
klasycznego modelu transportowego

Jak wczesniej wspomniano, zachowania transportowe nalezy rozumie¢ jako de-
cyzje konsumentéw (mieszkancéw badanego obszaru) w zakresie wyboru $rod-
ka lokomocji, za pomoca ktorego realizuja oni swoje podrdze. W niniejszej pracy
ograniczono si¢ do analizy podrdézy wykonywanych w sposob regularny z uwa-
gi na specyfike czynnikow je determinujacych. Jako srodki lokomocji nalezy ro-
zumie¢ zaréwno pojazdy zmotoryzowane, jak i niezmotoryzowane, w ktérych
jako naped wykorzystywana jest sita ludzkich migsni. Szczegélnym przypadkiem
transportu niezmotoryzowanego sa przemieszczenia piesze, ktore stanowia jeden
z wazniejszych sposobow przemieszczania si¢ po miescie. Oprocz nich do niezmo-
toryzowanych srodkéw transportu mozna zaliczy¢ np. rower, hulajnoge lub riksze.
Wisrod zmotoryzowanych srodkéw lokomocji mozna wymienié: autobus (miejski
i podmiejski), tramwaj, samochéd osobowy, motocykl, pociag. Istotnym podzia-
tem jest tez zréznicowanie na publiczne i prywatne $rodki lokomocji. Pierwsze
to wszelakie $rodki publicznego transportu zbiorowego oraz zyskujace ostatnio
na popularnodci rowery publiczne i samochody wypozyczane i wspotdzielone
(ang. carpooling, carsharing). W drugiej grupie przewazajg naturalnie samochody
osobowe, ale takze prywatne rowery i motocykle.

Cho¢ analiza zachowan transportowych nie ogranicza sie wylacznie do wyboru
srodka transportu, to element ten sam w sobie jest kluczowy z punktu widzenia
ksztaltowania polityki transportowej miasta. Jego istotna rola zauwazana jest za-
réwno w kontekscie badania samych decyzji transportowych, jak i w ich ksztal-
towaniu oraz wplywaniu na ich zmian¢ w pozadanym przez planistéw kierunku.
Z tego wzgledu zachowania transportowe stanowig integralny element modeli
transportowych, ktdre s3 wykorzystywane do analizy sytuacji biezacej stanu trans-
portu w miescie, a takze do formutowania prognoz i prowadzenia analiz scenariu-
szowych. W tym ujeciu zachowania transportowe czesciej spotykane sa w litera-
turze polskiej pod nazwa ,,podzial zadan przewozowych lub podzial modalny™"°
(Nowak et al., 2016).

Klasyczny czteroelementowy model transportowy (rysunek 1.1) lokuje po-
dzial modalny na trzecim miejscu w sekwencji analizy systemu transportowego
(por. np. De Dios Ortuzar, Willumsen, 2011, s. 20-22; Hollander, 2016, s. 49-69;
McNally, 2008, s. 35-53; Sarkar et al., 2017, s. 32-33; Zochowska, 2014).

Pierwszy etap modelu — generacja ruchu - odnosi si¢ do nate¢zenia ruchu wyni-
kajacego z mobilnosci mieszkancéw (podréznych). Na tym etapie dokonywana jest
identyfikacja zZrodel i celéw podrozy, a takze uwzgledniane sg cechy zagospodaro-
wania poszczegolnych obszaréw oraz motywacje podrézy (Jacyna, Wasiak, 2014).
W drugim etapie modelu - rozklad przestrzenny ruchu - opracowywana jest

10 Jako bezposrednie ttumaczenie angielskiego okreslenia modal split.
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Generacja ruchu

N

Rozktad przestrzenny ruchu

A4

Podzial zadan przewozowych

A4

Rozklad ruchu na sie¢

Rysunek 1.1. Schemat klasycznego czteroelementowego modelu transportowego
Zrédto: opracowanie wtasne.

macierz zapotrzebowania na przewozy w poszczegélnych relacjach (zrédta - cele).
Trzeci etap - podzial zadan przewozowych - bazuje na konstrukeji modeli decy-
zyjnych wyboru rodzaju §rodka transportu (np. transport pieszy, zmotoryzowany
indywidualny, zmotoryzowany publiczny). Wynikiem etapu trzeciego jest dekom-
pozycja macierzy zidentyfikowanych w etapie drugim na poszczegélne srodki
transportu. W ostatnim etapie modelowania - rozktad ruchu na sie¢ - zapotrze-
bowania przypisywane sg poszczegélnym sieciom transportowym.

Jak podaje Wainaina (2002), podzial zadan przewozowych stanowi obecnie
gléwne narzedzie zarzadzania popytem na transport, a jego odpowiednie modelo-
wanie i rozpoznanie jest kluczowe m.in. ze wzgledu na zmiany polityki transpor-
towej. Autor wskazuje na potrzebe konstrukeji wiarygodnego modelu podziatu
zadan przewozowych dla Polski, jako Ze jest on najstabiej rozpoznanym etapem
modelowania (na gruncie polskim). Ponadto Wainaina podkresla, iz wystepuje
wiele parametréw determinujacych wyboér srodka transportu, ktore nie sa w ogole
modelowane. W swojej publikacji autor wymienia modele stosowane do oszaco-
wania popytu na $rodki transportu — w szczegolnosci modele mikroekonome-
tryczne: binarny model logitowy, binarny model probitowy oraz polichotomiczny
model logitowy zmiennej nieuporzadkowanej. Modele te beda omdéwione w roz-
dziale trzecim niniejszej pracy.

Nalezy w tym miejscu zwroci¢ uwage na wazne rozroznienie w stosowaniu mo-
deli mikroekonometrycznych na potrzeby modelowania systemu transportowego
(podzial zadan przewozowych) i na potrzeby identyfikacji determinant wyboru
$rodka transportu. W pierwszym przypadku zastosowanie modelu ma na celu osza-
cowanie odsetka podrdzy realizowanego danym $rodkiem lokomocji. W drugiej
sytuacji efektem modelowania jest identyfikacja czynnikéw majacych wplyw
na wybor srodka transportu lub na czestotliwo$¢ jego wyboru (jak w niniejszej
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pracy). W obu podejsciach wazny jest odpowiedni dobér zmiennych, natomiast
tylko w drugim przypadku celem samym w sobie jest analiza kierunku i sily zalez-
nosci tych zmiennych oraz statystycznej istotnosci ich wptywu na badane zjawisko.
W podejsciu pierwszym kluczowa jest predykcja samego udzialu danego srodka
transportu w podziale zadan przewozowych. Stad czesto zbiér zmiennych wyko-
rzystanych w tego typu modelach jest bardzo ubogi i nastawiony na charakterysty-
ki $rodkow transportu (czas podrozy, odlegtosé, koszt), a nie na cechy respondenta
(Wainaina, 2002). Jest to poniekad zwigzane ze sposobem zbierania danych oraz
specyfika samych badan inzynierskich, ktore bazuja gtéwnie na agregatowych da-
nych o liczbie przemieszczen i o charakterystykach infrastruktury transportowe;.

1.5. Metody prowadzenia badan zachowan
transportowych

Wynikiem badan zachowan transportowych jest identyfikacja sposobu, w jaki
mieszkancy badanego obszaru zaspokajaja swoje potrzeby w zakresie przemiesz-
czania sie. Do najwazniejszych informacji zbieranych w procesie badania zacho-
wan transportowych nalezy zaliczy¢:

o liczbe zglaszanych potrzeb transportowych (ruchliwos¢),

« pore i natezenie ich wystepowania (rozklad podrézy w czasie),

» motywacj¢ do wykonania podrézy (cel podrozy),

« sposoby zaspokajania potrzeb przemieszczania (wybor sposobu przemiesz-

czania si¢/$rodka transportu).

Do realizacji opisywanych badan stosuje si¢ rozmaite techniki badawcze, wiréd
ktérych nalezy wyrézni¢: zautomatyzowane metody pomiaru, liczenie pasazeréw
oraz badania kwestionariuszowe (w tym z uwzglednieniem wywiadéw bezpo-
srednich) (Tomanek, 2004, s. 38-45). Pozyskiwanie danych dotyczacych zacho-
wan transportowych mieszkancéw stanowi najbardziej kosztowny i czasochfonny
element budowy modeli symulacyjnych miast (Szarata, 2015). W zwigzku z tym
niektorzy praktycy badan starajg si¢ wykorzystywac najnowsze techniki pozwala-
jace na obnizenie kosztow prowadzenia badan bez utraty ich wlasnosci statystycz-
nych oraz z zachowaniem wiarygodnos$ci wynikéw (Lee et al., 2016). Do tychze
metod mozna zaliczy¢ badania na odleglos¢ za pomoca telefonu i Internetu czy
zapisy $ladu przebytej podrdzy na podstawie technologii GPS (Bauer, Klimon-
towska, 2010; Giaimo et al., 2010; Kmieé, Mokrzanski, 2010; Romanillos et al.,
2016; Yue et al., 2014) lub z wykorzystaniem trajektorii ruchu zarejestrowanego
przez nadajniki telefonii komérkowej (Asakura, Hato, 2009, s. 207-233; Friedrich
et al., 2010; Wang et al., 2018). Pomocne mogg by¢ réwniez informacje pozyski-
wane z kamer monitoringu miejskiego oraz z petli indukcyjnych instalowanych
na skrzyzowaniach mogacych monitorowa¢ liczbe przejezdzajacych pojazdow.
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W analizach transportowych podejmowane sg takze proby wykorzystania ogdlnie
dostepnych baz danych, takich jak Google Maps Traffic Overlay i TomTom Live
Traffic. Dane takie zgromadzili Bartosiewicz i Wisniewski (2015), wykorzystujac
je nastepnie w analizie dostgpnosci transportowej na przykladzie wojewddztwa
tédzkiego. Autorzy podkreslili, Ze uzycie danych aktualizowanych w czasie rzeczy-
wistym dostarcza precyzyjniejszych wynikéw niz tradycyjne zliczanie pojazdéw
przez rachmistrzow.

Mimo dynamicznego rozwoju wyzej opisanych metod nadal najczesciej spo-
tykang technikg jest metoda wywiadu bezposredniego (Szarata, 2015). Podejscie
to zapewnia mozliwo$¢ uzyskania pelnego spektrum informacji o podrézach.
Do jego wad mozna zaliczy¢ znaczny udzial odméw respondentéw, nieprecyzyjny
sposob udzielania odpowiedzi oraz udzielanie odpowiedzi niezgodnych z prawda
czy nierzetelne przeprowadzenie badan przez ankietera. Powazng wada tej meto-
dy jest réwniez bardzo wysoki koszt prowadzenia badan oraz ich pracochlonnos¢.
Jest to zwigzane przede wszystkim z koniecznoscig pozyskania odpowiednio du-
zej proby badawczej zapewniajacej reprezentatywnos$¢ wynikéw dla calej badanej
populacji (por. Kulpa, Szarata, 2016). Konieczno$¢ zachowania reprezentatywno-
$ci pobieranych danych podkreslaja Helbin et al. (2015). Na podstawie doswiad-
czen z badan prowadzonych przez Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni autorzy
wskazujg problemy, z jakimi nalezy si¢ mierzy¢ w celu zapewnienia odpowiedniej
jakosci danych. Mozna do nich zaliczy¢: problem z uzyskaniem doboru losowego
na podstawie ewidencji ludnosci, brak doswiadczenia firm badawczych, nierzetelny
sposdb pracy ankieteréw oraz brak checi wspétpracy wylosowanych responden-
tow. Istotny jest rowniez watek pozyskania odpowiednio duzej proby badawczej,
co jest gtéwnym powodem wysokiego kosztu przeprowadzenia badania. Jak poda-
je Smirnow (2002, s. 229), w przypadku miast o liczbie ludnosci wiekszej niz 100
tys. mieszkancow przecigtng wielko$¢ proby ustala si¢ na poziomie 1% populacji.
Kostelecka (2015) podkresla dodatkowo role prawidtowego okreslenia wymagan
co do zakresu badania juz na etapie rozpoczecia procedury przetargowej. Autorka
wskazuje rowniez, ze obecnie jedynymi metodami pozwalajacymi zachowac¢ repre-
zentatywno$¢ badan sg wywiady przeprowadzane osobiscie przez ankietera (ang.
face to face interview) przy wykorzystaniu kwestionariusza papierowego (PAPI)
lub komputera czy tabletu (CAPI/MOBI). W przypadku badan realizowanych z po-
mini¢ciem bezposredniego kontaktu ankietera i respondenta (np. przez aplikacje
internetowa lub przez telefon) reprezentatywnos$¢ proby moze nie by¢ zapewniona.

Problematyka poruszana obecnie w badaniach zachowan transportowych ma
charakter stosunkowo szeroki. Analizowane sa zaréwno réznorodne sfery dzia-
talnosci ludzkiej, jak i sposéb spedzania wolnego czasu przez badanych. W pracy
Hebel (2013, s. 122-123) zestawiono gléwne i szczegélowe zagadnienia badawcze.
Do gtéwnych zagadnien badawczych zaliczono:

« sposob odbywania podrézy,

o czas podrozy,

o ruchliwos¢ transportowa badanych (liczbe¢ podrézy odbywanych w jednostce

czasu),
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» powdd odbywania podrézy (cel podrdzy),

o kierunki podrézy.

Jako zagadnienia badawcze o charakterze szczegétowym mozna wskazac:

« dokladny czas rozpoczecia i zakonczenia podrozy,

o trase podrozy,

« schemat podrdzy regularnych,

« osoby towarzyszace w podrézy badanemu,

« opinie i oceny dotyczace polityki transportowej oraz stanu i sposobu funkcjo-

nowania infrastruktury transportu i Srodkéw transportu publicznego.

Nalezy doda¢, ze zakres badan zachowan transportowych jest zréznicowa-
ny. Wynika to nie tylko z celu, dla ktérego prowadzone jest badanie, ale przede
wszystkim ze specyfiki badanego obszaru. Rudnicki (2010) wskazuje na rozbiez-
nosci w zakresach poszczegolnych badan oraz na réznice w stosowanej metody-
ce, a nawet terminologii. Autor podkresla konieczno$¢ dokonania standaryzacji
tychze badan przez wdrozenie stosownych uregulowan prawnych na szczeblu pan-
stwowym. Syntetyczne pordwnanie metod prowadzenia badan w réznych krajach
prezentuje Hebel (2013, s. 125-133). Analiza poréwnawcza wskazuje na wystepo-
wanie znacznych réznic w metodykach przyjetych przez poszczegélne panstwa.
Wynika z tego, Ze opracowanie jednej wlasciwej i uniwersalnej metody badania za-
chowan transportowych zdaje si¢ niemozliwe. Autorka wskazuje réwniez na istot-
ng role prowadzenia tego typu badan na szczeblu krajowym, co ma przelozenie
na rozszerzong mozliwo$¢ finansowania tychze badan.

Mimo rozwoju technologii zbierania danych podstawowym narzedziem badan
wykorzystywanym w analizie zachowan transportowych pozostaje kwestionariusz
wraz z dzienniczkiem podrézy. Kwestionariusz moze dotyczy¢ wylacznie oséb
zamieszkalych w badanym gospodarstwie domowym (kwestionariusz osobowy/
indywidualny) lub tez moze by¢ uzupelniony o dodatkows czes¢ dotyczaca struk-
tury samego gospodarstwa domowego. Dzienniczek podrézy stanowi kluczowe
narzedzie w procesie badania, jako ze to w nim badani odnotowuja wszystkie wy-
konane podroéze oraz ich charakterystyki. W zaleznos$ci od rodzaju badania po-
ziom szczegdtowosci zadawanych pytan oraz definicja samej podrézy moga sie
réznic. Istotnym elementem jest réwniez liczba 0séb mogacych wzia¢ udzial w ba-
daniu. Dotyczy to szczegélnie respondentéw niepelnoletnich, ktérzy w zaleznosci
od rodzaju badania s3 uwzgledniani w prébie badz nie. Przykladowo w badaniu
z roku 1995 dla Lodzi (Suchorzewski, 1996, s. 10) ankietowane byly osoby powy-
zej 6. roku Zycia, ktore uznane zostaly za mogace samodzielnie odbywa¢ podrdze.
W badaniu pilotazowym prowadzonym przez GUS do badania zostaly zaproszo-
ne osoby powyzej 16. roku zycia (Badanie pilotazowe zachowa# komunikacyjnych
ludnosci w Polsce - etap III raport koricowy, 2015). W przypadku badan dla Gdyni
za docelowy przedzial wiekowy przyjeto 16-75 lat (Preferencje i zachowania ko-
munikacyjne mieszkaricow Gdyni — Raport z badan marketingowych 2015, 2016).

Zasadniczym celem przeprowadzania badania w formie dzienniczka jest
uchwycenie wszystkich podrézy odbywanych przez badanego w zadanej jednostce
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czasu lub w dniu poprzedzajagcym badanie. W literaturze to podejscie okresla sie
mianem , fotografii dnia’, co odnosi si¢ do pelnej informacji dotyczacej odbytych
podroézy iich charakterystyk (Hebel, 2013, s. 123-124). Dzienniczek moze by¢ wy-
pelniany przez samego respondenta lub z asysta ankietera. Moze mie¢ on tradycyj-
ng forme¢ papierowego kwestionariusza lub moze stanowi¢ dedykowang aplikacje
mobilng (Vlassenroot et al., 2015) lub strone internetowg (Greaves et al., 2015).
Istotne jest, aby respondent na biezagco odnotowywat podroéze i ich cechy, co po-
zwala zapobiec sytuacji, w ktdrej badany zapomni pewnych szczegétéw podrézy
lub pominie ktéras z nich (Stecher et al., 1996, s. 167).

Tradycyjne metody dzienniczkowe moga si¢ cechowa¢ bledami pomiaru.
McFadden et al. (2005) wskazuja, ze jedng z mozliwosci ich ograniczenia jest do-
precyzowanie formutly kwestionariusza w oparciu o wiedze¢ i metody stosowane
w psychologii. Niektdre z informacji moga by¢ takze doprecyzowane na podstawie
uzupelniajacych badan jakosciowych. Jak podaja Clifton i Handy (2003), zastoso-
wanie takich technik, jak: badania fokusowe, wywiady poglebione czy obserwacje
uczestniczace moze przyczynic si¢ do uzupelnienia informacji, ktére nie moga by¢
pozyskane tradycyjnymi metodami ilo§ciowymi.

Rozwoj technik badawczych i zwiekszanie stopnia zaawansowania modeli anali-
tycznych wymusza pozyskiwanie coraz bardziej szczegétowych i doktadnych danych
(Rieser-Schiissler, 2012). Rozwigzania wykorzystujace technologie mobilne wycho-
dza naprzeciw temu problemowi, cho¢ nadal nie wyparly technik tradycyjnych.

Dane pozyskane za pomocg wyzej opisanych metod wykorzystywane sa nastep-
nie do sporzadzenia odpowiednich analiz i raportéw z badan. W rozdziale pigtym
monografii zaprezentowano raporty sporzadzane na potrzeby miasta Lodzi wraz
z opisem metodyki przeprowadzonych badan.

1.6. Podsumowanie

W niniejszym rozdziale podjeto probe zdefiniowania pojecia zachowan transpor-
towych oraz dyskusji o réznicach w terminologii wystepujacych w polskiej lite-
raturze przedmiotu. Watek ten odnosil si¢ do pierwszego pomocniczego celu ba-
dawczego monografii. Przedyskutowano takze cel prowadzenia badan zachowan
transportowych oraz wskazano na ich istotng role w kreowaniu polityki trans-
portowej miasta. Oméwiono metodyke badan zachowan transportowych, pod-
kreslajac roznice w podejsciach przyjmowanych przez rézne instytucje badawcze.
Podniesiono réwniez problem wysokiego kosztu badan oraz utrudnien w standa-
ryzacji metod badawczych. W opisie uwzgledniono tez najnowsze metody badaw-
cze stosowane w analizie preferencji i zachowan transportowych mieszkancow.
W rozdziale zawarto ponadto odniesienie do roli badan preferencji i zachowan
transportowych w planach zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w miastach.






Rozdziat 2
Determinanty zachowan
transportowych w ujeciu teoretycznym

2.1. Wprowadzenie

W niniejszym rozdziale opisane zostang wyniki przegladu literatury przedmiotu
dotyczacej czynnikéw determinujgcych zachowania transportowe — szczegdlnie
w przemieszczeniach codziennych (krétkodystansowych). Przeglad zostanie opar-
ty w znacznej mierze na zrédlach zagranicznych, z uwagi na stosunkowo skromna
literature polska dotyczaca opisywanego zagadnienia.

W pierwszej czesci rozdzialu zostanie scharakteryzowany podziat determinant
zachowan transportowych zaréwno w przekroju czynnikéw wewnetrznych, jak
i zewnetrznych. Nastepnie poszczegdlne grupy determinant zostang omdwione
w sposob poglebiony w oparciu o dostgpne publikacje naukowe. Szczegdtowy opis
czynnikéw wplywajacych na decyzje transportowe zostal przygotowany na pod-
stawie ich systematyki przedstawionej w pracy De Witte et al. (2013).

Przedyskutowane czynniki determinujace zachowania transportowe beda
w dalszych rozdzialach pracy zestawione ze specyficznymi uwarunkowaniami pa-
nujacymi w Lodzi oraz postuza jako punkt wyjscia do wyboru zmiennych wyko-
rzystanych w modelach ekonometrycznych opisanych w rozdziale szostym.

2.2. Klasyfikacja czynnikow determinujacych
zachowania tra nsportowe
Zachowanie transportowe powinno by¢ traktowane jak kazda inna decyzja podej-

mowana przez konsumenta. W przyjetym tutaj podejsciu zachowanie transporto-
we rozumiane jest jako decyzja danej osoby dotyczaca wyboru $rodka transportu
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w jej codziennych przemieszczeniach. Zatem wybdr ten skutkuje konsumpcja
ustugi wybranej sposrod skonczonego koszyka dostepnych opcji. W typowej sytu-
acji jest to wybdr miedzy podrézowaniem zmotoryzowanym osobistym $rodkiem
transportu (samochdd - jako kierowca lub jako pasazer, motocykl, skuter itp.),
podrézowaniem $rodkami lokalnego transportu zbiorowego (tramwaj, autobus,
kolej aglomeracyjna), podrézowaniem rowerem lub przemieszczaniem sie pieszo.

W niniejszej pracy podjeto probe zidentyfikowania czynnikéw majacych wpltyw
na wybor konkretnego srodka transportu sposréd wymienionych powyzej doko-
nywany przez mieszkancéw Lodzi. W celu okreslenia potencjalnych czynnikéw
determinujacych zachowania transportowe dokonano przegladu dostgpnych ba-
dan w przedmiotowym zakresie.

Aby w sposdb czytelny scharakteryzowa¢ wachlarz dostepnych czynnikéw, na-
lezy pogrupowac je ze wzgledu na ich rodzaj i specyfike.

Pierwszy przywolany tutaj podzial czynnikéw determinujacych zachowania
transportowe prezentujg Curtis i Perkins (2006). Autorzy pracy dokonali systema-
tycznego przegladu artykuléw dostepnych w najpopularniejszych bazach indek-
sujacych prace naukowe. Na podstawie tej kwerendy wyro6znili oni cztery gléwne
grupy determinant zachowan transportowych:

1) czynniki zwigzane z uktadem przestrzennym miasta,

2) cechy socjodemograficzne decydenta,

3) cechy psychospoleczne decydenta,

4) czynniki ekonomiczne (cenowe).

W artykule tym wskazano rowniez, ze w literaturze przedmiotu dominujg dwa
kierunki badan zachowan transportowych. Pierwszy z nich skupia si¢ gtéwnie
na zaleznosciach miedzy ukladem przestrzennym i funkcjonalnym miasta a za-
chowaniami transportowymi jego mieszkancéw. Drugi kierunek zorientowany
jest na analiz¢ wplywu cech samych mieszkancow oraz ich stylu zycia na przeja-
wiane przez nich zachowania transportowe. Cze$¢ prac faczy te dwa kierunki ana-
liz, podczas gdy niektdre cytowane artykuly skupiaja si¢ na rozréznieniu miedzy
podrdze zwigzane z pracg i te zwigzane z pozostaltymi czynnosciami codziennymi
(okreslane w jezyku angielskim jako maintenance purposes), tj. zakupy, zalatwianie
spraw w urzedach, korzystanie z ustug, realizacja hobby itp. Niektore z przytacza-
nych przez Curtis i Perkinsa (2006) opracowan skupiaty si¢ na analizie czynnikow
wplywajacych wlasnie na te dwa konkretne obszary.

W grupie czynnikow zwigzanych z ukladem przestrzennym miasta istotng role
odegraly gestos¢ zabudowy, sposéb podzialu miasta na strefy oraz dostgpnos¢
transportu publicznego.

Wiréd cech socjodemograficznych zidentyfikowano role plci, wieku, struk-
tury gospodarstwa domowego, posiadania samochodu oraz dochodu jako gtow-
nych czynnikéw determinujgcych zachowania transportowe. Sposrod wymie-
nionych cech szczegdlnie wazne okazaly si¢ pte¢ oraz kompozycja gospodarstwa
domowego.
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W grupie czynnikéw psychospotecznych najistotniejszymi czynnikami okaza-
ly sie poczucie bezpieczenstwa, meskosci oraz sily. Cechy te zwigzane byly z uzyt-
kowaniem samochodu, ktére mialo podnosi¢ prestiz i poczucie wlasnej wartosci
osoby podrdzujacej w ten sposob.

Podzial zaproponowany przez Curtis i Perkinsa (2006) zorientowany jest na ce-
chy respondentéw oraz sposéb zagospodarowania przestrzeni, w ktorej realizowa-
ne s3 zachowania transportowe. Brak w nim jednak charakterystyk wybieranych
alternatyw oraz uwzglednienia wplywu czynnikéw zewnetrznych na podejmowa-
ne decyzje.

Klasyfikacje oparta na horyzoncie czasowym definiujagcym poszczegélne deter-
minanty decyzji transportowych i wynikajace z nich konsekwencje przedstawiajg
Van Acker et al. (2010, cyt. za: Gadzinski, 2016). Zgodnie z ta propozycja moz-
na wyr6znié trzy horyzonty czasowe decyzji zwigzanych z kreowaniem zachowan
transportowych:

1) horyzont decyzyjny krétkookresowy — zwigzany z krétkookresowym plano-
waniem podrézy motywowanych zaspokajaniem codziennych potrzeb (pra-
ca, szkota, zakupy, hobby itp.),

2) horyzont decyzyjny $redniookresowy - zwigzany z okreslaniem miejsca
osiedlenia si¢ lub miejsca pracy — kazda zmiana tego typu generuje konse-
kwencje dla zachowan transportowych,

3) horyzont decyzyjny dlugookresowy - zwiazany z filozofiag postgpowania
i przyjetym stylem Zycia, ktory determinuje sposob zachowania, a w konse-
kwencji — aktywnosci, jakie s3 podejmowane przez czlowieka.

Czes¢ z powyzszych decyzji podejmowana jest jednokrotnie lub kilkukrot-
nie w ciggu calego zycia (np. podjecie pracy w danym miejscu, przeprowadzka
do innego miasta) (Van Wee, 2009). Cze$¢ ma charakter codziennych wyboréw
i dostosowywana jest do zmiennych warunkéw otoczenia (np. wyboér samochodu
zamiast tramwaju z uwagi na niesprzyjajaca pogode). Decyzje w horyzoncie dlu-
gookresowym moga mie¢ zwigzek z wyznawanymi warto$ciami (np. niechec
do korzystania z samochodu z uwagi na jego nieekologiczny charakter) lub z przy-
zwyczajeniami (np. podrézowanie przez wiele lat tg samg linig autobusowa mimo
pojawiania si¢ innych alternatyw). Nietrudno zauwazy¢, ze horyzonty decyzyjne
nakladajg sie na siebie i wzajemnie przenikaja. W praktyce moze to utrudniaé roz-
réznienie tego, czy na dang decyzje wplywaja czynniki o charakterze dlugo- czy
krotkookresowym. Dlatego wilasnie podzial ten nalezy odczytywaé jako swego
rodzaju tlo dla bardziej praktycznych kategoryzacji czynnikéw determinujacych
decyzje transportowe.

Watek réznic kulturowych wséréd czynnikéw determinujacych zachowania
transportowe znajduje si¢ w pracy Buehlera (2011). Autor na podstawie przegladu
badan prowadzonych w krajach Europy Zachodniej, w USA i Kanadzie wyrdznit
cztery gléwne grupy czynnikéw determinujacych wybory srodka transportu przez
decydentow.
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Nalezg do nich:

1) czynniki socjoekonomiczne i demograficzne,

2) wzorce rozwoju przestrzennego,

3) polityki transportowe i zagospodarowanie przestrzenne oraz

4) czynniki kulturowe oraz nastawienia do poszczegdlnych srodkéw transpor-

tu (ang. attitudes).

Mozna sadzi¢, ze wyrdznienie tego ostatniego czynnika mialo szczegélne zna-
czenie w przytaczanej pracy, jako ze jej celem bylo dokonanie poréwnan miedzy
zachowaniami transportowymi Niemcéw i mieszkancow Standéw Zjednoczonych.

Tréjelementowa klasyfikacja zmiennych determinujacych decyzje transporto-
we zaproponowana zostala przez De Dios Ortazara i Willumsena (2011). Pierw-
sza grupa to czynniki charakteryzujace osobe podrozujaca. Naleza do nich przede
wszystkim:

dostepnosé¢/posiadanie samochodu (samochodéw),

posiadanie prawa jazdy,

struktura gospodarstwa domowego (mloda para, rodzice z dzie¢mi, osoba
mieszkajaca samotnie, emeryt itd.),

dochdd,

wystepowanie czynnikéw dodatkowych (np. koniecznos¢ korzystania z sa-
mochodu w ramach obowigzkéw zawodowych, konieczno$¢ podwozenia
dziecka do szkoty itp.),

gestos¢ zabudowy.

W drugiej grupie wyrdzniono czynniki charakteryzujace sama podréz:

cel/motywacja podrozy (np. podréze do pracy s3 latwiejsze do realizacji
ze wzgledu na ich regularnos¢, w przeciwienstwie do podroézy okazjonalnych),
pora dnia, w ktdrej odbywa sie podréz (np. podréze odbywane wieczorem
trudniej realizowac transportem zbiorowym z uwagi na jego rzadsze kurso-
wanie poza godzinami szczytu),

podrézowanie w pojedynke lub z innymi.

Ostatnia grupa odnosi si¢ do cech wybranego srodka transportu. W tym obsza-
rze wyrdzniono dwie podgrupy:
a) czynniki ilo§ciowe (mierzalne):

o czas podrozy (czas spedzany w pojezdzie, czas oczekiwania oraz czas dojécia),

o koszt podrézy (cena biletu, cena paliwa, optaty drogowe itp.),

+ dostepnos¢ miejsc parkingowych i cena parkowania,

 niezawodno$¢ i regularnos¢ obstugi (szczegdlnie w transporcie zbioro-
wym);

b) czynniki jakosciowe (subiektywne):

« poczucie komfortu i wygody korzystania,

o poczucie bezpieczenstwa,

« wysitek zwigzany z prowadzeniem pojazdu (w transporcie indywidualnym),

 mozliwosci wykonywania innych czynnosci w trakcie podrézy (np. korzy-
stanie z telefonu komoérkowego, czytanie, stuchanie muzyki itp.).
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Autorzy powyzszej koncepcji podzialu determinant zachowan transpor-
towych podkreslaja, ze takie ich sklasyfikowanie ulatwia decydentowi wy-
bér przez wyodregbnienie czynnikéw mierzalnych. Dzieki temu mozliwy jest
do oszacowania uogoélniony koszt podrdzy (pieni¢zny lub czasowy), co pozwala
na poréwnanie réznych alternatyw. Zaprezentowana systematyka jest interesuja-
ca z uwagi na podkreslenie czynnikéw zwiagzanych z dostgpnymi alternatywami.
W tym ujeciu s3 one nawet bardziej istotne i wyeksponowane niz cechy samego
decydenta, wsrod ktorych zabrakto, wspomnianych wezesniej, czynnikéw zwia-
zanych ze stylem zycia i subiektywnym nastawieniem do poszczegdlnych srod-
kéw transportu.

Asad (2013) réwniez dzieli determinanty na trzy podstawowe grupy. Sa to:

1) czynniki przestrzenne,

2) czynniki socjodemograficzne i socjoekonomiczne oraz

3) preferencje i nastawienia do poszczegoélnych srodkéw transportu.

W ujeciu tym istotne jest oddzielenie preferencji jako szczegdlnej kategorii.
Rola preferencji decydentéw staje sie w ostatnim czasie szczegélnie popularnym
kierunkiem analiz w tym obszarze (por. np. Kroesen, Chorus, 2018; Sarkar, Malli-
karjuna, 2017). Autor podkresla réwniez, ze w przypadku wielu determinant wy-
stepuja znaczne rozbieznosci w wynikach analiz. Na podstawie literatury trudno
jest wskazac, ktory z trzech obszaréw najsilniej determinuje zachowania transpor-
towe. Niespojnosc¢ ta dotyczy takze poszczegolnych zmiennych w trzech zidenty-
fikowanych grupach.

Z kolei Soltanzadeh i Masumi (2014) wyrdzniaja dwie gléwne kategorie de-
terminant zachowan transportowych. Do pierwszej z nich zaliczaja czynniki fi-
zyczne/$rodowiskowe. Druga natomiast obejmuje cechy osobiste i spoleczne
decydenta. Wérdd czynnikow fizycznych autorzy wymieniajg rodzaj zabudowy
miejskiej i sposob zaprojektowania przestrzeni, a takze stan infrastruktury trans-
portowej. Na charakterystyki decydenta skladajg sie: cechy demograficzne oso-
by, kompozycja gospodarstwa domowego, osobiste preferencje transportowe, styl
zycia, dochdd, sposdb percepcji transportu oraz inne cechy spoleczne. Autorzy
wskazuja, ze najnowsze badania w obszarze zachowan transportowych skupiajg si¢
na analizie wplywu zagospodarowania przestrzennego, a takze na ,,czynnikach su-
biektywnych” rozumianych jako styl Zycia oraz sytuacja zyciowa. Do tychze czyn-
nikéw zaliczajg réwniez zmienne socjodemograficzne oraz czynniki kulturowe
specyficzne dla réznych nacji.

De Witte et al. (2013) podkreslaja, ze wybor srodka transportu jest procesem
zlozonym z uwagi na fakt, iz jest on powodowany szerokim wachlarzem czyn-
nikéw pochodzacych z réznych dziedzin nauki (ekonomii, socjologii, geografii
i psychologii). Autorzy wskazuja tez, ze zestaw zidentyfikowanych determinant
zalezy czesto od tego, jaka dyscypling nauki reprezentuje badacz lub zesp6t badaw-
czy. Z jednej strony pozwala to na skonfrontowanie alternatywnych podejs¢ teo-
retycznych, ale z drugiej strony utrudnia poréwnywanie wynikéw. W analizowa-
nym artykule podjeto probe podsumowania dyskusji o determinantach zachowan
transportowych odbywajacej sie w réznych dyscyplinach. Na podstawie przegladu
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literatury wyrdzniono cztery gtéwne grupy czynnikdéw determinujacych decyzje
transportowe:

1) czynniki socjodemograficzne (wiek, pte¢, poziom wyksztalcenia, status zawo-
dowy, dochédd, kompozycja gospodarstwa domowego, posiadanie samochodu),

2) czynniki przestrzenno-organizacyjne (gesto$¢ zaludnienia, stopien rézno-
rodnosci zagospodarowania przestrzeni, dostepnos¢ infrastruktury drogowej
i transportu zbiorowego, czestotliwos¢ kursowania transportu zbiorowego,
polityka parkingowa),

3) charakterystyki odbywanej podrozy (motywacja do podjecia podrdézy, po-
konywany dystans, czas trwania podrézy, koszt podrozy, czas rozpoczecia
podrozy, ztozony charakter podrdzy, warunki atmosferyczne, dostep do in-
formacji na temat alternatywnych metod podrdzy oraz aktualnych opdznien
transportu zbiorowego, koniecznos¢ przesiadania sig),

4) czynniki psychospoteczne (przeszte doswiadczenia konsumenta, znajomosé
oferty transportowej, styl Zycia, przyzwyczajenia i nawyki, percepcje i nasta-
wienie do réznych srodkéw transportu).

Taki sposéb podzialu czynnikéw determinujacych decyzje transportowe nie
tylko logicznie je strukturyzuje, lecz takze uwzglednia znakomita wigkszos¢ czyn-
nikéw wystepujacych we wezesniej opisanych klasyfikacjach.

W literaturze polskiej rowniez istnieja opracowania, w ktérych podjeto prébe
klasyfikacji determinant zachowan transportowych. Jako jedng z pierwszych pol-
skich prac tego typu nalezy wskaza¢ artykul Sierpinskiego (2012a). Na podstawie
analizy literatury przedmiotu autor wyréznit dwadziescia najistotniejszych czyn-
nikéw determinujacych decyzje transportowe. Sierpinski dzieli je na pig¢ kategorii:

1) czasowe (calkowity czas podrozy, czas dojscia do srodka transportu, czas
oczekiwania na §rodek transportu, czas dojscia ze srodka transportu do celu),

2) przestrzenne (odlegtos¢ zrédlo—cel, odleglos¢ dojscia do srodka transportu,
odlegtos¢ dojscia ze srodka transportu do celu),

3) dostepnos¢ (liczba przesiadek, pora dnia, miejsca postojowe w poblizu),

4) atmosferyczne (temperatura, opady deszczu, opady $niegu, $liska nawierzch-
nia),

5) inne (mozliwos$¢ decydowania o trasie przejazdu, mozliwos¢ ,,bycia dowie-
zionym” na miejsce, miejsce siedzace, koszty podrézy, bezpieczenstwo w po-
jezdzie, przyzwyczajenie/nawyk).

Warto dodag, ze autor przeanalizowal czynniki najczesciej wskazywane przez
decydentéw w ankietach. Stad brak charakterystyk socjodemograficznych i innych
czynnikéw wymienianych w przywolywanych wczesniej klasyfikacjach. Z punktu
widzenia modelowania zachowan transportowych mozna zastanawia¢ sie¢ nad sen-
sownoscig oddzielenia czynnikéw czasu i odleglosci podrdzy. Zmienne te zdajg sie
silnie skorelowane ze sobg i z punktu widzenia modelowania ekonometryczne-
go zapewne powodowalyby wystapienie wspolliniowosci w modelu. Nalezy tak-
ze wspomnie¢, iz autor podkresla, Ze zachowania transportowe' czesto wynikaja

1 Oryginalnie autor postuguje sie okresleniem ,,zachowania komunikacyjne”, co zostato tutaj sko-
rygowane zgodnie z dyskusja przeprowadzona w rozdziale pierwszym niniejszej monografii.
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z gleboko zakorzenionych pogladéw decydenta oraz wyznawanych przez niego
norm spolecznych, co nawigzuje niejako do dtugookresowego horyzontu decyzyj-
nego wspomnianego w jednej z pierwszych rozwazanych tu klasyfikacji.

Interesujacy klasyfikacje czynnikéw determinujgcych zachowania transportowe
zamieszczono w pracy Hebel (2013, s. 114-119). Autorka, bazujac na opracowa-
niu Goodwina (2008), wyro6znia pig¢ perspektyw badania determinant zachowan
transportowych, wedlug ktorych grupuje poszczegélne czynniki.

Pierwsza perspektywa to tradycyjne, techniczne (inzynierskie) spojrzenie
na problem modelowania zachowan transportowych. W ujeciu tym rozwaza sig:
czynniki majace wpltyw na wybdr trasy podrozy i jej celu; liczbe wykonanych po-
droézy, czas trwania podrézy i termin jej odbywania; wybdr $rodka transportu, ja-
kim wykonywana jest podrdz. Kluczowymi determinantami sg tutaj: czas podro-
zy i jej koszt, parametry jakosciowe i techniczne $srodkéw transportu, spelnienie
formulowanych przez pasazeréw postulatéow przewozowych (np. bezposrednio$c,
punktualnos¢), styl zycia, moda, nawyki.

Druga grupa s3 zachowania transportowe zidentyfikowane przez badaczy repre-
zentujacych dziedziny nietechniczne. Do tej grupy zaliczone zostaly: zagregowane
ekonometryczne modele popytu i podazy wedlug poszczegdlnych rodzajoéw $rod-
kéw transportu, badania zlecane przez operatoréw transportu publicznego, przez
instytucje zarzadzajace bezpieczenstwem drogowym, a takze analizy dotyczace ryn-
ku nieruchomosci oraz zwigzane z planowaniem przestrzennym. Kazda z wymie-
nionych instytucji, gromadzac dane do badan, bierze pod uwage realizacje wiasnych
celéw organizacyjnych. Ma to przelozenie na otrzymane wyniki konicowe z uwagi
na rézny charakter danych wejsciowych. Wsréd kluczowych czynnikéw rozwaza-
nych na tej plaszczyznie wyrdzniono: ceny, czas podrdzy i czestotliwos¢ ustug trans-
portowych; spelnienie postulatéw przewozowych; jakos¢ i dostepnos¢ ustug prze-
wozowych; stopien i skutecznos¢ egzekwowania przepiséw prawa ruchu drogowego;
sposob zagospodarowania przestrzennego; rodzaj prowadzonej polityki przestrzen-
nej; dostepnos¢ transportu publicznego oraz ceny nieruchomosci.

Jako trzecia perspektywe Hebel (2013) wyrodznila obszary badan, ktére wcze-
$niej nie byly rozwazane w literaturze, a obecnie zyskaty na popularnosci wraz
z rozwojem koncepcji zréwnowazonego rozwoju. Rozwazane tutaj determinan-
ty charakteryzuja podrdze piesze, rowerowe, intermodalne (np. Park & Ride, Kiss
& Ride), wspoldzielone (carsharing, carpooling), grupowanie podrézy w ramach
gospodarstwa domowego, a nawet rezygnacje z podrozy przez zastapienie jej inng
forma kontaktu (np. rozmowy telefoniczne, zakupy internetowe, telepraca). Istot-
nymi determinantami w tym ujeciu zachowan transportowych sa: poczucie bez-
pieczenstwa i stan zdrowia konsumentoéw, stan infrastruktury pieszej i rowerowej,
dostepnos¢ i ekonomiczna efektywnos¢ wspotdzielonych srodkéw transportu,
socjologiczne uwarunkowania gospodarstwa domowego (szczegélnie sklonnos¢
do wspdlnego podrézowania), a takze otwarto$¢ na korzystanie z nowoczesnych
technologii w komunikacji na odlegtos¢.
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Czwartg plaszczyzng rozwazan nad determinantami zachowan transportowych
jest analiza czynnikéw warunkujacych dostep do samochodu osobowego. Autorka
wyrdznila tutaj determinanty liczby posiadanych przez gospodarstwo domowe sa-
mochodoéw, parametry techniczne i wizualne pojazdu oraz jego dodatkowe wypo-
sazenie, decyzje o momencie nabycia pojazdu lub o rezygnacji z jego uzytkowania.
Do waznych determinant w tej grupie zaliczono réwniez: warunki ekonomiczne
i cechy demograficzne gospodarstwa domowego, regulacje prawne (szczegélnie
normy ekologiczne), poczucie prestizu i szacunku spolecznego, atrakcyjnos¢ ofer-
ty srodkéw transportu zbiorowego, a takze wyznawane wartosci i prowadzony styl
Zycia.

Piatg i ostatnia plaszczyzng analiz zachowan transportowych rozwazang w pra-
cy Hebel (2013) sg zjawiska zwigzane z infrastrukturg transportows, a precyzyjniej
- z prowadzeniem polityki transportowej. Wéréd wiodacych obszaréw autorka
wyroznita wybér lokalizacji parkingéw, a takze wybdr wezta przesiadkowego. De-
terminanty takich wyboréw uwzgledniaja m.in.: taryfikator optat parkingowych,
dostepne rodzaje parkingéw i ich liczbe, promowanie systeméw Park ¢ Ride, ko-
ordynacje réznych srodkéw lokomocji na weztach transportowych, dostepnosé
samych weztow, a takze komfort i udogodnienia zwigzane z przesiadaniem sig.

Autorka powyzszej klasyfikacji podkresla, ze zachowania transportowe odno-
szg si¢ do roznych segmentéw rynku i co za tym idzie, bedg determinowane przez
specyficzne dla tych segmentéw czynniki. Wskazuje tez na konieczno$¢ oddziel-
nego modelowania zachowan transportowych w zaleznosci od rozwazanego seg-
mentu rynku. Z punktu widzenia niniejszej pracy szczegélnie istotne sg obszary
drugi i trzeci, dotyczace transportu samochodowego i lokalnego transportu zbio-
rowego (jako bardziej zréwnowazonego). Warto jednak zaznaczy¢, ze wymienione
tam czynniki majg przewaznie charakter zewnetrzny, a bioragc pod uwage rodzaj
danych wykorzystywanych w cze¢sci empirycznej niniejszej pracy, bardziej istotne
beda czynniki wewnetrzne cechujace respondenta oraz gospodarstwo domowe,
w ktérym zyje.

W polskiej literaturze jedng z bardziej obszernych analiz determinant zacho-
wan transportowych prezentujg Rosik et al. (2018). Nalezy zaznaczy¢, ze autorzy
skupili sie na czynnikach determinujgcych mobilno$¢ transportem indywidual-
nym. W pracy zaproponowano podzial czynnikéw na cztery grupy:

1) struktura przestrzenna (struktura osadnicza, poziom peryferyjnosci prze-

strzennej, potencjal produkcji ruchu wzgledem potencjatu atrakeji ruchu),

2) cechy spotecznoekonomiczne i demograficzne gospodarstwa domowego,

3) jakos¢ sieci drogowej i transportu publicznego,

4) sytuacja zwigzana z podro6za (uogdlniony koszt podrdzy, motywacja podro-

zy, inne czynniki zwigzane z podrdza).

Autorzy swoj przeglad zilustrowali danymi z badania National Travel Survey
prowadzonego w Wielkiej Brytanii. W zaproponowanej klasyfikacji zastana-
wia fakt skupienia si¢ na cechach gospodarstwa domowego, a nie jego poszcze-
gélnych cztonkéw, co moze utrudniaé¢ zastosowanie tego podzialu w typowych
badaniach transportowych - bazujacych na danych indywidualnych.
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W niniejszym podrozdziale przedstawiono kilka przykladow, w jaki sposéb
mozna sklasyfikowa¢ czynniki determinujace zachowania transportowe. Celem
takiego przegladu bylo wyltonienie najlepszej klasyfikacji na potrzeby opisu po-
szczegllnych zmiennych wplywajacych na decyzje transportowe konsumentéw
w kolejnych podrozdziatach rozprawy. Zdecydowano, ze kanwa dla opisu tychze
czynnikéw bedzie praca De Witte et al. (2013). Klasyfikacja ta zawiera logicznie
ustrukturyzowany i wyczerpujacy zbidr determinant, ktéry powstal jako rezul-
tat przegladu az 76 artykuléw naukowych. Ponadto w przypadku kazdej opisanej
zmiennej zawarto informacje o tym, jak czesto jest ona wykorzystywana w mode-
lowaniu determinant zachowan transportowych oraz w jakim odsetku przypad-
kéw wplyw danego czynnika byt istotny statystycznie. Dodatkowym uzasadnie-
niem wyboru tej klasyfikacji jest fakt, iz jej autorzy to postaci wazne dla obszaru
badan zachowan transportowych. Pozwala to sadzi¢, ze przygotowana przez nich
systematyka ma nie tylko solidne podstawy naukowe, ale takze jest poparta duzym
doswiadczeniem badawczym w przedmiotowej kwestii.

2.3. Czynniki socjodemograficzne

Czynniki o charakterze socjodemograficznym stanowig podstawowe zmienne bra-
ne pod uwage w modelowaniu zachowan transportowych. Dotycza one zaréwno
samego decydenta, jak i gospodarstwa domowego, w ktérym zyje. Do czynnikéw
tych wlacza si¢ takze zmienne ekonomiczne stanowigce istotny element determi-
nujacy, np. dostepnos¢ samochodu osobowego.

Majac na uwadze klasyfikacje oméwione w poprzedniej sekcji, do kluczowych
czynnikéw socjodemograficznych wykorzystywanych do wyjasniania zachowan
transportowych mozna zaliczy¢: wiek, ple¢, poziom wyksztalcenia, status zawo-
dowy, dochéd, kompozycje gospodarstwa domowego oraz posiadanie samocho-
du. Wplyw kazdego z wymienionych czynnikéw zostal krotko scharakteryzowany
ponizej.

Bezpos$redni wplyw wieku na decyzje transportowe moze by¢ trudny w skwan-
tyfikowaniu z uwagi na korelacje tej cechy z innymi zmiennymi. Przykladem moze
by¢ status majatkowy i spoteczny jednostki, ktory zmienia si¢ wraz z wiekiem. Wiek
determinuje takze fizyczng zdolnos¢ do samodzielnego prowadzenia pojazdu, jak
réwniez stanowi granice prawng dla mozliwosci samodzielnego prowadzenia po-
jazdéw mechanicznych. W pracy Bhat (1998) zaobserwowano dodatni wplyw wie-
ku na wykorzystanie samochodu osobowego (jako kierowca), przy czym kieru-
nek tej relacji zmieniatl si¢ po przekroczeniu 65. roku zycia. Wyniki badan Lucasa
et al. (2007) wskazuja, ze seniorzy najsilniej preferujg korzystanie ze sSrodkéw trans-
portu zbiorowego w poréwnaniu z innymi alternatywami. W przegladzie dokona-
nym przez De Witte et al. (2013) wiek stanowil istotng statystycznie determinante
zachowan transportowych w okolo potowie analizowanych artykutéw.
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Ple¢ respondenta stanowi wazny czynnik wptywajacy na jego decyzje transpor-
towe, cho¢ w literaturze nie jest fatwo znalez¢ jednoznaczne okreslenie kierunku
tego wptywu. Wyniki uzyskane przez Bhat (1998) wskazujg na istotna statystycznie
predyspozycje kobiet do czestszego niz mezczyzni korzystania z transportu zbio-
rowego. Podobnych wnioskéw dostarcza badanie Bernetti et al. (2008), w ktérym
wykazano negatywna tendencje kobiet do korzystania z samochodu lub motocy-
kla. Wynik ten potwierdza badanie Scheinera i Holz-Rau (2012), ktérzy stosujac
dane dla Niemiec, badali réznice w uzytkowaniu samochodu przez kobiety i mez-
czyzn w zaleznosci od liczby samochodéw dostepnych w gospodarstwie domo-
wym. Ich wyniki wskazaly, ze nawet w przypadku, gdy samochoddw jest tyle samo
lub wigcej co kierowcow, to mezczyzni nieznacznie czesciej z nich korzystaja. Gdy
do dyspozygcji jest tylko jeden samochdd, 56,6% podrézy mezczyzn wykonywa-
nych jest wlasnie samochodem, podczas gdy kobiety stosuja ten srodek lokomocji
tylko w 36,5% odbywanych podrézy. Czeéciej niz mezczyzni kobiety podrézuja
jako pasazerki w samochodzie. Badanie przeprowadzone na probie brytyjskich go-
spodarstw domowych w 2009 roku wskazalo natomiast, iz kobiety maja wicksza
szanse¢ korzysta¢ z samochodu niz mezczyzni, szczegélnie gdy w gospodarstwie
domowym jest co najmniej jedno dziecko (Clark et al., 2016). Wynik ten moze su-
gerowac, ze posiadanie pod opieka dziecka zwigksza potrzebe korzystania z samo-
chodu w zwiazku z réznorodnymi potrzebami z tym zwigzanymi. W momencie,
gdy to kobieta sprawuje te opieke, to jej przypadnie w udziale przywilej korzysta-
nia z samochodu. Poddaje to jednakze w watpliwo$¢ twierdzenie, iz w tym przy-
padku jest to wyltacznie efekt pici. Badanie przeprowadzone przez Oakila (2016)
w calo$ci byto poswiecone analizowaniu réznic w korzystaniu z samochodu przez
kobiety i mezczyzn. Otrzymane wyniki wskazaly na wystepowanie takowych
réznic. W szczegélnosci wazne wydarzenia Zyciowe, takie jak narodziny dziec-
ka, zmiana stanu cywilnego czy przeprowadzka moga wplyna¢ na decyzje¢ kobiet
o uzyskaniu wylacznosci korzystania z samochodu. Patterson et al. (2005) sugeru-
ja nawet, ze roznice w zachowaniach transportowych w dojazdach do pracy kobiet
i mezczyzn sg tak znaczace, ze nalezaloby modelowac je oddzielnie. Jak wskazuja
De Witte et al. (2013), pte¢ skorelowana jest z wieloma innymi zmiennymi (w tym
wypadku z kompozycja gospodarstwa domowego), a zatem odseparowanie jej
efektu bywa utrudnione. W tym samym badaniu stwierdzono, ze mimo uwzgled-
niania plci w wigkszosci badan nad zachowaniami transportowymi jej wplyw jest
istotny statystycznie jednie w 31% analizowanych prac.

Poziom wyksztalcenia respondenta przekiada si¢ na jego dochody, status spo-
teczny i na zachowania transportowe, ktore realizuje. Osoby lepiej wyksztalcone
i zamozniejsze beda mogly cechowac sie wiekszym dostepem do samochodu. Na-
stepstwem lepszej sytuacji materialnej moze by¢ rowniez wybor miejsca zamiesz-
kania z dala od centrum miasta — na obrzezach aglomeracji (suburbanizacja). Te-
reny te s3 na ogol gorzej obstugiwane srodkami transportu zbiorowego, co moze
skutkowa¢ koniecznoscig czestszego korzystania z samochodu. W zwigzku z po-
wyzszym mozna si¢ spodziewac, ze wplyw edukacji na zachowania transportowe
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bedzie mial charakter posredni z uwagi na jej korelacje¢ z innymi zmiennymi.
Z drugiej jednak strony osoby lepiej wykszattcone moga by¢ bardziej swiadome
negatywnych konsekwencji plynacych dla srodowiska z uzytkowania samochodu,
co przelozy si¢ na wzmozone korzystanie z transportu zbiorowego lub np. z ro-
weru. Wyniki badan De Witte et al. (2013) wskazujg, iz poziom wyksztalcenia
nie zawsze jest uwzgledniany w badaniach zachowan transportowych. Jednakze
sposrod przeanalizowanych badan 45% donosito o statystycznej istotnosci wply-
wu wyksztalcenia na decyzje transportowe. Scheiner i Holz-Rau (2012) wskazali
na niejednoznaczno$¢ wynikéw otrzymanych dla zmiennych zwiagzanych z po-
ziomem wyksztalcenia samego respondenta oraz jego wspoimalzonka. W mo-
delu opisujacym udzial podrézy samochodem jako kierowca lub pasazer wzrost
wyksztalcenia negatywnie korelowal z wykorzystywaniem samochodu. Autorzy
powolali si¢ tutaj na efekt swiadomosci ekologicznej i podkreslajg, ze wynik nale-
zy interpretowac z dozg ostroznosci z uwagi na wysoka wspodtzalezno$¢ poziomu
edukacji z innymi zmiennymi. W pracy Clarka et al. (2016) réwniez wykazano
negatywny efekt wzrostu poziomu edukacji na prawdopodobienstwo korzystania
z samochodu. Autorzy zinterpretowali ten wynik w odniesieniu do miejsca pracy
0s6b wysoko wykwalifikowanych. Ich zdaniem osoby takie, pracujagc w centrum
miast, majg ograniczony dojazd i mozliwo$¢ zaparkowania samochodu. Z kolei
wyniki badan Schwanen et al. (2002) prowadzonych w Holandii wskazuja, ze wraz
ze wzrostem poziomu edukacji zwieksza sie diugos¢ czasu spedzanego na podro-
zach w samochodzie, co réwniez nie moze by¢ wprost interpretowane jako ,,czy-
sty” efekt wyksztalcenia. Powyzsze rozwazania pozwalaja sadzi¢, ze zmienna mo-
wiaca o poziomie wyksztalcenia nie ma w literaturze sprecyzowanego kierunku
wplywu na decyzje transportowe.

Pod pojeciem statusu zawodowego respondenta typowo rozumie si¢ podzial
na osoby zatrudnione (na réznych stanowiskach i w réznych branzach) i bezro-
botne. Na potrzeby niniejszej pracy wlacza si¢ do tego pojecia takze status emery-
ta oraz ucznia lub studenta. Oczywiscie zatrudnienie jest zwigzane z dochodami
respondenta, a w konsekwencji — réwniez z jego dostepem do samochodu. Bada-
nia Buehlera (2011) wskazuja, ze w Niemczech status emeryta zwieksza szanse
na regularne wykorzystywanie transportu publicznego, efekt ten nie byt widoczny
dla mieszkancéw USA. Wyniki uzyskane przez Cervero (2002) wskazaly na wigk-
sze prawdopodobienstwo wykorzystywania transportu publicznego niz prywat-
nego wsrod pracownikéow zatrudnionych na pelny etat. Autor ttumaczy to zja-
wisko popularnoscig biletéw miesiecznych z nieograniczong liczbg przejazdow
kupowanych przez mieszkancéw Montgomery County w stanie Maryland w USA.
Takze w polskich badaniach Cheby i Saniuka (2015) osoby pracujace wykazywaty
tendencje do korzystania z transportu publicznego. W badaniach prowadzonych
na terenie Czech (Braun Kohlova, 2009) ujawniono pozytywny wplyw zajmowa-
nia stanowiska kierowniczego na prawdopodobienstwo korzystania z samochodu.
Autorka sugeruje, ze oprocz zwigkszonych mozliwosci finansowych efekt ten moze
by¢ powodowany checig podniesienia prestizu zajmowanego stanowiska przez
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fakt posiadania samochodu. Jak wskazuja De Witte et al. (2013), status zawodo-
wy jest zmienng czgsto wykorzystywana w analizach. Jednakze jedynie w 42%
analizowanych przypadkéw jego wplyw byl statystycznie istotny. Analize decyzji
transportowych studentéw Politechniki Poznanskiej prowadzita Andrzejewska
et al. (2014). Wyniki wskazaly, ze wiekszos¢ podrdzy studentéw byta wykonywa-
na z wykorzystaniem $rodkéw transportu publicznego. Jedynie ok. 25% badanych
zadeklarowalo korzystanie z transportu indywidualnego (samochdd, motocykl,
rower). Taki stan rzeczy moze by¢ powodowany przede wszystkim mniejszym do-
stepem do samochodu osobowego z uwagi na poziom dochodéw studentéw, jak
réwniez ulgowa taryfa w korzystaniu z transportu zbiorowego. Preferencje trans-
portowe 16dzkich studentéw badali Sokotowicz et al. (2011, s. 10-11). Uzyskane
przez nich wyniki takze wskazaly na najwigksza popularnos¢ srodkéw publicz-
nego transportu zbiorowego w codziennych dojazdach studentéw. 53% badanych
wskazalo ten srodek lokomociji jako najczesciej uzywany (przynajmniej trzy razy
w tygodniu). 21% ankietowanych studentéw korzystalo najczesciej z samocho-
du. Podobnie jak w przypadku studentéw z Poznania udzial podrdzy rowerem
nie okazal si¢ znaczacy. Wsrdd 16dzkich studentéw odsetek ten wyniost jedynie
2%. Zachowania transportowe uczniow gdynskich gimnazjéw badali Orzechowski
i Wyszomirski (2015). Uzyskane wyniki wskazaly, ze ponad 1/3 uczniéw (38%)
deklaruje wykonywanie podrézy przewaznie transportem publicznym. Tyle samo
badanych wskazalo, ze podréze wykonuje réwnie czgsto samochodem jak trans-
portem zbiorowym. 12% uczniéw podrdézuje wylacznie transportem publicznym,
a 11% przewaznie samochodem. Udzial podrozy rowerem byt mniejszy niz 1%.
Interpretujac te wyniki, nalezy pamieta¢, ze podrdéze samochodem w przypadku
gimnazjalistow nie s3 wykonywane samodzielnie, wiec ich decyzje transportowe
nie s3 w pelni autonomiczne. Fakt ten oraz dostep do ulgowej oferty taryfowej lo-
kalnego transportu zbiorowego przektada si¢ na wysoka popularno$¢ publicznych
srodkéw lokomocji w badanej grupie.

Dochdd okazal sie istotnym statystycznie czynnikiem determinujacym za-
chowania transportowe w 61% analizowanych badan (De Witte et al., 2013). Ba-
dania Dargay i Hanlyego (2007) prowadzone na panelowej probie brytyjskich
gospodarstw domowych wskazaly realny dochdd respondenta i calego gospodar-
stwa domowego jako pozytywna determinante wyboru samochodu w codziennych
podroézach. Boarnet i Sarmiento (1998) testowali nieliniowy (paraboliczny) wptyw
dochodu na czgstotliwos¢ korzystania z samochodu w podrézach niezwiazanych
z praca. Efekt odzialywania zostal potwierdzony na 10% poziomie istotnosci. Kie-
runek zaleznosci wskazuje na to, ze wraz ze wzrostem dochodu sita jego odzialy-
wania na czestotliwos¢ korzystania z samochodu staje si¢ coraz mniejsza, ale po-
zostaje dodatnia. Wyniki uzyskane przez Bhat (1997) sugeruja, iz osoby z wysokim
dochodem maja wyzsze prawdopodobienstwo wykorzystywania samochodu, po-
drézujac samotnie niz wybrania podrdézy wspoldzielonej lub transportu zbiorowe-
go. Jak podkresla Vasconcellos (2005), niski dochdd sprzyja spadkowi mobilnosci
oraz ogranicza dostep do samochodu osobowego. Potwierdza to domniemanie



Determinanty zachowan transportowych w ujeciu teoretycznym 45

o wysokim skorelowaniu posiadania samochodu z poziomem dochodu. Jednak-
ze wyniki miedzynarodowych badan prowadzonych przez Kenworthyego i Laube
(1996) sugeruja, ze wzrost zamoznosci niekoniecznie musi by¢ zwigzany ze wzro-
stem wykorzystywania samochodu. Podobne wyniki uzyskano w pracy De Witte
i Macharis (2010), gdzie dochdd respondenta nie okazal sie istotng statystycznie
determinantg wyboru transportu publicznego w codziennych dojazdach. Autorki
badania rezultat ten ttumaczyly jako wynik dzialania pracodawcéw rekompen-
sujacych pracownikom koszty podrézy. Badania Ingvardsona i Nielsena (2018)
prowadzone na probie 48 europejskich obszaréw metropolitalnych pokazaly za-
leznos$¢ miedzy statusem ekonomicznym mieszkancow a ich sklonnoscia do ko-
rzystania z transportu publicznego. Obszary, na ktérych obserwowano mniejsze
nieré6wnosci ekonomiczne (nizsze bezrobocie, nizszy wspotczynnik Giniego, wyz-
sze PKB per capita), wykazywaly wyzszy odsetek oséb korzystajacych z transportu
zbiorowego.

Struktura gospodarstwa domowego rozumiana zaréwno jako liczba 0s6b miesz-
kajgcych wspdlnie, jak i jako ich wiek moze takze determinowac zachowania trans-
portowe mieszkancow. Zgodne z badaniami De Witte et al. (2013) kompozycja
gospodarstwa domowego jest istotnym statystycznie czynnikiem determinujacym
zachowania transportowe w ponad polowie artykuléw, w ktérych byla rozwazana
jako potencjalny czynnik. Jak podaja Dieleman et al. (2002), w gospodarstwach
domowych z dwiema pracujacymi osobami wykorzystanie samochodu kosztem
transportu publicznego wzrasta, w poréwnaniu z sytuacja, gdy pracuje jedynie
jedna osoba. Réwniez w przypadku, gdy w gospodarstwie domowym obecne sa
dzieci, obserwuje si¢ spadek prawdopodobienstwa wykorzystywania transportu
publicznego kosztem samochodu w podrézach do pracy. Efekt ten moze by¢ po-
wodowany konieczno$cia podwozenia dzieci do szkoly lub przedszkola przed
dotarciem rodzicow do pracy. Réznorodne struktury gospodarstwa domowe-
go, w tym kilka grup wiekowych dzieci, analizowali Scheiner i Holz-Rau (2012).
Obecno$é¢ dzieci ponizej 10. roku zycia w gospodarstwie domowym obniza szanse
wykorzystania samochodu przez mezczyzne, a zwieksza przez kobiete. W przy-
padku gdy dzieci sg starsze, ten efekt jest rowniez widoczny, ale sita oddzialywania
jest zdecydowanie mniejsza. Wieksze wykorzystanie samochodu wskutek obec-
nosci dzieci w gospodarstwie domowym potwierdzaja wyniki badan McCarthy
et al. (2017) uzyskane w przegladzie literatury dotyczacym zachowan transpor-
towych rodzin z malymi dzie¢mi (w wieku 0-4 lata). Badania Cirillo i Axhause-
na (2002) sugeruja, ze zwiekszenie si¢ liczby cztonkow gospodarstwa domowego
pozytywnie oddzialuje na prawdopodobienstwo wykorzystywania samochodu
kosztem innych srodkéw transportu. Ciekawym i rozwojowym kierunkiem ba-
dan zachowan transportowych sg analizy decyzji transportowych podejmowanych
przez dzieci i mlodziez szkolng (Scheiner et al., 2019). W tych badaniach istotng
role odgrywaja cechy gospodarstwa domowego oraz jego dorostych mieszkancow.
Jako ze dzieci nie moga realizowaé czesci swoich przemieszczen samodzielnie,
to badania na tym polu charakteryzuja si¢ odmiennymi zestawami determinant
niz w przypadku tradycyjnych badan prowadzonych wsrod dorostych.
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Posiadanie przez czlonkéw gospodarstwa domowego przynajmniej jedne-
go samochodu w sposéb znaczacy zwigksza prawdopodobienstwo korzystania
z tego srodka lokomocji w codziennych podrézach. Wedlug De Witte et al. (2013)
w przypadku az 78% analizowanych badan stosowna zmienna méwiaca o dostep-
nosci samochodu miata istotny statystycznie wplyw na zachowania transporto-
we decydentow. Przyktadowo Li et al. (2015) dowiedli, Ze posiadanie samochodu
bylo najsilniejszym czynnikiem stymulujacym jego wykorzystanie w podrézach
krotkich (do 5 km) dokonywanych przez mieszkancéw Pekinu. Gdy w gospodar-
stwie domowym znajduje si¢ wigcej niz jeden samochéd, tendencja do wykorzy-
stywania tego srodka transportu staje sie jeszcze bardziej widoczna (Bhat, 1997;
Cirillo, Axhausen, 2002; Scheiner, Holz-Rau, 2012). Jezeli decydent ma do swoje;j
dyspozycji samochdd stuzbowy, prawdopodobienstwo wykorzystywania samo-
chodu w codziennych podrézach wzrasta (O’Fallon et al., 2004). Podobne wnio-
ski sformutowaly De Witte i Macharis (2010) w badaniach prowadzonych wéréd
mieszkancow Brukseli. Autorki stwierdzily, ze dostep do samochodu stuzbowego
w znacznym stopniu obniza wykorzystanie transportu publicznego. Efekt ten byt
nawet silniejszy od posiadania samochodu prywatnego w gospodarstwie domo-
wym. Chauhan et al. (2016) wskazali, ze osoby posiadajace samochod lub mo-
tocykl sa zdecydowanie mniej wrazliwe na wdrozenie nowych form transportu
publicznego. W swoim artykule autorzy analizowali efekt kanibalizacji miedzy
srodkami transportu po wdrozeniu nowej linii metra w Delhi (Indie). Ich badania
wykazaly, ze uruchomienie alternatywnego srodka transportu, jakim byla nowa
trasa obslugiwana przez system metra, przede wszystkim spowodowalo odptyw
pasazerow linii autobusowych, majac jednocze$nie duzo mniejszy wpltyw na zmia-
ne zachowan transportowych uzytkownikéw samochodéw i motocykli. Interesu-
jace wnioski dotyczace poczucia prestizu zwigzanego z posiadaniem samochodu
zaprezentowano w pracy Pojani et al. (2018). Autorzy analizowali zachowania
mlodych mieszkancéw Tirany, ktorzy urodzili si¢ po upadku rezimu socjalistycz-
nego w tym kraju (po roku 1990). Wyniki pokazaly, Ze mimo uplyniecia niemal
trzydziestu lat od transformacji systemowej samochéd jest tam nadal postrzegany
jako wyznacznik pozycji spotecznej. Co wigcej, nawet osoby nielubigce podrézo-
wac samochodem deklarowaly che¢ jego kupna w przysztosci w zwigzku z potrze-
ba zwigkszenia swojego statusu spotecznego. Do podobnych wnioskéw prowadzi-
o badanie przeprowadzone przez Cullinane (2002) na grupie studentéw pigciu
uczelni wyzszych w Hongkongu. Mimo ze dobra dostepnos¢ transportu zbioro-
wego nie zachecata studentéow do posiadania samochodu, to ankietowani mez-
czyzni wskazywali, Ze jego posiadanie zwigkszyloby ich poczucie wlasnej wartosci
i polepszyto jako$¢ ich zycia. Badanie prowadzone w Szkocji (Hiscock et al., 2002)
wskazalo na wzrost poczucia autonomii uzytkownikéw samochodu oraz zwigzang
z tym che¢ odseparowania si¢ respondentéw od innych, ,,gorszych” osob korzysta-
jacych z transportu zbiorowego.
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2.4. Czynniki przestrzenno-organizacyjne

Wplyw sposobu zagospodarowania przestrzeni miejskiej na zachowania transpor-
towe jest trudny do okreslenia z uwagi na specyficzne warunki panujace w po-
szczegolnych aglomeracjach. Literatura nie podaje zatem jednoznacznej listy
czynnikow i kierunku ich oddzialywania. Stad prawdopodobnie tak duza liczba
opracowan dotyczacych tego tematu. Przykladowo praca Boarnet i Crane (2001)
kiadzie nacisk na wplyw struktury przestrzennej na uzytkownie samochodu. Au-
torzy, postugujac sie danymi dla regionu Orange County i San Diego (USA), prze-
testowali wplyw czynnikéw cenowych, zagospodarowania przestrzeni, dochodéw
gospodarstwa domowego oraz cech socjodemograficznych respondentéw na wy-
korzystanie samochodu w podrdzach niezwiazanych z pracg. Wyniki badania
wskazaly na wystepowanie ztozonego i posredniego wplywu zmiennych zwigza-
nych ze strukturg przestrzenng miasta na liczbe podrézy wykonywanych samo-
chodem. W zaleznosci tej posrednicza koszty podrézy, ktére sa determinowane
przez sposéb zarzadzania przestrzenia miejska. Autorzy sugeruja rowniez, ze to nie
sam sposob planowania miasta ma wplyw na zachowania transportowe. Wskazu-
ja, ze by¢ moze za znaczna cze¢s$¢ tej zaleznosci odpowiadajg decyzje mieszkancow
co do miejsca osiedlenia si¢ (podejmowane takze na podstawie sposobu, w jaki
miasto jest zorganizowane). Osoby nielubigce podrézowaé samochodem osie-
dlg sie blizej centrum lub w poblizu linii transportu zbiorowego. Zatem struktu-
ra przestrzeni miejskiej bedzie miala wptyw na miejsce osiedlenia sie, a dopie-
ro ono przekltada¢ sie bedzie na sposob realizacji codziennych podroézy. Z kolei
w pracy Boarnet i Sarmiento (1998) wptyw czynnikéw zwigzanych ze struktura
przestrzenng nie byl statystycznie istotny. Badania te prowadzone byly dla potu-
dniowej Kalifornii. Czynniki socjodemograficzne okazaly sie, w tym przypadku,
lepszymi predyktorami zachowan transportowych.

Analiza oddzialywania struktury przestrzennej miasta czgsto skupiona jest
na testowaniu wplywu nowych form zagospodarowania przestrzeni na zachowa-
nia transportowe mieszkancow. Przykladem jest badanie Cervero (2002), ktore
dotyczylo wplywu mieszanych funkcji miejskich, kompaktowej zabudowy oraz
tworzenia przestrzeni przyjaznych pieszym na decyzje transportowe mieszkan-
cow. Autor podzielil wykorzystane zmienne na trzy bloki:

1) cechy socjodemograficzne, czas i koszt podrozy,

2) nastawienie do réznych form transportu oraz styl zycia,

3) czynniki zwigzane z zagospodarowaniem przestrzennym.

Dane wykorzystane w badaniu dotyczyly Montgomery County w stanie Ma-
ryland (USA). Wyniki analizy wskazaly na wystepowanie zalezno$ci miedzy za-
geszczeniem zabudowy i liczby mieszkancéw oraz mieszanym sposobem uzytko-
wania przestrzeni a wykorzystaniem poszczegélnych srodkéw transportu. Wigksza
gestos¢ zabudowy obnizala prawdopodobienstwo wykorzystania samochodu,
szczegblnie w formie samotnego dojazdu (ang. driver-only car use/solo-commuting).
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Podobnie gdy okolica miejsca pracy cechowala si¢ réznorodnoscia funkcjonalng
i duza gestoscig zabudowy, pozytywnie stymulowato to wykorzystanie transportu
zbiorowego. W zakresie przestrzeni przyjaznej pieszym autor wykorzystal zmien-
na moéwigcg o stosunku dtugosci chodnikéw do dlugosci drég na danym obszarze.
Analiza wskazala na istotny wplyw tego czynnika, szczegélnie na wybor autobusu
lub skorzystanie ze wspotdzielenia samochodu (carsharing).

Sposdb zagospodarowania przestrzeni miejskiej wraz z decyzja o miejscu osie-
dlenia si¢ determinujg takze czas dojazdu poszczegdlnymi srodkami transportu.
Badania prowadzone przez Naess (2003) oraz Naess i Jensena (2004) dla danych
z Danii i Norwegii potwierdzity te teze. Wraz ze zmniejszaniem sie odlegtosci mie-
dzy centrum miasta a miejscem zamieszkania badani chetniej przemieszczali si¢
pieszo lub z wykorzystaniem roweru. Odbywalo si¢ to kosztem obnizenia udziatu
wykorzystania samochodu w codziennych podrézach. Warto doda¢, ze wnioski
opracowane na podstawie analizy ilosciowej przedstawione w drugim badaniu zo-
staly potwierdzone metodami jako$ciowymi na podstawie pogltebionych wywia-
déw z respondentami.

De Witte et al. (2013) wyrdznili pie¢ czynnikéw o charakterze przestrzennym
majacych kluczowy wplyw na ksztaltowanie si¢ zachowan transportowych. Pierw-
szym z nich jest gesto$¢ zaludnienia rozumiana jako stosunek liczby mieszkancow
do wielkosci powierzchni zabudowanej miasta. Czynnik ten cechowat si¢ istotno-
$cig statystyczng w 56% analizowanych przez autoréw badan. Zdaniem Kenwor-
thyego i Laube (1996) gestos$¢ zaludnienia jest kluczowym czynnikiem ksztattu-
jacym zachowania transportowe. Duze zageszczenie ludnosci na danym obszarze
sprzyja nizszej Sredniej dtugosci podrdzy wszelkimi $rodkami transportu, lepszej
jakosci transportu publicznego oraz zwigckszonemu prawdopodobienstwu korzy-
stania z roweru lub przemieszczania si¢ pieszo. Badania prowadzone przez Schwa-
nena i Mokhtarian (2005) wskazaly na wzrost zainteresowania wykorzystaniem
transportu zbiorowego wraz ze wzrostem zageszczenia zabudowy miejskiej. Bada-
nia te prowadzone byly na probie mieszkancéw San Francisco i okolic.

Kolejnym czynnikiem wyréznionym w pracy De Witte et al. (2013) jest roz-
norodno$¢ zagospodarowania przestrzeni. Nalezy rozumiec ja jako polaczenie
funkcji mieszkaniowych, komercyjnych, publicznych, przemystowych oraz tere-
néw zielonych. Autorzy wspominaja, ze cecha ta nie jest zbyt czesto analizowana
w badaniach zachowan transportowych, ale jezeli rozwaza si¢ ja, to w ponad poto-
wie przypadkow jej wplyw jest istotny statystycznie. Cytowane juz badania Cerve-
ro (2002) wskazuja, ze im wigksza jest réznorodnos¢ funkeji na danym obszarze,
tym nizsze prawdopodobienstwo podrézy samochodem na korzys¢ transportu
publicznego.

Jako trzeci wazny czynnik wskazano dostep do infrastruktury transportu zbio-
rowego oraz gestos¢ sieci drogowej. Cechy te s3 bardzo silnie zwigzane ze wspo-
mniang juz gestoscig zaludnienia oraz z réznorodnoscig zagospodarowania
przestrzeni. Dlatego tez nie zawsze s3 one uwzgledniane w analizach zachowan
transportowych. Jak podaje Faron (2014), wzrost dostepnosci do infrastruktury
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transportu zbiorowego, mierzonej czasem dojscia do przystanku, sprzyja spadkowi
motoryzacji w miastach. Zdaniem autorki polityka zagospodarowania przestrzen-
nego powinna by¢ nakierowana na zageszczanie zabudowy wokot linii transportu
zbiorowego. Z kolei Kenworthy i Laube (1996) podkreslaja, Ze wzrost dostepno-
$ci do drdg publicznych w sposob znaczacy zwigksza wykorzystanie samocho-
déw osobowych w miastach. W badaniach prowadzonych przez Nguyen-Phuoc
et al. (2018) infrastruktura drogowa byla waznym czynnikiem determinujgcym
zachowania transportowe. Studenci wietnamskiego miasta Da Nang uzaleznia-
li swoje decyzje transportowe od bliskosci droég z odseparowanym ruchem po-
jazdow czterokotowych i motocykli. Li ef al. (2015) na podstawie badan prowa-
dzonych wéréd mieszkanicow Pekinu ocenili, ze wybér roweru w codziennych
podrézach uzalezniony jest od bliskosci stacji roweru publicznego oraz od dostep-
nosci szerokich $ciezek rowerowych.

Czestotliwos¢ kursowania transportu zbiorowego to czwarty istotny czynnik
ksztaltujacy zachowania transportowe w miescie. W badaniu Bressona et al. (2004)
prowadzonym we Francji stwierdzono pozytywny wplyw zwigkszenia czestotli-
wosci kursowania transportu zbiorowego na korzystanie z niego. Nalezy jednak
dodag, ze sila tej zaleznosci nie byla znaczaca. Podobny wynik otrzymat Cervero
(2006), badajac zachowania transportowe pracownikéw biurowych w Kalifornii.
W tym przypadku zwigkszenie czgstotliwosci kursowania autobuséw na przystan-
kach zlokalizowanych niedaleko biur w sposdb istotny statystycznie podnosito
szanse skorzystania z transportu zbiorowego, cho¢ sita tego efektu nie byta zna-
czgca w poréwnaniu z innymi zmiennymi. Vasconcellos (2005) wskazal, ze ob-
nizanie czestotliwosci kursowania transportu zbiorowego swiadczy o jego niskiej
jakosci, a w efekcie zmniejsza stopien jego wykorzystania. Jak podaja De Witte
et al. (2013), zmienna ta coraz rzadziej wykorzystywana jest w badaniach zacho-
wan transportowych.

Ostatnig wyrdzniong grupa determinant o charakterze przestrzennym jest po-
lityka parkingowa. Cho¢ wplyw tej zmiennej na zachowania transportowe wyka-
zywal statystyczng istotnos¢ w ponad potowie badan, w ktérych ja wykorzystano,
to udzial badan, w ktérych sie pojawita, jest dos¢ niewielki (15%) (De Witte et al.,
2013). Dostepnos¢ przestrzeni parkingowej zwigksza wykorzystywanie samo-
chodu jako $rodka lokomocji, szczegdlnie na gesto zabudowanych terenach. Bhat
(1997) wskazuje, ze odpowiednia polityka cenowa dla publicznych przestrzeni
parkingowych moze mie¢ wplyw na ograniczenie korzystania z samochodu. Anali-
za prowadzona przez Brown et al. (2003) wykazala, ze nawet czasowe ograniczenie
przestrzeni parkingowej w polaczeniu z zapewnieniem dobrej jakosci transpor-
tu publicznego moze w trwaly sposob zmniejszy¢ czgstotliwo$¢ wykorzystywania
samochodu. Wyniki O’Fallon et al. (2004) wskazaly na obnizenie prawdopodo-
bienstwa wykorzystywania samochodu w przypadku wzrostu oplat parkingowych
i skrocenia czasu darmowego parkowania na ulicy. Korzystaniu z samochodu
sprzyjalo natomiast zapewnienie przez pracodawce przestrzeni parkingowe;.
Collins i MacFarlane (2018) w badaniach prowadzonych wsréd pracownikéow
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uniwersyteckich w kanadyjskim miescie Kingston wykazali, ze osoby nieposiada-
jace wykupionego miejsca na parkingu uczelni byly dwukrotnie bardziej sktonne
do zmiany $rodka lokomocji na transport publiczny w poréwnaniu do 0séb posia-
dajacych miejsce parkingowe. Do podobnych wnioskéw doszli Rotaris i Danielis
(2014), badajac $rodki transportu wykorzystywane w dojazdach do uczelni przez
pracownikow i studentow uniwersytetu w Triescie (Wlochy). W obydwu bada-
niach dowodzono, ze podniesienie kosztéw parkowania oraz subsydiowanie bi-
letow okresowych lokalnego transportu zbiorowego przez uczelni¢ moze skutko-
wa¢ zmiang sposobu realizowania dojazdéw pracownikéw akademickich na rzecz
transportu publicznego.

2.5. Cechy odbywanej podrozy

Pod pojeciem cech odbywanej podrézy mozna rozumie¢ zaréwno jej mierzalne
charakterystyki, takie jak czas trwania czy koszt, jak i subiektywnga ocene jakosci
informacji pasazerskiej, czy nawet wystepowanie zmiennych warunkow atmosfe-
rycznych w czasie jej trwania. W pracy De Witte et al. (2013) wyrézniono dziewig¢
cech podrdzy, ktére moga mie¢ wplyw na zachowania transportowe decydentow.
Kazdy z tych czynnikéw zostal krétko scharakteryzowany ponizej. Przeglad lite-
ratury wskazal, ze powyzsza klasyfikacja nie uwzglednia waznego czynnika, jakim
jest postrzeganie ogdlnej jakosci podrozy zwigzanej z poczuciem bezpieczenstwa
i komfortu pasazera. W zwigzku z tym klasyfikacja De Witte et al. (2013) zostala
uzupelniona o t¢ kategorie w niniejszym podrozdziale.

Pierwszy rozwazany czynnik to motywacja podrézy, ktdra lezy u podstaw sa-
mego zaistnienia potrzeby podjecia decyzji transportowej. Najczgsciej rozwazane
motywacje to codzienne dojazdy, podroze stuzbowe i wyjazdy wypoczynkowe.
W niniejszej pracy rozwazana jest jedynie pierwsza z tych trzech kategorii moty-
wacji. Badania Yang et al. (2018) prowadzone wérod studentéw z Pekinu wskazuja,
ze uzytecznos¢ z podrdzy samochodem jest nizsza w przypadku, gdy motywacja
podrozy sg zakupy, wypoczynek lub spotkania. Przeciwny efekt otrzymano dla po-
drozy pieszych. Autorzy wigzali ten efekt z ograniczeniami w przestrzeni parkingo-
wej oraz zatfoczeniem transportowym w centrum miasta. Podréze motywowane
zakupami dokonywane przez mieszkancow chinskiego miasta Shenyang analizo-
wali Li et al. (2018). Autorzy zauwazyli, ze w tego typu przemieszczeniach szcze-
gélnie popularne sg niskoemisyjne $rodki transportu (podroze piesze, rowerowe,
transport publiczny). Jedynie w przypadku, gdy centrum handlowe potozone byto
poza miastem lub na jego obrzezach, obserwowano zwigkszenie prawdopodobien-
stwa wykorzystania samochodu lub taksowki. U De Witte et al. (2013) motywacja
podrdzy wskazana jest jako czesto rozwazana determinanta. Statystyczna istotnos¢
jej wplywu zostata dowiedziona w 41% analizowanych badan.
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Drugim czynnikiem charakterystycznym dla podrézy jest odleglos¢ poko-
nywana w czasie jej trwania. Nie jest to zmienna wykorzystywana czesto w ba-
daniach zachowan transportowych. Analizy De Witte i Macharis (2010) prowa-
dzone wéréd mieszkancédw Brukseli pokazaly, ze gdy odlegto$¢ miedzy miejscem
zamieszkania a miejscem pracy jest wieksza niz 30 km, wzrasta zainteresowanie
podrézowaniem pociagiem kosztem samochodu. Nalezy ten wniosek traktowaé
jako umiarkowanie uniwersalny z uwagi na charakter zabudowy analizowanego
miasta, cechujacego si¢ dobrze rozwinietym systemem kolei aglomeracyjnej. Ba-
dania wsrod studentéw uczelni wyzszych w Toronto przewodzone przez Hasnine
et al. (2018) wykazaly, ze dystans pokonywany w trakcie podrdzy jest istotnym
czynnikiem determinujacym wybrany s$rodek lokomocji. Szczegdlnie wyrazna
zalezno$¢ obserwowana byta w przypadku podrézy pieszych i rowerowych. Dy-
stans odbywanej podrdzy jest rowniez silnie skorelowany z czasem jej trwania oraz
kosztem, mozna si¢ zatem spodziewa¢, ze niska popularno$¢ tego miernika moze
by¢ powodowana stosowaniem jego alternatyw.

Czas trwania podrozy jest czesciej stosowany w badaniach, mimo to staty-
styczna istotnos¢ jego wplywu zostala potwierdzona jedynie w 47% przypadkow
(De Witte et al., 2013). Wykorzystywanie transportu publicznego czgsto wigze sie
z konieczno$cig pokonania dodatkowego dystansu pieszo oraz nierzadko wyma-
ga oczekiwania na przyjazd pojazdu, co zwieksza catkowity czas podrézy (Brown
et al., 2003). Tym bardziej ze - jak podaje Bhat (1998) - decyzje podréznych sa
bardziej wrazliwe na zmiane czasu spedzanego poza pojazdem niz tego, ktory
uplywa podczas faktycznej podrdézy danym srodkiem lokomocji. Zwigkszony czas
podrézowania transportem publicznym w stosunku do prywatnego powoduje
spadek czestotliwosci korzystania z transportu zbiorowego (Vasconcellos, 2005).
Badania prowadzone przez Mahmuda i Rabbaniego (2012) wskazaly, ze skréce-
nie czasu podrézy pozytywnie wplywa zaréwno na wykorzystanie samochodu, jak
i transportu publicznego. Wyniki otrzymane przez Abenoze et al. (2017) potwier-
dzily fakt, iz czas trwania podrozy wplywa na ocene jakosci transportu publicz-
nego, co przeklada sie na che¢ korzystania z niego. Collins i MacFarlane (2018)
wykazali, ze osoby deklarujace akceptacje dla podrdzy do pracy trwajacej powyzej
20 minut byty bardziej skfonne zmieni¢ srodek lokomocji z samochodu na trans-
port publiczny.

Kolejnym czynnikiem charakteryzujacym podréz jest jej koszt (Bhat, 1997).
Konsumenci sg wrazliwi na zmiany cen, ale sila tego oddzialywania zalezna jest
od innych czynnikéw, np. celu, w jakim realizowana jest podréz (Litman, 2004).
Posiadanie miesigcznego biletu sprzyja wykorzystaniu transportu publicznego
w podroézach krotkodystansowych (Kim, Ulfarsson, 2008). Nie zmienia to jed-
nak faktu, ze wzrost optat za podrézowanie transportem zbiorowym powodu-
je odplyw pasazeréw i zmiang ich zachowan transportowych (Vasconcellos,
2005). Wplyw kosztéow na decyzje transportowe opisujg m.in. Hensher i King
(2001). W swoim badaniu okreslali oni, jak wysokos$¢ optat za parkowanie i do-
step do parkingéw wplywaja na zachowania transportowe mieszkancéw Sydney.
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Sposrdd przedstawionych kombinacji cen i srodkow lokomocji najbardziej istot-
ne dla respondentéw byly koszty parkowania i to one najsilniej determinowa-
ly rodzaj wybranego ostatecznie $rodka transportu. Badanie przeprowadzone
na studentach i pracownikach uniwersytetu w Austin w Teksasie (Handy et al.,
2005) wykazalo, ze to wlasnie cena podrdzy oraz niewielki wybdr alternatywnych
srodkéw transportu sktania respondentéw do wyboru samochodu. Wyniki badan
De Witte i Macharis (2010) wskazuja, Ze partycypacja pracodawcy w kosztach bi-
letéw transportu zbiorowego pozytywnie wplywa na jego wykorzystywanie przez
pracownikow. 90% z przebadanych respondentdéw wskazalo, ze pracodawca dotuje
lub pokrywa w catosci koszt zakupu biletéw kolejowych. Badania wynagrodzen
kompleksowych w polskich przedsiebiorstwach prowadzone przez Stachowska
(2013) wskazaly, ze doptaty do biletow lub zapewnianie darmowych przejazdow
transportem zbiorowym nalezg do najrzadziej stosowanych benefitéw. Jak po-
daja De Witte et al. (2013), koszt podrozy jest czgsto rozwazanym czynnikiem
determinujacym zachowania transportowe w badaniach empirycznych. Wsrod
analizowanych przez autoréw opracowan jedynie 43% potwierdzito wptyw kosztu
podroézy na decyzje transportowe jako istotny statystycznie.

Czas rozpoczecia podrdzy réwniez wplywa na wybor srodka transportu. Jest
to zwigzane przede wszystkim ze zmiennos$cig czestotliwosci kursowania trans-
portu publicznego w ciagu dnia oraz zmieniajacym si¢ w ciggu doby poziomem
zatfoczenia transportowego (kongestii). W trakcie por szczytowych (porannej
i popotudniowej) wzrasta popularnos¢ transportu zbiorowego, a poza szczytami
transportu prywatnego (Nurul Habib et al., 2009). Abenoza et al. (2017) wskazali
na wysoka istotnos¢ wplywu dopasowania pér odjazdu do potrzeb uzytkownikow
w ksztaltowaniu ich calosciowej oceny jakosci transportu publicznego. Pora roz-
poczecia podrozy nie jest czgsto umieszczana jako zmienna w modelach opisuja-
cych zachowania transportowe. Podobnie jak w poprzednim przypadku jedynie
w 43% analizowanych badan potwierdzono statystyczng istotnos¢ oddzialywania
tego czynnika.

Zlozony charakter podrdzy, tj. rozwazanie kilku podrézy nastepujacych po so-
bie i odbywanych réznymi srodkami transportu, réwniez moze stanowi¢ o wy-
borze srodka lokomocji. Sam sposéb modelowania podrézy taczonych wymaga
nieco innego podejscia niz w przypadku podrozy prostych, tj. uwzgledniajacych
wylacznie jedng destynacje. Wyniki badan Nurul Habib et al. (2009) wskazuja,
ze wybdr srodka transportu jest determinowany wszystkimi poszczegdlnymi eta-
pami podrdzy. Wyjatek stanowi sytuacja, gdzie ,,pierwszym przystankiem” jest
miejsce pracy. Wtedy to wlasnie $rodek lokomocji wykorzystywany w podro-
zy do pracy bedzie determinowal sposéb dojazdu do innych miejsc. Jak podaja
O’Fallon et al. (2004), koniecznos¢ podwozenia dzieci w drodze do pracy stanowi
przyktad determinanty wyboru samochodu jako srodka lokomocji w codzien-
nych dojazdach. Badania Krygsmana et al. (2007) wskazujg na spadek sktonnosci
do podejmowania dodatkowych aktywnosci przed praca i po pracy w momen-
cie, gdy decydent podroézuje z wykorzystaniem transportu publicznego. Wigksza
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elastycznos¢ zapewniana przez samochdd zwigksza prawdopodobienstwo podje-
cia dodatkowych aktywnosci podczas podrdzy. De Witte et al. (2013) wskazuja,
ze cho¢ jedynie w 18% analizowanych artykutéw ztozony charakter podrézy byt
rozwazany, to gdy byt on wziety pod uwage, stanowil istotny statystycznie czynnik
w 80% przypadkow.

Kolejng rozwazang tu determinante wyboru srodka transportu stanowig wa-
runki atmosferyczne. Pogoda decyduje nie tylko o tym, jaki rodzaj transportu wy-
bierze konsument, ale takze jakie srodki lokomocji beda dla niego dostepne. Szcze-
goblnie, jezeli chodzi o podrdze innymi niz zmotoryzowane srodkami transportu,
jak np. rower (Kim, Ulfarsson, 2008). Bocker et al. (2013) w kontekscie zmian
klimatycznych wskazali na duze luki badawcze wystepujace na tym polu. Ich wy-
niki potwierdzajg zaleznos¢ miedzy niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi
a wzrostem zainteresowania transportem zmotoryzowanym. Autorzy podkresla-
ja rowniez, ze pogoda wplywa nie tylko na wybér srodka transportu, lecz takze
na rezygnacje z niektérych podrozy, szczegélnie w miejsca plenerowe. Dodatkowo
aura moze wplywa¢ na moment rozpoczecia podrozy, czas jej trwania oraz wybor
trasy przejazdu. W badaniu empirycznym obejmujacym probe niespelna tysigca
mieszkancow Rotterdamu Bocker et al. (2016) wskazali na wystepowanie niezbyt
silnej zaleznos$ci miedzy zestawem zmiennych zwigzanych z warunkami atmosfe-
rycznymi a wyborem $rodka transportu. Niska temperatura otoczenia zniecheca-
fa respondentéw do korzystania z roweru na rzecz podroézy pieszych i korzysta-
nia z transportu publicznego. Podobnie temperatury powyzej 25°C negatywnie
wplywaly na wyboér roweru. Wystepowanie opadéw takze obnizato prawdopodo-
bienstwo skorzystania z roweru na rzecz skorzystania z transportu zbiorowego.
Liu et al. (2015) analizowali wplyw warunkéw atmosferycznych za zachowania
transportowe mieszkanncow Szwecji. Autorzy polaczyli dane z ogoélnokrajowe-
go badania zachowan transportowych z danymi pogodowymi Szwedzkiego In-
stytutu Meteorologicznego. Zaobserwowano zrdéznicowanie wynikéw zwigzane
z okresem badania oraz analizowanym regionem kraju. Niekorzystne warunki
atmosferyczne miaty wplyw przede wszystkim na wybdr podréozowania rowerem
lub pieszo. Efekty te byly szczegdlnie negatywne w okresach zimowych i w pétnoc-
nych regionach kraju. Wysokie temperatury zniechecaly Szwedéw do korzystania
z samochodu. Wystepowanie opadéw szczegdlnie negatywnie dzialalo na wybor
podrézy rowerem na rzecz korzystania z transportu publicznego. Sposrod artyku-
téw analizowanych przez De Witte et al. (2013) jedynie 50% dowodzito istotnego
statystycznie wplywu warunkéw atmosferycznych na ksztaltowanie sie zachowan
transportowych decydentéw. Nalezy jednak wspomnie¢, ze wynik ten dotyczy je-
dynie badan, w ktérych ten czynnik byl rozpatrywany, co nie bylo czestym przy-
padkiem w analizowanym zbiorze prac.

Interesujagcym czynnikiem mogacym determinowac zachowania transporto-
we, a szczegolnie korzystanie z transportu publicznego, jest dostep do informacji
na temat alternatywnych sposobéw podrdzy oraz na temat wystepujacych w ru-
chu opéznien. Grotenhuis et al. (2007) wskazuja, ze dostep do aktualnej i rzetelne;
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informacji jest elementem oceny ogdlnej jakosci systemu transportu publicznego.
Podobnie twierdzg Abenoza et al. (2017), ktérzy wykazali, Ze jest to jeden z waz-
nych, cho¢ nie kluczowych, czynnikéw wplywajacych na ogélng ocene satysfakcji
z ustugi transportu publicznego. Dobrze funkcjonujacy system informacji obniza
czas podrdzy oraz wysilek konsumentéw zwigzany z planowaniem sposobu prze-
mieszczania sie. Mimo to, zgodnie z przegladem literatury dokonanym przez De
Witte et al. (2013), dostep do informacji nie jest czesto analizowanym czynnikiem
determinujacym decyzje transportowe.

Przedostatnig rozwazang cecha odbywanej podrozy jest konieczno$¢ przesia-
dania si¢. Watek ten poruszany jest w literaturze w kontekscie ,,kary za przesiad-
ke” (ang. transfer penalty), ktéra zwieksza uogoélniony koszt podrézy mierzony
np. catkowitym czasem, jaki osoba musi przeznaczy¢ na podrézowanie. Potrzeba
przesiadania si¢ moze wynikac z koniecznosci dojazdu réznymi srodkami trans-
portu (np. samochdd + pociag) lub ze sposobu konstrukeji sieci transportu pu-
blicznego w ramach aglomeracji (zmiana linii tramwajowej lub faczenie podrézy
tramwajem i autobusem). Wspomniana ,kara” obniza zainteresowanie transpor-
tem publicznym na korzys¢ samochodu prywatnego. Iseki i Taylor (2009) sugeru-
ja, ze dokuczliwo$¢ przesiadek moze by¢ obnizona przez: redukcje dodatkowych
oplat, zintegrowanie czasowe rozkltadéw jazdy oraz dogodng infrastrukture prze-
siadkowa. Polityki publiczne nastawione na rozwoj systeméw Park ¢ Ride moga
réwniez stymulowac konieczno$¢ przesiadania si¢. W tym przypadku pozostawia-
nia samochodu na obrzezach miasta i kontynuowania podrézy z wykorzystaniem
transportu publicznego (por. Wisniewski, 2015). Hine i Scott (2000) dowodza,
ze konieczno$¢ przesiadania si¢ obniza zainteresowanie korzystaniem z transpor-
tu publicznego. Autorzy wskazuja, ze ten negatywny efekt moze zosta¢ ztagodzony
m.in. przez redukcje odlegtosci dojécia miedzy przystankami oraz przez zapewnie-
nie precyzyjnej informacji o mozliwosci przesiadki i czasowym skomunikowaniu
poszczegélnych srodkéw transportu. W badaniu Asensio (2002) wykazano, ze dy-
stans konieczny do pokonania w czasie przesiadki stanowil czynnik silnie znie-
checajacy do wyboru transportu publicznego wéréd mieszkancéw Barcelony. Wy-
niki przegladu dokonanego przez De Witte et al. (2013) wskazuja, iz koniecznos¢
przesiadania si¢ jest stosunkowo rzadko rozpatrywang determinantg zachowan
transportowych. Réwnie nieczesto jest ona wskazywana jako czynnik oddziatuja-
cy na badane zjawisko w sposdb istotny statystycznie.

Odczuwana jakos¢ ustugi transportowej stanowi ostatnig zmienng w zbiorze
cech odbywanej podrézy. Byta ona przedmiotem badan prowadzonych przez Abe-
noze et al. (2017). Cho¢ badanie to nie dotyczyto stricte czynnikéw determinuja-
cych zachowania transportowe, to sama ocena jakosci transportu miejskiego moze
by¢ utozsamiana ze skfonnoscia do faktycznego korzystania z tego srodka lokomo-
cji. Autorzy badania wykorzystali ponad 453 tys. obserwacji dotyczacych postrze-
ganej satysfakcji z podrozy pobranych na przestrzeni czternastu lat od ankietowa-
nych telefonicznie mieszkancéw Szwecji. Wyniki analiz wskazaty na wystepowanie
kilku kluczowych czynnikéw, ktére zwiekszaja pozytywne postrzeganie transportu
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miejskiego. Naleza do nich: uwzglednianie przez przewoznika zglaszanych przez
podroézujacych uwag i sugestii poprawy jakosci ustugi, dogodny czas odjazdu, trasy
kursowania spelniajace potrzeby uzytkownika oraz czas podrdzy. Czynniki te byty
stabilne w analizowanych latach oraz nie wykazywaly znaczacego zréznicowania
miedzy wylonionymi przez badaczy segmentami pasazeréw. Chen i Li (2017) pro-
wadzili badania zachowan transportowych wsréd mieszkancéw Chengdu (Chiny).
Ich wyniki wskazaty na kluczowg role oceny jakosci transportu publicznego oraz
poczucia bezpieczenstwa i komfortu pozytywnie nastrajajacych uzytkownikéw
do wyboru transportu zbiorowego. Madhuwandhi et al. (2016), bazujac na ana-
lizie zachowan transportowych mieszkancéw obszaru metropolitalnego Kolombo
(Sri Lanka), stwierdzili, Ze poczucie bezpieczenstwa oraz komfort podrdézowania
s3 rownie waznymi czynnikami determinujgcymi wybor srodka transportu co do-
chod i posiadanie samochodu.

2.6. Czynniki psychospoteczne

Czynniki zaliczane do grupy determinant psychospotecznych wiaza trzy wezesniej
opisane zestawy cech. Ksztaltuja one to, w jakim stopniu decyzje transportowe de-
cydenta zaleze¢ beda od czynnikéw socjodemograficznych, przestrzennych oraz
od charakterystyk samej podrézy. Pronello i Gaborieau (2018) wskazuja, ze czyn-
niki psychospoleczne sg rozwazane w literaturze juz od 25 lat jako zmienne wply-
wajgce na zachowania transportowe w sposob istotny statystycznie. Dodajg takze,
ze rozw6j nowoczesnych metod pobierania danych oraz teorii psychologicznych
pozwala w dzisiejszych czasach jeszcze lepiej zrozumiec te ztozone relacje, co
sprawia, Ze badanie tych zaleznosci jest nadal aktualnym problemem naukowym.
Ponizej scharakteryzowano pig¢ grup czynnikéw psychospolecznych wskazanych
w przegladzie literatury dokonanym przez De Witte et al. (2013). Zostaly one uzu-
pelnione o grupe czynnikéw ekologicznych oraz watek satysfakeji ptynacej z po-
drozy, ktore wystepuja w literaturze, a nie zostaly sklasyfikowane jako odrebna
grupa w przyjetej tutaj systematyce.

Pierwszym wyréznionym czynnikiem s3 przeszte doswiadczenia konsumen-
ta, ktdre moga pozytywnie lub negatywnie wptywa¢ na sktonno$¢ do korzystania
z poszczegolnych srodkéw lokomocji. Doswiadczenie moze by¢ roéwniez rozumia-
ne jako poziom bieglosci w korzystaniu z danego $rodka transportu. Osoby dlu-
go korzystajace z samochodu, np. na powtarzalnej trasie z domu do pracy, maja
wysokie prawdopodobienstwo utrwalenia tego stanu rzeczy (De Palma, Rochat,
2000). Brown et al. (2003) sugeruja, ze realne doswiadczenie zwigzane z — chocby
chwilowg — zmiang $rodka transportu moze by¢ przyczynkiem do trwalej zmiany
zachowan. Przeglad literatury De Witte et al. (2013) wskazal, Ze doswiadczenie nie
jest czgsto analizowanym czynnikiem determinujacym zachowania transportowe.
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Wisrod badan je uwzgledniajacych doswiadczenie w istotny statystycznie sposob
determinowalo decyzje transportowe w 44% przypadkow.

Drugim opisanym czynnikiem jest znajomos¢ oferty transportowej. Moze ona
dotyczy¢ zaréwno $wiadomosci mozliwosci dotarcia samochodem w rézne miej-
sca aglomeracji, jak i znajomosci tras — i ogdlniej — oferty publicznego transportu
zbiorowego. Badania prowadzone na studentach brukselskich uczelni przez De
Witte et al. (2006) pokazaly, ze wysoki poziom znajomosci miasta i oferty transpor-
tu publicznego w nim operujacego prowadza do wyzszego poziomu wykorzysty-
wania transportu zbiorowego przez studentéw. Jak dowodza Brown et al. (2003),
wieksza przeszta znajomosc¢ oferty transportu miejskiego moze wptywac pozytyw-
nie na sktonno$¢ do korzystania z niego w przyszlosci. Nalezy wspomnie¢, ze zna-
jomos¢ oferty transportu publicznego jest $cisle zwigzana z posiadanym do$wiad-
czeniem jego uzytkowania. Moze by¢ to powod, dla ktérego poziom znajomosci
nie jest czesto rozpatrywang determinantg zachowan transportowych (De Witte
et al., 2013). Nalezy jednak nadmieni¢, ze w polowie badan, w ktdérych ja wykorzy-
stano, efekt oddzialywania znajomosci oferty transportowej na decyzje transpor-
towe byl istotny statystycznie.

Kolejng analizowang zmienng o charakterze psychospotecznym jest przyjety
przez decydenta styl Zycia. Sposob zycia respondenta bedzie w pewnym stop-
niu determinowal takze poziom jego wyksztalcenia, a nastepnie zarobkow. Jest
to jeden ze sposobdw, w jaki styl zycia moze przekladac si¢ na dostepny wybor
srodkow transportu. Scheiner i Holz-Rau (2007) analizowali m.in. wptyw stylu zy-
cia na zachowania transportowe. Reprezentujace go zmienne odnosily sie do spo-
sobu spedzania wolnego czasu (w domu/poza domem) oraz do deklarowanej przez
respondenta potrzeby samorealizacji. W ujeciu autoréw kanat oddziatlywania stylu
zycia na zachowania transportowe wiedzie przez decyzje o lokalizacji miejsca za-
mieszkania. W zwiazku z tym osoby deklarujace wysoka potrzebe samorealizacji
oraz potrzebe spedzania wolnego czasu poza domem beda wybieraly lokalizacje
miejsca zamieszkania w gesto zaludnionych terenach centréw miast. Z uwagi
na dobrg obstuge tych rejonow przez systemy transportu zbiorowego oraz niewiel-
kie dystanse do pokonania na co dzien osoby te beda czesciej wybieraé transport
publiczny i $rodki transportu niezmotoryzowanego niz samochéd prywatny. Van
Acker et al. (2010) podkreslaja role stylu Zycia w badaniach zachowan transpor-
towych, sugerujac jednoczesnie, ze analizy prowadzone z jego wykorzystaniem
powinny by¢ uzupelnione o bardziej obiektywne zmienne, takie jak np. socjode-
mograficzne charakterystyki respondenta. By¢ moze dlatego, w klasyfikacji opra-
cowanej przez De Witte et al. (2013), styl zycia jest zmienng rzadko wykorzysty-
wang w badaniach empirycznych.

Jako ze zachowania transportowe, szczegolnie realizowane na krétkich dystan-
sach w codziennych dojazdach, majg charakter powtarzalny, to przyzwyczajenia
i nawyki réwniez moga je determinowac. De Witte et al. (2013) wskazuja, ze mimo
matlej liczby badan empirycznych wykorzystujacych nawyki transportowe istotnos¢
statystyczna ich wplywu jest wysoka (niemal 75% przypadkéw). Przyzwyczajenie
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do jednego s$rodka transportu nie zacheca konsumentéw do rozwazania innych
rodzajow $rodkéw lokomocji, nawet gdy takowe moglyby przynies¢ im wyzsza
uzyteczno$¢. Badania Verplankena et al. (1997) dowiodly, ze osoby cechujace sie
silnym przywigzaniem do swoich przyzwyczajen transportowych gorzej przy-
swajaly informacje o alternatywnych mozliwosciach przemieszczania sie, a swoje
decyzje transportowe podejmowaly jedynie na podstawie czesci dostepnych in-
formacji. Wyniki prezentowane przez Thegersena (2006) wskazujg na istotng role
przyzwyczajenia, szczegdlnie w wykorzystywaniu samochodu jako najczestszego
$rodka lokomocji.

Ostatnim z analizowanych czynnikéw psychospolecznych sklasyfikowanych
w pracy De Witte et al. (2013) sa percepcje i nastawienia (stosunek). Jak podaja
Van Acker et al. (2010), to wlasnie przejawiane przez konsumentéw nastawienia
do réznych srodkéw transportu i sposob ich postrzegania ksztattuja preferencje
wzgledem $rodkéw lokomocji. Interesujacy glos w dyskusji nad rolg nastawien
i percepcji formutujg Kroesen i Chorus (2018), stwierdzajac, ze w pewnych sytu-
acjach zachowania transportowe moga determinowac stosunek do danych $rod-
kéw lokomociji, a nie odwrotnie. Na problem przyczynowosci w badaniu nastawie-
nia do srodkéw transportu wskazuje rowniez De Abreu e Silva (2014). Konkluduje
on takze, ze nastawienie odgrywa role w wyjasnianiu decyzji o lokalizacji miejsca
pracy i zamieszkania. W niektorych z rozwazanych modeli zmienne te wykazy-
waly silniejsze dzialanie na wybdr srodka transportu od czynnikéw zwigzanych
z zagospodarowaniem przestrzennym.

Przeglad literatury wskazuje, ze w klasyfikacji zaczerpnigtej z pracy De Witte
et al. (2013) brak jest kategorii odnoszacej si¢ bezposrednio do postrzeganej przez
uzytkownikéw ekologicznosci srodkéw transportu. Zwigzki miedzy zachowania-
mi transportowymi a checig dbatosci o srodowisko naturalne byly podejmowane
w nauce juz od dawna (por. np. Nilsson, Kiiller, 2000), co nie zmienia faktu, ze temat
ten do dzi$§ pozostaje aktywnie dyskutowany. Badania Collins i Chambers (2005)
wskazaty, ze chcac naktoni¢ podrézujacych do czestszego korzystania z transpor-
tu publicznego, decydenci powinni oddzialywa¢ na ich proekologiczne postawy,
a w szczegolnosci na $wiadomos¢ efektéw zewnetrznych korzystania z samocho-
du. Waqas et al. (2018), formutujac podobne wnioski, podkreslali role mediow
w zwigkszaniu $srodowiskowych zagrozen transportu oraz propagowaniu alterna-
tywnych ekologicznych rozwiazan transportowych. Natomiast Moller et al. (2017)
sugeruja, ze nacisk w kwestii uswiadamiania o srodowiskowych konsekwencjach
decyzji transportowych powinien by¢ kladziony na edukacje mtodziezy. Badacze
postuguja si¢ przyktadem pozytywnych efektéw tego rodzaju kampanii edukacyj-
nych prowadzonych w Danii. Konkluduja jednak, ze przykltad sukceséw dunskich
moze by¢ powodowany rozwinieta tradycja podrézowania rowerem, co sprawia,
ze w innych krajach wysitek wlozony w proekologiczne edukowanie miodziezy
powinien by¢ jeszcze wiekszy. Shen et al. (2008) dowodzili, na podstawie badan
prowadzonych wsréd mieszkancéw Osaki (Japonia), ze indywidualna $wiado-
mos$¢ zagrozen plynacych z transportu dla srodowiska wptywa na wybor srodka
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transportu w codziennych przemieszczeniach. Wyniki przedstawione w badaniu
Li et al. (2018) wskazuja, ze czynniki zwigzane z postrzeganym stanem $rodowi-
ska naturalnego (jako$¢ powietrza, §rednia temperatura) maja wplyw na decyzje
transportowe. Szczegdlnie wybor podrézy pieszo lub rowerem moze by¢ powodo-
wany subiektywna oceng stanu $rodowiska. Réwniez te rodzaje przemieszczen sa
chetniej wybierane przez osoby deklarujace zainteresowane ochrong srodowiska
i swiadome zmian klimatycznych.

Ostatnim z analizowanych tutaj czynnikéw psychospolecznych jest odczuwana
satysfakcja z odbywanej podrdzy. De Vos et al. (2016) wskazuja na stabo zago-
spodarowany naukowo obszar badania zaleznosci miedzy wyborem srodka trans-
portu a odczuwana satysfakcja z podrozy. Autorzy podkreslaja, Ze modelowanie
tych zaleznosci jest trudne i ztozone, jako ze s3 one $cisle powigzane z innymi
cechami psychospotecznymi respondenta. Podobne wnioski wyciagaja Fu i Juan
(2017), takze wskazujac, ze posrod czynnikéow psychospotecznych poczucie sa-
tysfakcji powinno by¢ rozumiane jako jedna z kluczowych determinant decyzji
transportowych.

2.7. Podsumowanie

Celem niniejszego rozdziatlu byto oméwienie potencjalnych czynnikéw mogacych
determinowac zachowania transportowe. Przedstawiono kilka koncepcji podziatu
tychze czynnikow, a nastepnie wybrano jedng z nich jako kanwe do szczegolo-
wego opisu poszczegolnych charakterystyk. Nalezy jednak dodac, ze analiza naj-
bardziej aktualnych zrédet literaturowych wymusita uzupelninie wybranej kla-
syfikacji o kategorie zwigzane z jako$cig podrozy, postrzeganiem ekologicznosci
poszczegélnych srodkéw lokomocji oraz z satysfakcja ptynaca z podrdzy. Moze
to by¢ zwigzane z rosngca popularnoscig teorii zachowan planowanych (Ajzen,
1991) w modelowaniu zachowan transportowych, ktora jest $cisle zwigzana m.in.
z oceng komfortu i jakosci podrozowania.

Analiza literatury przedmiotu jedynie w czeéci rozwazanych zmiennych byta
w stanie przesadzi¢ o racjonalnosci ich wykorzystania w empirycznej czesci pra-
cy. W przypadku niektérych czynnikéw kierunek, a nawet przyczynowos¢ relacji
nie byly okreslone w literaturze w sposob jednoznaczny. Zdaje si¢ to potwierdza¢
poglad wyrazony w pracy Singletona i Clifton (2015), ktérzy wprost stwierdzili,
ze obszar badan zachowan transportowych jest bardzo luzno zwiazany z podsta-
wami teoretycznymi, a poszczegdlne jego cze¢$ci mozna nawet uznac za ateore-
tyczne lub czysto empiryczne. Potwierdzaja oni réwniez wczesniej przytoczony
poglad De Witte et al. (2013), ktorzy stwierdzili, ze obszar ten wiele czerpie z in-
nych dziedzin nauki. W ocenie Singletona i Clifton (2015) z ekonomii, geografii
oraz psychologii.
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Przeprowadzona analiza literatury wskazala takze na fakt, ze mimo iz zacho-
wania transportowe roznig si¢ miedzy mieszkancami poszczegdlnych krajow,
to czynniki determinujace te zachowania pozostaja dos¢ uniwersalne. Widoczne
sg takze roznice kulturowe i Srodowiskowe, ktére majg wplyw na zréznicowanie
determinant miedzy krajami. Jest to tym bardziej ciekawe spostrzezenie w kontek-
$cie znaczacego odsetka badan przeprowadzanych w krajach azjatyckich. Najnow-
sze zrodla cytowane w niniejszym rozdziale zdajg si¢ potwierdza¢ rosnacy udzial
badan zachowan transportowych pochodzacych z Chin i innych krajéw Dalekiego
Wschodu. Dostrzec mozna réwniez, ze nowe badania w dziedzinie determinant
zachowan transportowych sa bardziej skoncentrowane na czynnikach nie tyle
ksztattujacych sam wybor $rodka transportu, ile mogacych skfoni¢ respondenta
do zmiany jego codziennych decyzji transportowych. Jest to szczegdlnie zwigzane
z coraz bardziej proekologicznym nastawieniem organéw prowadzacych polityke
miejska i z rosngcy $wiadomoscia zagrozen klimatycznych wsroéd samych obywa-
teli.

Przeprowadzona analiza literatury byta pomocna w wyborze zmiennych ob-
jasniajacych zastosowanych w modelach empirycznych zaprezentowanych w roz-
dziale széstym niniejszej monografii. Pozwolita réwniez cze¢$ciowo sformutowac
oczekiwania co do spodziewanych kierunkow zaleznoéci miedzy zmiennymi eg-
zogenicznymi a endogenicznymi. Dokonany przeglad literatury wpisuje si¢ w re-
alizacje drugiego pomocniczego celu badawczego pracy.






Rozdziat 3
Mikroekonometryczne modelowanie
zachowan transportowych

3.1. Wprowadzenie

Niniejszy rozdzial poswigcony jest zagadnieniu wykorzystania modeli mikroeko-
nometrycznych w objasnianiu zachowan transportowych. W rozdziale zdefinio-
wany zostanie problem decyzji transportowej jako wyboru konsumenta. Z for-
malnego punktu widzenia przedstawione zostang mikroekonomiczne podstawy
stuzace do sformulowania funkeji uzytecznosci, na ktdrej bazujg opisywane mode-
le mikroekonometryczne. W sposdb szczegdtowy omoéwione zostanie zagadnienie
wyboru dyskretnego, jako ze taki wlasnie charakter ma decyzja konsumenta do-
tyczaca wyboru $rodka transportu wykorzystywanego w codziennych przemiesz-
czeniach. Szczegdlny nacisk zostanie potozony na omdwienie réznych rodzajow
modeli mikroekonometrycznych stosowanych w modelowaniu zachowan trans-
portowych. Poszczegélne rodzaje modeli dyskretnego wyboru zostang krétko
scharakteryzowane. Opisane zostang takze wady i zalety ich stosowania.

W rozdziale uwypuklone zostang modele stochastycznej addytywnej uzytecz-
nosci, ktore stanowia podstawe metodyczng w empirycznej czesci niniejszej pracy.
Zaprezentowane beda stosowne wyprowadzenia, bazujace na podstawach mikro-
ekonomicznych i teorii uzytecznosci. Poruszony zostanie réwniez problem pre-
ferencji ujawnionych i nieujawnionych w badaniach kwestionariuszowych oséb
podrézujacych, wraz z dyskusja mozliwych rozwiazan tego problemu oraz jego
implikacji dla wynikéw analizy.

W ostatniej czesci rozdzialu beda omoéwione przyklady zastosowania modeli
dyskretnego wyboru w badaniach determinant zachowan transportowych.

Celem tego rozdzialu jest wprowadzenie czytelnika w tematyke modeli wyko-
rzystywanych w empirycznej czgsci pracy. Przedyskutowanie dotychczasowych
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podejs¢ stosowanych w tej dziedzinie pozwoli na uzasadnienie zastosowania me-
tod mikroekonometrycznych uzytych w rozdziale széstym. Tresci zawarte w ni-
niejszym rozdziale wpisujg sie w realizacje trzeciego pomocniczego celu opraco-
wania.

3.2. Zagadnienie wyboru w ekonomii

Przedmiotem niniejszej pracy jest modelowanie czynnikéw determinujacych wy-
bory dokonywane przez konsumentéw w zakresie srodka podrdzy stosowanego
przez nich w codziennych przemieszczeniach. W zwigzku z tym istotne dla dal-
szych rozwazan bedzie zdefiniowanie pojecia wyboru. Stownikowa definicja tego
pojecia (Markowski, 2002) brzmi: ,decydowanie si¢ na kogo$, na co$ sposrdd kil-
ku os6b lub rzeczy; wyrdznianie kogo$ lub czegos” Idac dalej za stownikowym
opisem tej definicji, mozna uscisli¢, ze podejmujac decyzje, konsument ,wybiera
kogos, co$ — (sposrod kogos, sposrdd czegos)”. Takie doprecyzowanie wskazuje,
ze decydent ma przed sobg pewien zbior alternatyw, sposrod ktérych decyduje sie
na jedng z opcji. Mozna zatem powiedzie¢, ze konsument bedzie mial do czynie-
nia ze skonczonym zbiorem alternatyw. Przy dodatkowym zalozeniu, ze decyzja
o wyborze z zamknietego, skoniczonego zbioru moze dotyczy¢ jedynie jednej al-
ternatywy, definicja pojecia wyboru moze by¢ jeszcze bardziej uszczegdtowiona.
Znajdzie tutaj zastosowanie okreslenie wyboru jako: ,,decyzji miedzy kims a kims,
czyms$ a czym§”. Takie doprecyzowanie wskazuje jednoznacznie, ze wybierajac jed-
ng z dostepnych alternatyw, konsument (decydent) musi liczy¢ si¢ z rezygnacja
ze skorzystania z pozostalych opcji.

Pojawia si¢ tutaj pytanie: w jaki sposéb decydent podejmuje decyzje o takim,
a nie innym wyborze? Patrzac na decydenta jako na konsumenta, mozna powie-
dzie¢, ze jego wybor to wybor ekonomiczny, przez co definicji takiego wyboru po-
winno si¢ poszukiwac w teorii ekonomii. Definicja wyboru konsumenta podawana
przez stownik ekonomii (Black, 2008, s. 536, 552) odsyla czytelnika do pojecia ,,za-
chowanie konsumenta” (ang. consumer behaviour). Jest to spdjne z przyjeta w li-
teraturze nomenklaturg, ktéra wybor konsumenta w zakresie $rodka transportu
okresla jako zachowanie transportowe’. Zachowanie konsumenta jest definiowane
jako ,,sposob, w jaki konsumenci dokonujg wyboru dotyczacego wydatkowania
swoich dochodéw”. Analogicznie zatem mozna okresli¢ zachowanie transportowe
jako ,,sposob, w jaki konsumenci dokonujg wyboru dotyczacego $rodka transpor-
tu wykorzystywanego do realizacji przemieszczenia”

1 W tym przypadku rozumiane dos¢ wasko - wytacznie jako wybor srodka transportu na po-
trzeby realizacji przemieszczenia.
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Dominujacym w literaturze podejsciem jest charakteryzowanie konsumen-
ta za pomoca funkcji uzytecznosci, ktoére przedstawiajg stopien jego zadowole-
nia z kazdego dostepnego zbioru doébr i ustug. Przytoczona definicja odnosi sig
wprawdzie do dochodéw konsumenta, ale w przypadku modelowania popytu
na transport czesto koszt zwigzany z wyborem konkretnej alternatywy wyraza sie
w jednostkach czasu (por. Hollander, 2016, s. 42). Odwolujac si¢ do determinant
omoéwionych w poprzednim rozdziale pracy, przez koszt mozna takze rozumie¢
np. spadek poczucia komfortu podczas podrézy odbywanej danym srodkiem lo-
komocji. Nalezy zatem podkresli¢, ze konsumpcja ustugi transportowej moze by¢
zwigzana nie tylko z wydatkami pienieznymi, lecz takze ze zmiang czynnikéw, kto-
re czesto nie s3 mierzalne (np. komfort, przyjemnos¢ itp.).

3.3. Wybory ekonomiczne a wybory dyskretne

Z perspektywy mikroekonomii (Varian, 2006, s. 63-122) decyzje konsumen-
ta polegaja na wyborze tzw. koszyka konsumpcji. Koszyk ten nalezy traktowac
jako zbidr alternatyw charakteryzujacy si¢ nastepujacymi cechami (Train, 2002,
5. 15-16):

« Kompletnos¢ — koszyk powinien wyczerpywac wszystkie mozliwe dla kon-
sumenta alternatywy. Jezeli koszyk konsumpcji nie wyczerpuje catego zbioru
dostepnych alternatyw, to mozna doda¢ do niego element ,wszystkie inne do-
bra”.

o Wzajemne wykluczanie si¢ alternatyw - zalozenie $cisle zwigzane z przy-
toczong wczesniej definicja. Szczegolnie istotne w przypadku modelowania
zachowan transportowych (np. brak mozliwosci podrézowania jednoczesnie
samochodem i autobusem).

o Skonczona liczba alternatyw — konsument w praktyce nie jest w stanie pod-
ja¢ decyzji, bazujac na nieskonczonym koszyku débr’. W takim przypadku
zawsze moglaby istniec¢ alternatywa lepsza od obecnie rozwazanej przez de-
cydenta.

Konsument w stosunku do kazdego koszyka formuluje preferencje i wybiera
ten koszyk, ktory preferuje najbardziej. W tym ujeciu kwestia preferowania jed-
nej alternatywy nad druga nie pozwala na formalny zapis tego problemu. Jest za-
tem zasadne wprowadzenie dodatkowo pojecia uzytecznosci (Varian, 2006, s. 82),
rozumianej w teorii zachowania konsumenta jako ,,sposob opisania preferencji”

2 Rozwazanie skonczonej liczby alternatyw utatwia analize danego problemu, cho¢ nie jest
koniecznoscia. Przyktadowo Baranowski et al. (2013, s. 30-32) analizowali rynek, na ktérym
operowato niepoliczalnie wiele przedsiebiorstw.



64 Determinanty zachowan transportowych mieszkancéw todzi

Uzyteczno$¢ mozna traktowac jako miare ,,szczescia” czy ,,przyjemnosci” plyna-
cej z wybrania alternatywy s—tej sposréd zbioru S dostepnych alternatyw. Dzieki
zastosowaniu miary, jaka jest uzytecznos¢ do opisu preferencji, konsument jest
w stanie uporzadkowaé poszczegolne koszyki (dostepne alternatywy) w porzadku
rosngcym i wybrac ten, ktéry przynosi najwieksza uzytecznos¢. Formalnym spo-
sobem na przypisanie konkretnej warto$ci uzytecznosci dla danego koszyka jest
funkcja uzytecznosci.

Powyzsze rozwazania pozwalaja stwierdzi¢, ze w kontekscie zachowan trans-
portowych konsument wybiera ten srodek transportu, ktory przynosi mu wieksza
uzyteczno$¢ (np. podréz samochodem zamiast transportem publicznym). Przy-
stepujac do podejmowania decyzji, bierze on pod uwage cechy poszczegdlnych
alternatyw, ktére skladajg sie na przypisywang im uzyteczno$¢. W opisywanym
problemie takimi cechami moga by¢ np. czas podrozy i jej koszt pieniezny. Zwigk-
szenie czasu podrdzy bedzie zmniejszalo uzytecznos¢ danego srodka transportu,
podobnie jak zwigkszenie kosztu podrdzy. Nalezy takze pamiegtac, ze oprocz mie-
rzalnych cech danej alternatywy moga wystepowac cechy, ktore maja charakter
jakos$ciowy. W analizie zachowan transportowych beda to przykladowo: subiek-
tywne poczucie komfortu, niech¢¢ do podrézowania z innymi czy cho¢by mozli-
wos¢ czytania podczas podrozy (eliminowana w przypadku wyboru samochodu
w charakterze kierowcy). Wynika z tego, ze modelujac zachowania konsumenta
z perspektywy teorii uzytecznosci, nalezy bra¢ pod uwage réwniez gust i inne pre-
ferencje decydenta podczas konstruowania funkeji uzytecznos$ci. Znalazlo to po-
twierdzenie w Zrodtach literaturowych cytowanych w rozdziale drugim niniejszej
pracy.

Okreslajac uzytecznos¢ plynaca dla konsumenta z wyboru konkretnej alter-
natywy, decydent musi zestawi¢ jg z ograniczeniem budzetowym (Varian, 2006,
s. 50-51). W zwiazku z tym konsument, maksymalizujac swojg uzytecznos¢, zde-
cyduje si¢ wybra¢ taka alternatywe ze skonczonego zbioru dopuszczalnych opcji,
ktéra zapewni mu maksymalng uzyteczno$¢, nie przekraczajac ograniczenia bu-
dzetowego. Mikroekonomiczne zdefiniowanie problemu wyboru oparte o teori¢
zachowania konsumenta lezy u podstaw modeli standardowo wykorzystywanych
w modelowaniu wyboréw dyskretnych, do ktérych zalicza si¢ réwniez problem
zachowan transportowych.

Jak wczesniej wspomniano, wybory konsumentéw wiaza sie $cidle z przeja-
wianymi przez nich preferencjami. Jednym z istotniejszych zagadnien pojawia-
jacych sie¢ w kontekscie modelowania danych kwestionariuszowych jest problem
wystepowania preferencji ujawnionych (ang. revealed preferences) i preferen-
¢ji oznajmionych (ang. stated preferences) w pomiarze decyzji transportowych
(Hensher et al., 2005, s. 92-98; Train, 2002, s. 174). Dane okreslajace preferencje
ujawnione pochodza z rzeczywistych obserwacji czynionych w ,realnym $wie-
cie”. Przyktadem preferencji ujawnionych w badaniach zachowan transportowych
moze by¢ ankietowanie 0s6b wysiadajacych ze srodkéw transportu publicznego
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lub podrézujacych nimi. Tacy respondenci, korzystajac z danego $rodka transpor-
tu, ,ujawnili” swoja preferencje dla niego. Przykladem moze by¢ réwniez zapyta-
nie, jakiej marki byt ostatnio kupiony przez respondenta samochoéd. Historycznie
modele popytu na transport bazowaly wlasnie na preferencjach ujawnionych
(Ben-Akiva, Lerman, 1985, s. 367-368).

Preferencje oznajmione (deklarowane) odnosza si¢ natomiast do hipotetycz-
nych sytuacji, gdy respondentowi oferowana jest kafeteria mozliwych do podjecia
wyboréw z prosba o ustosunkowanie si¢ do nich. Z oznajmionymi preferencjami
mieliby$my zatem do czynienia, gdyby respondenta zapytano o to, jaki samochod
sposrod trzech wybranych marek wybratby, gdyby tylko te trzy alternatywy byty
dostepne na rynku lub tez jak ocenilby jeden z przedstawionych mu mozliwych
scenariuszy zmian warunkow podrdzy (Calfee et al., 2001).

Obydwa rodzaje preferencji charakteryzujg si¢ pewnymi wadami i zaletami.
Niemal oczywiste jest stwierdzenie, iz zaletg preferencji ujawnionych jest fakt,
iz dotycza one realnych sytuacji, ktore wydarzyly sie w rzeczywistodci. Zatem
ujawnione preferencje beda dotyczy¢ analizy popytu na dobra, ktdre istnialy lub sa
dostepne obecnie. Preferencja tego typu uwzglednia réwniez wszystkie ogranicze-
nia (w tym budzetowe), ktore konsument bierze pod uwage, dokonujac wyboru. Jej
istotng wada bedzie problem okreslenia popytu na dobro, ktore jeszcze nie istnieje
lub nie zostalo wprowadzone na rynek. Podobnie ktopotliwe moze okazac si¢ po-
zyskanie danych dla débr (alternatyw), na ktére respondenci nie zgtaszajg popytu.

Przykladem badan bazujacych na danych o preferencjach ujawnionych moze
by¢ analiza dotyczaca prognozowania wielkosci popytu na $rodki transportu
po wdrozeniu szybkiej kolei w San Francisco (McFadden et al., 1977). Do waznych
probleméw zwigzanych z ujawnionymi preferencjami mozna zaliczy¢ wysoka
wspolliniowos¢ tego typu danych oraz problem samodoboru (ang. self-selection)
polegajacy na braku losowosci proby z uwagi na to, iz respondenci oceniajg alter-
natywe, ktorej sa juz czescia (w ktorej biorg udzial) (por. np. Cameron, Trivedi,
2005, s. 546). Alternatywy w przypadku ujawnionych preferencji czesto sg do sie-
bie podobne, co stanowi problem w rozréznieniu determinant ich wyboru. Do-
datkowo badania dostarczajace tego typu danych sg kosztowne, a w rezultacie daja
czesto niepelny obraz sytuacji. Znajduje to np. odzwierciedlenie w mato licznych
obserwacjach niektorych alternatyw. Ten ostatni problem da si¢ po czgsci rozwia-
za¢, stosujac odpowiednie metody dobierania proby (np. choice-based sampling)
(Hensher et al., 2005, s. 92-94).

Preferencje oznajmione polegaja natomiast na przedstawieniu respondentowi
wachlarza alternatyw, sposréd ktorych moze on dokona¢ wyboru. Takie podej-
$cie pozwala na wprowadzenie wigkszego zréznicowania cech poszczegélnych
alternatyw, niz wystepuje ono w realnym $wiecie. Przykladowo mozna sztucznie
wprowadzi¢ zwigkszone zréznicowanie cen poszczegélnych alternatyw. Jak wspo-
mniano wczesniej, dane zbierane na podstawie preferencji oznajmionych moga
dotyczy¢ dobr i ustug jeszcze nieistniejacych. W zwigzku z tym preferencje te moz-
na okresli¢ jako komplementarne w stosunku do preferencji ujawnionych. Mimo
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to analizy oparte o preferencje oznajmione spotykaja si¢ niekiedy z krytyka na-
ukowcow wskazujacych na znaczne réznice miedzy opisem alternatyw w bada-
niach a faktycznym stanem ich odpowiednikéw w wiecie realnym (Hensher et al.,
2005, s. 96-97; Massani, 2014). Czestym zjawiskiem jest takze obciagzenie odpo-
wiedzi respondentéw wynikajace z ekscytacji i ciekawosci przejawianej dla nowej
(hipotetycznej) alternatywy niewspoimiernej do pozniejszego faktycznego stopnia
korzystania z niej (Ben-Akiva, Lerman, 1985, s. 368). Rozbudowany opis analizy
i zbierania danych o preferencjach oznajmionych oferuja Louviere et al. (2000).

Na potrzeby niniejszego opracowania nalezy wspomnie¢, ze w praktyce badaw-
czej obydwa rodzaje preferencji znajduja obecnie zastosowanie, a niekiedy nawet
wystepuja w modelach jednoczesnie (por. np. Brownstone, Train, 1999). Metody
taczace obydwa rodzaje preferencji czerpia z technik znanych z psychologii stoso-
wanej (McFadden, 2007).

3.4. Model losowej uzytecznosci

Opisane wyzej mikroekonomiczne podstawy zachowania konsumenta pozwalajg
na wprowadzenie modelu losowej uzytecznosci, ktéry taczy modelowanie wyboru
z teorig maksymalizacji uzyteczno$ci.

Podwalin tego modelu mozna si¢ doszukiwa¢ w badaniach z dziedziny psy-
chologii. Thurstone (1927) pioniersko badatl zjawiska psychologiczne, a ich ana-
lize przedstawit w formie binarnej. Badane zdarzenie polegalo na rozréznieniu
przez pacjenta stosowanego przez badacza poziomu stymulowania. Jak podaje
Train (2002, s. 19), kolejny wazny krok na drodze do rozwinigcia omawianej kon-
cepcji stanowi praca Marschaka (1974, s. 218-239). W badaniu tym pojawito sie
nie tylko przejscie od czynnikéw stymulujacych do pojecia uzytecznosci, ale tak-
ze formalne wyprowadzenie funkcji uzytecznosci decydenta. Modele budowane
na koncepcji Marschaka zaczeto nazywa¢ modelami losowej uzytecznosci (ang.
random utility model - RUM). Metody bazujace na tym podejéciu maja szersze za-
stosowanie, a do ich wykorzystania nie jest wymagane, aby decyzje podejmowane
przez konsumentéw w realnym $wiecie byly podyktowane checiag maksymaliza-
cji uzytecznosci. Czesto modele te uzywane s w analizie wyboréw dyskretnych
bez wnikania w sposob, w jaki wybdr zostal dokonany. Zaleta omawianego tutaj
modelu jest mozliwo$¢ polaczenia teorii opisanej w poprzednim rozdziale z zapi-
sem matematycznym, ktéry pozwala na formalne scharakteryzowanie wybranych
modeli.

Niech zatem U, oznacza catkowitg uzyteczno$¢ plyngcg z wyboru j-tej alterna-
tywy, dokonywany jest przez i-tego decydenta (konsumenta), gdzie i € 1,..., . Jak
wspomniano wczesniej, zbiér mozliwych wyboréw § jest zbiorem skonczonym.
Podobnie jak w przypadku koszykéw konsumenta, aby okresli¢, ktdra z alternatyw



Mikroekonometryczne modelowanie zachowan transportowych 67

jest preferowana, nalezy dokona¢ poréwnania wielkosci uzytecznosci plynacej
z wyboru alternatywy j—tej z inng alternatywa (k). W modelu losowej uzytecznosci
catkowita uzytecznos¢ jest zdekomponowana na dwa sktadniki: czes¢ obserwo-
walng uzytecznosci V, oraz czgs¢ nieobserwowalng uzytecznosci € Obie czesci s
od siebie niezalezne oraz polaczone sa w sposob addytywny.

Ulszij+sij,]eS (1)
Konsument dokonuje wyboru opcji sposrdd ] dostepnych alternatyw, uprzednio
przypisujac kazdej alternatywie uzyteczno$¢ U, gdzie j=1,...J. Na uzytecz-
no$¢ przedstawiong wzorem (1) skfada si¢ czes¢ deterministyczna (sktadnik sys-
tematyczny): V, = x, 8, w ktdrej x, stanowi wektor obserwowanych charakterystyk
jednostki lub danej alternatywy, a f jest wektorem estymowanych parametréw.
Drugi czton wzoru (1) to cze$¢ stochastyczna (losowa) przedstawiana jako sktad-
nik losowy ¢, posiadajgcy zadany rozklad (Cameron, Trivedi, 2005, s. 477; Grusz-
czynski (red.), 2012, s. 191-192). Jako ze uzytecznos$¢ przedstawiona jest jako
suma tych dwoch skladowych, to réwnanie (1) okresla sie¢ modelem addytywne;j
stochastycznej uzytecznosci (ang. additive random utility model - ARUM).

Tak zdefiniowana funkcje uzytecznosci mozna polaczy¢ z zatozeniem mak-
symalizacji uzyteczno$ci opisanym wczesniej. Zaktada sie, ze decydent bierze
pod uwage wszystkie dostepne alternatywy i poréwnuje je. Jako ze uzytecznos¢
sama w sobie jest niemierzalna oraz ma charakter losowy, w opisie wyboru konsu-
menta mozna si¢ postuzy¢ rachunkiem prawdopodobienstwa. Zatem prawdopo-
dobienstwo wyboru alternatywy j przez i-tego decydenta bedzie opisane w sposéb

nastepujacy:
Pr(y.=j) = Pr(Ul_j >U,, Vj #k) (2)

Oznacza to, ze konsument wybierze alternatywe j, jezeli uzyteczno$¢ ptynaca
z kazdej innej alternatywy k jest nizsza niz uzyteczno$¢ przypisana alternatywie j
(gdzie j,k € S).

Powyzsze réwnanie jest nieprzydatne z empirycznego punktu widzenia, jako
ze uzytecznos¢ jest nieobserwowalna. Dlatego aby dopelni¢ wyprowadzenia, nale-
zy polaczy¢ wzory (1) i (2):

Pr(y,=j) = Pr(V, +&,> V, + ¢, Vj #k) (3)

Powyzszy model nosi nazwe modelu losowej uzytecznosci ze wzgledu na wy-
korzystanie niewyjasnionej czgsci uzyteczno$ci w jego specyfikacji (Gruszczyn-
ski (red.), 2012, s. 191). Model ten stanowi konceptualng baze do wyprowadzenia
najpopularniejszych modeli dyskretnego wyboru, ktére beda scharakteryzowane
w nastepnej sekcji opracowania.
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3.5. Najwazniejsze modele wyborow dyskretnych

Aby przedstawié rozszerzenia opisanego wyzej modelu losowej uzytecznosci, wy-
godnie zapisa¢ nastepujace przeksztalcenie wzoru (2) (Ben-Akiva, Lerman, 1985,
8. 61-62; Cameron, Trivedi, 2005, s. 477; Train, 2002, s. 19-20):

Pr(y.=j) = Pr(Uij >U,, Vj #k)=

=Pr(ViJ_+el_j> V. te,, Vjzk)=

= Pr(sl_j -, >V, - Vij, Vj #k)= (4)
= Pr(e, - g < Vij— V., Vj #k)

Powyzszy zapis wskazuje, ze prawdopodobienstwo wyboru danej alternatywy
nie zalezy od pozioméw obserwowanych i nieobserwowanych sktadowych uzy-
tecznodci, ale od réznic miedzy uzytecznosciami obserwowanymi (systematycz-
nymi) i nieobserwowanymi (losowymi) (Ben-Akiva, Lerman, 1985, s. 62). Zatem
prawdopodobienistwo wyboru przez decydenta alternatywy j bedzie réwne praw-
dopodobienstwu zdarzenia, ze réznica miedzy nieobserwowanymi skladowymi
uzytecznosci alternatyw j i k jest mniejsza niz réznica miedzy obserwowalnymi
skladowymi tych uzytecznosci. Innymi stowy, mozna stwierdzi¢, ze prawdopodo-
bienistwo wyboru j-tej alternatywy zalezne jest od réznicy w sktadowych uzytecz-
noéci (Cascetta, 2009, s. 97-98).

Funkcja gestosci f(e), jaka przyjmuje ¢, definiuje rézne postaci modeli dyskret-
nego wyboru. W ogélnym przypadku beda to modele wielomianowe (polichoto-
miczne)’. Natomiast przy zalozeniu, ze ] = 2, nastapi redukcja do modelu binarne-
go. Podejscie, w ktorym rozwaza si¢ jedynie dwa warianty badanego zjawiska, jest
popularne w literaturze. Niektére badania wykorzystuja taczenie kilku kategorii
zmiennej dyskretnej w taki sposob, aby finalnie rozwaza¢ wtasnie problem wyboru
dychotomicznego. Podejscie to znane jest w literaturze jako one-vs-rest (one-from-
—rest/one—against—rest) (por. np. Fung, Mangasarian, 2005; Tax, Duin, 2002).

Do najpopularniejszych modeli binarnych zalicza si¢ model logitowy. W mo-

delu tym zaklada sie, ze losowa czg$¢ uzytecznosci pochodzi z rozktadu wartosci
2

ekstremalnych typu I (rozkltadu Gumbela), gdzie ¢, ~ HDLO,%). W przypadku

tego modelu funkcja gestosci nieobserwowanych skltadowych uzytecznosci bedzie
miata nastepujacg posta¢ (Train, 2002, s. 42):

fle,) = e exp(-e ), o0 < g, <0 (5)

3 W literaturze polskiej czesto stosowane jest bezposrednie ttumaczenie angielskiej nazwy
modelu typu multinomial jako modelu wielomianowego. Prowadzi to jednak do pewnej
niejednoznacznosci przez skojarzenie z wielomianem jako funkcjag matematyczna. W celu
zachowania spojnosci z istniejaca literaturg polska przy rownoczesnej checi utrzymania pre-
cyzji matematycznej wywodu w niniejszej monografii réwnorzednie zastosowane zostato
pojecie modelu wielomianowego i polichotomicznego dla ttumaczenia angielskiego okre-
$lenia multinomial (por. Grabowski, 2019, s. 51-56).
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Jak wspomniano wyzej, prawdopodobienstwo wyboru j-tej alternatywy zalezne
jest od réznicy w sktadowych uzytecznosci. W przypadku gdy zmienne losowe
pochodzg z rozkladu Gumbela, ich réznica ma rozklad logistyczny (Train, 2002,
s. 42). W modelu binarnym dostepne sg jedynie dwie alternatywy (zajscie danego
zdarzenia zwyczajowo oznaczane jako 1 lub brak zajscia zdarzenia oznaczane jako
0: S 6{0,1}). Zatem prawdopodobienstwo, ze y, = 1, w przypadku rozkltadu (5)
bedzie zdefiniowane jako:

Pr(yi = 1) = —exp(x;./)’)

- 1+exp(x;.ﬂ) ©

Powyzszy model logitowy ma wygodna forme analityczng i jest szeroko sto-
sowany w badaniach mikroekonometrycznych (Gruszczynski (red.), 2012, s. 87).
Ponadto w odréznieniu od liniowego modelu prawdopodobienstwa model logito-
wy zapewnia pozadane wlasnosci matematyczne oszacowanych z modelu praw-
dopodobienstw, mieszczacych sie w przedziale (0; 1). Co wiecej, model logitowy
pozwala na interpretacje wynikéw na podstawie zaréwno efektéw krancowych, jak
iilorazéw szans. Do ograniczen modelu logitowego mozna zaliczy¢ fakt, iz pozwa-
la on uwzgledni¢ heterogenicznos¢ preferencji decydentéw w sposéb ograniczony
— jedynie w jej systematycznym zakresie (Train, 2002, s. 50).

W przypadku gdy rozklad prawdopodobienstwa nieobserwowanych sklado-
wych uzytecznosdci bedzie opisany za pomoca rozkladu normalnego, bedziemy
mieli do czynienia z modelem probitowym:

P
Pr(y,=1)= [$(D)dt =D (xp) (7)

Gdzie f oznacza dystrybuante standaryzowanego rozkladu normalnego. Mo-
del probitowy cieszy si¢ podobna popularnoscia w zastosowaniach empirycz-
nych co model logitowy. Wartosci parametréw oszacowanych na podstawie tych
dwdch modeli r6znig si¢ od siebie nieznacznie*. W niniejszej pracy modele binar-
ne znajdg istotne zastosowanie w badaniu empirycznym.

W przypadku gdy liczba dostepnych alternatyw J > 2, konieczne jest rozwi-
niecie specyfikacji modeli binarnych. Wygodnie jest wykorzysta¢ koncepcje tzw.
zmiennej ukrytej y. = x.B+u., ktora jest ciggla i nieobserwowalna (Gruszczynski
(red.), 2012, s. 128-130). O sktadnikach losowych u, zaklada sie, ze sg niezalezne
i ze pochodzg z tego samego rozkladu. Konceptualnie zmienng ukryta mozna

4 Wartosci parametrow modelu logitowego s3 przecietnie wyzsze o 1,6 od oszacowan z mode-
lu probitowego (Gruszczynski (red.), 2012, s. 88).
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utozsamiac z uzytecznoscig, ktora takze nie jest obserwowalna. Obserwowalne sg
za$ warto$ci zmiennej porzadkowej y, ktéra stanowi odzwierciedlenie zmiennej
ukrytej. Zmienna y moze przyjmowac ] warto$ci. Wartosci te typowo oznaczane
sg jako kolejne liczby naturalne: j = 1, 2, ..., J. Dla kazdej z J alternatyw zachodzi
zaleznos¢:

Y, =j K <Y SK
K, < xp+u< K, (8)
K, =X p<u<k-xp

Gdzie «, to tzw. prog odciecia (ang. cut point) zdefiniowany dla j-tej alternaty-
wy. W modelu bedzie zatem wystepowac ] — 1 progéw odciecia. Progi te, podobnie
jak parametry modelu, réwniez s3 estymowane. Nie maja one jednak sensownej
interpretacji ekonomiczne;j.

Przy zalozeniu, Ze stochastyczna czes¢ uzytecznosci ma rozklad Gumbe-
la, to prawdopodobienstwo wyboru j-tej alternatywy przez i-tego respondenta
w wielomianowym (polichotomicznym) modelu logitowym kategorii uporzadko-
wanych bedzie miato posta¢:

N eXP(K,»—X;-ﬁ) ~ exp(xjfl—x;/j)
Pr()’i—])_HeXp(Kj—x;/}) 1+exp(;¢j71—x;/_”) )

Podobnie jak w przypadku modeli binarnych, przy zalozeniu, ze stochastyczna
cze$¢ uzytecznosci ma rozklad normalny, bedziemy miec¢ do czynienia z wielomia-
nowym (polichotomicznym) modelem probitowym kategorii uporzadkowanych:

Pr(yi:j):f (Kj_x;/';)_f (Kj—l_x;'ﬂ) (10)

Tak jak w przypadku modeli binarnych, obydwa opisane modele kategorii upo-
rzadkowanych stosowane s3 wymiennie. Nalezy wspomnie¢, ze bazuja one na tzw.
zalozeniu proporcjonalnych szans (zalozenie regresji rownoleglych). Polega ono
na przyjeciu, iz parametry f sa takie same niezaleznie od tego, dla ktdrej alterna-
tywy zostaly oszacowane. W przeciwnym wypadku nalezy zastosowa¢ uogolniong
posta¢ tych modeli (uogdlniony model kategorii uporzadkowanych) lub modele
czg$ciowo proporcjonalnych szans (por. Gruszczynski (red.), 2012, s. 143-149).
Spelnienie zalozenia proporcjonalch szans weryfikuje si¢ za pomoca testéw Branta
oraz Wolfe-Goulda.

Z uwagi na rodzaje modeli wykorzystywane w empirycznej czgsci monogra-
fii nalezy wspomnie¢ tutaj takze o stereotypowym modelu logitowym (ang. ste-
reotype logit). Podejscie to zostalo opracowane juz w latach 80. ubiegtego wieku
(Anderson, 1984), jednakze z uwagi na brak szerokiej implementacji w pakietach
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statystycznych i ekonometrycznych model ten wykorzystywany jest relatywnie
rzadko (Liu, 2014). Omawiane narzg¢dzie dedykowane jest analizie polichotomicz-
nej zmiennej dyskretnej o kategoriach uporzadkowanych. Ponadto cechuje si¢
ono podobienstwem do modelu kategorii nieuporzadkowanych z uwagi na esty-
macje parametrow dla danej alternatywy wzgledem kategorii bazowej. Model ste-
reotypowy, w odroznieniu od uporzagdkowanego, nie wymaga spelnienia zaloze-
nia proporcjonalnych szans (Long, Freese, 2006, s. 277). Réwnanie modelu mozna
zapisa¢ w sposob nastepujacy (Lunt, 2001):

 exp(4xB))
> exp(¢x5,)

gdzie dodatkowo estymowane jest ¢, parametréw mowigcych o odleglosciach
miedzy kategoriami zmiennej objasnianej, a subskrypt r oznacza kategori¢ bazo-
wa. Jezeli zaleznos¢ miedzy predyktorami i zmienng zalezng jest uporzadkowana,
to zachodzi: ¢, = ¢, 2 ... 2 ¢,. W celu zapewnienia identyfikowalnosci modelu
przyjmuje sig takze, ze ¢ =01 ¢, = 1. Analiza ocen parametréw ¢ pozwala na okre-
Slenie z jednej strony, czy kategorie zmiennej zaleznej mozna traktowac rzeczywi-
$cie jako uporzadkowane, a z drugiej pozwala oceni¢, czy poszczegélne alterna-
tywy istotnie si¢ od siebie roznia, czy tez powinny by¢ ze sobg poltaczone. Takie
zastosowanie modelu umozliwia uzasadnienie przejscia z modelu o kategoriach
uporzadkowanych do modelu kategorii nieuporzadkowanych.

W przypadku gdy polichotomiczna zmienna objasniana ma charakter nieupo-
rzadkowany, zastosowanie znajduje model wielomianowy zaproponowany pier-
wotnie przez Lucea (1959). Definiujac wielomianowy (polichotomiczny) model
logitowy kategorii nieuporzadkowanych (ang. multinomial logit - MNL), wygod-
nie bedzie postuzy¢ si¢ wspomnianym wczesniej modelem losowej uzytecznosci.
Kazdy respondent dokonuje wyboru jednej alternatywy sposrod zbioru J. Praw-
dopodobienstwo wyboru j-tej alternatywy przez i-tego respondenta bedzie ozna-
czone nastepujaco:

(11)

Pr(y,=j)=p, (12)

Niech x, = (x,, X, ..., x,)' bedzie wektorem zmiennych objasniajacych. Zgodnie
z wcze$niejsza notacja (3) czes$¢ deterministyczna uzytecznosci ma postac liniowa:

V,=xp (13)
gdzie 3, jest wektorem parametréw przy zmiennych objasniajgcych specyficznych

dla j-tej alternatywy. Rozpatrujac wielomianowy (polichotomiczny) model logito-
wy kategorii nieuporzagdkowanych, podobnie jak poprzednio, zaklada sie, ze czes¢
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stochastyczna uzytecznosci ma rozklad Gumbela, co pozwala zapisa¢ prawdopo-
dobienstwo wyboru j-tej alternatywy przez i-tego respondenta jako:

p:M (14)

L X ew(xp)

Warto nadmieni¢, ze model ten wymaga normalizacji parametréw z uwagi
na identyfikowalnos¢ modelu. W zwiazku z tym jedna z kategorii (alternatyw)
musi by¢ wybrana jako kategoria referencyjna (bazowa), w stosunku do ktérej in-
terpretuje si¢ wartosci ocen parametréw dla pozostatych kategorii. Istotnym ogra-
niczeniem omawianego modelu jest mozliwos¢ wykorzystania jedynie charaktery-
styk respondentéw jako zmiennych objasniajacych.

Cechy specyficzne dla alternatyw mozna wykorzysta¢ w tzw. warunkowym
modelu logitowym (ang. conditional logit - CL) zaproponowanym przez McFad-
dena (1973) jako rozszerzenie modelu Luce’a. Model ten zdefiniowany jest w spo-
s6b nastepujacy. Niech z; oznacza wektor zmiennych specyficznych dla kategorii,
a y wektor odpowiadajacych im parametréw. Podobnie jak w poprzednich mode-
lach logitowych zaklada sig, ze systematyczny sktadnik uzytecznosci jest postaci:

Vij = z;jy (15)

a skladnik stochastyczny ma opisany wczesniej rozklad Gumbela. Wtedy mozna
zapisa¢ prawdopodobienstwo wyboru j-tej alternatywy przez i-tego respondenta
jako:

exp(z,7)

X, exe(a))

Cecha modelu warunkowego jest fakt braku mozliwosci okreslenia preferencji
jednostki co do wyboru poszczegélnych alternatyw w przypadku braku jakiego-
kolwiek zréznicowania kategorii. W modelu tym cechy jednostki nie sa rozwazane
jako mogace mie¢ wpltyw na wybor.

Model mikroekonometryczny pozwalajacy uwzgledni¢ jednoczesnie cechy de-
cydenta oraz cechy specyficzne dla danej alternatywy to tzw. mieszany model lo-
gitowy (ang. mixed logit), zwany réwniez modelem hybrydowym (Gruszczynski
(red.), 2012, s. 212). W tym przypadku skladowa deterministyczna uzytecznosci
jest dekomponowana na cze$¢ specyficzng dla respondenta (jak w modelu poli-
chotomicznym nieuporzadkowanym) oraz czes¢ specyficzng dla alternatywy (jak
w modelu warunkowym). Formalny zapis sktadowej deterministycznej bedzie za-
tem nastepujacy:

p;= (16)
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Vi=xB+zy (17)

W takim przypadku prawdopodobienistwo wyboru j-tej alternatywy przez
i—tego respondenta mozna opisac jako:

exp(x;./)’j + z;.].y)
z;exp(x; B +z, y)

Nalezy wspomnie¢, ze w przypadku modelu mieszanego, podobnie jak w mo-
delu polichotomicznym nieuporzagdkowanym, zachodzi problem identyfikacji
parametréw f3,. W zwigzku z tym tutaj réwniez nalezy przeprowadzi¢ normali-
zacje parametrow przez wybranie jednej z alternatyw jako kategorii referencyj-
nej (bazowej). Hensher i Greene (2003) wskazuja mieszany model logitowy jako
narzedzie bardzo rozwojowe i uzyteczne w praktyce modelowania. Podkreslaja,
ze do prawidlowego wnioskowania na podstawie tego modelu niezbedne sa wy-
sokiej jakosci dane statystyczne — zebrane precyzyjniej niz w przypadku modeli
wielomianowych nieuporzagdkowanych. Autorzy podkreslaja tez, ze popularno$é
i duza dynamika rozwoju tych modeli wynika z faktu rozwoju technik oblicze-
niowych, a w szczeg6lnosci metod estymacji opartych na symulacjach, takich jak
symulowana metoda najwiekszej wiarygodnosci.

Opisane wczesniej modele wielomianowe (polichotomiczne) nieuporzadkowa-
ne majg zastosowanie w przypadku, gdy alternatywy wzajemnie wykluczaja si¢ i s3
ze sobg niepowigzane. Problem ten jest czgsto spotykany w praktyce modelowa-
nia. Przykladem moga by¢ ustugi telekomunikacyjne $wiadczone przez réznych
operatoréw lub przewozy pasazerskie oferowane przez réznych przewoznikow.
Jako rozwigzanie tego problemu McFadden (1978) zaproponowat zagniezdzony
model logitowy (ang. nested logit).

Zeby lepiej scharakteryzowaé wiasnosci modelu zagniezdzonego, nalezy
uprzednio wspomnie¢ o waznym zalozeniu niezaleznosci od nieistotnych alterna-
tyw (ang. independence of irrelevant alternatives — IIA). Zalozenie to lezy u podstaw
modelu polichotomicznego nieuporzadkowanego i warunkowego, a jego niespet-
nienie moze prowadzi¢ do utraty przez estymatory metody najwigkszej wiarygod-
nosci (MNW) ich pozadanych wasciwosci: zgodnosci, asymptotycznej efektywno-
$ci i asymptotycznej normalnosci (Gruszczynski (red.), 2012, s. 214). Domencich
i McFadden (1975) opisuja ten problem na przykladzie wyboru miedzy podro-
zowaniem niebieskim lub czerwonym autobusem. Przyjmuje si¢, ze konsument
ma do wyboru podréz samochodem lub czerwonym autobusem. Kazdej z tych
mozliwosci przypisuje on prawdopodobienstwo réwne 1/2. Iloraz szans podrézo-
wania czerwonym autobusem i samochodem bedzie wigc wynosit 1/1. Nastepnie
zaklada sie, ze na rynku pojawia si¢ firma $wiadczaca ustugi przewozu oséb auto-
busami koloru niebieskiego. Przyjmuje si¢ takze, ze kolor autobusu nie ma wptywu
na to, czy pasazer wybierze samochdd czy transport publiczny. W takim wypadku

(18)

i
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prawdopodobienstwo skorzystania z samochodu nadal wynosi 1/2, ale iloraz szans
skorzystania z czerwonego autobusu spadnie do 1/4 (pasazerowie beda po réwno
korzysta¢ z autobuséw czerwonych i niebieskich). Zatozenie ITA implikuje, Ze aby
utrzymac stosunek ilorazéw szans réwny 1/1, w tym przypadku prawdopodobien-
stwa wyboru samochodu i obu rodzajow autobuséw musialyby by¢ réwne 1/3,
co przy zalozeniu nieistotnosci koloru autobusu w jego wyborze jest zalozeniem
dos¢ nierealistycznym. Przyklad ten pokazuje, ze otrzymane na tej podstawie wy-
niki nie s3 zgodne z intuicja i spelnienie zalozenia IIA nalezy formalnie testowac.
Weryfikacje zalozenia niezaleznosci od nieistotnych alternatyw umozliwiaja testy
Hausmana-McFaddena (1984), a takze Smalla-Hsiao (1985). Testy te opieraja si¢
na poréwnywaniu oszacowanych parametréw modelu z parametrami otrzymany-
mi w wyniku estymacji modeli z nalozong restrykcja wykluczajaca co najmniej jed-
ng z alternatyw (Long, Freese, 2006, s. 243). Niespelnienie omawianego zatozenia
moze wymusi¢ respecyfikacje modelu. Dobrym wyborem w tym przypadku moze
by¢ zastosowanie modeli niewymagajacych spelnienia tego zalozenia, do ktérych
zalicza si¢ zagniezdzony model logitowy lub stereotypowy model logitowy.

Zagniezdzony model logitowy pozwala w przystepny sposob modelowac zja-
wiska o mozliwej do zidentyfikowania strukturze hierarchicznej. Przyktad zasto-
sowania podal sam autor modelu, przedstawiajac go jako rozwigzanie problemu
wyboru miejsca zamieszkania (McFadden, 1978). W przykladzie proponowanym
przez McFaddena decydenci mieli do wyboru domy lub mieszkania. Dostepny ob-
szar wyboru mozna bylo podzieli¢ na mniejsze jednostki (wspdlnoty), do ktorych
nalezaly poszczegoélne miejsca zamieszkania. W takim przypadku wybor rozwa-
zany byt jako taczna decyzja o wyborze wspolnoty i rodzaju miejsca zamieszka-
nia w ramach niej. Podobnie zapisa¢ mozna przyklad z niebieskimi i czerwonymi
autobusami. Decydent, wybierajac $rodek transportu, w pierwszym kroku musi
zdecydowac, czy bedzie to transport publiczny, czy prywatny (autobus czy samo-
chod). Jezeli wybér padnie na autobus, to potrzebna jest kolejna decyzja o tym,
ktory kolor autobusu wybraé. Zatem wybor koloru autobusu bedzie warunkowany
wczesniejszym wyborem transportu publicznego jako $rodka lokomocji.

W wyprowadzeniu modelu zagniezdzonego korzysta sie z wlasnosci prawdo-
podobienstwa warunkowego oraz przyjmuje si¢, ze skladniki losowe pochodza
z uogdlnionego rozkladu wartos$ci ekstremalnej (ang. generalizaed extreme value
- GEV). Wada tego modelu s3 praktyczne problemy z identyfikacja hierarchicz-
ng struktury alternatyw (por. np. Strawinski, 2003; Schwanen, Mokhtarian, 2005).
Stosowanie testéw dla modeli zagniezdzonych (testy bazujace na ilorazie wiary-
godnosci) lub kryteriéw informacyjnych sprowadza si¢ czesto do otrzymania spe-
cyfikacji niezgodnej z logika danych i wczesniejszymi oczekiwaniami badacza.

W literaturze mozna spotka¢ jeszcze inne modele nieposiadajace wlasnosci
niezaleznosci od nieistotnych alternatyw. Mozna do nich zaliczy¢ model logitowy
o zmiennych parametrach (ang. random parameters logit - RPL)* oraz wielomia-

5 W literaturze model logitowy o zmiennych parametrach bywa réwniez nazywany mieszanym
modelem logitowym (por. Gruszczynski (red.), 2012, s. 219).
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nowy (polichotomiczny) probitowy model kategorii nieuporzadkowanych (ang.
multinomial probit) (Cameron, Trivedi, 2005, s. 512-519). W pierwszym z tych
modeli przyjmuje si¢, Ze parametry s3 zmiennymi losowymi o zadanych rozkla-
dach prawdopodobienistwa. W modelu tym dozwolona jest korelacja uzytecznosci
miedzy alternatywami. Pozwala on takze na uwzglednienie heterogenicznosci pre-
ferencji respondentow. Zastosowanie modelu logitowego o losowych parametrach
wymaga estymacji za pomocg symulowanej metody najwigkszej wiarygodnosci.
Znalazl on zastosowanie np. w pracy Brownstona i Traina (1999), gdzie autorzy
analizowali preferencje mieszkancow Kalifornii w ich wyborach transportowych
dotyczacych pojazdéw napedzanych alternatywnymi zrédtami energii. Przykladem
zastosowania modelu RPL i wielomianowego modelu logitowego jest badanie Szeto
et al. (2016), w ktorym autorzy postuzyli si¢ obydwoma modelami do zbadania por
dnia przybywania na cmentarze mieszkancéw Hong Kongu podczas chinskiego
odpowiednika Dnia Wszystkich Swietych. Wyniki otrzymane przez autoréw wska-
zujg na lepsze wlasciwosci modelu RPL niz modelu MNL.

Weczeéniej wspomniany wielomianowy model probitowy kategorii nieuporzad-
kowanych (ang. multinomial probit) réwniez nie zaklada wlasnosci IIA, a ponad-
to pozwala na korelacje miedzy alternatywami oraz wlaczanie do modelu gustow
konsumentdw. Specyfikacja tego modelu zblizona jest do modelu warunkowego,
z tym Ze zaklada normalnos¢ rozktadu czesci stochastycznej uzytecznosci. Choc
model ten ma pewne wady, jak np. zalozenie o normalnosci rozkladu wszyst-
kich nieobserwowalnych komponentéw uzytecznosci (Gruszczynski (red.), 2012,
s.221), to cechuje go duza ogdlnos¢ i szeroki zakres zastosowan. Przykladem moze
by¢ badanie Bolduc et al. (1996). Badacze przy pomocy polichotomicznego mo-
delu probitowego okreslali efekt zachet w postaci stypendidéw, zwolnien podatko-
wych itp. na wybdr miejsca osiedlenia w regionach prowincji Quebec (Kanada).

Opisane powyzej rodzaje modeli dyskretnego wyboru znajduja zastosowanie
w réznych dziedzinach nauki i praktyki. Z punktu widzenia czesci empirycznej
niniejszej pracy najbardziej przydatne zdaja si¢ modele binarne, wielomianowe
(polichotomiczne) modele kategorii uporzadkowanych i nieuporzadkowanych
oraz model stereotypowy.

3.6. Przyktady zastosowan modeli dyskretnych
w badaniach zachowan transportowych

Opisane w poprzedniej sekcji modele dyskretnego wyboru znajduja zastosowa-
nie w dziedzinie badan zachowan transportowych. Wybér odpowiedniego mode-
lu czesto podyktowany jest charakterem zmiennej objasnianej, co sprowadza si¢
do sposobu zdefiniowania zbioru mozliwych alternatyw.
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Przyktadem badania, w ktérym analizowano zachowania transportowe za po-
mocg binarnego modelu logitowego, jest analiza przeprowadzona przez De Witte
i Macharis (2010). Autorki badaly sktfonnos$¢ mieszkancow Brukseli do podrdzo-
wania darmowymi §rodkami transportu publicznego. Przeprowadzone badanie
mialto charakter kwestionariuszowy. Proba badawcza liczyla 1276 oséb. Ankieto-
wani respondenci w swoich wyborach transportowych wykorzystywali prywatny
samochdd lub pociag. Zbiér zmiennych objasniajacych zawieral m.in. cechy de-
mograficzne respondentéw, pokonywany dystans podrozy i jej cene oraz doswiad-
czenia i przyzwyczajenia badanych.

Inne badanie, w ktérym zastosowanie znalazl binarny model logitowy, to praca
Cervero (2006). Autor skupil sie w niej na poszukiwaniu czynnikow sktaniajacych
pracownikéw biur zlokalizowanych w Kalifornii do wybrania transportu publicz-
nego jako srodka dojazdu do pracy®. Jako ze gtéwnym rozwazanym $rodkiem do-
jazdu byla kolej, ankietowani byli pracownicy biur zlokalizowanych w odlegtosci
1/2 mili od stacji kolejowej w poszczegdlnych rejonach aglomeracji. Autor prze-
prowadzil wiréd pracownikéw tych firm badanie kwestionariuszowe, w rezultacie
otrzymujac probe liczaca 877 jednostek.

Prosty model binarnej regresji logistycznej zostal opracowany w badaniu Che-
by i Saniuka (2015). Autorzy wykorzystali 655 obserwacji mieszkancéw Gorzowa
Wielkopolskiego. Zmienng objasniang w modelu byto okreslenie sposobu korzy-
stania z transportu publicznego (1 - systematyczne korzystanie, 0 — korzystanie
rzadkie lub jego brak).

Tyrinopoulos i Antoniou (2013) wykorzystali model probitowy binarnej zmien-
nej zaleznej do zbadania preferencji transportowych mieszkancow jednej z dziel-
nic greckiego miasta Saloniki. Konstrukcja zmiennej objasnianej odnosila si¢
do wyboru samochodu prywatnego lub transportu zbiorowego (autobusu). W ra-
mach badania pozyskane zostaly dane od 600 pelnoletnich mieszkancéw Salonik.
Warto nadmieni¢, ze autorzy pracy wykorzystali takze modele réwnan struktu-
ralnych. Zabieg ten wynikat ze sposobu konstrukgji kwestionariuszy badawczych
i ze struktury pozyskanej bazy danych.

Wielomianowy (polichotomiczny) model logitowy kategorii nieuporzadko-
wanych (MNL) znalazl zastosowanie w badaniu dotyczacym przysztych decyzji
transportowych studentéw studiéw technicznych w szesciu krajach azjatyckich
(Van et al., 2014). Respondenci z Chin, Filipin, Wietnamu, Indonezji, Tajlandii
i Japonii byli pytani o to, jaki bylby wybrany przez nich srodek transportu w do-
jazdach do pracy, gdyby te prace w przysziosci podjeli. Badanie mialo charakter
kwestionariuszowy. Zbidr alternatyw zawierat samochdd, transport publiczny oraz

6 Pewna ciekawostka jest fakt, iz jednym z rodzajow kolei obstugujacych wybrane regiony byt
system szybkiej kolei tranzytowej (Bay Area Rapid Transit - BART), ktérego wdrozenie byto
przedmiotem pionierskich badan McFaddena wspomnianych wczeéniej w niniejszym roz-
dziale.
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inne srodki transportu jako kategorie referencyjng. Wykorzystana proba badawcza
liczyta 1118 respondentéw.

Schwanen i Mokhtarian (2005) réwniez postuzyli sie modelem MNL w badaniu
relacji migedzy zachowaniami transportowymi a decyzjami o miejscu osiedlenia sig.
Badacze wykorzystali probe 1358 mieszkancéw San Francisco i okolic. Zmienna
zalezna skladata si¢ z czterech alternatyw: samochodu prywatnego, pociagu, au-
tobusu oraz transportu rowerowego lub pieszego. Autorzy podjeli takze probe
wykorzystania zagniezdzonego modelu logitowego, jednakze problemy ze ziden-
tyfikowaniem najlepszej struktury modelu sktonily ich do zaprezentowania jedy-
nie wynikéw modelu MNL.

Interesujace poréwnanie wynikéw modelu MNL i modelu logitowego o zmien-
nych parametrach (RPL) mozna znalez¢ w pracy Mahmud i Rabbani (2012). Au-
torzy badania prowadzili pilotazowg analiz¢ zachowan transportowych pracow-
nikéw biurowych w mieécie Dhaka (Bangladesz). Bazujac na podstawowej prébie
1058 respondentéw, badacze skupili sie na decyzji miedzy wyborem samochodu
prywatnego lub autobusu. Wyniki otrzymane na podstawie modelu MNL i mo-
delu RPL byly zblizone. Model polichotomiczny wykazywal nieznacznie wigksze
dopasowanie (mierzone za pomoca R* McFaddena).

W badaniu dla Polski Strawinski (2003) wykorzystywal modele polichoto-
miczne kategorii uporzadkowanych do badan nad sktonnoscig pasazerow Gdyni
do podrézowania transportem publicznym lub samochodem prywatnym. Zasto-
sowanie takich modeli wynikalo przede wszystkim z charakteru zmiennej zalez-
nej. W tym przypadku byta ona przedstawiona na skali Likerta, gdzie najnizsza
warto$¢ odpowiadala wylacznemu uzytkowaniu przez respondenta $rodkéw
transportu publicznego, a warto$¢ najwyzsza uzywaniu wylacznie prywatnego
samochodu. Alternatywy wystepujace pomiedzy wyrazaly rosnaca sklonnosé
do wykorzystywania transportu prywatnego kosztem publicznego. Autor po-
dejmowat takze proby wykorzystania innych modeli mikroekonometrycznych,
tj. modelu MNL oraz modeli z rodziny OGEV (Ordered Generalized Extreme Va-
lue) i logitowego modelu zagniezdzonego. Proba badawcza liczyla 1879 miesz-
kancow Gdyni.

Zastosowanie logitowego modelu zagniezdzonego w badaniach polskich po-
kazuje Birr (2018). Autor postuzyt sie danymi z Gdyni, Krakowa i Warszawy.
Zmienna objasniana skladala si¢ z czterech alternatyw: samochodu prywatnego,
transportu zbiorowego, roweru oraz podrdzowania pieszo. Niestety w opracowa-
niu brakuje szczeg6tow konstrukcji modelu oraz precyzyjnych miar dopasowania,
ktore pozwolilyby przesledzi¢ proces wyboru ostatecznej specyfikaciji.

Asensio (2002) wykorzystat zagniezdzony model logitowy do analizy determi-
nant zachowan transportowych ponad 1300 mieszkancow przedmies¢ Barcelony
w ich codziennych dojazdach. Rozpatrywane $rodki transportu, ktére skfadaty sie
na zestaw alternatyw w zmiennej zaleznej, to: samochdd prywatny, pociag oraz
autobus.
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Zastosowanie mieszanego modelu logitowego (ang. mixed logit) mialo miejsce
w badaniu Nguyen-Phuoc et al. (2018)". Dane uzyte w badaniu dotyczyly 503 stu-
dentéw uczelni w miescie Da Nang (Wietnam). Autorzy rozpatrywali podrézowa-
nie czterema srodkami transportu: rowerem, motocyklem, transportem publicz-
nym oraz poruszanie si¢ pieszo.

Utamkowy model logitowy (ang. fractional logit) oraz model Poissona znalazty
zastosowanie w badaniu Heinen i Chatterjee (2015). Autorzy postuzyli sie danymi
pochodzacymi z brytyjskiego National Travel Survey. W rozpatrywanym roku an-
kietg objetych byto 19,072 mieszkancéw Wielkiej Brytanii. Zmienne zalezne w ba-
daniu skonstruowane byty w taki sposéb, aby odzwierciedla¢ rézne kombinacje
srodkéw transportu w dokonywanych przez respondentéw podroézach.

Wymienione wyzej prace wskazuja na to, iz réznorodne modele mikroeko-
nometryczne znajduja zastosowanie w badaniach zachowan transportowych.
Wybér przykladowych publikacji mial na celu nie tylko pokazanie wielosci sto-
sowanych metod, ale takze wyréznienie do$¢ skromnej liczby przykladéw badan
ilosciowych prowadzonych w tym obszarze na gruncie polskim (wedtug najlep-
szej wiedzy autora pracy przytoczono tutaj wszystkie polskie badania zachowan
transportowych wykorzystujagce modelowanie ekonometryczne). Uwage zwraca
réwniez fakt réznorodnych zestawdw alternatyw skladajacych si¢ na zmienng
zalezng w poszczegolnych badaniach. Kafeteria wartosci zmiennej objasnianej ma
tez przetozenie na wyboér wykorzystanej metody ilosciowe;.

W niniejszym podrozdziale skupiono si¢ na badaniach wykorzystujacych mode-
lowanie mikroekonometryczne z uwagi na metody stosowane w empirycznej czgsci
pracy. Nalezy jednak wspomnie¢, ze metody mikroekonometryczne to nie jedyne
narzedzia pozwalajace na analize determinant zachowan transportowych. Rozwoj
technologii zbierania danych oraz zwigkszajace si¢ mozliwosci obliczeniowe kom-
puteréw skutkuja popularyzacja metod uczenia maszynowego takze w dziedzinie
badan zachowan transportowych (Omrani, 2015). Do przyktadéw zastosowania
technik uczenia maszynowego mozna zaliczy¢ prace Garcia-Sierra et al. (2018),
w ktdrej autorzy postuzyli si¢ analizg skupien do segmentacji pasazeréw mieszka-
jacych w regionie aglomeracyjnym Barcelony. Lindner et al. (2017) wykorzystali
sztuczne sieci neuronowe oraz drzewa klasyfikacyjne w analizie decyzji transporto-
wych dokonywanych przez mieszkancéw Sao Paulo. Natomiast w badaniach Cheng
et al. (2019) postuzono si¢ m.in. algorytmem lasu losowego (ang. Random Forest
- RF), technikg maszyny wektoréw nosnych (ang. Support Vector Machine - SVM)
oraz metoda AdaBoost do analizy determinant zachowan transportowych miesz-
kancow chinskiego miasta Nanjing. Autorzy zestawili powyzsze metody z wynikami

7 Badacze nazywali stosowany przez siebie model conditional logit, jednakze analiza wyko-
rzystanych wzoréw i formut matematycznych wskazuje, ze faktycznie byt to model mieszany
(mixed logit). Ponadto zastosowane zmienne, ktére definiowaty zaréwno cechy respondenta,
jakicharakterystyki alternatyw, wskazuja, ze autorzy badania btednie wskazali nazwe uzyte-
go modelu.
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modelu MNL. Najlepsze wyniki klasyfikacji otrzymano w metodach RF i SVM.
Model polichotomiczny przewyzszyt w mozliwosciach klasyfikacyjnych jedynie
metode AdaBoost. Model wielomianowy czesto pojawia si¢ jako punkt odniesie-
nia w badaniach stosujacych metody uczenia maszynowego (por. np. Hagenauer,
Helbich, 2017; Pulugurta et al., 2013; Ravi Sekhar et al., 2016), osiagajac gorsze re-
zultaty klasyfikacyjne. Cheng et al. (2019) postulujg rozwijanie w przysztosci metod
taczacych modele dyskretnego wyboru z technikami uczenia maszynowego w celu
uzyskania jeszcze bardziej precyzyjnych wynikéw.

3.7. Podsumowanie

Celem niniejszego rozdziatu bylo przedstawienie teoretycznej podbudowy metod
ilosciowych wykorzystywanych w empirycznej czesci opracowania, co odnosi si¢
bezposrednio do trzeciego pomocniczego celu badawczego pracy. W rozdzia-
le zdefiniowano pojecie wyboru jako ekonomicznego zachowania konsumenta.
Przedstawienie mikroekonomicznych podstaw analizujgcych zachowanie de-
cydenta pozwolilo na poréwnanie zachowania transportowego do zachowania
konsumenta. Jako ze zachowanie transportowe rozumiane jest w niniejszej pracy
jako dyskretny wybdr srodka transportu w codziennych podrézach respondenta,
w dalszej czesci rozdzialu opisano stosowane w tej dziedzinie modele dyskretnego
wyboru. Sposdb przedstawienia poszczegdlnych metod zaktadal wyjscie od naj-
bardziej oszczednej specyfikacji dychotomicznej (binarnej) i stopniowe przecho-
dzenie do silniej sparametryzowanych modeli polichotomicznych. Bylo to mozli-
we z uwagi na fakt, iz opisane modele majg wspolny ,,rdzen’, ktéry stanowi teoria
losowej uzytecznosci lezaca u podstaw ich konstrukgji.

Rozdzial podsumowano, prezentujac kilka przykladowych zastosowan modeli
mikroekonometrycznych w modelowaniu zachowan transportowych. Poréwna-
nie wynikow otrzymanych na bazie tych modeli stanowilo istotny punkt wyjscia
do wyboru ostatecznej metody zastosowanej w rozdziale szostym.






Rozdziat 4
Uwarunkowania zachowan
transportowych mieszkancow todzi

4.1. Wprowadzenie

Celem rozdzialu jest scharakteryzowanie badanego miasta, a takze opis uwarun-
kowan zachowan transportowych mieszkancow Lodzi. Charakterystyka ta bedzie
dotyczy¢ przede wszystkim specyfiki demograficznej, przestrzennej i spoteczno-
-gospodarczej miasta oraz stanu infrastruktury transportowej i organizacji trans-
portu jako czynnikéw warunkujacych zachowania transportowe mieszkancow.

Okreslenie uwarunkowan realizacji zachowan transportowych w Lodzi pozwoli
przede wszystkim na uzasadnienie wyboru tego miasta jako podmiotu badania empi-
rycznego. Przedstawienie wybranych uwarunkowan zachowan transportowych specy-
ficznych dla t6dzkich realiow stworzy takze tlo pozwalajace na zestawienie w rozdzia-
le piatym wynikéw historycznych badan zachowan transportowych prowadzonych
dla Lodzi. Opis uwarunkowan, ktdre todzianie musza bra¢ pod uwage, podejmujac
decyzje transportowe, bedzie réwniez pomocny w interpretacji wynikéw otrzymanych
na podstawie modelu ekonometrycznego opisanego w rozdziale szostym.

4.2. Uwarunkowania przestrzenno-demograficzne

L6dz jest polozona w centralnej czesci Polski, w wojewodztwie 16dzkim i sta-
nowi jego stolice. Miasto jest zaréwno centrum regionu, jak i aglomeracji t6dz-
kiej. Wchodzi rowniez w sklad Lédzkiego Obszaru Metropolitalnego, bedac jego
gléwng i najwicksza jednostka terytorialng. Powierzchnia Lodzi wynosi 29325 ha
(293,25 km?) wedlug stanu na rok 2019 (Bank Danych Lokalnych GUS, 2020).
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Populacja badanego miasta wedlug danych GUS z czerwca 2019 roku wynosi
682,7 tys. mieszkancow, co plasuje je na trzecim miejscu (za Warszawg i Krako-
wem) wéréd najludniejszych miast Polski. Liczba mieszkancéw Lodzi systema-
tycznie maleje. Na rysunku 4.1 zilustrowano stan ludnosci szesciu najwiekszych
miast Polski z wylaczeniem stolicy.

800 000

750000 = e

. —
— — —
s o o . — . — m— — —

700 000

650 000

T — e — e —
e
St et — e e—. .

(9]
(%
o
o
o
o

Liczba ludnosci ogétem
D
o
)
o
o
=)

500 000

450 000

400 000

Szczecin = — Wroctaw

= = = Gdansk = - = Krakow «sseeeeeee t6d7z = - - =Poznan

Rysunek 4.1. Liczba ludnosci ogétem w wybranych miastach Polskit
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Sposrod przedstawionych miast £6dz, Poznan i Szczecin odnotowaly spa-
dek liczby mieszkancéw w badanym okresie. Wskaznik dynamiki zmian liczby
ludnosci w latach 2005-2019* byt réwny: dla Lodzi 88,9%, dla Poznania 94,4%,
a dla Szczecina 97,8%. Srednioroczne tempo spadku liczby ludno$ci wyniosto
w badanym okresie: —1,1% dla Lodzi, -0,5% dla Poznania i -0,2% dla Szczeci-
na. Oznacza to, ze L6dz cechuje si¢ najszybszym spadkiem wielko$ci populacji
wérdd analizowanych duzych miast Polski. Wedlug prognoz GUS (Statystyka Lo-
dzi 2018) spadek liczby ludnosci w miescie bedzie postgpowal w kolejnych latach.
W roku 2030 prognozowana liczba mieszkancéw Lodzi to 606,8 tys., a w roku
2050 484,8 tys. 0sob.

1 Wsréd najwiekszych miast analizowanych w niniejszym rozdziale nie uwzgledniono Warsza-
wy z uwagi na znaczng przewage liczby ludnosci w stosunku do innych duzych miast kraju
oraz znaczne odchylenia w innych wskaznikach wynikajace ze stotecznego charakteru tej
metropolii. Formalnie mozna stwierdzi¢, ze przez duze miasto bedzie w tym rozdziale rozu-
miana jednostka terytorialna o liczbie mieszkanncéw miedzy 400 tys. a 800 tys. mieszkancéw
(wedtug danych GUS z 2019 roku).

2 Dla wszystkich rozpatrywanych okreséw z wyjatkiem 2019 roku wykorzystano petne dane
roczne. W momencie sktadania niniejszej monografii dane GUS dotyczace liczby lud-
nosci w poszczegélnych miastach dostepne byty jednie dla pierwszej potowy 2019 roku
(do 30 czerwca 2019r.).
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W Lodzi wystepuje przewaga liczby kobiet nad liczbg mezczyzn. W 2019 roku
udzialy plci w caloéci populacji wynosity odpowiednio 45,6% mezczyzn oraz
54,4% kobiet. Wspdtczynnik feminizacji wynosi dla Lodzi 119, co czyni to miasto
najbardziej sfeminizowanym wsrod 66 miast na prawach powiatu wystepujacych
w Polsce (Statystyczne Vademecum Samorzgdowca 2019).
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Rysunek 4.2. Ludno$¢ w wieku nieprodukcyjnym na 100 oséb
w wieku produkcyjnym w wybranych miastach Polski
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

W roku 2019 odsetek ludnosci w wieku produkcyjnym wynidst 56,8%, a w wie-
ku poprodukcyjnym 28,2%. Pozostale 15% to osoby w wieku 0-17 lat zalicza-
ne do wieku przedprodukcyjnego. Na rysunku 4.2 przedstawiono wspotczynnik
obcigzenia demograficznego w postaci liczby 0s6b w wieku nieprodukcyjnym
przypadajacej na 100 mieszkancéw w wieku produkcyjnym. Sposréd analizowa-
nych miast £6dz charakteryzuje si¢ najwyzsza wartoscia wspdtczynnika obcigze-
nia demograficznego, ktéry wyniost w 2018 roku 49 0s./100 oséb w poréwnaniu
do 29,4 0s./100 0s6b w 2005 roku. Srednia warto$¢ tej miary dla rozwazanych
miast wyniosta w 2018 roku 42,4 0s./100 0s6b, co pokazuje, ze £6dz charakteryzu-
je sie duzo wyzszym wspoétczynnikiem obcigzenia demograficznego niz inne duze
miasta Polski. Wartosci te wpisuja si¢ w postepujacy trend starzenia sie spoteczen-
stwa Lodzi, co w dlugim okresie bedzie mialo istotny wplyw zaréwno na stan spo-
teczno-gospodarczy miasta, jak i na zachowania transportowe realizowane przez
jego mieszkancow.

W Lodzi utrzymuje si¢ wzglednie staly ujemny przyrost naturalny wynoszacy
w roku 2019 -6,2 os./tys. mieszkancéw. W poréwnaniu z innymi duzymi miastami
ujemna warto$¢ tej miary obserwowana jest tylko w Szczecinie i wynosi -3,0 os./tys.
mieszkancéw. W Lodzi notowane jest réwniez ujemne saldo migracji na pobyt staty
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(rysunek 4.3). Sposréd najwigkszych miast Polski (oprécz Warszawy) tylko w Lodzi
i w Poznaniu notuje si¢ obecnie ujemne saldo migracji. W przeliczeniu na tysiac
mieszkancéw wyniosto ono w 2019 roku w Lodzi 1,5, a w Poznaniu -3,5.
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Rysunek 4.3. Saldo migracji w przeliczeniu na tysigc mieszkancéw w wybranych miastach Polski
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
Uwaga: dane dla roku 2015 nie byty dostepne w bazach GUS.

Formalnie w Lodzi nie stosuje si¢ podzialu administracyjnego na dzielnice,
a podstawowe jednostki pomocnicze szczebla samorzadowego stanowi 36 osie-
dli. Podzial na dzielnice zostal oficjalnie zniesiony w 1993 roku, jednakze funk-
cjonuje on nadal w potocznym uzytkowaniu przez mieszkancow, a takze stuzac
cho¢by jako delimitacja w prezentacji statystyk publikowanych przez GUS (por.
np. £6dz w liczbach 2019). Do roku 2012 dawny podzial miasta na dzielnice znaj-
dowal odzwierciedlenie w strukturze organizacyjnej delegatur Urzedu Miasta Lo-
dzi. Podzial ten nadal funkcjonuje w pewnych obszarach dziatalnosci publiczne;.
Czesciowo stosuje sie go w rozgraniczeniu wlasciwosci terytorialnej sadow rejono-
wych oraz urzedéw skarbowych w Lodzi.

Tereny odpowiadajace dawnym dzielnicom Lodzi réznig si¢ migdzy sobg za-
réwno powierzchnig, jak i liczbg mieszkancéw. W tabeli 4.1 zaprezentowano
wspomniane warto$ci w oparciu o dane GUS z roku 2019.

Wyniki wskazuja, ze najludniejszym rejonem jest obszar dawnej dzielnicy Ba-
tuty (28,2%), a najmniej ludnym dawna dzielnica Srédmiescie (9,3%). Z uwagi na
niewielki obszar Srodmiescie cechuje si¢ najwiekszym zageszczeniem ludnoéci
na 1 km? (8901 os./km?*). Najmniejsze zageszczenie ludno$ci wystepuje na terenie
dawnej dzielnicy Widzew (1478 os./km?). Dla calej Lodzi zageszczenie ludnosci
wyniosto w 2019 roku 2328 os./km?. Wartos¢ ta plasuje £L.6dz na pierwszym miej-
scu w Polsce wéréd rozwazanych tutaj duzych miast.



Uwarunkowania zachowan transportowych mieszkancow todzi

85

Tabela 4.1. Ludnosc¢ kodzi w podziale na dawne dzielnice administracyjne

Ludnos¢ ogotem Udziat (%) Ludno$¢ na 1 km?
Batuty 192292 28,2 2449
Gorna 159903 23,4 2227
Polesie 133326 19,5 2939
Srédmiescie 63463 9,3 8901
Widzew 133695 19,6 1478
tédz 682679 100,0 2328

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS z czerwca 2019 r.

4.3. Uwarunkowania
infrastrukturalno-organizacyjne

L6dz charakteryzuje si¢ wyjatkowa lokalizacjg geograficzng w centrum Polski.
Miasto lezy w sasiedztwie waznych krajowych i miedzynarodowych szlakow
transportowych, w tym tych wpisujacych si¢ w Transeuropejska Sie¢ Transporto-
wa TEN-T. Tak dogodne polozenie ma stymulujacy wplyw na rozwdj przemystu,
szczegOlnie sektora logistycznego i magazynowego (por. np. Napierala et al., 2013).

Na rysunku 4.4 zaprezentowano przebieg linii kolejowych oraz drég kotowych
na terenie Lodzi. Ponizej scharakteryzowane zostang poszczegdlne elementy in-
frastruktury transportowej w Lodzi i w jej otoczeniu.

4.3.1. Infrastruktura drogowa i transport kotowy

Analizujac infrastrukture drogowa na poziomie wojewodztwa, nalezy okresli¢ po-
ziom jej rozwoju i gestosci jako dobry. Wojewddztwo tédzkie charakteryzowalo sie
druga w kraju najwigkszg gestosciag drog ekspresowych i autostrad, ustepujac miej-
sca jedynie wojewddztwu $laskiemu. Wskaznik gestosci tego rodzaju drog wyniost
w Lodzkiem w roku 2018 24,7 km/1000 km? powierzchni wojewddztwa, podczas
gdy wartos$¢ wskaznika dla catego kraju wynosita 12,4 km/1000 km?* (Bank Danych
Lokalnych GUS, 2020). W warto$ciach absolutnych wojewddztwo 16dzkie zajmuje
pierwsze miejsce w kraju, posiadajac na swoim terenie 449 km drég ekspresowych
iautostrad, co stanowi 12,1% wszystkich tego typu drég w Polsce. Biorac pod uwa-
ge zaréwno drogi szybkiego ruchu, jak i wszystkie pozostate drogi publiczne o na-
wierzchni utwardzonej i gruntowej, mozna stwierdzi¢, ze wojewddztwo 16dzkie
zajmuje siodme miejsce pod tym wzgledem w Polsce z catkowitg dlugoscia wspo-
mnianych drég réwng 26045,8 km.
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Rysunek 4.4. Schemat sieci drogowej i kolejowej w todzi
Zrédto: opracowanie wtasne w programie ArcMap 10.2.2.

Przenoszac analize z poziomu wojewddzkiego na lokalny, mozna stwierdzic,
ze miasto L6dz posiada dobrze rozwinietg sie¢ drog. Jest ona odpowiednio powig-
zana zaréwno z uktadem drég krajowych, jak i z siecig drég ekspresowych i au-
tostrad. Uklad drog miejskich zapewnia polaczenia z gminami o$ciennymi oraz
umozliwia polaczenia wewnetrzne miedzy dzielnicami. Jako wade miejskiej sieci
drogowej mozna wskaza¢ brak zewnetrznych tras obwodnicowych, co powoduje
skoncentrowanie ruchu tranzytowego w centrum miasta. Efektem tego jest kon-
centracja ruchu tranzytowego, aglomeracyjnego i miejskiego na wspolnych cig-
gach drogowych biegnacych przez miasto (Plan zréwnowazonego rozwoju publicz-
nego transportu zbiorowego dla miasta Lodzi do roku 2025, 2018, s. 18).

Przez teren Lodzi na odcinku ok. 11 km przebiega autostrada Al laczaca
Gdansk i poludniowa granice Polski. Drogi krajowe biegnace przez miasto maja
uklad promienisty i tgcza jego centrum z drogami szybkiego ruchu przebiegajacy-
mi przez teren wojewddztwa: autostrada A1, autostrada A2, droga ekspresowa S8,
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planowana droga S14. Sie¢ drég dojazdowych do tras szybkiego ruchu jest w dal-
szym ciggu modernizowana (Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowa-
nia przestrzennego miasta Lodzi, 2018).

W centrum miasta drogi nizszych klas tworzg charakterystyczny uktad prosto-
katny otoczony drogami krajowymi i wojewodzkimi. Waznym elementem ukta-
du drogowego s3 torowiska tramwajowe. Sie¢ tramwajowa w Lodzi jest drugg co
do dlugosci w Polsce, a oprécz samej Lodzi obstugiwane sa réwniez okolice aglo-
meracji na trasach do Zgierza, Konstantynowa Lodzkiego i Pabianic. Lodzka sie¢
tramwajowa liczy ok. 142 km dtugosci (Plan zréwnowazonego..., s. 19).

Obstuga transportu zbiorowego zajmuje si¢ na terenie Lodzi przedsiebiorstwo
MPK L6dz Sp. z 0.0. Wiekszos¢ ustug realizowana jest z wykorzystaniem autobu-
sow operujacych na 49 wariantowanych liniach dziennych, 3 liniach dowozacych
pracownikéow do wybranych zakladéw pracy oraz 9 wariantowanych liniach noc-
nych (nie uwzgledniajac linii zastepczych i sezonowych). Oferta linii tramwajo-
wych obejmuje 19 linii dziennych (w tym wariantowanych) (stan na styczen 2020).
Na dzien 14 listopada 2019 r. stan taboru gtéwnego miejskiego przewoznika to 415
autobusow i 488 tramwajow (MPK £6dz, 2020). Tabor MPK L6dz jest sukcesywnie
modernizowany przez remonty wlasnych pojazddw oraz dzieki zakupom nowych,
a takze uzywanych maszyn. Nalezy jednak zauwazy¢, ze udzial przestarzalych po-
jazdow jest nadal przewazajacy. Zastrzezenia budzi réwniez wysoki poziom zde-
gradowania infrastruktury tramwajowej (szczegdlnie na liniach podmiejskich).
Zjawiska te obnizajg atrakcyjnos$¢ transportu zbiorowego przez nizszy komfort
podrézowania i mato konkurencyjny czas przejazdu w stosunku do samochodow
prywatnych (por. Dudek, Ochelska-Mierzejewska, 2016). Jednym z rozwigzan sto-
sowanych przez wladze miasta w celu zmniejszenia czasu podrézy transportem
zbiorowym wzgledem samochodéw jest wydzielanie na drogach miejskich tzw.
buspaséw. W Lodzi moga z nich korzysta¢ autobusy MPK, PKS, busy podmiej-
skie, taksowki oraz czg¢$ciowo rowerzysci i kierowcy motocykli. Zgodnie z danymi
GUS z roku 2018 taczna dtugos¢ buspaséw w Lodzi wyniosta 24,7 km, przy sred-
niej 19,4 km wérod duzych miast Polski. Od roku 2013 dlugo$¢ buspaséw w Lodzi
zwigkszyla si¢ 0 131%. Jest to wynik dobry, biorac pod uwage fakt, iz w innych
poréwnywanych miastach wartos¢ przyrostu wyniosta srednio 109%. Mozna za-
tem stwierdzi¢, ze rozwigzanie to stanowi krok w polityce miejskiej w kierunku
zwiekszania konkurencyjnosci transportu zbiorowego i zniechgcania do uzywania
samochoddéw prywatnych. Nalezy jednak wspomnieé, ze rozwigzanie to nie za-
pobiega wprost kongestii transportowej, ktora zwigksza sie przez redukeje liczby
pasow ruchu dostepnych dla kierowcow samochoddow.

Analizy dotyczace funkcjonowania transportu publicznego moga dostarczy¢
ciekawych wnioskéw dla oceny stopnia wykorzystania i efektywnosci $wiadczo-
nych ustug. Takie badania dla trzech spo$rdd szesciu omawianych wyzej miast
(Lodzi, Poznania i Wroctawia) w kontekscie transportu autobusowego prowadzili
Fajczak-Kowalska et al. (2016).
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Rysunek 4.5. Praca przewozowa taboru autobusowego w wybranych miastach Polski
Zrédto: Fajczak-Kowalska et al. (2016) na podstawie danych Izby Gospodarczej Komunikagji
Miejskiej.

Na rysunku 4.5 przedstawiono prace przewozowa wykonywang przez tabor
autobusowy w Lodzi, Poznaniu i we Wroclawiu. Wartosci te sg stabilne w porow-
nywanym okresie od 2000 do 2014 roku. Sposrdd analizowanych miast najwigk-
sz prace przewozowa wykonano w Lodzi. W calym badanym okresie jej $rednia
warto$¢ wyniosta 28461 tys. wozokilometréw. Przecietna wartos¢ z tego okresu
dla pracy przewozowej wykonanej w Poznaniu wyniosta 18392 tys. wozokilome-
tréw, a we Wroctawiu 22363 tys. wozokilometréw. Swiadczy to o tym, ze MPK
L6dz obstuguje najwigksza siatke linii transportu zbiorowego spo$réd rozwaza-
nych miast (por. Fajczak-Kowalska et al., 2016).

Konkurencyjnos§¢ transportu publicznego powinna przejawiaé sie¢ nie tylko
w wysokiej jakosci dostarczanych ustug, ale takze w zapewnianiu odpowiedniej
szybkosci podrézowania. Na rysunku 4.6 przedstawiono dane dotyczace predko-
$ci eksploatacyjnej autobuséw w Lodzi, Poznaniu i we Wroctawiu.

W przypadku wszystkich rozwazanych miast obserwowano ujemny trend, jakim
podazaja wartosci sredniej predkosci eksploatacyjnej. Efekt ten moze by¢ powia-
zany ze zwiekszajaca si¢ kongestia w ruchu drogowym, ktéra naturalnie wptywa
takze na predkos¢ pojazdoéw transportu publicznego. W ostatnim badanym roku
najwyzsza przecietng predkos¢ eksploatacyjng taboru autobusowego zanotowano
we Wroctawiu (16,2 km/h). Nizsze wartosci otrzymano w Lodzi (15 km/h) i w Po-
znaniu (14,4 km/h)®. Warto tez podkresli¢, Ze wplyw na $rednig predkos¢ srodkow
transportu publicznego maja réowniez prowadzone inwestycje infrastrukturalne.
Przedstawione dane pozwalajg sadzi¢, ze efekt tych przedsigwzie¢ nie rownowazy
negatywnych efektow zwiekszajacego si¢ zatloczenia transportowego w miastach.

3 Duze wahania predkosci eksploatacyjnej taboru autobusowego w todzi w latach 2007 i 2008
nie znajduja racjonalnego uzasadnienia w panujacych wowczas uwarunkowaniach miejskich.
Te nietypowe wartosci kaza traktowac omawiane dane z pewng rezerwg dotyczaca ich precyz;ji.
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Rysunek 4.6. Srednia predkos¢ eksploatacyjna taboru autobusowego w wybranych miastach Polski
Zrédto: Fajczak-Kowalska et al. (2016) na podstawie danych
Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej.

Najistotniejszym miernikiem $wiadczacym o atrakcyjnosci $srodkow transpor-
tu zbiorowego jest liczba pasazeréw korzystajacych z ich ustug. Na rysunku 4.7
przedstawiono informacje dotyczace liczby pasazeréw przewiezionych srodkami
lokalnego transportu zbiorowego (autobusy i tramwaje) w trzech rozwazanych
wyzej miastach.
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Rysunek 4.7. Roczne potoki pasazerskie w wybranych miastach Polski
Zrédto: Fajczak-Kowalska et al. (2016) na podstawie danych
Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej.

Dane przedstawione na powyzszym rysunku zawieraja duza liczbe brakuja-
cych wartos$ci z uwagi na nieregularnos¢ prowadzenia badan potokéw pasazerskich
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przez organizatoréw transportu publicznego. W tym przypadku dotyczy to glow-
nie Lodzi i jest powodowane rezygnacja z kompleksowego monitowania popytu
na ustugi transportowe w trakcie prowadzonych remontéw (por. Fajczak-Kowal-
ska et al., 2016). Na podstawie zgromadzonych danych mozna stwierdzi¢, ze w po-
czatkowych latach popularnos¢ transportu zbiorowego obnizala si¢, co mozna
utozsamiac ze zwigkszajacym sie popytem na transport indywidualny. W ostatnich
analizowanych latach mozna zaobserwowa¢ wyhamowanie negatywnego trendu
lub nawet jego odwrécenie. Fajczak-Kowalska et al. (2016) interpretuja to zjawisko
jako efekt coraz wiekszej dokuczliwosci kongestii transportowej odczuwanej przez
uzytkownikéw samochodéw. Najbardziej aktualna wielkos¢ potokow pasazerskich
dla Lodzi wyniosta ok. 225 mln przewiezionych mieszkancéw i byla najwyzsza
wsrod badanych miast (we Wroctawiu 183 mln, a w Poznaniu 215 mln). Warto
nadmieni¢, ze wartos¢ ta zmierzona zostata w 2012 roku, co oznacza, ze przedsta-
wiala stan faktyczny popytu na ustugi transportu zbiorowego w roku, w ktérym
gromadzone byly dane wykorzystane w badaniu empirycznym w rozdziale sz6-
stym monografii.

L.édzka polityka miejska jest rowniez czesciowo nakierowana na integracje
transportu publicznego oraz kolei i roweréw. Przykladem jest powstaly pod koniec
2016 roku wezel multimodalny przy dworcu Lodz Fabryczna. Waznym wezlem
przesiadkowym jest tez przystanek Piotrkowska Centrum umozliwiajacy spraw-
na przesiadke miedzy liniami tramwajowymi operujacymi na gtéwnych osiach
transportowych péinoc-potudnie i wschdd-zachéd. Do istotnych dziatan wspiera-
jacych wykorzystanie transportu zbiorowego nalezy réwniez zaliczy¢: integracje ta-
ryfows i biletowa miedzy MPK L6dz a kolejowymi przewoznikami LKA i PolRe-
gio; wdrazanie mozliwosci oplacenia podrézy tramwajem i autobusem za pomoca
aplikacji na telefon komérkowy lub platnosci karta w pojezdzie; budowe systemu
ITS majacego zapewni¢ priorytet przejazdu dla tramwajow w ruchu miejskim.
Dzialania te podejmowane s3 od niedawna, wigc ocena ich dtugofalowych skutkow
bedzie mozliwa dopiero po zakonczeniu procesu ich wdrazania. Oferte transportu
publicznego dopelniajg przewoznicy ZPK Markab Sp. z 0.0. operujacy na linii zgier-
skiej oraz KRIS Tour Sp. z o.0. obstugujacy potaczenia z gming Andrespol. Ogélna
ocena dostepnosci do lokalnego transportu zbiorowego w Lodzi jest raczej pozy-
tywna. Nalezy jednak pamieta¢, ze szczegolnie na duzych osiedlach zabudowy blo-
kowej znaczna czg$¢ mieszkancéw mieszka w odleglosci wigkszej niz 400 metrow
od najblizszego przystanku. Ponadto co trzeci todzianin posiadajacy utrudniony
dostep do lokalnego transportu zbiorowego jest w wieku powyzej 60 lat (Bartosie-
wicz, Wisniewski, 2016b). Informacje te powinny by¢ uwzglednione w planowaniu
rozwoju systemu transportu zbiorowego w Lodzi, szczegélnie w kontekscie zwigk-
szania sie odsetka 0sob starszych w ogdle populacji miasta.

Przewozy pasazerow sa takze realizowane przez autobusy PKS i busy laczace
w wiekszosci £6dZ i miasta gmin o$ciennych. Dodatkowo w Lodzi zatrzymuja si¢
autobusy dalekobiezne takich przewoznikéw jak np. Flixbus. Gtéwne wezly ob-
stugujace ruch dalekobiezny i metropolitalny to: Wielostanowiskowy Przystanek
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Autobusowy przy Dworcu Kolejowym Lodz Fabryczna, Dworzec Autobusowy
L.6dz Kaliska oraz Dworzec Autobusowy Péinocny.

Miasto L6dz prowadzi inwestycje infrastrukturalne zwigzane z usprawnianiem
transportu zbiorowego. Nalezy od nich zaliczy¢ m.in.:

» wdrozenie Lodzkiego Tramwaju Regionalnego (w porozumieniu z gminami

o$ciennymi),

« rozbudowe i remont trasy tramwajowej WZ (taczacej osiedle Retkinia na za-

chodzie i osiedle Janow na wschodzie miasta),

 budowe wezla transportowego przy Dworcu £6dz Fabryczna,

o program ,Tramwaj dla Lodzi” zakladajacy dobudowe 2 km nowych torowisk

i remont 11 km istniejgcych tras wraz z zakupem nowego taboru.

W roku 2018 w Lodzi oficjalnie zarejestrowanych bylo 396,4 tys. samochoddéw
osobowych. Az 74,8% z tych pojazdéw to samochody starsze niz 10 lat. Odsetek
ten jest najwyzszy sposréd wszystkich duzych miast analizowanych w danych GUS
za 2018 rok. Dane te s3 uzupelniane przez informacje GUS o wskazniku motory-
zacji w Lodzi wynoszacym w 2018 r. 578 samochoddéw na 1000 oséb.

Jak wida¢ na rysunku 4.8, warto$¢ wspotczynnika motoryzacji w duzych pol-
skich miastach cechuje si¢ tendencja wzrostowg. Dynamika wspoétczynnika w la-
tach 2009-2018 wyniosta w Lodzi 49,7% w poréwnaniu do jej sredniej wartosci
réwnej 42,1% wérod duzych miast. Srednioroczne tempo przyrostu wskaznika wy-
niosto dla Lodzi 4,6% i stanowilo najwyzszy wynik sposrod analizowanych jedno-
stek terytorialnych. Wysoki wspdtczynnik motoryzacji oraz relatywnie stara flota
samochodowa uzytkowana w Lodzi powoduja problemy zwiazane nie tylko z nad-
mierng kongestig, lecz takze ze zwiekszonym hatasem, emisjg spalin oraz innymi
efektami zewnetrznymi zwigzanymi z nadmiernym uzytkowaniem samochodoéw.
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Rysunek 4.8. Wspétczynnik motoryzacji w wybranych miastach Polski
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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Jedng z mozliwosci obnizenia emisji szkodliwych gazow jest stosowanie samo-
choddéw o napedzie elektrycznym. Zgodnie z informacjami publikowanymi w ser-
wisie PlugShare w styczniu 2020 roku w Lodzi znajdowalo si¢ 15 stacji tadowania
pojazdéw tego typu (PlugShare, 2020). Sposrod szesciu rozwazanych wczedniej
duzych miast Polski podobnie niska liczbe stacji znalez¢ mozna bylo w Szczeci-
nie (16), podczas gdy w Poznaniu, Wroctawiu i Krakowie byto ich odpowiednio
32, 33 i 40. Wynik ten pokazuje, Ze najnowsze rozwigzania techniczne w zakresie
transportu niskoemisyjnego sa w Lodzi rozwijane wolniej niz w innych duzych
miastach kraju. Potwierdza to skal¢ probleméw transportowych, ktérymi dotknie-
te jest miasto bedace podmiotem badan prowadzonych w niniejszej pracy.

Nalezy réwniez wspomnie¢, ze konsekwencje rosngcego poziomu motory-
zacji nie ograniczaja si¢ jedynie do wzrostu zatloczenia transportowego oraz
pogorszenia si¢ jakosci powietrza. Istotnym efektem zwigkszonego ruchu drogo-
wego moze by¢ takze rosngca liczba wypadkoéw i zdarzen drogowych. Na rysunku
4.9 przedstawiono stosowne statystki z tym zwigzane.
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Rysunek 4.9. Liczba wypadkoéw drogowych w przeliczeniu na 100 tys.
mieszkancdédw w wybranych miastach Polski
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Jak wida¢ na powyzszym rysunku, liczba wypadkow przypadajaca na 100 tys.
mieszkancow byla w Lodzi najwyzsza sposrod analizowanych miast. W badanym
okresie oscylowala ona wokot 242 wypadkéw na 100 tys. oséb. Co ciekawe, war-
to$¢ ta byla do$¢ stabilna mimo zwigkszajacego sie wspotczynnika motoryzacji.
Nie zmienia to faktu, ze celem polityki miejskiej powinno by¢ takze obnizanie
wypadkowosci, co posrednio moze by¢ dokonane przez wplywanie na zmiang za-
chowan transportowych mieszkancéw i zachecanie ich do korzystania z transpor-
tu zbiorowego.
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Podsumowujac temat infrastruktury transportu drogowego, nalezy tez wspo-
mnie¢ o wysokim poziomie zatloczenia transportowego na terenie Lodzi. Po cze-
$ci wynika ono z obecnie prowadzonych remontéw i inwestycji infrastruktural-
nych zwigzanych m.in. z programem rewitalizacji centrum miasta. Co ciekawe,
raport TomTom Traffic Index z roku 2019 wskazal £.6dz jako najbardziej zakor-
kowane miasto spos$rod 209 aglomeracji z calego $wiata o populacji nizszej niz
800 tys. mieszkancow (TomTom Traffic Index, 2020). Interpretacja miernika
sformulowana przez TomTom pozwala stwierdzi¢, ze przecietny czas podrdzy sa-
mochodem na terenie Lodzi w 2019 roku byl dluzszy $rednio o 47% od czasu
pokonania danego dystansu w warunkach zerowej kongestii (ruch z maksymalng
dozwolong predkoscia bez zatloczenia transportowego). Do wyniku tego nalezy
jednak podchodzi¢ z duza doza ostroznosci. Po pierwsze, doktadna metodyka
obliczania wyzej wymienionego indeksu nie jest opisana w materialach publiko-
wanych przez firm¢ TomTom. Po drugie, zgodnie z przedstawionymi wynikami
poziom kongestii w Lodzi w 2019 roku byl nie tylko wyzszy niz w Warszawie,
ale takze w takich metropoliach jak Sao Paulo, Tokio czy Pekin. Poréwnujac utrud-
nienia zwigzane z zatloczeniem transportowym w samych tylko Lodzi i Warsza-
wie, trudno zgodzic si¢ z informacjami prezentowanymi przez powyzszy wskaznik.
Dyskusyjnos¢ tego wyniku jest tym wigksza, gdy poréwnamy kongestie panujaca
w Lodzi z jej poziomem w najwiekszych miastach Azji czy Ameryki Potudnio-
wej, ktorych wielkos¢ wielokrotnie przekracza rozmiary badanego tutaj miasta.
Nie oznacza to, ze problem zatloczenia transportowego w Lodzi nie jest widocz-
ny. Trzeba jednak pamigta¢, Ze poréwnywanie réznych miast pod tym wzgledem
moze by¢ trudne, szczegélnie w przypadku braku jednolitych, oficjalnie przyjetych
miar zjawiska kongestii.

4.3.2. Infrastruktura kolejowa i kolejowy transport pasazerski

Na terenie wojewddztwa tddzkiego znajduje si¢ 1081 km czynnych linii kolejo-
wych (stan na rok 2018 wedlug danych GUS). Plasuje to tédzkie na dziesigtym
miejscu pod wzgledem dlugosci czynnych linii kolejowych w kraju. Dlugos¢ ta
w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancéw wynosi 4,4 km, co jest wartoscig mniejsza
niz $rednia dla catego kraju wynoszaca 5,6 km/10 tys. mieszkancow.

L6dz mozna zaliczy¢ do miast wojewddzkich cieszacych sie dos¢ dobrze roz-
winietg siecig kolejowa. Nalezy jednak dodac, ze potencjal ten nie jest do konca
wykorzystywany z kilku powoddéw. Po pierwsze, infrastruktura torowa oraz dwor-
cowa jest miejscami zdegradowana, co powoduje konieczno$¢ obnizenia predko-
$ci przejazdu pociagdw oraz utrudnia dostep do przystankéw i stacji dla pasaze-
réw. Po drugie, uklad linii kolejowych przebiega czg¢sto w oddaleniu od osiedli
mieszkaniowych i gléwnych generatoréw ruchu, co skutkuje obnizong dostepno-
$cig do transportu kolejowego w Lodzi. Uklad ten ma rodowdd zwigzany z fa-
brykancka przeszloscig tego miasta, w ktdrym laczyly sie linie normalnotorowe
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i szerokotorowe. Jako Ze pierwotnym przeznaczeniem tras kolejowych byt trans-
port wyroboéw produkowanych w tédzkich fabrykach, ich przebieg nie jest dosto-
sowany do obecnej struktury przestrzennej miasta. Po trzecie, obecny renesans
kolei rozpoczat si¢ w Lodzi dopiero z wprowadzeniem Lodzkiej Kolei Aglome-
racyjnej w 2014 roku. Dalszy rozwoj tego srodka transportu warunkowany jest
inwestycjami w postaci: budowy tunelu $rednicowego taczacego dworzec L6dz
Fabryczna z dworcami 16dz Kaliska i £6dz Zabieniec, zwigkszenia liczby przy-
stankow kolejowych na terenie Lodzi, zwigkszenia ilosci i jakosci uzytkowanego
taboru, dobudowy tacznic domykajacych uktad obwodowy kolei oraz przeprowa-
dzenia remontéw na szczegolnie zdegradowanych liniach Nr 14 i 16 (por. Plan
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa todzkiego oraz plan zagospodaro-
wania przestrzennego miejskiego obszaru funkcjonalnego Lodzi, Biuro Planowania
Przestrzennego Wojewodztwa Lodzkiego w Lodzi, 2018, s. 274-276).

Przez L.6dz przebiega pie¢ linii kolejowych, wszystkie kategorii pierwszorzed-
nej (PKP PLK, 2020). Sa to: linia kolejowa Nr 14 (L6dz Kaliska — Tuplice), linia
kolejowa Nr 15 (L6dz Kaliska — Bednary), linia kolejowa Nr 16 (L6dz Widzew
- Kutno), linia kolejowa Nr 17 (L6dz Fabryczna - Koluszki), linia kolejowa Nr 25
(Lodz Kaliska — Debica). Fragmenty linii 14, 16 i 25 wpisuja si¢ w Transeuro-
pejska Sie¢ Transportowa TEN-T (zob. np. Massel, 2016). W Lodzi znajduje si¢
siedem stacji kolejowych, z ktérych najwazniejsze to L6dz Fabryczna i £6dz Ka-
liska. Sie¢ stacji uzupelnia dwanascie przystankéw kolejowych. Ruch pasazerski
jest obstugiwany aktualnie na pieciu stacjach i o$miu przystankach kolejowych.
Obecnie, w ramach programu rozbudowy sieci systemu kolejowego na terenie Lo-
dzi prowadzone sg prace nad dobudowa trzech nowych przystankéw kolejowych
(L6dz Radogoszcz-Wschdd, L6dz Retkinia, £6dZ Warszawska) oraz nad moder-
nizacjg trzech przystankow (Lodz Arturéwek, £6dz Marysin, L6dz Stoki) (Fiszer,
2018). Zwigkszona operacyjno$¢ toédzkiego wezta kolejowego ma by¢ osiggnieta
po zakonczeniu wyzej opisywanych inwestycji oraz po modernizacji wybranych
linii i zbudowaniu tunelu $rednicowego wraz z dwiema podziemnymi stacjami:
L6dz Srédmiescie i £6dZ Polesie.

Oprocz Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej przewozy kolejowe na terenie miasta
$wiadczg przewoznicy Przewozy Regionalne Sp. z o.0. oraz PKP Intercity S.A.
Drugi z wymienionych przewoznikéw realizuje obstuge wigkszosci przewozow
na trasie Lodz — Warszawa, bedacej najbardziej obcigzong ruchem kolejowym li-
nig w Polsce. Ma to niebagatelne znaczenie w kontekscie zachowan transporto-
wych mieszkancow, ktorzy realizujg dojazdy do pracy w Warszawie, wykorzystu-
jac wiasnie kolej w miejsce zatloczonych drég kotowych faczacych te dwa miasta
(por. np. Ksztattowanie powigzati funkcjonalnych obszaréw metropolitalnych Lodzi
i Warszawy - raport koricowy, L6dz, 2015, s. 26-28).

Podsumowujac temat funkcjonowania transportu kolejowego w Lodzi, mozna
stwierdzi¢, iZ ma on duzy potencjal rozwojowy i w poréwnaniu do innych duzych
miast Polski jest to zadowalajacy poziom. Do gtéwnych mankamentéw mozna za-
liczy¢ niewielka dostepnos¢ kolei w poréwnaniu z innymi $rodkami transportu



Uwarunkowania zachowan transportowych mieszkancéw todzi 95

oraz brak linii o znaczeniu magistralnym przebiegajacych przez L6dz. Problemy te
by¢ moze zostang rozwigzane po uruchomieniu tunelu §rednicowego oraz po za-
konczeniu wspomnianych wyzej inwestycji modernizacyjnych. Wazne dla dal-
szego zwiekszania si¢ popularnosci kolei w miescie jest poglebianie jej integracji
z lokalnym transportem zbiorowym oraz z transportem rowerowym, a takze za-
geszczanie sieci przystankéw kolejowych, co niestety wiaze si¢ z wysokimi koszta-
mi inwestycyjnymi (por. Bartosiewicz, Wisniewski, 2016a). W kontekscie rozwoju
transportu kolejowego w Lodzi nalezy réwniez wspomnie¢ o koncepcji budowy
Centralnego Portu Komunikacyjnego w okolicach miejscowosci Baranéw — mie-
dzy Warszawg a Lodzig, i ewentualnej mozliwosci budowy Kolei Duzych Pred-
kosci (zob. Raczynski, 2015). Wplyw tych przedsigwziec¢ na przyszte zachowania
transportowe todzian jest trudny do oszacowania z uwagi na wysoka niepewno$¢
powstania samych inwestycji oraz nadal nie do konca okreslong ich skale.

4.3.3. Pozostate uwarunkowania organizacyjne

Sie¢ infrastruktury transportowej jest dopetniona przez drogi rowerowe na terenie
miasta. Wedtug danych GUS z roku 2018 faczna dtugo$¢ drég rowerowych w Lodzi
wyniosta 158,3 km. Na rysunku 4.10 zilustrowano dlugo$¢ drég rowerowych ogoé-
tem w przeliczeniu na 10 tys. km* w omawianych wyzej duzych miastach Polski.
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Rysunek 4.10. Dtugo$¢ drog rowerowych w przeliczeniu na 10 tys. km?
w wybranych miastach Polski
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Wyniki przedstawione na powyzszym wykresie sugeruja, ze taczna dlugos¢
drog rowerowych przypadajaca na 10 tys. km? jest najnizsza w Lodzi (5398 km/
10 tys. km* w 2018 roku) i w Szczecinie (4568 km/10 tys. km* w 2018 roku).
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Kontrprzykladem jest Poznan, gdzie przelicznik diugosci drog rowerowych wy-
niost 9259 km/10 tys. km? w ostatnim badanym roku. Warto nadmieni¢, ze sie¢
drog rowerowych w Lodzi jest sukcesywnie rozbudowywana, szczegdlnie przy oka-
zji prowadzenia wigkszych inwestycji drogowych. Swiadczy o tym wzrost catkowitej
dlugosci drég rowerowych na terenie miasta o 117% w poréwnaniu z rokiem 2011.
Podczas gdy we wspomnianym juz Poznaniu wzrost ten wynidst 131%. Pokazuje
to, Ze poziom rozwoju sieci drég rowerowych byl w Lodzi (i jest czgsciowo nadal)
opdzniony w stosunku do innych duzych miast w kraju. Pozytywnym sygnalem
jest wysoka dynamika przyrostu tych elementéw infrastruktury wynoszaca w Lodzi
$redniorocznie 11,7%, przy $redniej dynamice 9,7% wsrdd analizowanych miast.

Oproécz rozbudowy drog rowerowych w Lodzi stosowane s3 dodatkowe udo-
godnienia dla rowerzystow w postaci np. kontrapaséw rowerowych czy sluz ro-
werowych przed skrzyzowaniami. Waznym elementem zwigkszajacym zaintere-
sowanie transportem rowerowym w miescie bylo wdrozenie jesienig 2016 roku
systemu Lodzkiego Roweru Publicznego dostarczonego przez firme Nextbike.
Idea ta spotkala si¢ z dobrym przyjeciem przez mieszkancéw Lodzi, co znalazto
odzwierciedlenie w liczbie ok. 6 milionéw wypozyczen w ciagu trzech lat funk-
cjonowania. Pod koniec 2019 roku system LRP liczyt ok. 1600 roweréw oraz 157
punktow wypozyczen (Lodzki Rower Publiczny, 2019). Byl on uzupelniany przez
rowery systemu wojewddzkiego, utworzonego w 2018 roku pod nazwa Rowero-
we Lodzkie. System wojewodzki liczyt w 2019 roku 1002 rowery i 129 punktéw
wypozyczen na terenie calego wojewddztwa (Rowerowe Lddzkie, 2019). Niestety
systemy LRP i RL nie s3 ze sobg kompatybilne, co sprawia, Ze na terenie Lodzi sys-
tem wojewddzKki cieszy si¢ niewielka popularnosciag w stosunku do innych miast
wojewddztwa, w ktorych jest obecny. Polityka miejska jest silnie ukierunkowana
na rozwdj transportu rowerowego, co w przyszlosci moze miec¢ réwniez przeloze-
nie na zmiane zachowan transportowych lodzian.

Wspieranie transportu rowerowego jest sposobem na ograniczenie emisji szko-
dliwych zanieczyszczen i wspiera redukcje zattoczenia transportowego w miescie.
Wisrod innych rozwigzan organizacyjnych ukierunkowanych na bardziej ekolo-
giczne $rodki lokomocji mozna wskaza¢ wspodldzielenie pojazdéw. W przypadku
samochodéw mowa tutaj o tzw. carsharing. Rozwigzanie to ma na celu maksymali-
zacje wykorzystania udostepnianych przez operatora samochodéw, co w efekcie ma
prowadzi¢ do obnizenia popytu na zakup nowych pojazdéw przez uzytkownikow
ustugi. W Lodzi od 2018 roku dostepne sa samochody hybrydowe wynajmowane
na minuty lub doby przez firme Easyshare (Easyshare, 2020). Ponadto, w tym sa-
mym roku, fodzianom udost¢pniono skutery elektryczne obstugiwane w podobny
sposob przez firmy blinkee.city (Blinkee, 2020) i hop.city (Hop.city, 2020). Korzy-
stanie z ustug wspoétdzielenia pojazdéw odbywa si¢ za posrednictwem dedykowa-
nej aplikacji mobilnej. Dodatkowo w Lodzi od kwietnia 2019 roku doste¢pne sg hu-
lajnogi elektryczne, ktorych dostawcami sg firmy blinkee.city (Blinkee, 2020) i Volt
Scooters (Volt Scooters, 2020). Pojazdy te takze wypozycza sie przy uzyciu aplikacji
mobilnej. Z punktu widzenia zachowan transportowych realizowanych w Lodzi



Uwarunkowania zachowan transportowych mieszkancéw todzi 97

ustugi te zdaja sie¢ miec¢ relatywnie niewielkie znaczenie z uwagi na fakt, iz skala
ich dzialania nie jest jeszcze znaczgca. Ponadto nalezy zauwazy¢, ze wspoldzielone
samochody nadal przyczyniaja si¢ do intensyfikacji zjawiska kongestii, mimo bar-
dziej ekologicznego — hybrydowego napedu. Niemniej jednak wdrazanie w Lodzi
najnowszych technologii transportowych trzeba oceni¢ pozytywnie, a ich skromne
oddziatywanie mozna traktowac jako efekt poczatkowo malej skali dzialalnosci.

Usprawnienie transportu na terenie aglomeracji moze nastgpi¢ takze w wyniku
wdrozenia koncepcji parkingéw Park & Ride. Rozwigzanie to polega na budowie
parkingéw (w tym kubaturowych) na obrzezach miasta, gdzie kierowcy zostawiaja
swoje samochody i przesiadajg si¢ do srodkéw transportu zbiorowego. Mozliwo$¢
implementacji tego pomystu w Lodzi analizowal Wisniewski (2015). Wnioski pty-
nace z jego pracy wskazujg, ze odpowiednie wdrozenie tego rozwigzania moglo-
by przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia liczby samochodéw naptywajacych codziennie
do miasta w wyniku dojazdéw pracownikéw z gmin oéciennych do stolicy aglo-
meracji. Szczegélne znaczenie miatoby mie¢ zlokalizowanie takich parkingéw
w sasiedztwie przystankow i stacji kolejowych, co — po wybudowaniu kolejowe-
go tunelu $rednicowego pod Lodzia — pozwolitoby na sprawny dojazd do $cistego
centrum miasta z wykorzystaniem Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej. Nalezy wspo-
mnie¢, ze zgodnie z danymi GUS w roku 2018 w Lodzi nie byto Zadnego parkingu
Park & Ride. We Wroclawiu takich miejsc bylo 13, a w Gdansku 9. Zapisy w do-
kumentach strategicznych wskazuja jednakze na dostrzeganie potrzeby wdrazania
tego rozwiazania przez decydentéw miejskich, co pozwala mie¢ nadzieje na reali-
zacje tej koncepcji w przyszlosci (por. Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla miasta Lodzi do roku 2025, 2018, s. 74).

4.4. Uwarunkowania spoteczno-gospodarcze

Upadek przemystu lekkiego w Lodzi, na skutek przemian gospodarczych we wcze-
snych latach 90. ubieglego wieku, spowodowat dotkliwe konsekwencje dla gospo-
darki miasta oraz jego mieszkancéw. Jednym z najbardziej negatywnych zjawisk
byt wzrost stopy bezrobocia generujacy inne niekorzystne efekty spoteczne. Na ry-
sunku 4.11 przedstawiono poréwnanie stopy bezrobocia w duzych miastach Polski
na przestrzeni ostatnich pietnastu lat.

Jak wida¢ na rysunku, mimo uptywu lat stopa bezrobocia w Lodzi jest najwyz-
sza spo$réd duzych miast Polski i w roku 2019 wyniosta 4,7%. Jest to warto$¢ nie-
mal dwukrotnie wyzsza od $redniej dla rozwazanych miast z roku 2019 réwnej
2,4%. Nalezy jednak podkresli¢ pozytywny trend silnego spadku stopy bezrobocia.
W przypadku Lodzi zanotowano obnizenie si¢ tego wskaznika o 7,6 p.p. w porow-
naniu z 2013 rokiem. Bardziej dynamiczny spadek stopy bezrobocia widoczny byt
tylko w Szczecinie (8,2 p.p.).
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Rysunek 4.11. Stopa bezrobocia rejestrowanego w wybranych miastach Polski
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Staba konkurencyjno$¢ rynku 16dzkiego przejawia sie takze w nizszych wyna-
grodzeniach w poréwnaniu z innymi miastami. Na rysunku 4.12 przedstawiono
stosunek przecietnego wynagrodzenia brutto i sSredniego wynagrodzenia dla calej
gospodarki polskiej. Jak wida¢, £6dz jest jedynym duzym miastem, ktdrego miesz-
kancy otrzymujg przecigtnie nizsze wynagrodzenia od $redniej krajowej (w 2018
roku 98,9%).
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Rysunek 4.12. Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w relacji do $redniej krajowej
w wybranych miastach Polski (Polska = 100)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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Ta negatywna tendencja moze szczegdlnie silnie oddzialywa¢ na wyksztatco-
nych mlodych ludzi, szukajacych zatrudnienia dajacego zadowalajacy poziom za-
robkéw. Skutkiem takiej sytuacji moze by¢ odptyw mlodych oséb do innych miast.
W przypadku todzian szczegdlnie atrakcyjng lokalizacjg zdaje si¢ Warszawa, ktéra
kusi nie tylko bogata ofertg zatrudnienia, lecz takze zdecydowanie wyzszymi za-
robkami.

Opisane wcze$niej niekorzystne warunki gospodarcze przejawiaja sie w zwiek-
szonym popycie na ustugi zwigzane z pomoca spoteczng. Na rysunku 4.13 przed-
stawiono odsetek mieszkancow korzystajacych ze wsparcia srodowiskowej po-
mocy spolecznej. Sposrod analizowanych miast £L6dz cechowala si¢ najwyzszym
udziatem o0s6b korzystajacych z tego rodzaju ustug. W 2018 roku wynidst on 5%,
podczas gdy srednia warto$¢ odsetka dla rozwazanych miast uksztaltowala sig
na poziomie 3%.
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Rysunek 4.13. Odsetek mieszkafncéw korzystajacych ze srodowiskowej
pomocy spotecznej w wybranych miastach Polski
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Koszty utrzymywania programéw wspomagajacych osoby w trudnej sytuacji
materialnej i rodzinnej dodatkowo obcigzaja budzet miejski, ograniczajac srodki
na inwestycje rozwojowe.

Powyzsze uwarunkowania gospodarcze i spoteczne pokazuja skale problemodw,
z jakimi £6dz mierzy si¢ w poréwnaniu z innymi duzymi miastami Polski. Popra-
wa wskaznikéw w ostatnich latach sugeruje, Ze gospodarka miasta powoli konwer-
guje w kierunku lepiej prosperujacych aglomeracji. Otwarte pozostaje pytanie: jak
niekorzystne prognozy demograficzne opisane w podrozdziale 4.2 beda wptywac
na dynamike rozwoju gospodarczego Lodzi, a w konsekwencji takze na poprawe
jakosci funkcjonowania transportu w miescie?
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4.5. Podsumowanie

Niniejszy rozdzial wpisywat si¢ w realizacje czwartego pomocniczego celu badaw-
czego monografii, ktérym bylo okreslenie uwarunkowan, w jakich realizowane
sa zachowania transportowe todzian, oraz uzasadnienie wyboru tego miasta jako
podmiotu analizy. W rozdziale oméwiono wybrane uwarunkowania i aby zwiek-
szy¢ przejrzysto$¢ wywodu, wydzielono uwarunkowania: przestrzenno-demogra-
ficzne, infrastrukturalno-organizacyjne i spoteczno-gospodarcze.

W zakresie czynnikéw przestrzenno-demograficznych zidentyfikowano naste-

pujace prawidtowosci:

 L6dz na tle innych duzych miast Polski cechuje si¢ najszybszym zmniejsza-
niem sig¢ liczby ludnosci. Przywotane wczesniej prognozy Gléwnego Urzedu
Statystycznego wskazuja, ze populacja miasta, wynoszaca obecnie* 682,7 tys.
mieszkancow, zmaleje w 2030 roku do 606,8 tys., a w roku 2050 wyniesie
484,8 tys. 0s6b, co odpowiada spadkowi liczby mieszkancéw o 29% w poréw-
naniu z rokiem 2019.

« Zmniejszanie si¢ liczby ludnosci zwiazane jest czg$ciowo z ujemnym przy-
rostem naturalnym (-6,2 os./tys. mieszkancow w 2019 roku wedtug GUS),
a czeSciowo wynika z ujemnego salda migracji (-1,5 os./tys. mieszkancow).
Poréwnujac te wyniki z innymi duzymi miastami, mozna stwierdzi¢, ze ujem-
ne saldo migracji jest obserwowane takze w Poznaniu, a negatywny przyrost
naturalny oprécz Lodzi wystepuje jeszcze w Szczecinie.

« Starzenie si¢ spoleczenstwa jest procesem szczegoélnie wyraznie widocznym
w 16dzkich realiach. Poréwnanie wartosci wspdtczynnika obcigzania demo-
graficznego w Lodzi i w innych duzych miastach kraju prezentuje si¢ nie-
korzystnie dla badanego miasta. W 2019 roku na stu fodzian w wieku pro-
dukcyjnym przypadato niemal 49 mieszkancéw w wieku nieprodukcyjnym.
Srednia warto$¢ dla innych rozwazanych miast Polski wyniosta 42,4. Biorac
pod uwage mniejsza mobilno$¢ wykazywana przez osoby starsze, mozna do-
mniemywac, ze tak intensywne procesy starzenia beda w Lodzi silniej oddzia-
tywa¢ na zmiane¢ zachowan transportowych niz w przypadku innych miast.

Podsumowujac uwarunkowania w zakresie infrastruktury transportowej oraz

sposobu organizacji réznych rodzajoéw transportu w Lodzi, mozna wyciagna¢ na-
stepujace wnioski:

« L6dz cechuje sie rozbudowang siecig infrastruktury drogowej oraz znajdu-
je sie w szczegolnie korzystnym potozeniem geograficznym w bezposredniej
bliskosci waznych drég krajowych i miedzynarodowych.

« Oferta kolowego transportu zbiorowego jest dos¢ dobra i podlega cigglym
modernizacjom. Problem stanowi przestarzaly tabor tramwajowy oraz za-
pewnienie priorytetu dla transportu zbiorowego w ruchu miejskim.

4 Dane GUS z2019 roku.
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o W miescie wystepuje zjawisko dos¢ silnej kongestii, czyli przekroczenia moz-
liwosci przepustowych infrastruktury drogowej przez nadmierng liczbe po-
jazdow uzytkujacych sie¢ drogowa. W Lodzi wystepuje wysoki wspotczynnik
motoryzacji réwny 578 samochodéw na 1000 mieszkancéw, ponadto ok. 75%
samochoddéw w Lodzi to pojazdy starsze niz 10 lat. Przeklada sie to na proble-
my z parkowaniem oraz zwigkszenie emisji spalin i hatasu w miescie.

o Wraz z rozpoczeciem funkcjonowania Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej na-
stapifo zwigkszenie zainteresowania transportem kolejowym, szczegolnie
ze strony pasazerow dojezdzajacych do Lodzi z gmin oéciennych. Rozbudo-
wa przystankéw na terenie miasta oraz realizacja tunelu srednicowego moga
wplynac na dalsze zwiekszanie si¢ atrakcyjnosci tego $rodka transportu.

o Polityka miejska kladzie duzy nacisk na rozbudowe infrastruktury rowero-
wej, w tym na wdrozenie i rozwijanie systemu roweru miejskiego.

o Na terenie Lodzi nadal znajduja si¢ obszary niedostatecznie obslugiwane
przez system transportu zbiorowego. Jest to gléwnie efekt niekontrolowanych
proceséw urbanizacji (tzw. urban sprawl). Obecna polityka rozwoju mia-
sta ,,do wewnatrz” ma za zadanie ograniczenie wystepowania tego zjawiska
(Strategia przestrzennego rozwoju Lodzi 2020+, 2013).

o W Lodzi wystepuje najwyzszy sposrdéd duzych miast Polski wskaznik liczby
wypadkéw transportowych przypadajacych na 100 tys. mieszkancéw. Polity-
ka miejska powinna kfas¢ szczegoélny nacisk na redukeje tego zjawiska, w tym
takze przez odpowiednie ksztaltowanie zachowan transportowych mieszkan-
cow.

Analiza statystyk dotyczacych uwarunkowan spoteczno-gospodarczych pozwa-

la stwierdzié, ze:

« W Lodzi wystepuje najgorsza sytuacja na rynku pracy w poréwnaniu z inny-
mi duzymi miastami Polski. To niekorzystne zjawisko jest w pewnym stopniu
tagodzone przez relatywnie wysoka dynamike spadku stopy bezrobocia.

o Lédzki rynek pracy charakteryzuje si¢ niska konkurencyjnoscia ofert pracy
na tle innych miast. Najnizsze przecigtne wynagrodzenie w relacji do $redniej
krajowej wsrdd analizowanych miast powoduje odptyw sity roboczej z rynku
tédzkiego. Efekt ,,drenazu mdzgéw” moze by¢ najsilniejszy wsrod miodych,
wysoko wyksztalconych 0s6b, wykazujacych sie duza mobilnosdcia na rynku
pracy. Obniza to szanse rozwoju miasta, szczeg6lnie w kontekscie, wczesniej
wspomnianych, negatywnych tendencji demograficznych.

o Efekty wysokiego bezrobocia oraz tzw. dziedziczonego ubdstwa znajduja
réwniez odzwierciedlenie w najwyzszym spo$rod analizowanych miast od-
setku osob korzystajacych ze wsparcia srodowiskowej pomocy spoleczne;.
Zjawisko to ma nie tylko daleko idace negatywne konsekwencje spoleczne,
ale takze odbija sie niekorzystnie na gospodarce miasta, ktéra jest dodatkowo
obcigzana wiekszymi kosztami realizowania programéw pomocy spoteczne;j.

Opisane wyzej uwarunkowania pozwalaja stwierdzi¢, ze przypadek Lodzi jest

pod wieloma wzgledami wyjatkowy na tle innych miast w Polsce. Trudna sytuacja
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demograficzna i spoleczno-gospodarcza taczy si¢ w tym miescie z najbardziej pre-
ferowanym polozeniem geograficznym z punktu widzenia transportu. Polaczenie
tych zjawisk sprawia, ze L6dz jest wyjatkowym, a przez to naukowo interesuja-
cym podmiotem badan nie tylko w skali Polski. Biorac pod uwage niskie naklady
przeznaczane na badania zachowan transportowych w tym miescie (por. rozdziat
piaty), potrzeba prowadzenia tego typu badan dla Lodzi zdaje si¢ jeszcze bardziej
uzasadniona.

Nalezy mie¢ takze $wiadomo$¢, ze czes¢ opisanych w niniejszym rozdziale
uwarunkowan odnosi si¢ do okresu, ktérego nie obejmuja dane wykorzystane
w dalszych czesciach monografii. W szczegdlnosci dotyczy to statycznych danych
z 2012 roku uzytych w badaniu empirycznym w rozdziale széstym. Nie zmienia
to faktu, ze gléwnym celem niniejszego rozdzialu byto uzasadnienie wyboru Lodzi
jako podmiotu analizy. Uwzglednienie w tresci niniejszego rozdziatu aktualnych
realiéw, a nawet przysztych planéw rozwojowych miasta moze stanowi¢ wartoscio-
wy punkt odniesienia dla wynikéw badan prowadzonych w przyszlosci. Pokazuje
to takze, ze problemy dotykajace £.6dz sg aktualne i istotne zaréwno z perspektywy
naukowej, jak i z punktu widzenia polityki miejskiej.



Rozdziat 5
Dotychczasowe badania zachowan
transportowych mieszkancow todzi

5.1. Wprowadzenie

Niedostatek kompleksowych badan zachowan transportowych to zjawisko wi-
doczne zaréwno w Lodzi, jak i w wielu innych metropoliach Polski. Chlubnym
wyjatkiem jest tutaj Warszawa, bedaca miastem, gdzie badania zachowan trans-
portowych sa prowadzone w sposéb kompleksowy i z zachowaniem regularno-
$ci (por. Warszawskie Badanie Ruchu 2015 wraz z opracowaniem modelu ruchu
- Raport z etapu III, 2015). Do$¢ regularnie badania prowadzone s3 réowniez
w Trojmiescie, Krakowie i Wroctawiu, cho¢ ich skala jest mniejsza niz w stolicy.
Zgodnie z przywolywang juz wczesniej ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicz-
nym transporcie zbiorowym samorzady maja obowigzek przeprowadzania badan
zachowan i preferencji transportowych mieszkancow, jezeli organizujg na swoim
terenie publiczne przewozy pasazerskie. Ustawodawca nie definiuje jednak w spo-
sob precyzyjny formy i zakresu przeprowadzania takich badan, co w efekcie czesto
prowadzi do tworzenia ich w okrojonej, minimalnej formie. Jest to powodowane
przede wszystkim wysokim kosztem tego typu analiz. Nalezy zauwazy¢, ze polity-
ka oszczgdzania na tworzeniu modeli transportowych skutkuje w dfugim okresie
wysokimi kosztami utrzymania nieefektywnego systemu transportowego. Prowa-
dzenie inwestycji transportowych oraz polityki urbanistycznej bez uprzedniego,
doktadnego rozpoznania potrzeb i zachowan transportowych mieszkancéw skut-
kuje poglebianiem si¢ problemdéw transportowych miasta. Na dluzsza mete po-
woduje w szczegdlnosci wzrost zattoczenia transportowego i wystepowanie zwia-
zanych z nim efektow zewnetrznych. Utrudnia réwniez lub nawet uniemozliwia
wprowadzanie efektywnej polityki zréwnowazonego rozwoju transportu w mie-
$cie oraz niekorzystnie wptywa na mozliwo$¢ ksztaltowania zachowan transpor-
towych mieszkancow.
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1.6dz nie jest w tym kontekscie wyjatkiem. Badania zachowan transportowych
w miescie prowadzone byly albo zbyt dawno, albo w nazbyt okrojonej, doraznej
formie. W przypadku najstarszych badan z roku 1973 nie udalo si¢ uzyska¢ do-
stepu ani do ich wynikéw, ani do danych zrédtowych. Badanie z roku 1995 (Su-
chorzewski, 1996) jest dostepne w postaci raportu, ktéry bedzie dalej omawiany
w niniejszym rozdziale. W procesie przegladu danych zwrécono sie do Zarzadu
Drdég i Transportu w Lodzi oraz do Urzedu Miasta Lodzi o udostepnienie mate-
riatéw z badan zachowan transportowych, jezeli takowe byly realizowane. W od-
powiedzi otrzymano dostep do wynikéw badan prowadzonych na potrzeby opra-
cowania Aktualizacji Studium Systemu Komunikacyjnego dla miasta Lodzi z roku
2007, Aktualizacji Studium Systemu Transportowego dla miasta Lodzi z roku 2013
oraz na potrzeby stworzenia Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transpor-
tu zbiorowego dla miasta Lodzi na lata 2014-2025 z roku 2014. Powyzsze zbiory
danych stanowig wedlug otrzymanych informacji jedyne dostepne wyniki badan
zachowan transportowych realizowanych na zlecenie wiadz miasta Lodzi. Pewnej
wiedzy mogtoby dostarczy¢ takze Studium systemu komunikacyjnego dla miasta
Lodzi z roku 2002. Niestety w wyniku przeksztalcen majacych miejsce w struk-
turze jednostek miejskich nie udato si¢ znalez¢ aktualnego dysponenta zaréwno
samego opracowania, jak i danych, na podstawie ktorych je stworzono.

Celem pozyskania najbardziej aktualnych danych zwrécono sie réwniez
do Gléwnego Urzedu Statystycznego z prosba o udostepnienie danych z Pilotazo-
wego badania zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015). Na pod-
stawie podzbioru tych danych dotyczacego Lodzi opracowano analize zachowan
transportowych, ktdrej wyniki przedstawione zostaly w ostatniej sekcji niniejszego
rozdziatu.

5.2. ,,Badanie zachowan komunikacyjnych
mieszkancow kodzi” - 1995

Omawiane badanie zostalo przeprowadzone w formie kwestionariuszowej w paz-
dzierniku 1995 roku. Cele, jakie postawili sobie autorzy badania, to: ustalenie po-
ziomu ruchliwo$ci mieszkancéw (rozumianego jako liczbe podrézy odbywanych
w ciggu doby w typowym dniu powszednim); ustalenie rozkladu w czasie podrézy
mieszancow Lodzi z uwzglednieniem ich motywacji i kierunkéw; ustalenie prze-
strzennego rozkladu podrdézy mieszkancéw jako miejsca ich poczatku i konca
wraz z liczbg przemieszczen miedzy tymi miejscami; okreslenie, jakimi srodkami
lokomocji odbywaja si¢ te podréze. W procesie gromadzenia danych przeprowa-
dzono wywiady w 4286 gospodarstwach domowych, w ktérych mieszkaly 10242
osoby w wieku powyzej 7 lat (tylko te osoby objete byly pytaniami o podroze).
Lacznie ankietowani udzielili informacji o 20818 podrézach. Metoda zbierania
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informacji polegala na osobistych wizytach ankieteréw w miejscu zamieszkania
ankietowanych (co najmniej dwukrotnie). Wizyty poprzedzone byty listownym
zaproszeniem do badania wystosowanym przez wiceprezydenta miasta Lodzi. An-
kieter szczegélowo instruowatl osoby badane w zakresie poprawnego zanotowania
danych o podrézach. Osoby deklarujace mozliwos¢ problemu z zapamietaniem
szczegOtow podrozy wyposazane byly w ,dzienniczek podroézy”, ktory utatwial
poprawne zapisanie wszystkich informacji. Zakres zbieranych danych uwzgled-
nial: informacje o wszystkich podrézach odbytych przez danego ankietowanego
w okreslonym dniu roboczym, wraz ze wskazaniem lokalizacji i rodzaju punk-
tow rozpoczecia i zakonczenia podrdzy, por ich odbycia i czaséw trwania, a takze
wykorzystanych $rodkéw lokomoc;ji i tras przejazdu; podstawowe charakterysty-
ki 0séb ankietowanych i ich gospodarstw domowych; preferencje, oceny i suge-
stie ankietowanych, dotyczace systemu transportu zbiorowego w Lodzi. Za po-
dréz uwazano kazde przemieszczenie (takze piesze) na odleglos¢ co najmniej 100
metrow. Struktura proby zapewniala reprezentatywnos¢ badania, co pozwolito
na uogdlnianie wynikow na cala populacje mieszkancéw Lodzi'. Ponizej opisano
wyniki analiz przeprowadzonych na podstawie zebranych danych.

W zakresie wyposazenia gospodarstw domowych w $rodki transportu stwierdzo-
no, ze 65% gospodarstw nie miato dostepu do samochodu osobowego. W 35% go-
spodarstw znajdowat sie jeden samochdd, a w niemal 3% wiecej niz jeden tego typu
pojazd. Wspoélczynnik motoryzacji oszacowany na podstawie zebranych danych
wyniost 145 samochodéw osobowych na tysiac mieszkancéw. Byta to warto$¢ niz-
sza niz oficjalna liczba 212 samochoddéw na tysigc 0sob — publikowana przez GUS
w 1995 roku. Autorzy wskazali powody tej rozbieznoéci w postaci zréznicowania
terytorialnego badan i pominiecia pojazdéw niebedacych w rekach prywatnych,
a takze zawyzenia przez GUS wskaznika motoryzacji wnikajacego z réznicy miedzy
liczbg faktycznie zarejestrowanych pojazdéw a ich realng uzytkowana liczbg. Sredni
roczny przebieg samochodu wyniést 15 tys. km. Ponad 75% gospodarstw domo-
wych nie posiadato roweréw (nie liczac roweréw dzieciecych). Prawie 15% gospo-
darstw mialo jeden rower, a ponad 9% dwa i wiece;j.

Ocena ruchliwo$ci badanych wskazywata na to, iz cztonkowie gospodarstw do-
mowych majacych dostep do samochodu cechowali si¢ wyzsza dobowa ruchli-
woscig. W ujeciu przestrzennym zwiekszona ruchliwos¢ notowana byla na przed-
miesciach oraz na terenie osiedla Retkinia i dzielnicy Widzew. Wystepowala tam
przewaga wykorzystania samochodu lub transportu publicznego z uwagi na duzy
dystans dzielacy te obszary od centrum miasta. Ruchliwo$¢ mieszkancow Lodzi
wyniosta ogétem 2,13 podrdzy na dobe. Nieznacznie wigkszg ruchliwoscia cecho-
wali sie mezczyzni niz kobiety. Najwieksza ruchliwos¢ wykazywaly osoby samoza-
trudnione (2,65), a najnizsza rolnicy i osoby trwale niepracujace. Na zwigkszenie

1 Wanalizowanym raporcie nie zawarto informacji co do sposobu losowania proby badawcze;j.
Zgodnie z trescig opracowania reprezentatywnosc badania zostata stwierdzona na podsta-
wie poréwnania struktury proby z probami innych badan prowadzonych przez Urzad Staty-
styczny w todzi cechujacych sie reprezentatywnoscia.
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ruchliwosci mialo réwniez wplyw posiadanie biletu okresowego Miejskiego
Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego w Lodzi. Uwage zwraca takze fakt, iz mez-
czyzni wykazywali wigkszg ruchliwos$¢ realizowang transportem indywidualnym,
podczas gdy kobiety realizowaly wiecej podrdzy transportem publicznym i pieszo.

Analiza motywacji podrdzy wskazala na dominujacy odsetek (48,4%) podrozy
na trasie: dom - inne cele oraz inne cele - dom. Na kolejnych miejscach zna-
lazly si¢ podréze na trasie dom — praca i praca — dom (26,8%) oraz dom - na-
uka i nauka - dom (14,1%). Podrdze niezwigzane z domem stanowily pozostate
10,7% przemieszczen.

Rozklad czasowy podrézy wskazal na wystepowanie dwoch szczytowych por
w trakcie doby. Poranny szczyt transportowy mial miejsce miedzy godzing 7:00
a 8:00. Szczyt popoludniowy byl bardziej rozciagniety w czasie i trwal od godziny
14:00 do godziny 17:00, z wyrazng pora dominujacg miedzy godzinami 15:00 a 16:00.

Podzial zadan przewozowych miedzy $rodki lokomocji wskazatl na wyrazna
dominacje¢ transportu zbiorowego (autobusy i tramwaje zaréwno MPK Lédz,
jak i innych przewoznikéw oraz kolej) stanowiagcego 52% wszystkich podrdzy.
27% stanowily podroze piesze, a transport indywidualny (samochdd) odpowiadat
za 20% realizowanych przemieszczen. Uwage zwracato niskie wykorzystanie ro-
weru na poziomie 1% wszystkich podrézy.

Ankietowani byli réwniez pytani o pozadane cechy transportu zbiorowego (po-
stulaty przewozowe). Najwazniejszymi cechami okazaly si¢ punktualno$¢ i wyso-
ka czestotliwos$¢ kursowania.

Podsumowujac wyniki omawianego badania, warto zwrdci¢ uwage na relatyw-
nie niska przecietng ruchliwo$¢ mieszkancéw jak na duze miasto (wedlug War-
szawskiego Badania Ruchu z 1993 roku ruchliwo$¢ mieszkancéw Warszawy wyno-
sifa 2,58 podrézy na dobe). Cechy spofeczno-demograficzne oraz rozmieszczenie
przestrzenne roznicowaly zachowania transportowe przejawiane przez mieszkan-
cow Lodzi. W podziale zadan przewozowych byla wyrazna dominacja transportu
zbiorowego, co moglo wynika¢ m.in. z relatywnie niskiej dostepnosci do samo-
chodéw osobowych w badanym czasie. Bardzo niski odsetek podrézy realizowany
byt z wykorzystaniem roweru. Zwarta struktura miejska powodowata zwigkszong
liczbe podrozy na krotkie dystanse. Wiekszo$¢ podrézy transportem publicznym
byta realizowana za posrednictwem autobuséw i tramwajow MPK L6dz. Oczeki-
wania mieszkancédw co do jakosci transportu zbiorowego skupiaty sie wokét punk-
tualnosci i czestotliwosci kursowania. Najmniej wazng cechg okazata si¢ szybkos¢
podrdzy transportem publicznym.

Z metodycznego punktu widzenia pozytywna cechg badania byla wielkos¢ wy-
korzystanej préby i kompleksowos$¢ ujecia tematu. Istotnym brakiem jest niedo-
statek przedstawienia podziatu zadan przewozowych w przekrojach cech socjode-
mograficznych mieszkancéw, co prezentowane bylo cho¢by w analizie ruchliwosci
dobowej. Krytycznie nalezy réwniez oceni¢ zachgcanie respondentéw do zapa-
miegtywania podrozy zamiast obligatoryjnego wreczania ,dzienniczka podrozy’,
w opisie metodyki badania jest to wprost umotywowane checig obnizenia kosztow
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badania przez wydawanie nie wigkszej niz konieczna liczby ,,dzienniczkow”. Takie
podejscie moglo skutkowa¢ nieprecyzyjnym zanotowaniem szczegotéw podrozy
oraz zwigkszong pokusa ,wymyslenia” brakujacych danych przez respondentéw.
Finalnie nalezy jednak podkresli¢, iz badanie to byto zrodtem waznych informacji
dla instytucji zarzadzajacych w tamtym czasie zaréwno transportem publicznym
w Lodzi, jak i planujacych rozwdj infrastruktury transportowej. Stanowi ono cenny
zbidr informacji o podrézach todzian z tamtego okresu, a takze moze stuzy¢ jako
punkt wyjsciowy do oceny zmian zachowan transportowych na przestrzeni lat.

5.3. ,Aktualizacja studium systemu
komunikacyjnego dla miasta todzi” - 2007

Opracowanie zostalo wykonane przez firme Biuro Planowania i Rozwoju Warsza-
wy na zamdwienie Zarzadu Drdg i Transportu w Lodzi. Badanie zostato zrealizo-
wane w 2007 roku na potrzeby sporzadzenia Studium uwarunkowa# i kierunkow
zagospodarowania miasta Lodzi, a takze w celu ustalenia priorytetéw przeksztat-
cen systemu transportowego miasta. Opracowanie zlozone byto z dwdch czesci:
diagnostyczno-aktualizacyjnej (Aktualizacja modelu ruchu stanu istniejgcego) oraz
prognostyczno-analitycznej (Prognozy ruchu i analizy systemu komunikacyjnego
do roku 2025). W pierwszej czesci uwzgledniono wyniki pomiaréw ruchu z roku
2007. Nalezy doda¢, ze w ramach badania nie przeprowadzono klasycznego bada-
nia ankietowego zachowan transportowych. Metoda zastosowana w opracowaniu
bazowala na zastosowaniu matematycznego modelu ruchu dla stanu istniejacego.
Whioski co do podzialu zadan przewozowych zostaly sformutowane na pod-
stawie poréwnan potokéw ruchu mierzonych w roku 2002 i 2007. Wskazaty one,
iz wzrost udzialu podrézy transportem indywidualnym w podrézach niepieszych
jest znacznie wiekszy niz wzrost wskaznika motoryzacji dla tego okresu. Po skali-
browaniu modelu otrzymano nastepujace wyniki w zakresie rodzaju wykonywanych
podrozy: 28,8% podrdzy wykonywanych bylo na trasie dom - praca i praca — dom;
motywacja dom — nauka i nauka — dom stanowita 11,4% wszystkich wykonywanych
podroézy; przemieszczenia na trasie dom - inne i inne - dom stanowily 49% po-
drézy; pozostale 10,8% to podrdze niezwigzane z domem. Wyniki te w stopniu
nieznacznym roznily sie od rezultatéw badania z roku 1995. Najbardziej widoczna
réznicy byl spadek o 2,7 p.p. udzialu podrdzy zwiazanych z nauka i wzrost podrézy
zwigzanych z pracg o 2,4 p.p. Zmiana ta moglta wynika¢ z przeksztalcen struktury
demograficznej Lodzi na przestrzeni dwunastu lat w postaci zmniejszenia si¢ odset-
ka 0s6b w wieku przedprodukcyjnym i ich przejscia do wyzszych rocznikéw.
Autorzy badania oszacowali rowniez udzial transportu zbiorowego i indywi-
dualnego w realizowanych przemieszczeniach niepieszych. Ogétem odsetki te
wyniosty odpowiednio 49,7 i 50,3%. Podobnie wyréwnane udzialy uwidocznione
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zostaly dla podrézy miedzy miejscem pracy a miejscem zamieszkania i z powro-
tem (odpowiednio 48,11 51,9%), a takze migdzy domem oraz miejscami wykony-
wania innych aktywnosci niz praca i nauka (odpowiednio 51,8 i 48,2%). Wigksza
dysproporcja widoczna byta dla podrézy migedzy miejscem zamieszkania a miej-
scem odbywania nauki (odpowiednio 85,2 oraz 14,8%). Wynik ten mozna powig-
za¢ z ograniczong dostepnoscig do prawa jazdy i samego samochodu u 0sdb ucza-
cych si¢ oraz wystepowaniem ulgowej taryfy biletowej MPK L6dz dla 0sdb z tej
grupy. Z kolei w przypadku podrézy niezwigzanych z domem 21,8% przemiesz-
czen przypisano do transportu zbiorowego, a 78,2% dla transportu indywidualne-
go. Taki stan rzeczy mégt wynika¢ m.in. z faktu, iz zmienng stuzaca do kalibracji
tegoz udziatu byla powierzchnia supermarketéw i targowisk w danym rejonie, co
sugeruje, ze uwzgledniano tutaj podréze po zakupy, ktére wygodniej jest reali-
zowaé transportem indywidualnym. Warto doda¢, ze opisane wyniki dotyczyly
podrézy wewnetrznych na terenie Lodzi, nie uwzgledniajac przemieszczen oséb
poza miasto i naptywajacych do miasta.

W podsumowaniu modelu jego autorzy wskazali m.in. na to, ze badanie z roku
1995 moglo cechowa¢ sie zanizong ruchliwoscia mieszkancéw z uwagi na kry-
zys gospodarczy w przemysle widkienniczym, skutkujacy wzrostem bezrobocia
i zwigzanym z nim spadkiem mobilno$ci. Wskazano na wystepowanie znaczne-
go (ok. 50%) wzrostu liczby podrdzy transportem indywidualnym w poréwnaniu
z rokiem 2002. Podniesiono réwniez problem braku aktualnych danych w pew-
nych obszarach kalibracji modelu. Ogélna konkluzja wskazywata jednak na osig-
gniecie zadowalajacej i w pelni wystarczajacej doktadnosci modelu ruchu, pozwa-
lajacej na jego analityczne zastosowanie.

Odnoszac sie do wynikéw tego badania, nalezy podkresli¢ znaczne rozbiezno-
$ci w zakresie i rodzaju prezentowanych informacji w poréwnaniu z oméwionym
wczedniej badaniem z 1995 roku. Wynika to w duzej mierze z odmiennych me-
todyk przyjetych przez autoréw obydwu badan. Bez wzgledu na to nalezy wska-
zaé, ze pewne wyniki byly poréwnywalne, a zaobserwowane trendy odpowiadaty
oczekiwaniom wynikajacym z proceséw demograficznych zachodzacych w Lodzi
na przestrzeni badanych lat.

5.4. ,Aktualizacja studium systemu
transportowego dla miasta todzi” - 2013

Podobnie jak w poprzednim przypadku badanie zostalo wykonane przez firme
Biuro Planowania i Rozwoju Warszawy, a jego zleceniodawca byt Zarzad Drog
i Transportu w Lodzi. Calo$¢ opracowania skladata sie z dwdch etapow. Pierw-
szy etap zwigzany byl z przygotowaniem oraz z przeprowadzaniem badania
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ankietowego mieszkancow Lodzi. Wyniki te byly czesciowo zagospodarowane
w drugim etapie, ktéry zawieral m.in. czes¢ diagnostyczng, matematyczny model
ruchu stanu istniejacego oraz wielowariantowa koncepcje rozwoju systemu trans-
portowego do roku 2025.

Badanie ankietowe zostalo przeprowadzone przez firme¢ GfK Polonia na zlece-
nie wykonawcy projektu. Celem badania bylo pozyskanie danych na temat ruchli-
wosci, motywacji podrdzy, podzialu zadan przewozowych oraz rozktadu podroé-
zy w ciagu doby, a takze ich pozniejsze wykorzystanie do budowy modelu ruchu
w stanie istniejacym. Podobnie jak w badaniu z roku 1995 ankieter dwukrotnie
udawal sie do mieszkania respondentéw. W trakcie pierwszej wizyty byty zbierane
informacje na temat struktury gospodarstwa domowego oraz cech demograficz-
nych jego mieszkancow wraz z ich preferencjami w zakresie transportu miejskiego
(tylko osoby urodzone w roku 1997 i wcze$niej). Wszystkim osobom w wieku 6 lat
i wiecej wreczano ,,dzienniczek podrézy” do podzniejszego wypetnienia w wyzna-
czone dni. Podréz rozumiana byla jako ,,przemieszczenie osoby na odleglos¢ nie
mniejsza niz 100 metréw dokonane pieszo, jednym lub kilkoma $rodkami trans-
portu, podjete by dotrze¢ do zamierzonego punktu koncowego podrdzy”. Podczas
drugiej wizyty ankieter odbieral i opracowywat ,,dzienniczki podrézy”, a takze za-
dawal pytania uzupelniajace, gdy zachodzita taka koniecznos¢.

Badanie ankietowe zostalo przeprowadzone w dniach powszednich (wtorek,
$roda, czwartek) w okresie od 12 marca do 25 kwietnia 2013 roku z wylaczeniem
okresu od 23 marca do 7 kwietnia (tygodnie przed Swietami Wielkanocnymi
i po nich). Préba adresowa zostala wylosowana z rejestru TERYT z zachowaniem
odpowiednich proporcji proby dla poszczegélnych dzielnic Lodzi i struktury
plci mieszkancow. Lacznie zebranych zostalo 1156 wywiadéw od oséb w wieku
6 lat i wiecej. Dane o podrdézach uzyskano dla 1043 mieszkancéw Lodzi. W ra-
porcie nie zamieszczono informacji dotyczacej stopnia rownomiernosci pokry-
cia wylosowana préba poszczegélnych dzielnic miasta. Gtéwne wnioski ptynace
z przeprowadzonego badania sg nastepujace.

Analiza ruchliwos$ci wykazala, ze w 2013 roku statystyczny mieszkaniec Lodzi
wykonywal dziennie 2,4 podrdzy, z czego ponad 96% stanowity podréze rozpo-
czynane i koniczone w obszarze miasta (podréze wewnetrzne).

Struktura zrédtowo-docelowa podrozy wskazata na dominujacy udziat podrozy
na trasie dom - inne cele i inne cele - dom (facznie 49,5% wszystkich podro-
zy). Podrdze relacji dom - praca i praca - dom odpowiadaty za 28,2% przemiesz-
czen. Podréze zwigzane z nauka i powrotami do domu z miejsc jej odbywania
stanowily 13,2% calosci przemieszczen. Pozostate 9,1% to podroéze niezwigza-
ne z domem. W porédwnaniu z oszacowaniami z matematycznego modelu ruchu
z roku 2007 zaobserwowano spadek podrdzy niezwigzanych z domem o 1 p.p.
oraz wzrost podrézy zwiazanych z nauka o 1,8 p.p. Nieznaczny wzrost odnoto-
wano dla podrézy w innych celach. Wynik ten nie jest zgodny z oczekiwaniem
co do kierunku zmian demograficznych. Nalezy jednak pamigta¢, ze wyniki po-
przedniego badania miaty charakter szacunkowy, tutaj natomiast stosowane byly
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dane empiryczne z kwestionariuszy przemieszczen. Poréwnujac dane z roku 2013
z ich odpowiednikami z lat 90., mozna potwierdzi¢ utrzymanie si¢ zwi¢kszonego
udziatu podrdzy zwigzanych z pracg kosztem nauki.

Analiza podzialu zadan przewozowych wskazala na dominacj¢ transportu pu-
blicznego jako sposobu realizacji podrdzy (45,5%). Na drugim miejscu znalazt si¢
zmotoryzowany transport indywidualny (24,6%). Trzecig najpopularniejszg me-
toda przemieszczania si¢ bylo chodzenie pieszo (27,4%). Korzystanie z roweru
stanowilo 1,8% podrozy, a brakujace 0,7% realizowane bylo w inny sposob. Po-
réwnujac ten wynik z badaniami dla roku 2007, nalezy wykluczy¢ podroéze piesze.
W tym przypadku uzyskano by 33,9% podroézy transportem indywidualnym oraz
62,6% podrozy transportem zbiorowym. Wartosci te dalece réznia si¢ od wyniku
otrzymanego w 2007 roku (odpowiednio 50,3 i 49,7%). Wynik ten moze by¢ po-
chodng réznych metodyk badania, z ktérych ta wczesniejsza zakladata uwzgled-
nienie pewnych arbitralnych warto$ci wspétczynnikéw modelu na potrzeby jego
iteracyjnego rozwigzania. Poréwnujac wyniki tego badania z analizg przeprowa-
dzong w roku 1995, mozna zauwazy¢ mniejsze skrajnosci wynikéw. Mianowicie
odsetek podrozy pieszych jest niemal taki sam w obydwu badaniach. Widoczny
jest spadek liczby podroézy transportem zbiorowym w poréwnaniu z rokiem 1995
0 6,5 p.p. Nastapit wzrost udzialu transportu indywidualnego o 4,6 p.p., a takze
wzrost wykorzystania roweru o 0,8 p.p. Wyniki te sa zgodne ze wzrostem wspot-
czynnika motoryzacji publikowanego przez GUS. Wskazuja takze posrednio
na bogacenie sie spoleczenstwa i zwigzang z tym wigksza dostepnos¢ samochodu.
Efekt ten mogt mie¢ réwniez podloze demograficzne zwigzane z wigkszym odset-
kiem ludnos$ci w wieku produkcyjnym, ktérej przedstawiciele mieli wigkszy dostep
do prawa jazdy i lepszy status ekonomiczny.

Godziny szczytu porannego przypadaly wedlug badania na okres 7:30-8:30,
kiedy odbywa si¢ 11,2% podrézy dobowych. Natomiast szczyt popotudniowy
przypadal na godziny 15:30-16:30. Dane te s zblizone do wynikéw z roku 1995.
Obserwowane jest jedynie przesuniecie obydwu szczytéw o pét godziny w przod.

Uczestnikom badania zostaly zadane takze pytania dotyczace ich opinii na te-
mat transportu w miescie. Wyniki tego sondazu mozna podsumowac nastepujaco:

o Blisko 79% lodzian opowiedzialo si¢ za uprzywilejowaniem transportu pu-
blicznego w centrum miasta kosztem ograniczenia warunkow ruchu trans-
portu indywidualnego. Przeciw glosowalo blisko 15% mieszkancow.

« Niespelna 70% mieszkancow pozytywnie ocenilo koncepcje rozbudowy sie-
ci drég rowerowych, nawet kosztem przestrzeni dla ruchu samochodowego
i miejsc parkingowych. Negatywna opinie wyrazilo 23,5% odzian.

+ Okoto 68% o0sob mieszkajacych w Lodzi zgodzitoby si¢ na ograniczenie ru-
chu samochodéw osobowych w centrum miasta na rzecz poprawy funkcjo-
nowania transportu zbiorowego oraz poprawy jakosci przestrzeni publicz-
nych. Odmiennego zdania byto ok. 25% mieszkancow.

« W kwestii koniecznosci budowy tras obwodowych az 86% mieszkancéw Lo-
dzi bylo przychylnych tej idei. Blisko 9% todzian nie popierato budowy ob-
wodnic.
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« Realizacji nowych inwestycji drogowych oczekiwato 91% mieszkancéw. Ta-

kiej potrzeby nie widzialo ok. 4% fodzian.

Jak wczesniej wspomniano, badanie uwzglednialo réwniez budowe i kalibracje
modelu ruchu. Jako ze model ten powstawal z wykorzystaniem oméwionych po-
wyzej danych, nie zaprezentowano jego oszacowan jako mniej precyzyjnych.

Podsumowujac wyniki opracowania, mozna stwierdzi¢, ze jego rezultaty byly
bardziej zblizone do tych otrzymanych z badania ankietowego przeprowadzonego
w roku 1995. Widoczne byly zmiany w strukturze motywacji podroézy, co mogto
by¢ uzasadnione procesami demograficznymi. Zauwazalny byt tez wzrost ruchli-
wosci mieszkancéw z 2,13 w roku 1995 do 2,4 w roku 2013. Zmiana ta mogla
by¢ powodowana zaréwno réznicami demograficznymi, jak i rozwojem spolecz-
no-gospodarczym Lodzi, co mialo przelozenie na wzmozong ruchliwo$¢ miesz-
kancow (Rydzkowski (red.), Wojewddzka-Krdl (red.), 2009, s. 31-38). Ujawniono
réwniez wzrost liczby podrézy wykonywanych transportem indywidualnym, co
takze nalezy zaliczy¢ do efektow zmian demograficzno-ekonomicznych zachodza-
cych w miescie. Lodzianie wskazali, ze sa zainteresowani rozbudowa infrastruk-
tury drogowej. Dostrzegali tez potrzebe zréwnowazonego rozwoju przestrzeni
miejskiej przez nadawanie priorytetu srodkom transportu zbiorowego kosztem
samochodéw osobowych. Dla mieszkanicow miasta wazna byla takze rozbudowa
systemu drog rowerowych.

5.5. ,Analiza i optymalizacja systemu
transportowego w todzi” - 2014

Badanie zostalo zlecone przez Zarzad Drég i Transportu w Lodzi. Wykonaw-
ca byto konsorcjum firm: SITK RP Oddzial w Krakowie, IMS Sp. z o.0. i VIA
VISTULA Sp. J. Analize przeprowadzono w 2014 roku. Opracowanie mialo reali-
zowa¢ dwa zasadnicze cele: zgromadzenie informacji o podrézach mieszkancow
Lodzi na potrzeby konstrukcji modelu transportowego miasta oraz rozpoznanie
zachowan transportowych, preferencji oraz ocen systemu transportowego przez
todzian.

Do realizacji postawionych celéw wykorzystano metode wywiadu bezposred-
niego (ang. face to face - F2F) z glowa rodziny oraz kwestionariusze (technika
PAPI) dla poszczegélnych czlonéw gospodarstwa domowego. Wywiad z glowa
rodziny (lub dorosta osobg decyzyjna w gospodarstwie) miat dostarczy¢ informa-
cji na temat struktury gospodarstwa domowego i cech demograficznych zamiesz-
kujacych je oséb. Ponadto pytano o posiadanie prawa jazdy, liczbe samochodow
w dyspozycji gospodarstwa domowego oraz ogolne preferencje dotyczace wybo-
ru $rodka transportu i czynnikéw mogacych mie¢ wplyw na ich zmiane. Kazdej
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osobie w wieku 6 lat i wiecej zadawano pytania o charakterystyki podrozy odby-
tych w dniu poprzedzajacym badanie, ktére notowano w kwestionariuszu.

Dobér proby do badania zostal dokonany w sposdb zapewniajacy reprezenta-
tywno$¢ wynikéw. Adresy losowano proporcjonalnie do liczby lokali mieszkal-
nych w danym obwodzie badania. Badanie ankietowe zostalo przeprowadzone
przez odpowiednio przeszkolonych ankieteréw z firmy PBS Sp. z o.0. Wywiady
realizowane byly w pazdzierniku 2014 roku w godz. 16:00-21:00. Kwestionariu-
sze podrdzy (,,dzienniczki”) wypelniane byly z dorostymi cztonkami gospodarstw
iz dzie¢mi przy asyscie dorostych. Dotyczyly one podrézy w dni robocze (wtorek,
$roda, czwartek).

Podczas realizacji badania przeprowadzono 2045 wywiadéw w 1009 gospo-
darstwach domowych na terenie Lodzi, co stanowilo 0,3% populacji mieszkan-
cow w wieku 6 lat i wiecej. Zanotowano informacje o 4442 podrézach. Autorzy
wskazali na obcigzenie wynikéw bledem szacunku, ktéry powoduje, iz - przyj-
mujac 95% poziom ufnosci — podczas analizowania oszacowania dla frakeji nale-
zy uwzgledni¢ odchylenie +2,2 p.p. Wyniki koncowe zaprezentowane w raporcie
z badania poddano stosownemu wazeniu tak, aby mozna bylo odnosi¢ je do popu-
lacji calego miasta. Ponizej oméwiono poszczegdlne skladowe wynikéw badania.

Analiza ruchliwo$ci mieszkanicow wykazata, Ze w typowym dniu roboczym
86% mieszkancéw Lodzi wykonuje przynajmniej jedna podréz. Oszacowany
wskaznik ruchliwosci ogdtem wynidst 2,2 podrdzy na dobe i byt taki sam dla przed-
stawicieli obu plci. W poréwnaniu z rokiem 2013 obnizyt si¢ on o0 0,2 p.p. Najwiek-
sza ruchliwo$¢ wykazywali mieszkancy w wieku 25-39 lat (2,5 podrdzy na dobe).
Najmniejszy wskaznik ruchliwosci (1,9) otrzymano dla 0oséb w wieku 55+. W prze-
kroju zajecia wykonywanego przez respondentéw najbardziej ruchliwg grupa byli
pracujacy i osoby uczace sie, podczas gdy najmniejsza ruchliwoscia cechowali sie
emeryci i rencisci. Najczestszymi powodami braku odbywania jakichkolwiek po-
drozy byly choroba oraz deklarowany brak potrzeby podrézowania.

Ponad potowa podrdzy odbywata si¢ w ramach jednego z obszaréw odpowiada-
jacych dawnym dzielnicom Lodzi. Najwiecej takich przemieszczen realizowanych
bylo na terenie Balut. W kazdej z dzielnic wyjazd poza miasto £6dz deklarowalo
mniej niz 0,5% podroézujacych.

Analiza wykorzystania poszczegdlnych $rodkéw transportu w codziennych
przemieszczeniach wskazala na najwiekszy udzial transportu zbiorowego (40%).
Na drugim miejscu znalazty si¢ podréze piesze (39%), podczas gdy samochod
osobowy wybieralo 30% lodzian. 3% ankietowanych wskazalo na uzycie roweru
lub motocykla. Brak sumowania si¢ tych wartosci do 100% wynika z faktu, ze ba-
dani wskazywali wszystkie srodki lokomocji, jakie wykorzystywali podczas jednej
podroézy. Fakt ten utrudnia poréwnywanie wynikéw z poprzednimi omawianymi
tutaj badaniami. Kobiety cz¢$ciej niz mezczyzni wybieraly podréze transportem
publicznym i pieszo (odpowiednio o 12 i 10 p.p. wiecej). Mezczyzni wykazywa-
li przewage w poruszaniu sie¢ samochodem osobowym i rowerem (odpowiednio
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0 16 i 3 p.p. wigcej). W odniesieniu do grup wiekowych transportem zbiorowym
najczesciej poruszaly sie osoby w wieku 55+ oraz osoby z grupy 6-24 lata. Naj-
mlodsza grupa najczgsciej poruszata sie pieszo. Podroze samochodem osobowym
byly realizowane najczesciej przez osoby z grup 25-39 i 40-54 lata z nieznaczna
przewaga tej pierwszej. Wraz z wiekiem spadalo réwniez zainteresowanie korzy-
staniem z roweru lub motocykla. Probujac zestawi¢ otrzymane wyniki z rozkta-
dem uzywanych $rodkéw transportu z roku 2013, mozna wskaza¢ na utrzymu-
jaca sie dominacje transportu zbiorowego w codziennych podroézach. Podobnie
jak wczesniej trzecie miejsce zajal transport indywidualny. Widoczne byto row-
niez zwiekszenie sie udzialu podroézy pieszych i zmniejszanie si¢ odsetka podrézy
transportem zbiorowym. Warto w tym miejscu zaznaczy¢, ze okres przeprowa-
dzenia badania przypadal na $rodek prac remontowych obejmujacych przebudo-
we i modernizacje gtéwnej trasy tramwajowej wschod-zachod (tzw. trasa W-Z).
W pazdzierniku 2014 roku wystepowaly liczne i czeste zmiany tras linii autobu-
sowych i tramwajowych, a na niektérych odcinkach kursowat publiczny transport
zastepczy. Fakt ten znalazt odzwierciedlenie w rezygnacji mieszkancéw z wyko-
rzystywania transportu zbiorowego. Nalezy takze doda¢, iz poréwnywanie wyni-
kow badan zachowan transportowych przeprowadzanych w réznych porach roku
powinno by¢ wykonywane z duza ostroznoscia i z uwzglednieniem sezonowosci
badanego zjawiska, w innym wypadku wyciagniete wnioski moga by¢ niewiary-
godne (Kapron, Lazarz, 2010).

Wsrod motywacji podrdzy najczestsza kategorie stanowily przemieszcze-
nia na trasie dom - inne cele i inne cele - dom (41%). Drugi najpopularniejszy
kierunek to dom - praca i praca - dom (38%). Podréze miedzy miejscem nauki
i domem stanowity 11% przemieszczen. 10% to podréze niezwigzane z domem.
W poréwnaniu z analizami z lat ubieglych zaobserwowano znaczny wzrost po-
drézy zwigzanych z praca (ok. 10 p.p.). Odbyt si¢ on kosztem podrézy zwiazanych
z innymi celami, ktorych udziat obnizyt sie o ok. 8 p.p. w poréwnaniu z poprzed-
nimi latami. Mniejszy spadek wystapil w przemieszczeniach zwigzanych z nauka
(ok. 2 p.p.). Udzial podrézy niezwigzanych z domem utrzymat si¢ na podobnym
poziomie.

Rozklad dobowy podrézy wskazal na wystepowanie por szczytowych miedzy
godzinami 6:00-9:00 i 15:00-18:00. Zakresy te podane sg do$¢ szeroko w stosunku
do poprzednich badan, co moze sugerowac wigksza rozpietos¢ por szczytowych
w poréwnaniu z latami ubieglymi, by¢ moze zwiazang z wigkszym zattoczeniem
na drogach w zwigzku z remontem trasy W-Z. Analiza dtugosci czasu trwania po-
drézy wykazala na najwiekszy udzial przemieszczen trwajacych od 1 do 15 minut
i od 16 do 30 minut. Wsréd analizowanych podrdzy az 86% odbylo sie z wykorzy-
staniem tylko jednego srodka transportu (bez przesiadek).

Gospodarstwa domowe niebedace w posiadaniu samochodu stanowily 52%.
W pozostalych gospodarstwach znajdowal si¢ przynajmniej jeden taki pojazd. Naj-
czedciej samochody fodzian miaty silniki benzynowe (59%) i byty wyprodukowane
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w latach 2000-2004 (34%). Pojazdy starsze niz 10 lat stanowity ponad 60% samo-
chodéw uzywanych przez mieszkancéw Lodzi. Niemal 2/3 badanych zadeklarowa-
to brak sprawnego roweru w ich gospodarstwie domowym. W 21% gospodarstw
znajdowal si¢ przynajmniej jeden tego typu jednoslad.

Najczestszym powodem korzystania z transportu publicznego byl, zdaniem ba-
danych, brak dostepu do samochodu (68%). Istotna byta réwniez kwestia szybkie-
go dojazdu (31%) oraz nizszych kosztéw podrézowania (30%). Osoby korzystajace
na co dzien z samochodu wéréd powodow takiego stanu rzeczy wskazaly: kom-
fort (84%), szybki dojazd (58%) oraz niska jako$¢ transportu zbiorowego (17%),
a takze prestiz (16%). 40% lodzian deklarowalo, Ze nic nie jest w stanie ich sktoni¢
do rezygnacji z samochodu osobowego w podrézach do centrum Lodzi.

Najwazniejsze wskazane przez mieszkancéw postulaty przewozowe to: punktu-
alnos¢ kursowania (36%), regularnos¢ kursowania (14%), czestotliwos¢ kursowa-
nia (13%) i koszt przejazdu (12%).

Az 81% mieszkancow Lodzi deklarowato, Ze w ostatnich trzech miesigcach nie
poruszalo si¢ rowerem po miescie. Sposréd uzytkownikow roweréw 64% pozy-
tywnie ocenilo ogdlny stan infrastruktury rowerowej. Najgorzej wypadia ocena
poziomu ochrony przed kradzieza, a takze cigglosci systemu drég rowerowych
i dostepnosci miejsc do ich parkowania.

Podsumowujac przeprowadzone badanie, mozna stwierdzi¢, iz przyniosto one
zgola oczekiwane rezultaty. Zakres przeprowadzonej analizy byl wiekszy niz w po-
przednich raportach tego typu przygotowywanych dla Lodzi. Problematyczne mo-
glo okaza¢ sie prowadzenie badania w okresie intensywnych prac remontowych
zwigzanych z infrastrukturg transportu tramwajowego na jednym z najwazniej-
szych ciggéw transportowych miasta. Warto dodac¢, ze przytoczone wczesniej ba-
dania kwestionariuszowe wykonywane byly w miesigcach wiosennych, co réwniez
moglo mie¢ przetozenie na ich ograniczong poréwnywalno$¢. Mogto to rzutowac
np. na widoczne obnizenie si¢ odsetka podrdzy zwigzanych z innymi celami kosz-
tem podrdzy do pracy. Mozna domniemywac, Ze jesienna aura mniej zachecata
do wykonywania przemieszczen innych niz te konieczne (praca, nauka). Wsrod
mankamentéw badania nalezy wskaza¢ nie do konca szczesliwe potaczenie ka-
tegorii roweru i motocykla w analizie podzialu modalnego. Ponadto odsetki
w podziale zadan przewozowych nie sumowaty si¢ do 100%, co utrudnialo petne
poréwnanie wynikéw z innymi analizami.

Warto doda¢, ze wyniki badania zostaly zagospodarowane takze podczas
tworzenia Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowe-
go dla miasta Lodzi na lata 2014-2025. Dokument ten zostal przyjety 21 lutego
2018 r. przez Rade Miejska w Lodzi i jako pierwszy dokument tego typu dla miasta
stanowi obowiazujacy akt prawa miejscowego. W hierarchicznym systemie pla-
néw transportowych plan ten zajmuje trzecie miejsce, po planie transportowym
przygotowanym przez ministra wlasciwego do spraw transportu oraz po planie
transportowym przygotowanym przez Marszatka Wojewddztwa Lodzkiego.
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5.6. ,Badanie pilotazowe zachowan
komunikacyjnych ludnosci w Polsce” - 2015

Pierwsze badanie zachowan transportowych majace charakter ogélnopolski zo-
stalo przeprowadzone przez Gléwny Urzad Statystyczny w 2015 roku. Analiza
zostala opracowana w formie kilku raportéw i prezentacji zebranych pod nazwa
Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce. Do badania
wybrano prébe gospodarstw domowych oraz ich mieszkancéw w wieku 16 lat
i wiecej. Przedmiotem analizy byly podrdze i przejazdy poszczegdlnych czton-
kéw gospodarstwa domowego realizowane w dni powszednie i w weekendy’.
Uwzgledniono takze wyjazdy na odleglo$¢ powyzej 100 km odbyte w ciagu ostat-
niego roku. Zakres badania obejmowat charakterystyki wylosowanego gospodar-
stwa domowego oraz jego mieszkancow. Zbadano réwniez dostep do srodkéw
transportu oraz subiektywng ocen¢ ich oddziatywania na srodowisko dokonang
przez respondentow.

Do badania prowadzonego metoda reprezentacyjna wylosowano 18 tys. miesz-
kan na terenie calego kraju. Operat losowania zostal utworzony na podstawie re-
jestru TERYT. Losowanie miafo charakter warstwowy uwzgledniajacy typ miej-
scowosci (miasto/wies), wojewddztwo oraz odleglos¢ od miasta wojewodzkiego.
Podzial préby na warstwy odzwierciedlat wielko$¢ populacji na danym terenie.
Losowanie odbyto si¢ dwustopniowo. W pierwszej kolejnosci losowano obwody
spisowe, a nastepnie konkretne mieszkania. Wylosowano takze probe rezerwowa
stanowiacg 200% proby zasadnicze;.

Do wylosowanych gospodarstw domowych wyslano list zapraszajacy do ba-
dania. Uruchomiono tez dedykowang strone internetowa zawierajaca niezbedne
informacje oraz udostepniajaca program, w ktérym respondenci mogli notowa¢
swoje podroze (metoda samospisu — CAII). Respondenci wybierajacy samodzielne
notowanie podrdzy prowadzili ich rejestracje w dniach od 20 kwietnia do 23 kwiet-
nia 2015 roku. W terminie od 24 kwietnia do 25 maja 2015 prowadzone byly
wizyty ankieterow w wylosowanych mieszkaniach, podczas ktérych ankieterzy
przeprowadzali wywiad bezposredni z badanymi i rejestrowali dane w systemie
informatycznym (metoda CAPI). Na potrzeby badania zostal opracowany specjal-
ny kwestionariusz skladajacy sie z modutu dla gospodarstwa domowego jako ca-
tosci oraz z odrebnych czesci dla poszczegoélnych respondentow.

2 W omawianym badaniu podréz byta rozumiana jako przemieszczenie sie oséb z miejsca
poczatkowego do miejsca docelowego w jedna strone. Podréz mogta zawiera¢ kilka prze-
jazdow realizowanych réznymi $rodkami transportu, do ktérych zaliczano takze dojscie
do $rodka transportu (jezeli byto dtuzsze niz 100 metréw). Do podrézy nie zaliczano: doj-
$cia do Srodka transportu krotszego niz 100 metrow, spaceréw rekreacyjnych i joggingu oraz
przejazdéw w celach stuzbowych osob zajmujacych sie zawodowo przewozem oséb lub rze-
czy (np. kurier, listonosz, konduktor).
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Dane surowe z opisywanego badania nie sg publicznie dostepne na stronach
internetowych GUS ani w wydawanych przez te instytucje publikacjach. Bazy
danych zostaty udostepnione autorowi niniejszego opracowania po sformulowa-
niu pisemnej prosby. Przestany zbior skladal si¢ z siedmiu plikéw danych, ktére
nastepnie zostaly odpowiednio polaczone z uzyciem programu ArcMap. W ra-
mach udostepnionych zbioréw autorowi przekazano takze obszerng dokumenta-
cje zwigzang z kodowaniem zmiennych w bazie oraz sposobem ich definiowania.
Zalaczono tez kwestionariusze, ktore wypelniane byty w ramach badania przez
czlonkéw wylosowanych gospodarstw domowych. Na podstawie otrzymanych da-
nych opracowano zestawienia dotyczace zachowan transportowych mieszkancow
Yodzi. W zwigzku z tym z calej bazy wyodrebniono osoby zamieszkujace w Lodzi.
W analizie nie uwzgledniono oséb mieszkajacych w gminach okalajacych Lédz,
realizujacych dojazdy do pracy lub szkoty w Lodzi.

W wyniku filtrowania bazy danych otrzymano finalnie 429 obserwacji doty-
czacych mieszkancéw Lodzi. Odsetek kobiet wynidst 56,9%, co dos¢ dobrze po-
krywa si¢ ze strukturg demograficzng Lodzi opisang w podrozdziale 4.2 niniej-
szej monografii. Stosujac podzial grup wiekowych zgodnie z nomenklaturg GUS’,
mozna stwierdzi¢, iz w badanej probie reprezentacja oséb w wieku produkceyj-
nym wyniosta 72,3%, a 0s6b w wieku poprodukcyjnym 26,8% ogétu responden-
tow. Osoby w wieku przedprodukcyjnym reprezentowane byly jedynie jako 0,9%
proby. Nalezy zatem podkredli¢, iz ta grupa wiekowa nie byla reprezentowana
w badaniu w sposdb wystarczajacy. Wynika to z zalozen metodycznych przyje-
tych przez tworcéw badania (ankietowani w wieku 16 lat i wiecej). Mozna zatem
przypuszczaé, ze podrdze zwigzane chocby z naukg na poziomie podstawowym
i srednim nie byly w nalezyty sposdb widoczne w wynikach badania. Niespdjno-
$ci te nalezy bra¢ pod uwage w interpretowaniu wynikéw analiz prowadzonych
w kolejnych sekcjach niniejszego rozdzialu. Przedstawiono w nich zestawienia
i wykresy ilustrujace najwazniejsze charakterystyki zwigzane z zachowaniami
transportowymi realizowanymi przez mieszkancéw Lodzi. Ponizej zostaly one
kolejno omdwione.

W okresie objetym badaniem ankietowani mieszkancy Lodzi wykonali 1485
podrézy. W niniejszej analizie nie uwzgledniono podrézy okazjonalnych na od-
legto$¢ wigksza niz 100 km z uwagi na ich nieregularnos¢. Wiekszos¢ przemiesz-
czen lodzian stanowity podréze w dni powszednie (65%). Wieksza liczba podrézy
zostala wykonana przez kobiety. Efekt ten manifestowal si¢ silniej w przypadku
przemieszczen realizowanych w dni powszednie.

Na podstawie liczby podrozy oszacowano wskaznik ruchliwosci todzian. Wska-
zuje on, iz przeci¢tna ruchliwo$¢ mieszkancéw Lodzi w dni powszednie wyniosta
ok. 2,2 podroézy na dobe, a w weekendy 1,2 podrézy w ciggu dnia. Wyniki te nie

3 Wiek przedprodukceyjny - kobiety i mezczyzni ponizej 18. roku zycia. Wiek produkcyjny - ko-
biety w wieku 18-59 lat, mezczyzni w wieku 18-64 lata. Wiek poprodukcyjny - kobiety w wie-
ku 60 lat i wiecej, mezczyzni w wieku 65 lat i wiecej (Gtéwny Urzad Statystyczny, 2020).
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réznig si¢ od tych opisanych w badaniu z 2014 roku. Pozwala to sadzi¢, iz ruchli-
wos¢ mieszkancdw Lodzi nie zmienia si¢ w sposoéb znaczacy w kolejnych analizo-
wanych latach.

Zakupy .
Spedzanie czasu  10,8% Dojazdy do

wolnego pracy
3,7% 24,8%
Inne powody
1,5%
Nauka
2,7%
Podréz stuzbowa
0,5%
Podwozenie/od
bieranie
Powrét do 0,9%
domou Potrzeby
49,4% osobiste

5,6%

Rysunek 5.1. Udziat poszczegdlnych motywacji podrézy w ogéle
przemieszczen wykonywanych przez mieszkancow todzi

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Badania pilotazowego
zachowar komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).

Na rysunku 5.1 przestawiono podzial podrdzy realizowanych w dni powsze-
dnie przez mieszkancéw Lodzi ze wzgledu na ich motywacje. Gléwnym powodem
przemieszczen, poza powrotami do domu, byly dojazdy do pracy stanowigce nie-
spelna 1/4 wszystkich motywacji podrézy (24,8%). Drugim najbardziej istotnym
celem byly zakupy (10,8%), a trzecim potrzeby osobiste (5,6%) rozumiane jako wi-
zyty w urzedach, u lekarza itp. Spedzanie wolnego czasu byto powodem 3,7% prze-
mieszczen fodzian®. Podréze zwigzane z nauka stanowily jedynie 2,7% mobilno-
$ci, co moze by¢ czgsciowo powodowane wykluczeniem z analizy oséb ponizej
16. roku zycia. Najmniej istotne powody to podwozenie i odbieranie cztonkéw
rodziny (np. dzieci), zatatwianie innych potrzeb oraz podrdze stuzbowe. Powro-
ty do domu stanowily niespelna potowe wykonywanych przemieszczen (49,4%).

4 Jako spedzanie wolnego czasu uznawano w badaniu np. ,rozrywki kulturalne, towarzyskie,
hobby, kino, teatr, koncert, zawody sportowe, uprawianie sportu, a takze wyjazdy trwajace
krécej niz 4 dni”. Zdaniem autora niniejszej monografii wtaczenie wyjazdow kroétszych niz
4 dni do tej kategorii moze by¢ nieco mylace, jako ze same tego rodzaju wyjazdy moga sie
sktadac z wielu innych podrézy. Taki sposéb zdefiniowania tej kategorii zmiennej utrudnia
réwniez jej interpretacje.
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Sugeruje to, ze odsetek podrézy faczonych byl w przypadku lodzian niewielki.
Udzial ten nie réznil si¢ jednak znacznie od wartosci otrzymanej na poziomie
ogolnopolskim (49,2%) (por. Badanie pilotazowe..., 2015, s. 39).

Poréwnanie wynikéw z poprzednimi badaniami jest do$¢ trudne z uwagi
na duzy stopien dezagregacji motywacji podrézy w omawianym badaniu GUS
oraz malo klarowne zdefiniowanie niektdrych kategorii. Mimo to mozna stwier-
dzi¢, ze gléwne powody przemieszczen mieszkancow nie roznily si¢ od tych wy-
mienionych we wczesniejszych badaniach. Uwage zwracala dominacja dojazdow
do pracy, ktore we wczesniejszych badaniach stanowily przewaznie drugi najpopu-
larniejszy pow6d mobilnosci. Wynik ten zdaje si¢ potwierdza¢ dynamiczny trend
wzrostowy udziatu tej motywacji zauwazony w badaniu z 2014 roku. Widoczny
jest takze wyraznie nizszy niz w poprzednich badaniach udzial podrézy zwigza-
nych z nauka (spadek o 6 p.p. w stosunku do badania z 2014 roku). Najprawdopo-
dobniej jest to rezultat ustalenia dolnej granicy wieku badanych na 16. roku zycia.
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Rysunek 5.2. Dobowy rozktad podrézy mieszkancow todzi
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Badania pilotazowego
zachowarn komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).

Z punktu widzenia problemu zatloczenia transportowego w miescie wazna
kwestig jest dobowy rozklad popytu na transport zgtaszanego przez mieszkancow.
Pozwala on zidentyfikowaé pory szczytowe, podczas ktorych kongestia transpor-
towa staje si¢ szczegdlnie ucigzliwa. Wyniki opracowane na podstawie omawia-
nego badania GUS zaprezentowano na rysunku 5.2. Analiza dobowego rozkladu
podrézy wskazuje na wystepowanie dwoch por szczytowych w ciggu dnia. Pierw-
sza z nich uwidaczniala si¢ miedzy godzing 7:00 a 8:00 (szczyt poranny), a dru-
ga miedzy 14:00 a 18:00 (szczyt popoludniowy). Nalezy zwroci¢ uwage na fakt,
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iz szczyt popoludniowy byl bardziej rozciagniety w czasie niz poranny. Mogto
to by¢ zwigzane z dodatkowymi aktywnosciami realizowanymi przez lodzian
po pracy (np. zakupy, hobby). Wigksze skumulowanie czasowe szczytu porannego
moze sprawia¢, iz bedzie on pociagal za sobg wieksze zatloczenie transportowe.
Pory szczytowe oszacowane w niniejszym badaniu nie réznily si¢ istotnie w po-
réwnaniu z wynikami analiz z lat ubiegtych. Na uwage zastugiwato nieco wigksze
skupienie szczytu porannego w poréwnaniu z rokiem 2014.

Kluczowym elementem analizy zachowan transportowych jest okreslenie spo-
sobu realizacji przemieszczen przez osoby podrézujace. Na rysunku 5.3 przed-
stawiono udzial poszczegolnych srodkéw lokomocji w podrdzach realizowanych
przez fodzian w 2015 roku. Samochdd osobowy wykorzystywany byt w 42,1% co-
dziennych podrdzy. Ten $rodek transportu byl szczegdlnie popularny wsrod
mezczyzn, ktorzy realizowali w ten sposéb az 51,1% przemieszczen. W przypad-
ku kobiet odsetek ten wyniost 35,5%, co sprawito, ze samochdd byl w ich przy-
padku drugim najczgsciej wykorzystywanym $rodkiem lokomocji. Kobiety pre-
ferowaly natomiast miejski transport zbiorowy. Az 42,6% podrézy kobiet byto
realizowanych tramwajem lub autobusem miejskim. U mezczyzn odsetek ten
wynidst jedynie 24,9%, co sprawilo, ze lokalny transport zbiorowy odpowiadat
tacznie za 35,1% wszystkich podrézy lodzian. Wynik ten jest mniej zaskakujacy
w $wietle wynikéw badan prowadzonych przez Scheinera i Holz-Rau (2012). Au-
torzy wskazuja, ze roznica czgstotliwodci wykorzystania samochodu przez kobiety
i mezczyzn moze by¢ powodowana faktem, iz w przypadku wystepowania jednego
samochodu w gospodarstwie domowym mezczyzna ma na ogol pierwszenstwo
w jego uzytkowaniu.

Przemieszczenia piesze stanowily trzeci najpopularniejszy sposéb odbywa-
nia podrdzy przez mieszkancéw Lodzi. Odpowiadaly one za 10,8% mobilnosci,
z nieznaczng przewaga udziatu kobiet w tego rodzaju przemieszczeniach. Jedynie
4,3% podrozy bylo wykonywanych z wykorzystaniem autobuséw podmiejskich
lub buséw. Na uwage zastugiwal bardzo nieznaczny udzial kolei w ogéle prze-
mieszczen realizowanych w dni powszednie przez todzian (2,3%). Podobnie ni-
ski odsetek podrdzy realizowany byt przy pomocy roweru (3,9%). Wartos¢ ta jest
nieznacznie nizsza od $redniego udzialu podrézy rowerowych w duzych miastach
Polski (Bartosiewicz, Pielesiak, 2019). Nalezy wspomnie¢, ze badanie wykonywane
byto w roku 2015, czyli przed wprowadzeniem w Lodzi systemu roweru publicz-
nego. Mozna domniemywac¢, ze uruchomienie tej ustugi wplyneto na zwigkszenie
odsetka podrdzy rowerowych.

W poréwnaniu z dwoma poprzednimi badaniami na szczegélna uwage za-
stugiwal wzrost odsetka podrézy realizowanych samochodem. Mieszkancy Lo-
dzi zadeklarowali w 33% przypadkéw codzienne wykorzystywanie samochodu,
a w 37% jego uzywanie tylko w dni powszednie. Wskazuje to na zwiekszanie si¢
wspolczynnika motoryzacji w Lodzi oraz na zwigzany z tym wzrost kongestii. Po-
wodem takiej sytuacji mogla by¢ przede wszystkim wysoka dostepnos¢ relatywnie
tanich samochodéw sprowadzanych z zagranicy, a takze niska konkurencyjnos¢
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Rysunek 5.3. Struktura podrézy mieszkancéw todzi wedtug srodka
transportu oraz ptci podrozujacego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Badania pilotazowego
zachowar komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).

srodkéw transportu zbiorowego. Brak konkurencji moze si¢ manifestowa¢ gtéwnie
w nizszej jakosci podrézowania transportem zbiorowym. Poréwnanie sredniego
czasu podrézy samochodem (28 minut) z innymi srodkami transportu (27 minut)
sugeruje, ze czas przejazdu nie byl kluczowym czynnikiem decydujacym o prze-
wadze podrézowania samochodem. Potwierdza to fakt, iz jedynie 10,4% todzian
ocenilo, ze czas podrézowania §rodkami transportu publicznego jest dla nich
nieakceptowalnie diugi. 7,5% jako przyczyne wyboru samochodu wskazato brak
odpowiadajacych im polaczen w ofercie lokalnego transportu publicznego, nato-
miast 10,5% wymienilo inne powody, dla ktérych wybieraja samochéd w swoich
codziennych podrézach (w tym korzystanie z samochodu stuzbowego). Jako po-
wdd korzystania z tego Srodka lokomocji 72% fodzian wskazalo zwigkszony kom-
fort podrézowania w poréwnaniu z innymi $rodkami lokomocji. Mozna zatem
stwierdzi¢, ze réznica w odczuwanym poziomie jakosci podrézowania byta gtow-
nym czynnikiem skfaniajagcym mieszkancéw Lodzi do wyboru samochodu w ich
codziennych podrézach.

Przedmiotem zainteresowania autoréw badania bylo takze wykorzystanie rowe-
ru w codziennych przemieszczeniach. 62% todzian zadeklarowato calkowity brak
korzystania z roweru. W przypadku 10% mieszkancéw miasta uzywanie roweru
miato charakter weekendowy, a jedynie 4% korzystalo z tego srodka lokomocji
codziennie. Tak niski wynik byt spéjny z oméwionym wcze$niej niskim udziatem
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podrézy rowerowych w ogdle wykonywanych przemieszczen (por. rysunek 5.3).
Sposrod osoéb korzystajacych z roweru az 82,8% stwierdzito, ze ma ono charakter
rekreacyjny. Z kolei 11,7% wskazato rower jako $§rodek bezposredniego dojazdu
do pracy, a 2,5% jako $rodek dojazdu do szkoly lub uczelni. Niespelna 1% uzyt-
kownikéw roweréw korzystat z nich w celach zakupowych.

W toku badania mieszkancy Lodzi zostali takze poproszeni o okreslenie nega-
tywnych efektéw oddzialywania transportu zmotoryzowanego na otoczenie. Wy-
niki zilustrowano na rysunku 5.4.

Brak skutkow i e

Inne skutki g T

Parkowanie w miejscach niedozwolonych 222221 i |

Wypadki, zagrozenie bezpieczenstwa [ 7 R R

Emisje zanieczyszczen, smog s e nnnnnnnnnnnn]

Hatas P

korki

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Tak ENie

Rysunek 5.4. Negatywne skutki oddziatywania transportu wedtug opinii mieszkancéw todzi
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Badania pilotazowego
zachowarn komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).

Wynika z niego, iz najwigcej lodzian (76%) uwazalo zattoczenie transporto-
we za gléwny negatywny skutek oddziatywania transportu. Dalszymi waznymi
czynnikami byly halas i emisja zanieczyszczen (odpowiednio 46 i 45% odpo-
wiedzi twierdzacych). Wskazuje to na relatywnie duza swiadomo$¢ ekologiczna
mieszkancow, co jednakze nie przekladalo si¢ na zmniejszenie odsetka podrdzy
wykonywanych samochodem. 29% lodzian uwazalo obnizenie poziomu bezpie-
czenstwa i ryzyko wypadkow za istotny skutek rozwoju transportu zmotoryzowa-
nego w miescie, podczas gdy 15% odczuwato problem parkowania samochodow
osobowych w miejscach do tego niewyznaczonych. Zaledwie 3% mieszkancéw nie
dostrzegalo zadnych negatywnych skutkéw korzystania z transportu zmotoryzo-
wanego, a 4% wskazalo na inne efekty zewnetrzne powodowane przez tego typu
$rodki lokomocji.

Czynnikiem majacym niewatpliwy wpltyw na zachowania transportowe jest do-
stepnos¢ poszczegolnych srodkow lokomogji. Jednym z kluczowych elementow
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omawianego badania bylo przeanalizowanie liczby samochodéw oraz rowerow
pozostajacych w dyspozycji gospodarstw domowych. Wyniki tego etapu anali-
zy przedstawiono na rysunku 5.5. Wynika z niego, iz ponad polowa (56%) go-
spodarstw domowych nie dysponowala zadnym rowerem, a 44% gospodarstw
nie posiadalo ani jednego samochodu (w obydwu przypadkach spadek o 8 p.p.
w poréwnaniu z rokiem 2014). 1/5 analizowanych gospodarstw domowych uzyt-
kowala jeden rower, 15% dwa, a trzy sprawne rowery posiadalo 9% podmiotow.
W przypadku samochodéw najbardziej powszechne bylo wystepowanie jednego
tego typu pojazdu w gospodarstwie domowym. W 9% gospodarstw uzytkowano
dwa, a w 2% trzy samochody.
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Rysunek 5.5. Liczba pojazdéw w dyspozycji todzkich gospodarstw domowych
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Badania pilotazowego
zachowar komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).

Obliczony na tej podstawie wspdlczynnik motoryzacji wskazal, iz na tysiac
mieszkancow Lodzi przypadato ok. 399 samochodéw. W poréwnaniu do wskazni-
ka motoryzacji publikowanego przez GUS (Bank Danych Lokalnych GUS, 2020),
ktoéry w roku 2015 wynidst 502 samochody osobowe na tysigc mieszkancow, liczba
ta byla znaczaco nizsza. Nalezy jednak pamietac, ze respondenci w analizowanym
badaniu mieli podac¢ liczbe samochoddéw faktycznie uzytkowanych przez gospo-
darstwo domowe w ciagu ostatnich 12 miesiecy (lacznie z samochodami stuzbo-
wymi). Natomiast wskaznik GUS uwzglednial liczbe pojazdéw ewidencjonowa-
nych w rejestrze CEPiK, ktore nie musza by¢ faktycznie wykorzystywane, a ktore
pozostaja zarejestrowane w ewidencji. Na podobne rozbieznosci wskazat Sucho-
rzewski (1996) w badaniu oméwionym w podrozdziale 5.2. Jego zdaniem bardziej
wiarygodne s3 dane z badan ankietowych.

Dostepnos¢ samochodu osobowego zwigzana jest ze zwigkszonym prawdo-
podobienstwem jego uzytkowania, ktérego odczuwalnymi rezultatami sg m.in.:
zatloczenie transportowe oraz zwiekszona emisja zanieczyszczen i halas. Poziom
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oddzialywania pojazdéw mechanicznych na $rodowisko zwigzany jest takze
z ich wiekiem. Struktura wiekowa samochodéw uzytkowanych przez mieszkan-
cow Lodzi w 2015 roku zostata przedstawiona na rysunku 5.6.
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Rysunek 5.6. Wiek samochodéw uzytkowanych przez mieszkancow todzi
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Badania pilotazowego
zachowar komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).

Z powyzszego zestawienia wynika, ze 63% samochodéw uzywanych przez
mieszkancow Lodzi stanowily pojazdy starsze niz 10 lat. Pojazdy najmlodsze
(0-5 lat) to zaledwie 8% uzytkowanych w Lodzi samochodéw. Pozwala to stwier-
dzi¢, ze pojazdy uzywane przez fodzian byly relatywnie stare, w zwiazku z czym
nie spelnialy najnowszych, rygorystycznych norm emisji spalin i hatasu, powodu-
jac jeszcze bardziej ucigzliwe efekty zewnetrzne.

Podsumowujac wnioski z analizy danych udostepnionych przez GUS z pierw-
szego w Polsce pilotazowego badania zachowan transportowych, mozna stwier-
dzi¢, ze wpisywaly sie one w gléwne trendy nakreslone przez wczesniejsze analizy.
Ruchliwo$¢ mieszkancow nie wzrosta znaczaco w poréwnaniu z badaniami wy-
konywanymi wcze$niej. Zaobserwowano wzrost wspotczynnika motoryzacji oraz
zwigzane z tym wigksze wykorzystanie samochodéw w podrézach todzian. Struk-
tura motywacji podrdzy ujawnila, ze najistotniejszym podwodem mobilnosci byty
podroéze zwigzane z pracg. Wynik ten wpisuje si¢ w obserwowany wczesniej trend
wzrostu udziatu dojazdéw do pracy w ogdle wykonywanych przemieszczen. Nale-
zy zauwazyc, ze ograniczenie badania do osob w wieku 16 lat i wigcej spowodowato
spadek udziatu podrézy zwigzanych z nauka. Badanie potwierdzilo réznice w za-
chowaniach transportowych kobiet i mezczyzn, z ktorych te pierwsze czesciej ko-
rzystaly z transportu zbiorowego. Badanie potwierdzilo, iZ wykorzystanie roweru
byto niskie wsréd mieszkancéw Lodzi i miato charakter gléwnie rekreacyjny. War-
to jednak zaznaczy¢, ze analiza nie obejmowata okresu po wprowadzeniu systemu
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roweru publicznego na terenie Lodzi, co moglo mie¢ istotny wptyw na poziom ko-
rzystania z roweréw przez mieszkancéw miasta. Mieszkancy zdawali sobie sprawe
z negatywnych efektéw zewnetrznych zwigzanych z uzytkowaniem samochodu,
przy czym najbardziej dokuczliwe bylo dla nich zattoczenie transportowe powo-
dowane przez duzg liczbe pojazdéw na drogach. Badanie potwierdzilo, ze pojazdy
wykorzystywane przez mieszkancow Lodzi w 2015 roku byty relatywnie stare.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze badanie nie ustrzeglo si¢ pewnych man-
kamentéw. Zaliczy¢ mozna do nich m.in.: wysoko ustalong dolng granice wieku
badanych (16 lat i wigcej), wlaczenie wyjazdéw kroétszych niz 4 dni do kategorii
motywacji podrézy ,spedzanie wolnego czasu’, brak pytania o najwazniejsze ce-
chy transportu publicznego (postulaty przewozowe). Nalezy jednakze przyznac,
ze badane to stanowi najwiekszg i najaktualniejsza baze¢ danych o zachowaniach
transportowych zaréwno fodzian, jak i mieszkancéw pozostalych miast Polski.
Pilotazowy charakter omawianego badania pozwala sadzi¢, ze bedzie ono w dal-
szych latach kontynuowane, a jego metodyka ulepszana.

5.7. Podsumowanie

W niniejszym rozdziale skupiono si¢ na analizie dotychczasowych badan zacho-
wan transportowych mieszkancéw Lodzi. Dokonany przeglad badan dostarczyt
pewnej wiedzy zaréwno na temat sposobu podrdézowania lodzian, jak i zmian
w nim zachodzgcych. Wykorzystane materialy stanowia komplet dostepnych ana-
liz prowadzonych na terenie miasta Lodzi po roku 1990. Wyniki badan zostaly
udostepnione przez instytucje publiczne, gléwnie Zarzad Drég i Transportu w Lo-
dzi, ktéry byt zleceniodawca wiekszosci omawianych analiz oraz przez Gléwny
Urzad Statystyczny. W rozdziale oméwiono wyniki badan z lat 1995, 2007, 2013,
2014, 2015, co wpisywalo si¢ w realizacje piatego, pomocniczego celu badawczego
niniejszej monografii.

Przeprowadzona analiza wskazata, ze liczba samochodéw w Lodzi, mierzona
wspolczynnikiem motoryzacji, wzrastata w rozwazanym okresie. Ponadto prze-
cietny wiek samochodéw osobowych uzywanych przez fodzian byt wysoki, co
niekorzystnie wplywalo na powodowane przez nie zanieczyszczenia i inne ucigz-
liwosci. Co najistotniejsze z punktu widzenia niniejszej pracy, w danych widocz-
ny byt trend systematycznego zwigkszania sie udzialu podrdézy realizowanych
samochodem, gltéwnie kosztem transportu publicznego. Szczegdlnie czytelne
byto to na przestrzeni badanych 20 lat, jako ze w 1995 roku udzialy podrdzy sa-
mochodem i transportem zbiorowym wynosily odpowiednio 20 i 52%, a w 2015
roku ustalily si¢ na poziomie odpowiednio 42 i 35%. Na przestrzeni badanych
lat widoczny byt réwniez wzrost udzialu podrézy rowerem (z 1% w 1995 roku
do 4% w 2015 roku). Odsetek ten byt niski w poréwnaniu z krajami zachodnimi,
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ale sam dodatni trend pozwala wyciggna¢ pozytywne wnioski zwigzane z dalszym
wzrostem udzialu tego srodka transportu w ogole przemieszczen realizowanych
przez fodzian.

Warto takze doda¢, ze pomiedzy opisywanymi badaniami wystepowaly réznice
w metodyce przeprowadzania samego wywiadu kwestionariuszowego. W bada-
niu z roku 1995 respondenci sami wypelniali ,,dzienniczek podrdzy’, jezeli za-
deklarowali, ze bylby im pomocny w notowaniu przemieszczen. W opracowaniu
z roku 2013 respondenci otrzymywali ,,dzienniczek” obligatoryjnie. W bada-
niu z roku 2014 to ankieter wypetnial kwestionariusz podrézy na podstawie tego,
co ankietowany zapamietal z podrézy w dniu poprzedzajacym badanie. Natomiast
w badaniu pilotazowym GUS dopuszczono metode samospisu oraz wywiadu bez-
posredniego z ankieterem. Wyniki poszczegélnych analiz nie pozwalajg stwier-
dzi¢, ktore podejscie dawato najbardziej precyzyjne wyniki. Oméwione badania
potwierdzily, ze problem rosnacej motoryzacji i zwigzanych z nig niekorzystnych
efektow zewnetrznych jest w Lodzi szczegoélnie dobrze widoczny. Pokazaty one
tez czeSciowo wystepowanie zaleznosci omowionych w rozdziale drugim jako
potencjalne determinanty zachowan transportowych. Niestety przedstawione wy-
zej opracowania zawieraly ograniczony zakres zmiennych definiujacych zarow-
no cechy samych respondentdéw, jak i charakterystyki srodkéw transportu, ktore
byty wybierane. Wynika to zapewne z przeznaczenia samych badan, ktére nie byty
ukierunkowane na dalsze ich wykorzystanie w analizach ilosciowych (por. Good-
win, 2008; Hebel, 2013, s. 114-119). Jest to wazny wniosek szczegdlnie w kontek-
$cie pilotazowych badan prowadzonych przez GUS. W kolejnych edycjach bada-
nia instytucja ta powinna wzig¢ pod uwage potencjalne korzysci badawcze ptynace
z rozbudowania kwestionariusza badania o dodatkowe zmienne. Wspomniane
ograniczenia uzasadniaja wykorzystanie w kolejnym rozdziale danych zgroma-
dzonych na potrzeby badan socjologicznych. Baza, ktéra zostala wykorzystana
w badaniu empirycznym, zawierala znacznie szerszy wachlarz zmiennych opisu-
jacych sylwetke respondenta, co nie byloby mozliwe do uchwycenia na podstawie
opisanych wyzej zbioréw danych.

Nalezy wspomnie¢, ze w 2018 na zlecenie Zarzadu Drég i Transportu w Lo-
dzi prowadzone byly badania sondazowe dotyczace jakosci transportu publicz-
nego. Wéréd zadawanych respondentom pytan znajdowaly sie takze odniesienia
do gtéwnych kierunkéw podrézowania todzian. Niestety badanie to nie cechowa-
fo si¢ reprezentatywnoscia, a sposdb jego przeprowadzenia (dobrowolne uczest-
nictwo w ankiecie internetowej) nie spelnial rygoréw statystycznych, ktérymi
cechowaly si¢ badania przywolane w niniejszym rozdziale. W zwiazku z tym,
ze wynikéw nie mozna uznac za rzetelne, nie zdecydowano si¢ na umieszczenie
ich w monografii. Jednoczesnie warto podkresli¢, ze pojawienie si¢ tego badania
sugeruje, iz w miescie podejmowane sg proby pozyskiwania od mieszkancéw in-
formacji o tym, jak podrozuja i na ile zadowoleni sg z ustug $wiadczonych przez
lokalny transport zbiorowy. Mozna mie¢ nadziej¢, ze w przysztosci badania takie
beda si¢ odbywaly w wigkszym zakresie i z zachowaniem zasad poprawnosci sta-
tystyczne;j.






Rozdziat 6
Przebieg i wyniki badania empirycznego
dla kodzi

6.1. Wprowadzenie

Niniejszy rozdzial zawiera wyniki przeprowadzonego badania empirycznego.
W pierwszej cze$ci omOwiony zostanie wykorzystany zbiér danych oraz kwestia
jego reprezentatywnosci, a nastepnie zostang przedstawione zmienne wykorzysta-
ne w procesie konstrukcji modelu mikroekonometrycznego. Druga czes¢ rozdzia-
tu bedzie si¢ odwotywa¢ do wynikéw poszczegdlnych estymacji. Opisane zostana
poszczegolne etapy badania empirycznego wraz z wynikami poczatkowymi i kon-
cowymi. Rezultaty modelu finalnego zostana nastepnie zinterpretowane w kon-
tekscie uwarunkowan 1o6dzkich oraz w zestawieniu z wynikami empirycznymi
dla innych miast opisanymi w drugim i trzecim rozdziale niniejszej monografii.
Rozdzial zakonczy syntetyczne podsumowanie wynikéw oraz préba sformulowa-
nia wnioskow koncowych plynacych z badania.

6.2. Charakterystyka wykorzystanych danych

W analizie wykorzystano zbiér danych zastanych pochodzacych z badania Jakos¢
zycia mieszkaricow Lodzi i jej przestrzenne zréznicowanie, prowadzonego przez ze-
spot naukowy dr hab. Ewy Rokickiej, prof. UL (Instytut Socjologii UL). Badanie zo-
stalo przeprowadzone w 2012 roku. Obejmowato ono reprezentatywng probe 1000
mieszkancow Lodzi. Wykorzystany kwestionariusz wywiadu podejmowat szero-
ki wachlarz zagadnien spoteczno-ekonomicznych, co znalazto odzwierciedlenie
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w duzej liczbie potencjalnych zmiennych objasniajacych do zbadania (104 pytania
w kwestionariuszu osobowym oraz 16 pytan metryczkowych). Zastosowane dane
mialy strukture przekrojowsa.

Wykorzystanie zbioru danych pochodzacego z dziedziny badan spotecznych
w kontekscie analizy zachowan transportowych nie jest popularne z uwagi na fakt,
iz wigkszo$¢ badan w tym obszarze skupia sie na analizie strumieni pasazerskich,
ocenie zadowolenia mieszkancow ze $wiadczonych ustug transportowych lub stu-
zy prognozowaniu przyszlego natezenia ruchu (por. podrozdzial 1.5). W tym
kontekscie zastosowanie omawianej bazy danych stanowi istotng warto$¢ dodana,
pozwalajaca na zwiekszenie zbioru zmiennych mogacych stanowi¢ determinanty
zachowan transportowych mieszkancéw Lodzi (por. rozdzial 2).

Pozyskiwanie danych do badania realizowane bylo w sposob dwustopnio-
wy (Rokicka (red.), 2013, s. 31-38) z podzialem na etapy: wstepny i zasadniczy.
W ramach etapu wstepnego wykonano rekonesans, czyli badanie o charakterze
merytorycznym majace na celu pozyskanie od respondentéw dodatkowej wiedzy
pozwalajacej na sformulowanie uzupelniajacych hipotez i doprecyzowanie py-
tan. Drugg czgscig badania wstepnego byt pilotaz, w trakcie ktérego zrealizowano
50 wywiadow. Etap pilotazu mial na celu sprawdzenie poprawnosci kwestiona-
riusza wywiadu i jego udoskonalenie. Na tej podstawie przygotowano ostateczna
wersje narzedzia badawczego, uzytego w dalszej czesci badania.

Badanie zasadnicze zostalo przeprowadzone w czerwcu 2012 roku na reprezen-
tatywnej probie 1000 mieszkancéw Lodzi. Dobdr jednostek do proby zostat prze-
prowadzony metoda losowo-kwotowg. Ankietowane byly jedynie osoby w wieku
18 lat i wiecej. Wywiady zostaly przeprowadzone przez firme Media-Tor Badania
Rynku metoda CAPI (Computer Assisted Presonal Interview).

Kluczowa kwestig z punktu widzenia mozliwosci ekstrapolacji otrzymanych
wynikéw na cala populacje mieszkancéw Lodzi byta reprezentatywnos¢ wyko-
rzystanej proby badawczej. W tym celu poréwnano gltéwne charakterystyki proby
z danymi demograficznymi dotyczacymi miasta Lodzi uzyskanymi z publikacji
Gléwnego Urzedu Statystycznego. W wylosowanej prébie znalazto si¢ 556 kobiet
(55,6% proby) i 444 mezczyzn (44,4% proby). Stosunek liczby kobiet i mezczyzn
mieszkajacych w Lodzi pod koniec 2012 roku wyniést odpowiednio 54,5 oraz
45,5% (Rocznik Demograficzny 2013). Wartosci z proby oraz z populacji general-
nej nie réznig si¢ znacznie (1,1 p.p.), co pozwala przypuszczaé, iz zapewniono
reprezentatywnosc¢ ze wzgledu na pte¢. Na rysunku 6.1 przedstawiono poréwnanie
grup wiekowych oséb wylosowanych do badania oraz populacji Lodzi z grudnia
2012 roku. W badanej prébie fodzian najwigcej oséb bylo z przedzialu wiekowe-
go 55-64 lata (19,9%), 65 lat i wiecej (19,6%) oraz 25-34 lata (19,2%). Najmniej
liczna kategorig byl przedziat wiekowy 18-24 lata (9,8%). Maksymalne odchylenie
odsetkow grup wiekowych w probie i w populacji generalnej wyniosto +2,1 p.p., co
sprawilo, iz strukture wiekowa proby mozna uzna¢ za nieodbiegajaca zasadniczo
od rozkfadu tej cechy w populacji generalnej fodzian.
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Rysunek 6.1. Charakterystyka préby badawczej - struktura wieku
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z badania Jakos¢ zycia
mieszkancow todzi i jej przestrzenne zréznicowanie (Rokicka (red.), 2013)
oraz informacji zawartych w Roczniku Demograficznym 2013 (GUS, 2013).

Struktura wyksztalcenia respondentéw zostala przedstawiona na rysunku 6.2.
Wartosci z proby zostaly zestawione z danymi dla populacji Lodzi zebranymi pod-
czas Narodowego Spisu Powszechnego przeprowadzonego w 2011 roku. Najlicz-
niej reprezentowang grupa byly osoby posiadajace wyksztalcenie $rednie i poli-
cealne (39,7%). Najskromniej reprezentowani byli mieszkancy z wyksztatceniem
gimnazjalnym (3,8%). W przypadku tej cechy mozna bylo zaobserwowa¢ pewne
odchylenia rozkladu wyksztalcenia w probie i w populacji generalnej. Byty one wi-
doczne w grupie wyksztalcenia zasadniczego zawodowego (réznica +6,4 p.p.) oraz
wyzszego (roznica —4 p.p.). Pozostale kategorie nie odbiegaly znaczaco od rozkta-
du populagji.

W badaniach zachowan transportowych istotnym czynnikiem jest takze zacho-
wanie reprezentatywnos$ci przestrzennej danych. Rozklad respondentéw w po-
dziale na dawne dzielnice miasta Lodzi zostal przedstawiony na rysunku 6.3. Naj-
wigksza liczba badanych pochodzila z terenéw dawnej dzielnicy Batuty (29,1%).
Podczas gdy najmniejsza liczba ankietowanych zamieszkiwata w Srédmiesciu
(10,4%). Odchylenie liczby oséb w prébie od faktycznego rozkladu liczby miesz-
kancéw bylo niewielkie i nie przekraczato +1,2 p.p. Majac to na uwadze, mozna
byto stwierdzi¢, iz reprezentatywno$¢ proby w wymiarze przestrzennym takze zo-
stala zapewniona.
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Rysunek 6.2. Charakterystyka proby badawczej - poziom wyksztatcenia
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z badania Jakos¢ zycia
mieszkancow todzi i jej przestrzenne zréznicowanie (Rokicka (red.), 2013)
oraz danych z opracowania Ludnos¢ w wojewddztwie tédzkim.

Stan i struktura demograficzno-spoteczna. Narodowy Spis Powszechny
Ludnosci i Mieszkari 2011 (Urzad Statystyczny w todzi, 2013).
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Rysunek 6.3. Charakterystyka proby badawcze]j - miejsce zamieszkania respondentéw
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z badania Jakos¢ zycia
mieszkancow todzi i jej przestrzenne zréznicowanie (Rokicka (red.), 2013)

oraz informacji zawartych w Roczniku Demograficznym 2013 (GUS, 2013).
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W celu formalnego zweryfikowania wnioskow plynacych z graficznej analizy
reprezentatywnosci proby pod wzgledem powyzszych cech postuzono si¢ testem
statystycznym chi-kwadrat Pearsona (Aczel, Sounderpandian, 2009, s. 661-669).
Wyniki zostaty przedstawione w tabeli 6.1.

Tabela 6.1. Wyniki testéw reprezentatywnosci préby chi-kwadrat Pearsona

Zmienna Statystyka P-value
Pte¢ 0,462 0,497
Wiek 6,892 0,229
Miejsce zamieszkania 0,039 >0,999
Wyksztatcenie 37,277 <0,001
(6,262%) (0,100%)

Uwaga: *Wynik testu bez uwzglednienia kategorii wyksztatcenia ,,zasadnicze zawodowe”.

Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.

Hipoteza zerowa w niniejszym przypadku zakladala, ze rozklad danej cechy
w probie byt taki sam jak rozklad tej cechy w populacji generalnej. Wyniki te-
stu wskazaly, ze w przypadku plci, wieku oraz miejsca zamieszkania na poziomie
istotnosci a = 0,05 nie byto podstaw do odrzucenia hipotezy zerowej. Nieco inna
sytuacja miala miejsce w przypadku zmiennej ,wyksztalcenie”, gdzie test wska-
zal na konieczno$¢ odrzucenia hipotezy zerowej. Analizujac dalej réznice miedzy
rozkladem poziomu wyksztalcenia w probie i w populacji generalnej, postano-
wiono przeprowadzi¢ test, nie uwzgledniajac kategorii wyksztalcenia ,,zasadnicze
zawodowe”. Udzial tej kategorii w probie roznit si¢ najsilniej od jej udziatu w po-
pulacji generalnej (réznica +6,4 p.p.). Ponowne przeprowadzenie testu skutkowa-
to brakiem podstaw do odrzucenia hipotezy zerowej. Swiadczy to o tym, ze roz-
kiad poziomu wyksztalcenia w prébie nie réznit si¢ w sposob statystycznie istotny
od jego rozktadu w populacji generalnej, bioragc pod uwage wszystkie poziomy wy-
ksztalcenia oprocz zasadniczego zawodowego. Konkludujac, mozna byto zatozy¢,
ze rozklady czterech analizowanych cech w probie nie odbiegaly zasadniczo od ich
rozkltadu w populacji. Przeciwny wynik otrzymano jedynie dla jednej kategorii
poziomu wyksztalcenia.

Wykorzystana baza zawierala takze informacje o dokladnym miejscu zamiesz-
kania respondentéw. Wizualizacja rozkladu przestrzennego obserwacji na mapie
miasta zostala przedstawiona na rysunku 6.4. Te unikalne dane zostaly uzyte do ob-
liczenia zmiennych przestrzennych oméwionych w dalszych sekcjach niniejszego
rozdziatu. Krok ten rozszerzyt spektrum badania o analiz¢ pewnych cech odbywa-
nych podrézy bez uzycia tradycyjnego ,,dzienniczka” (por. podrozdziat 1.5).

Podsumowujac rozwazania dotyczace charakterystyki wykorzystanych danych,
mozna bylo oceni¢, iz reprezentatywnos¢ proby zostata zachowana, co pozwolito
na ekstrapolacje wynikéw oszacowan otrzymanych na jej podstawie na popula-
cje wszystkich mieszkancéw Lodzi. Fakt, ze dane pochodza z 2012 roku, mogtby
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- w kontekscie zmian infrastrukturalnych zachodzacych w ostatnich latach w Lo-
dzi - wplywa¢ negatywnie na oceng¢ stopnia aktualnosci formulowanych na ich
podstawie wnioskéw. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w ostatnich latach ruchliwosé¢
mieszkancéw Lodzi nie wykazywala istotnych zmian (por. podrozdzial 5.6). Po-
zwala to sadzi¢, ze wyniki opracowane na podstawie zbioru danych z roku 2012
nie odbiegaja znaczaco od biezacych zjawisk transportowych obserwowanych
w Lodzi.

Rysunek 6.4. Rozktad przestrzenny miejsca zamieszkania respondentéw
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z badania Jakos¢ zycia
mieszkancow todzi i jej przestrzenne zréznicowanie (Rokicka (red.), 2013).

Opracowane wyzej zestawienia potwierdzily wnioski sformutowane w opra-
cowaniu zrédlowym (Rokicka (red.), 2013) w zakresie reprezentatywnosci uzytej
bazy danych. Wykorzystanie danych pobranych na potrzeby analiz socjologicznych
pozwolito na przetestowanie duzo szerszego zestawu zmiennych egzogenicz-
nych determinujacych zachowania transportowe mieszkancéw Lodzi, ktory nie
moglby by¢ przeanalizowany przy uzyciu typowych zbioréw danych tworzonych
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na potrzeby badan z dziedziny transportu. Uwzglednienie wspomnianych wyzej
charakterystyk podrdzy uczynilo zastosowang baze¢ danych jeszcze bardziej uni-
katows.

6.3. Opis wykorzystanych zmiennych

Jak wczesniej wspomniano, zastosowanie danych pochodzacych z badan socjo-
logicznych miato na celu zmaksymalizowanie liczby potencjalnych czynnikow
ksztaltujacych zachowania transportowe dostepnych do przeanalizowania. Pierw-
szym krokiem w procesie analizy danych byl wybor zmiennych objasnianych oraz
ich odpowiednie przeksztalcenie. Kwestionariusz wywiadu uzyty w przedmio-
towym badaniu zawieral pytanie dotyczace czestotliwosci uzytkowania jednego
z dziesieciu zaproponowanych srodkéw lokomocji w ciggu ostatnich dwunastu
miesiecy. Respondenci zostali zapytani o to, jak czesto korzystali z: samochodu
jako kierowca, samochodu jako pasazer, tramwaju, autobusu miejskiego, pociagu,
autobusu podmiejskiego lub dalekobieznego, roweru, samolotu (z 6dzkiego lotni-
ska), taksowki oraz podrdzy pieszej.

Skala odpowiedzi sformulowana byla nastepujaco:

o codziennie lub prawie codziennie,

« przynajmniej raz w tygodniu,

e przynajmniej raz w miesigcu,

o raz lub kilka razy w roku,

« nigdy.

Jako ze w zalozeniach niniejszego badania analizowano zjawisko zachowan
transportowych o charakterze regularnym, szczegdlny nacisk polozony zostat
na codzienne lub prawie codzienne korzystanie z danego $rodka lokomocji. Ta-
kie ustalenie priorytetow analizy wymusilo koniecznos¢ rezygnacji z analizowa-
nia podrézy rowerowych, ktére jako codzienne wystepowaly jedynie u 5,8% ba-
danych, podczas gdy az 63% osob zadeklarowalo, ze nigdy nie jezdzi rowerem.
Nalezy jednakze wskaza¢, ze odsetek 0s6b podrézujacych codziennie rowerem
byt wiekszy, niz wskazywaly wyniki badan zachowan transportowych cytowane
w rozdziale pigtym. Z podobnych powoddéw jak w przypadku korzystania z roweru
z analizy wykluczono dojazdy pociggami, autobusami podmiejskimi, taksowka-
mi oraz podrdze lotnicze. Az 48,1% badanych zadeklarowalo codzienne porusza-
nie si¢ po miescie pieszo. Niestety z racji faktu, iz kwestionariusz nie precyzowal,
jaki byt minimalny dystans przemieszczenia pieszego, rowniez zrezygnowano
z analizy determinant tego wyboru.

Finalnie zdecydowano o uwzglednieniu w badaniu ekonometrycznym podrozy
realizowanych z wykorzystaniem samochodu osobowego oraz lokalnego trans-
portu zbiorowego w Lodzi (autobusy i tramwaje). Na rysunku 6.5 zaprezentowano
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rozklad odpowiedzi na pytania o czestotliwos¢ podrézowania rozwazanymi
srodkami lokomocji. Z uwagi na malg liczbe codziennych podrézy wykonywa-
nych samochodem jako pasazer (6,9%) zdecydowano o polaczeniu tego sposobu
podrézowania z korzystaniem z samochodu w charakterze kierowcy. Podobnie
w przypadku $rodkéw transportu miejskiego, z uwagi na ich komplementarnosc¢,
polaczono podroze realizowane autobusami i tramwajami. Polaczenie zmiennych
bylo realizowane w taki sposob, aby do okreslonej kategorii zmiennej zaleznej
(por. rysunek 6.5) przypisywac osoby, ktore realizujg przemieszczenia autobu-
sem lub tramwajem z odpowiadajaca tej kategorii czgstotliwoécig. W ten sposob
- przykfadowo - jezeli respondent deklarowatl codzienne lub prawie codzienne
korzystanie z autobusu, ale w przypadku tramwaju wskazal korzystanie jedynie raz
lub kilka razy w roku, to w polaczonej zmiennej odnoszacej si¢ do czestotliwosci
korzystania z lokalnego transportu zbiorowego zostat on zaklasyfikowany w ka-
tegorii ,,Codziennie lub prawie codziennie”. Innymi stowy, stwierdzenie, ze dana
osoba codziennie lub prawie codziennie korzysta ze Srodkéw lokalnego transportu
zbiorowego, $wiadczy o tym, ze osoba ta codziennie lub prawie codziennie korzy-
sta z autobusu lub tramwaju. Podobnie postapiono w przypadku przemieszczen sa-
mochodowych. Do danej kategorii zmiennej zaleznej kwalifikowano osoby, ktére
deklarowaly codzienne przemieszczenia samochodem jako kierowca lub pasazer.
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Rysunek 6.5. Rozktad czestotliwosci podrézowania wybranymi $Srodkami transportu
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z badania Jakos¢ zycia
mieszkancow todzi i jej przestrzenne zréznicowanie (Rokicka (red.), 2013).

Z powyzszego rysunku wynika, ze 31,4% badanych zadeklarowalo codzienne
lub prawie codzienne korzystanie z samochodu (jako kierowca lub pasazer) w po-
drézach realizowanych na przestrzeni ostatnich 12 miesiecy. 39,2% respondentow
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ocenilo, ze w tym okresie codziennie lub prawie codziennie wykorzystywali oni
srodki lokalnego transportu zbiorowego (autobusy lub tramwaje) do realizacji
przemieszczen. 8,5% badanych zadeklarowalo, ze ani razu w ciaggu ostatniego roku
nie korzystalo z samochodu jako kierowca lub pasazer. Taka sama liczba badanych
stwierdzila, ze w ciaggu ostatnich 12 miesiecy nie korzystata z autobusu lub tram-
waju. Osoby, ktére w tym okresie nie korzystaly ani z samochodu, ani ze $rod-
kow lokalnego transportu zbiorowego, stanowily 6,1% proby. Oszacowane wyni-
ki r6znig si¢ od przywotanych w podrozdziale 5.4 rezultatéw badania zachowan
transportowych fodzian z 2013 roku. W badaniu, o ktérym mowa, udzial podro-
zy transportem zbiorowym wyniost 45,5%, a samochodem 24,6%. Nalezy jednak
pamietaé, ze zarowno metodyka badan, jak i konstrukeja pytan w obu przypad-
kach byla inna. W przywolanej analizie z 2013 roku pytano o konkretne podroze
wykonane w wybrane dni robocze w miesigcach wiosennych. W badaniu Rokic-
kiej (2013) rozwazano czestotliwo$¢ podrdzy w ciggu ostatnich 12 miesigcy, ktore
obejmowaly takze weekendy, dni §wigteczne oraz urlopy. Koniecznos¢ oceny licz-
by podrdézy realizowanych w tak dlugim czasie mogla mie¢ przetozenie na pewne
obnizenie precyzji, szczeg6lnie w kategoriach innych niz ,Codziennie lub prawie
codziennie” i ,,Nigdy”.

Na potrzeby badania empirycznego zdecydowano o przetransformowaniu
dwdch rozwazanych wyzej zmiennych zaleznych. W pracy uwzgledniono dwa
sposoby przeksztalcenia tych zmiennych. Celem pierwszej transformacji byla
redukcja pieciostopniowych zmiennych zaleznych do trzech kategorii odpowia-
dajacych niskiej, $redniej i wysokiej czestotliwosci korzystania z danego srodka
transportu. Bylo to powodowane z jednej strony potrzebg unikniecia zbyt duzego
sparametryzowania modeli (szczegdlnie w przypadku polichotomicznego mode-
lu logitowego kategorii nieuporzadkowanych), a z drugiej koniecznoscia zapew-
nienia prawidlowej interpretacji wynikéw zgodnej z celem gléwnym monografii.
Drugi sposob agregacji zmiennych zaleznych kladl nacisk na wyeksponowanie
wysokiej czestotliwosci korzystania z danego srodka lokomociji, czyli odpowiedzi
»Codziennie lub prawie codziennie”. Podejscie takie jest znane w literaturze jako
»jeden przeciwko pozostalym” (ang. one-vs-rest) (por. np. Fung, Mangasarian,
2005; Tax, Duin, 2002). Drugi rodzaj agregacji pozwolil na wykorzystanie w mo-
delowaniu modeli logitowych binarnej zmiennej zaleznej.

Nalezy podkredli¢, ze literatura nie dostarcza jednoznacznych wskazéwek co
do sposobu agregacji zmiennych zaleznych, szczegdlnie o tak nietypowej formie
jak w niniejszym badaniu (rézne czestotliwosci korzystania z danego srodka loko-
mocji). Pewne badania sugerujg nawet brak mozliwosci testowania sposobu agre-
gacji w przypadku modelowania uporzadkowanych zmiennych zaleznych, postu-
lujac w tym przypadku kierowanie si¢ wzgledami praktycznymi i celami badania
(Finlay, 2012, s. 40; Franses, Cramer, 2010). Autorzy cytowanych prac podkreslili
takze, Ze agregacja kategorii moze skutkowa¢ spadkiem efektywnosci estymatora.
Wyniki przedstawione w pracy Stromberga (1996) wskazaly na bardzo nieznaczny
spadek efektywno$ci przy agregacji kategorii pieciowariantowej zmiennej zaleznej.
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Autor podkresla, ze sposob agregacji jest do pewnego stopnia arbitralng decyzja
badacza. Z drugiej strony wskazuje on, Ze na gruncie przeprowadzonych przez
niego symulacji bezpiecznym rozwigzaniem jest pozostawienie co najmniej trzech
kategorii zmiennej. W przypadku agregacji binarnej dobdr progu odcigcia zmien-
nej binarnej mial znaczenie przy ocenie efektywnosci estymatora. Efekt obnizenia
efektywnosci byl jednoczesnie mniej widoczny przy zastosowaniu odpowiednio
duzej proby badawczej (Manor et al., 2000). Odmienny poglad na temat formal-
nego testowania agregacji zmiennej objasnianej przedstawia Anderson (1984),
postulujac testowanie rozréznialnosci poszczegdlnych kategorii zmiennej zaleznej
na podstawie wynikow estymacji wielomianowego modelu logitowego kategorii
nieuporzadkowanych (por. Long, Freese, 2006, s. 403-406).

Rutkowski et al. (2019) wskazuja, ze efekty agregacji kategorii zmiennej wy-
razajacej czestotliwo$¢ nie zostaly jak dotad szeroko zbadane. Autorzy przywo-
tuja przyklad badania skali przesladowan uczniéw w szkole prowadzonych przez
OECD w ramach mig¢dzynarodowego programu PISA, gdzie dokonano arbitralnej
agregacji skali czestotliwosci przesladowan z czterech do trzech kategorii. W ba-
daniu tym oceniono, Ze studenci mogli mie¢ trudnosci z rozréznieniem czestotli-
wosci ,,Kilka razy w miesigcu” i ,Raz w tygodniu lub czesciej”, co skutkowato po-
taczeniem tych dwdch kategorii odpowiedzi (OECD, 2017, s. 253). Pozostawiono
natomiast kategorie ,Nigdy” i ,,Kilka razy do roku”. Autorzy skonkludowali, ze tak
dokonana agregacja miala jedynie marginalny wptyw na dopasowanie tworzonych
modeli, a przy tym skutkowala poprawa mozliwosci dokonywania poréwnan wy-
nikéw w ujeciu migedzynarodowym.

Majac na uwadze powyzsze rozwazania, postanowiono, ze w niniejszej pracy
punktem wyjscia w procesie agregacji zmiennych zaleznych bedzie skonstruowa-
nie dwdch polichotomicznych modeli logitowych kategorii nieuporzadkowanych
(po jednym dla kazdej ze zmiennych zaleznych), a nastepnie przetestowanie czy
kategorie zmiennej zaleznej sa statystycznie rozréznialne. Postuzono sie w tym
celu testem Walda dla aczenia alternatyw. Hipoteza zerowa tego testu zaklada,
ze dwie alternatywy mogg zosta¢ polaczone. Test wykonywany jest dla wszystkich
mozliwych par alternatyw (Long, Freese, 2006, s. 403-405). W niniejszym przy-
padku test nie dostarczyt jednoznacznych i sp6jnych dla obu zmiennych zaleznych
wynikéw. W przypadku obu modeli na poziomie istotnosci « = 0,05 stwierdzono
zasadno$¢ polaczenia ze sobg kategorii ,Nigdy” i ,Raz lub kilka razy w roku”. Na-
tomiast w przypadku modelu transportu zbiorowego test wskazywat na stusznos¢
wiaczenia do dwdch powyzszych kategorii odpowiedzi ,,Przynajmniej raz w mie-
siacu”. Nalezy jednakze doda¢, ze w przypadku tego wyniku konkluzja ulegata
zmianie przy przyjeciu poziomu istotnosci « = 0,10.

Biorac pod uwage powyzsze wyniki testow, wnioski ptynace z analizy litera-
tury oraz cel monografii, na wstepnym etapie badania zdecydowano o przepro-
wadzeniu agregacji zmiennych zaleznych do trzech kategorii. W zwigzku z tym,
ze z punktu widzenia problemdéw transportu w miescie najistotniejsze sa podroze
wykonywane codziennie lub prawie codziennie, kategorie te pozostawiono
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oddzielnie w stanie niezmienionym. Jako $rednig czestotliwos¢ wykorzystywania
rozwazanych srodkéw transportu uznano odpowiedzi ,,Przynamniej raz w tygo-
dniu” i ,,Przynajmniej raz w miesigcu”. Jako zblizone do siebie uznano takze kate-
gorie ,Raz lub kilka razy w roku” i ,Nigdy”'. Drugi zastosowany podzial zakladal
polozenie jeszcze wigkszego nacisku na istote podrdzy o charakterze najbardziej
regularnym. W tym ujeciu pozostawiono jako osobng kategorie codzienne lub pra-
wie codzienne uzywanie danego srodka lokomocji i zestawiono ja ze wszystkimi
pozostalymi mozliwoéciami (one-vs-rest — por. np. Fung, Mangasarian, 2005; Tax,
Duin, 2002). Uznano, ze z punktu widzenia celu badania przyjecie progu odciecia
zmiennej binarnej przy odpowiedzi ,Codziennie lub prawie codziennie” jest za-
sadne. Wzieto takze pod uwage wnioski plynace z przytoczonej wczesniej pracy
Stromberga (1996) wskazujace, ze duza liczebnos¢ proby badawczej wykorzystanej
w estymacjach powinna zniwelowa¢ efekt ewentualnego obnizenia efektywnosci
estymatora przy agregacji binarnej. Rozklad przetransformowanych zmiennych
zaleznych zostal przedstawiony na rysunkach 6.616.7.
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Rysunek 6.6. Rozktad zmiennych zaleznych w podziale na trzy kategorie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z badania Jakos¢ zycia
mieszkancow todzi i jej przestrzenne zréznicowanie (Rokicka (red.), 2013).

Zaproponowany sposob podzialu kategorii zmiennych zaleznych pozwo-
lit na wykorzystanie w dalszej czesci badania modeli mikroekonometrycznych
dedykowanych zaréwno binarnej zmiennej zaleznej (binarny model logitowy),
jak i zmiennej dyskretnej o wigkszej liczbie kategorii (polichotomiczny model

1 W celu zachowania reprezentatywnosci préby losowej zachowano obserwacje responden-
toéw deklarujacych brak wykorzystywania danego $rodka transportu (odpowiedz ,,Nigdy”).
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Rysunek 6.7. Rozktad zmiennych zaleznych w podziale na dwie kategorie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z badania Jakos¢ zycia
mieszkancow todzi i jej przestrzenne zréznicowanie (Rokicka (red.), 2013).

logitowy kategorii uporzadkowanych, polichotomiczny model logitowy kategorii
nieuporzadkowanych, stereotypowy model logitowy).

Zmienne objasniajace zostaly dobrane na bazie wnioskéw ptynacych z przegla-
du literatury zamieszczonego w rozdziale drugim. Wsréd charakterystyk socjode-
mograficznych respondentéw wykorzystano nastepujace czynniki:

o pleg,

o wiek,

o fakt bycia uczniem lub studentem,

« fakty bycia zatrudnionym,

« poziom wyksztalcenia,

« obecnos¢ dzieci ponizej 10. roku zycia w gospodarstwie domowym,

+ dostep do samochodu osobowego w gospodarstwie domowym (jednego

lub wiecej),

« ocena obecnej sytuacji finansowej.

Wplyw plci na zachowania transportowe jest potwierdzony zaréwno w literatu-
rze, jak i w wynikach analiz przeprowadzonych w rozdziale piatym pracy. Zakla-
da sie, ze mezczyzni majg wieksze predyspozycje do regularnego korzystania z sa-
mochodu, a kobiety z transportu zbiorowego. Jak wczesniej wspomniano, rozktad
zmiennej byl bliski udziatowi kobiet i mezczyzn w ogéle populacji Lodzi. Wynidst
on odpowiednio 44,4% mezczyzn i 55,6% kobiet.

W przypadku wieku zdecydowano o przetestowaniu parabolicznego ksztal-
tu zaleznosci spotykanego przykladowo w réznych wariantach modelu Mincera
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(por. np. Frijters, Beatton, 2012; Majchrowska, Strawinski, 2016). Wiek moze by¢
skorelowany w pewnym stopniu z innymi zmiennymi (np. z posiadaniem samo-
chodu, wyksztalceniem i posiadaniem dzieci). Niemniej jednak odnoszac sie
do poprzednich badan, mozna domniemywac, ze wraz z wiekiem widoczne bedzie
zwiekszanie si¢ wykorzystania samochodu, az do osiagniecia pewnej wartosci pro-
gowej, po ktdrej nastapi odwrdcenie relacji (osoby starsze). W przypadku trans-
portu zbiorowego mozna zalozy¢ wysokie jego wykorzystanie w grupie oséb mlo-
dych nieposiadajacych prawa jazdy lub dostepu do samochodu oraz korzystajacych
ze znizek taryfowych. Wraz ze wzrostem wieku wykorzystanie transportu zbioro-
wego bedzie prawdopodobnie malalo kosztem uzytkowania samochodu. Wsréd
0s0b starszych z uwagi na darmowy transport zbiorowy dla mieszkancow powyzej
70. roku zycia mozna spodziewac si¢ wyzszego prawdopodobienstwa korzystania
z transportu zbiorowego. Efekt ten moze by¢ jednakze skutecznie kompensowany
spadkiem calosciowej mobilnosci postepujacym wraz z wiekiem. Przecietna war-
to$¢ wieku w badanej probie wyniosta 48 lat. Z racji zalozonej proby uzytej w ba-
daniu najmlodsi ankietowani mieli 18 lat. Najstarsza osoba w probie miala 85 lat.

Status ucznia lub studenta powinien dodatnio wptywa¢ na wykorzystanie $rod-
kéw transportu zbiorowego z uwagi na wspomniane wyzej ulgi i stabszy dostep
do samochodu. Osoby uczace si¢ lub studiujace stanowity 7,6% proby.

Mozna domniemywac, ze status osoby zatrudnionej zwieksza dostep do samo-
chodu, co pozwala sadzi¢, iz osoby pracujace moga by¢ bardziej skfonne do ko-
rzystania z tego srodka lokomocji w codziennych podrézach. Z drugiej strony
regularne dojazdy do pracy, np. w obszarze centrum miasta mogg sktania¢ do wy-
korzystywania transportu zbiorowego dzigki nizszym kosztom przejazdu (cena bi-
letu miesigcznego moze by¢ nizsza niz miesieczny koszt paliwa) oraz dzigki brako-
wi probleméw z parkowaniem. Osoby pracujace stanowity 54,1% badanej proby.

Poziom wyksztalcenia powinien by¢ dodatnio zwigzany z wykorzystywaniem
samochodu z uwagi na wyzsze dochody 0séb lepiej wyksztalconych. Ponadto po-
drézowanie samochodem moze si¢ wigza¢ z poczuciem prestizu, co takze bedzie
zwigzane z wyzszym poziomem wyksztalcenia i wyzszym statusem spolecznym.
Jak wspomniano w podrozdziale 2.3, poziom wyksztalcenia jest skorelowany
z wieloma innymi cechami, co skutkuje czesto problemami z precyzyjng identy-
fikacja jego wptywu. Dlatego w badaniu zdecydowano si¢ wykorzysta¢ w analizie
zmienng identyfikujaca wyltacznie osoby z wyksztalceniem wyzszym, ktore stano-
wity 19,5% badanej proby.

Obecnos¢ w gospodarstwie domowym dzieci ponizej 10. roku zycia moze powo-
dowac zwiekszenie wykorzystywania samochodu z uwagi na konieczno$¢ zapew-
nienia zlozonych potrzeb takiej rodziny. Zrezygnowano z wiaczania do badania
zmiennej charakteryzujacej stan cywilny respondenta z uwagi na brak uwzgled-
nienia w danych gospodarstw domowych Zyjacych w zwigzkach nieformalnych
(zaklada sie, ze sama zmiana stanu cywilnego nie powoduje zmiany codzien-
nych zachowan transportowych). Aby uchwyci¢ ,efekt rodziny”, zdecydowano sie
na wprowadzenie dodatkowo interakcji plci i posiadania dzieci (por. Scheiner,
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Holz-Rau, 2012; Clark et al., 2016), zaktadajac, ze w rodzinach z matymi dzie¢mi
kobiety moga mie¢ wigksze szanse korzystania z samochodu niz mezczyzni. Dzieci
ponizej 10. roku zycia byty obecne w gospodarstwach domowych 13,2% respon-
dentow.

Obecnos¢ samochodu w dyspozycji respondenta lub jego gospodarstwa do-
mowego moze pozytywnie stymulowac jego wykorzystanie kosztem transportu
zbiorowego. Efekt ten powinien by¢ takze widoczny w przypadku wigkszej niz
jeden liczby tego typu pojazdéw w gospodarstwie domowym. Zgodnie z litera-
turg przedmiotu mozna oczekiwaé, Ze zmienna ta ma fundamentalne znaczenie
z punktu widzenia prawdopodobienstwa korzystania z samochodu. 41,4% respon-
dentéw zadeklarowalo posiadanie dostepu do samochodu w ich gospodarstwie
domowym. W 5,5% przypadkéw do dyspozycji byl wigcej niz jeden samochdd.

Zrezygnowano z wykorzystania zmiennej opisujacej dochéd gospodarstwa do-
mowego z uwagi na znaczng liczb¢ odméw odpowiedzi (40,8% proby). Zamiast
tego uwzgledniono zmienng jakosciowa moéwiaca o subiektywnej ocenie sytuacji
materialnej przez respondenta. Im gorzej respondent ocenia swoje finansowe bez-
pieczenstwo, tym mniejsza jest szansa na to, Ze jego podroze sg realizowane samo-
chodem. 23% ankietowanych opisato swoja sytuacje¢ materialng jako bardzo dobra
lub dobrg, 50,5% ocenilo sytuacje finansowg jako umiarkowang, a 26,5% badanych
wskazalo, ze zyja skromnie lub bardzo biednie. Zmienna ta byt traktowana w in-
terpretacji wynikow jako przyblizenie dochodéw gospodarstwa domowego, ktore
moga stanowic istotng determinante decyzji transportowych.

Druga grupa zmiennych rozwazanych w badaniu byly czynniki przestrzenno-
-organizacyjne. Baza danych uzytych w badaniu nie zawierala wielu zmiennych,
ktore definiowalyby przestrzenne charakterystyki, w ktérych mialy miejsce zacho-
wania transportowe mieszkancéw. W podstawowym zbiorze danych znajdowa-
fa sie zmienna identyfikujaca dzielnice, w jakiej zamieszkiwal respondent. Wyko-
rzystanie tego czynnika mogloby w pewien sposob przyblizy¢ chocby dostepnosé
transportu zbiorowego, ktdra jest wigksza w centralnej czesci miasta, a mniejsza
na jego obrzezach. W zwiazku z tym w analizie wykorzystano binarne zmienne
odpowiadajace poszczegdlnym dzielnicom Lodzi. Cennym Zrédtem danych byta-
by takze informacja o lokalizacji miejsca, do ktérego podrozuje respondent. Nie-
stety badanie nie mialo charakteru ,,dzienniczkowego’, co oznacza, ze nie zawiera-
to charakterystyki wykonywanych przemieszczen. Co prawda w bazie znalazly si¢
zmienne definiujace lokalizacje miejsca pracy badanego, ale nie byly przydatne
z dwoch powodow. Po pierwsze, okreslaly jedynie cel podrézy oséb pracujacych,
ktore stanowity 54,1% proby. Po drugie, sposob pobierania tej informacji byt nie-
unormowany, co sprawialo, ze dla czesci badanych zanotowano dzielnice miej-
sca pracy, osiedle lub nazwe ulicy. Dodatkowo 2,4% ankietowanych deklarowato,
iz nie jest w stanie zdefiniowa¢ lokalizacji z uwagi na mobilny charakter ich pracy
lub z innych powodoéw.

Niedobér informacji w zakresie zmiennych przestrzennych moégtby byc
w pewnym stopniu skompensowany przez uwzglednienie cech samej podrézy
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stanowigcych trzeci element klasyfikacji determinant zachowan transportowych
(por. podrozdzial 2.5). Zmienne te zostaly opracowane z wykorzystaniem infor-
magcji o adresie, pod ktérym mieszkali ankietowani. Jako Ze dane te byly dos¢
dokladne, pozwolity na okreslenie precyzyjnej lokalizacji miejsca zamieszkania
kazdego z respondentéw (por. rysunek 6.3)% Oszacowane wspdlrzedne postuzyty
do obliczenia czterech zmiennych definiujacych cechy podrézy’:

o dystans do centrum miasta z miejsca zamieszkania,

o czas dojazdu do centrum miasta samochodem,

o czas dojazdu do wezla przesiadkowego Piotrkowska Centrum lokalnym

transportem zbiorowym,

o dystans do najblizszego przystanku autobusowego lub tramwajowego z miej-

sca zamieszkania.

Dystans z miejsca zamieszkania do centrum miasta zostal obliczony jako naj-
krétsza odlegtos¢ po drogach publicznych. Centrum miasta zostato wyznaczone
jako centroid (punkt $rodkowy) wyliczony jako $rednia wspdtrzednych geogra-
ficznych punktow skladajacych si¢ na granice miasta. Tak oszacowany punkt fi-
zycznie znalazt si¢ w bliskim sasiedztwie skrzyzowania ulic Piotrkowskiej i Roose-
velta nieopodal centralnego tramwajowego wezta przesiadkowego — Piotrkowska
Centrum®. Przecietny dystans miedzy miejscem zamieszkania ankietowanego
a centrum Lodzi wyniost 4,7 km. Osoba mieszkajaca najblizej centrum miala
do przebycia zaledwie 87 metréw, podczas gdy najdalej mieszkajacy respondent
az 14,7 km.

Czas dojazdu do centrum samochodem zostal oszacowany réwniez jako naj-
krotsza mozliwa droga do celu z miejsca zamieszkania. Zalozono maksymalng
predkos¢ obowigzujacg na drogach publicznych®. Zmienna ta wykazywata bardzo
wysoka korelacje¢ z odlegloscig od centrum, co sprawilo, Ze nie byta ona przydatna
w dalszej analizie.

Czas przejazdu z wykorzystaniem lokalnego transportu zbiorowego z miejsca
zamieszkania do przystanku Piotrkowska Centrum zostal oszacowany przy uzyciu
rozkladu jazdy z roku 2017. Mozna jednak zalozy¢, ze czasy podrdzy transpor-
tem zbiorowym w latach 2012-2017 nie ulegly znaczacemu polepszeniu z uwagi
na wzrastajacy poziom motoryzacji w miescie. Najkrotszy czas przejazdu trans-
portem zbiorowym w badanej prébie wyniést 2 minuty, a najdluzszy 36 minut.

2 Oszacowanie wspotrzednych geograficznych zostato przeprowadzone w programie Stata 15
z wykorzystaniem bibliotek bazujacych na mapach OpenStreetMaps.

3 Zmienne te zostaty skonstruowane w programie ArcMap 10.2.2. przy uzyciu narzedzia Net-
work Analyst takze bazujacego na mapach OpenStreetMaps.

4 Zasadnos$¢ wyznaczenia punktu srodkowego w centrum miasta potwierdzaja wyniki bada-
nia generatoréw ruchu prowadzone dla £6dzkiego Obszaru Metropolitalnego (Bartosiewicz
etal.,2018).

5 Czas dojazdu nie uwzglednia zattoczenia transportowego w miescie. Taki sposéb oblicze-
nia zmiennej wynikat z braku informacji o wspétczynniku kongestii na danym obszarze
lub na konkretnej drodze przejazdu (por. np. Bartosiewicz et al., 2018; Wisniewski, 2016).
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Przecig¢tna warto$¢ tej zmiennej uksztaltowala si¢ na poziomie 15,3 minuty. War-
tosci te moga sie wydawac niskie w kontekscie wysokiej kongestii panujacej w Lo-
dzi (por. rozdzialy 4 i 5). Wynika to z faktu, iz ich obliczenie bazowalo na danych
z rozkltadow jazdy, ktére nie uwzgledniaja biezacych opéznien w ruchu. Ponadto
obliczone warto$ci nie uwzglednialy czasu zuzywanego na przesiadanie si¢. Mimo
to omawiana zmienna oddawata w pewnym stopniu charakterystyke podrdzy od-
bywanych $rodkami lokalnego transportu zbiorowego w Lodzi, co zdecydowato
o wlaczeniu jej do analizy ekonometrycznej.

Ostatnig z rozwazanych zmiennych przestrzenno-organizacyjnych byta odlegtos¢
przystanku lokalnego transportu zbiorowego od miejsca zamieszkania responden-
ta. Mozna zalozy¢, ze wraz ze wzrostem tej odleglosci sktonnos¢ do wykorzystania
transportu zbiorowego powinna male¢. 66,5% ankietowanych mieszkato w zasiegu
200 metréw do najblizszego przystanku transportu zbiorowego. 27,1% mieszkan-
cow musialo przeby¢ 200- 400 metréw w drodze na przystanek, a dla 5,6% bylo
to 400-600 metréw. Jedynie 0,8% respondentéw musialo pokona¢ dystans dluzszy
niz 600 metréw do najblizszego przystanku autobusowego lub tramwajowego. War-
tosci te pozwalaja stwierdzi¢, ze dostepnos¢ lokalnego transportu zbiorowego jest
w Lodzi na dobrym poziomie (por. Bartosiewicz et al., 2018).

Ostatnig grupa determinant byty zmienne odpowiadajace psychospolecznym
charakterystykom respondenta. Do tej kategorii mozna zaliczy¢ czynniki definiu-
jace styl zycia oraz poglady i opinie ankietowanego dotyczace $rodkéw transportu.
W zbiorze danych znajdowaly si¢ pytania dotyczace ulubionej czynnosci, jaka wy-
konuje respondent. Zestaw pytan w tym obszarze mozna utozsamic z pasja/hobby
respondenta. Na potrzeby niniejszej analizy zdecydowano si¢ wykorzysta¢ zmien-
ng wskazujacg, czy czynno$¢ ta realizowana jest w domu respondenta czy poza
nim. W badanej prébie 13,7% badanych realizowalo swoje hobby poza domem.
Konieczno$¢ opuszczania domu w celu realizowania ulubionego zajgcia moze wig-
zac sie z wykorzystaniem $rodka transportu. Trudno jest zdefiniowac, czy bardziej
bedzie to zwigzane z samochodem, czy z transportem zbiorowym. Mozna oczeki-
waé dodatniego wplywu tej zmiennej na czestotliwos¢ wyboru obu rozwazanych
sposobow podrézowania.

Nowoczesny styl zycia zwigzany jest z wykorzystaniem nie tylko nowinek tech-
nologicznych, ale takze z przyjeciem nowej filozofii komunikowania si¢ z oto-
czeniem. Otwarto$¢ w tym zakresie moze by¢ przyblizona przez korzystanie
z medidw spolecznosciowych. Ankietowani zostali spytani, czy korzystaja z inter-
netowych portali Facebook i Nasza Klasa®. 32,4% badanych zadeklarowato korzy-
stanie z tych serwiséw. Odwolujac si¢ do dyskusji z podrozdziatu 2.6, mozna zato-
zy¢, ze ten przejaw nowoczesnosci moze by¢ zwiagzany z czestszym korzystaniem
z transportu indywidualnego niz zbiorowego.

6 Portal Nasza Klasa miat na celu integrowanie osob, ktére uczeszczaty w przesztosci do tej sa-
mej klasy/szkoty. W Polsce zdobyt on do$¢ duza popularno$é. Obecnie zostat wyparty przez
inne serwisy spoteczno$ciowe, w tym Facebook.
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Bardziej tradycyjnym czynnikiem zwigzanym z pielegnowaniem wigzi miedzy-
ludzkich jest liczba rzeczywistych spotkan z przyjaciétmi deklarowana przez an-
kietowanego (por. np. Starosta, 2016, s. 138-140). Czestotliwos¢ ta byla mierzona
na takiej samej skali jak zmienna zalezna, gdzie maksimum stanowity spotkania
codzienne lub prawie codzienne, a minimum brak spotkan. 31,6% respondentow
zadeklarowalo odbywanie spotkan z przyjaciéimi przynajmniej raz w miesiacu, co
stanowilo najczesciej wybierang odpowiedz. Podobnie jak w przypadku zmiennej
zwigzanej z miejscem realizacji hobby trudno jest okresli¢, ktory ze srodkéw trans-
portu bytby bardziej preferowany w celu realizacji spotkan towarzyskich. Mozna
zalozy¢, ze spowodowany tym wzrost mobilnosci dziata dodatnio na obie zmienne
zalezne.

Jak wynika z rozwazan zawartych w czwartym i pigtym rozdziale pracy, problem
zanieczyszczenia powietrza moze by¢ dokuczliwy dla mieszkancow Lodzi. Wynika
to m.in. z wysokiego udzialu podrézy samochodowych w ogéle przemieszczen
oraz ze stosowania pojazdow relatywnie starych, niespelniajagcych norm emisji
spalin. Respondenci zostali zapytani, w jakim stopniu zanieczyszczenie powie-
trza utrudnia im Zzycie w miescie. Zmienna ta miala charakter uporzadkowany,
od niewielkiego stopnia dokuczliwosci (2,3% odpowiedzi) do znacznego (26,1%
odpowiedzi). Najczesciej ankietowani wskazywali, ze poziom dokuczliwosci za-
nieczyszczenia powietrza w Lodzi jest dla nich przecietny (35,4% odpowiedzi).
Mieszkancy miasta zostali takze zapytani o ocen¢ dokuczliwo$ci hatasu. Skala od-
powiedzi byta taka sama. Niewielka niewygode zwigzang z halasem w miescie za-
deklarowalo 2,4% badanych, natomiast znaczny poziom dokuczliwosci odczuwato
28,1% o0s6b. Podobnie jak w przypadku zanieczyszczenia powietrza najwiecej osob
ocenilo dokuczliwos¢ jako przecietna (36,1%).

Subiektywna ocena funkcjonowania transportu zbiorowego w miescie przybli-
zona zostala z wykorzystaniem stopnia oceny stwierdzenia ,,Moja okolica zamiesz-
kania jest zle skomunikowana z centrum”. Z tym stwierdzeniem nie zgadzalo si¢
72,4% badanych, a 12,2% poparlo te teze (15,4% nie mialo zdania lub w réwnym
stopniu zgadzalo si¢ i nie zgadzalo). Mozna domniemywac, ze osoby wysoko oce-
niajace poziom skomunikowania ich miejsca zamieszkania z centrum chetniej
korzystaja z oferty transportu zbiorowego. Ankietowani zostali poproszeni takze
o ustosunkowanie si¢ do stwierdzenia ,,Dojazd samochodem z okolicy, w ktorej
mieszkam, do centrum miasta zajmuje za duzo czasu”. 28% badanych zgodzilo si¢
z tym stwierdzeniem, podczas gdy niespelna polowa badanych (45,5%) nie popar-
la tej tezy. Pozostale 26,5% os6b nie miato zdania lub w réwnym stopniu zgadza-
lo sie i nie zgadzalo z omawianym stwierdzeniem. Oceniajac potencjalny kierunek
wplywu tej zmiennej na rozwazane zmienne objasniajace, mozna domniemywac,
ze pozytywna ocena czasu dojazdu samochodem zwigzana jest z wiekszym praw-
dopodobienstwem jego czgstego wykorzystania. Moze to takze negatywnie rzuto-
wac na che¢ korzystania z transportu zbiorowego.

Powyzszy zestaw zmiennych zostal wykorzystany w modelach ekonometrycz-
nych przedstawionych w kolejnej sekcji rozdziatu.
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6.4. Wyniki estymacji modelu
mikroekonometrycznego

Jak wspomniano w podrozdziale 6.3, struktura zmiennej zaleznej ma wplyw
na wybdr metody badawczej. W celu zapewnienia jasnosci i precyzji przedstawio-
nych wynikéw w niniejszym rozdziale oméwiono oszacowania binarnych mode-
li logitowych oraz modeli logitowych dla zmiennej zaleznej o trzech kategoriach
wyboru. Jako ze w badaniu uzyto dwdch osobnych zmiennych zaleznych, odpo-
wiadajacych czestotliwosci korzystania z dwoch rozwazanych sposobdéw podrézy
(transportem indywidualnym (samochodem) i transportem zbiorowym (autobu-
sem miejskim lub tramwajem)), wyniki zostaly zaprezentowane osobno dla kaz-
dego sposobu podroézy.

Nalezy doda¢, ze wybor ostatecznie interpretowanego narzedzia badawczego
byt skutkiem wcze$niejszego przetestowania innych modeli dedykowanych roz-
nej charakterystyce zmiennej objasnianej. Przy poczatkowym wykorzystaniu in-
formacji o monotonicznej strukturze zmiennej postuzono si¢ wielomianowym
(polichotomicznym) modelem logitowym kategorii uporzadkowanych (ang. orde-
red logit) (por. zalacznik A). W celu poréwnania wynikéw w tabeli A.1 przedsta-
wiono pelng specyfikacje modelu uwzgledniajacg wszystkie rozwazane zmienne.
Nastepnie w tabeli A.2 pokazano oszacowanie modelu zmiennej uporzadkowa-
nej w formie zredukowanej, jaka przyjal ostateczny model binarny (tabela 6.6).
Taki sposdb zaprezentowania wynikéw pozwolil na poréwnanie zestawu zmien-
nych o statystycznie istotnym wplywie na badane zjawisko w koncowych specy-
fikacjach modelu. Nalezy pamieta¢, ze w modelach: wielomianowym logitowym
kategorii uporzagdkowanych, wielomianowym logitowym kategorii nieuporzadko-
wanych i stereotypowym logitowym zmienna zalezna miala trzy kategorie (por.
rysunek 6.6), utrudnia to poréwnywanie tych modeli z binarnym modelem logito-
wym. W zwigzku z tym gléwny nacisk polozono na kryteria informacyjne Akaike
(AIC) i bayesowskie Schwarza (BIC)” (por. Long, Freese, 2006, s. 112-113), a takze
na zdolnosci predykcyjne modeli (zliczeniowy R* i skorygowany zliczeniowy R?)
(por. Gruszczynski (red.), 2012, s. 95, 162-163)%.

Dodatkowo wielomianowy model logitowy kategorii uporzadkowanych wyma-
ga spelnienia zatozenia proporcjonalnych szans (por. podrozdzial 3.5). Zatozenie
to nie zostalo spetnione dla Zzadnego z dwdch rozwazanych modeli’. Zdecydowano

7 Porownywanie modeli o réznych specyfikacjach zmiennej objasnianej (w tym przypadku
binarnej i tréjwariantowej) za pomoca kryteriéw informacyjnych moze budzi¢ pewne wat-
pliwosci. Stad dodatkowe uwzglednienie analizy wtasnosci predykcyjnych modeli jako po-
tencjalnie lepszej metody poréwnawcze;.

8 Wartosci wszystkich miar dopasowania oraz kryteriow informacyjnych zamieszczone zostaty
w dolnych czesciach tablic zawierajgcych wyniki estymacji poszczegdlnych modeli.

9 W modelu transportu indywidualnego statystyka testu Branta wyniosta 65,63 (p-value
=0,000), a w modelu transportu zbiorowego 43,96 (p-value = 0,000).
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zatem o zastosowaniu bardziej ogdlnego podejscia, jakim jest wielomianowy mo-
del logitowy kategorii nieuporzadkowanych'. Wyniki estymacji pelnej posta-
ci modelu oraz jego uproszczonej specyfikacji przedstawione zostaly w zalaczni-
ku A (tabele A.31 A.4).

Zestawienie kryteriow informacyjnych dla modelu wielomianowego kategorii
uporzadkowanych i nieuporzadkowanych nie przyniosto jednoznacznych rezul-
tatow. Czytelny byl natomiast wzrost wartoéci kryterium Schwarza, co sugeruje,
ze model kategorii nieuporzadkowanych jest mniej preferowany od modelu kate-
gorii uporzadkowanych. Pierwszy z modeli cechuje si¢ lepszymi zdolno$ciami pre-
dykcyjnymi, sa one jednak gorsze w zestawieniu z modelem binarnym (finalnie
uznanym za najlepszy). Istotng wlasnoscia, ktora nalezy testowa¢ w modelu wielo-
mianowym kategorii nieuporzadkowanych, jest niezalezno$¢ od nieistotnych alter-
natyw (ang. independence of irrelevant alternatives — IIA) (por. np. Cameron, Trivedi,
2010, s. 503). Zalozenie to moze by¢ testowane za pomocg testu Hausmana lub te-
stu Smalla-Hsiao. W tym przypadku postuzono sie tym drugim testem''. Wyniki
wskazaly, ze w modelu transportu indywidualnego zatozenie spelnione byto tylko
dla kategorii ,,Nigdy”, natomiast w modelu transportu zbiorowego zalozenie byto
utrzymane - przy czym dla kategorii ,,Codziennie lub prawie codziennie” wartos¢
empirycznego poziomu istotnosci znalazta sie na granicy istotnosci statystycznej
(p-value = 0,056). Na tej podstawie zdecydowano o niewykorzystywaniu modelu
wielomianowego kategorii nieuporzadkowanych jako gtéwnego narzedzia badaw-
czego. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze uproszczona specyfikacja (tabela A.4) — podob-
nie jak w przypadku modelu kategorii uporzagdkowanych - zawierala bardzo zblizo-
ne wyniki testow istotnosci statystycznej wptywu zmiennych jak w finalnie uzytym
modelu binarnym. Watek ten bedzie oméwiony w dalszej czedci rozdziatu.

Majac na uwadze niedostatki powyzszych modeli, podjeto prébe estymacji mo-
delu, ktéry nadal wykorzystywalby informacje o uporzadkowaniu zmiennej za-
leznej i jednoczesnie nie wymagalby spetnienia zalozenia regresji réwnoleglych.
W tym celu postuzono sie stereotypowym modelem logitowym (ang. stereotype lo-
git), ktory oprocz realizacji powyzszych zalozen cechuje si¢ oszczedniejsza specy-
fikacja niz model wielomianowy kategorii nieuporzadkowanych (por. Liu, 2014).
W tabeli 6.2 przedstawiono wyniki estymacji modelu pelnego. Parametry modelu
estymowane byly metoda najwiekszej wiarygodnosci, a bledy standardowe pa-
rametréw obliczono z uwzglednieniem ich odpornosci na heteroskedastycznos¢
(ang. hetoroskedasticity consistent standard errors) (por. np. Cameron, Trivedi,
2010, s. 334; Gruszczynski (red.), 2012, s. 77).

10 Na tym etapie badania rozwazano takze wykorzystanie uogoélnionego wielomianowego mo-
delu kategorii uporzadkowanych (Gruszczynski (red.), 2012, s. 146-148). Obliczone kryteria
informacyjne wskazaty na brak preferencji dla tego modelu (wzrost wartosci kryteriéw). Po-
nadto otrzymano ujemne wartosci przewidywanych prawdopodobienstw z modelu, co jest
jedna z wad tej metody (por. McCullagh, Nelder, 1989, s. 155). W zwigzku z powyzszym zdecy-
dowano o nieprezentowaniu wynikéw tych oszacowan w pracy.

11 W przypadku testu Hausmana otrzymano ujemne wartosci statystki testowej, co sugerowa-
to, iz model nie spetnia asymptotycznych wtasnosci testu.
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Tabela 6.2. Wyniki estymacji stereotypowych modeli logitowych - petna specyfikacja

Transport indywidualny

Transport zbiorowy

: a
cmienna (Jcena | statystyiaz| | 2™ | statystykaz
wiek 0,137** (2,433) -0,031*** (-2,932)
wiek* wiek -0,001** (-2,487)
kobieta -1,738*** (-5,192) 1,339*** (5,518)
dziecido 10.r. z. w GD -0,220 (-0,392) -0,157 (-0,414)
kobieta * dzieci do 10. r. z. w GD 0,399 (0,513)
praca 0,795 (2,264) 0,621** (2,015)
wyksztatcenie wyzsze 1,046*** (3,036) -0,918*** (-3,124)
uczen/student -0,357 (-0,651) 2,063*** (3,369)
ocena sytuacji finansowej (Srednia)’ | -0,448 (-1,350) 0,832*** (2,831)
ocena sytuacji finansowej (staba)’ -1,965*** (-4,416) 0,967*** (2,578)
samochéd 3,575%** (8,934) -2,278*** (-8,309)
samochéd (>1) 3,152*** (3,151) -2,168*** (~4,080)
Widzew! 0,201 (0,362) 0,357 (0,656)
Batuty' 0,603 (1,357) 0,937** (2,364)
Polesie'" 0,458 (0,996) 0,279 (0,725)
Gérna't 0,027 (0,065) 0,300 (0,844)
dystans do centrum -0,017 (-0,139) 0,066 (0,627)
dystans do przystanku LTZ 0,171 (0,773) 0,013 (0,069)
czas podrdézy LTZ do centrum -0,001 (-0,024) -0,056 (-1,224)
hobby wykonywane w domu 0,217 (0,579) 0,113 (0,325)
korzystanie z portali spot. 1,151*** (3,040) 0,321** (2,323)
czestotliwosc spotkan z przyjaciotmi | 0,362** (2,096) -0,305 (-0,966)
dokuczliwos¢ hatasu 0,028 (0,085) 0,183 (0,672)
dokuczliwos¢ zanieczyszczenia -0,166 (-1,181) -0,090 (-0,737)
ocena dojazdu LTZ do centrum -0,108 (-0,684) 0,118 (0,927)
dojazd samochodem do centrum 0,264** (1,996) 0,056 (0,486)
¢, 1 1
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¢, 0,538*** (9,700) 0,463*** (6,940)
¢, 0 0

0, 1,987 (1,220) -2,525** (=2,090)
0, 2,313** (2,570) -0,417 (-0,770)
N 827 823
R?McFaddena 0,294 0,141
Skorygowany R* McFaddena 0,261 0,110
Zliczeniowy R? 0,630 0,561
Skorygowany zliczeniowy R? 0,352 0,256
Log-likelihood -623,758 -738,272

LR 519,406 242,680
P-value (LR) 0,000 0,000

AIC 1305,517 1530,544

BIC 1442,333 1657,793

W nawiasach podano odporne wartosci statystyki Z. 2 Celem zaoszczedzenia miejsca w tabelach
z wynikami estymacji zastosowano nastepujace skroty w nazwach zmiennych: GD - gospodarstwo
domowe, LTZ - lokalny transport zbiorowy. 'Kategorig bazowa byta ,,ocena sytuacji finansowej
(dobra)”. " Kategoria bazowga byta dzielnica Srodmiescie. ¢,, ¢,, ¢, - parametry odpowiadajace
odlegtosci pomiedzy kategoriami. 6,, 8, - wyrazy wolne. *** p <0,01; ** p < 0,05; * p <0,1.

Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.

Nie wszystkie z rozwazanych zmiennych wykazaly statystycznie istotny wpltyw
na badane zjawisko. Czes$¢ z nich przejawiata kierunek wplywu niezgodny z zalo-
zeniami literaturowymi. W zwigzku z tym w kolejnym kroku postanowiono zredu-
kowac¢ liczbe zmiennych, usuwajac zmienne, dla ktérych ocena parametru miata
znak przeciwny niz zaktadany w literaturze oraz — zgodnie z procedurg ,,od ogétu
do szczegolu” - zmienne oddzialujace w sposdb statystycznie nieistotny. Podej-
$cie to jest preferowane, poniewaz nie pozwala na pominiecie zadnego istotne-
go aspektu opisywanego zjawiska, a ewentualne uproszczenia zostang poczynio-
ne zgodnie z informacja zawarta w danych (Welfe, 2018, s. 77-79). Nalezy takze
pamietaé, ze istotnos$¢ statystyczna wplywu nie jest jedynym kryterium doboru
zmiennych w modelu. Réwnie wazna jest spojnos¢ kierunku zaleznosci z teoria
badanego zjawiska przedstawiong w literaturze. W tabeli 6.3 zaprezentowano zre-
dukowang specyfikacje modelu stereotypowego. W przypadku zmiennej ,,ocena
sytuacji finansowej” zastosowano taczne testowanie istotnosci statystycznej wply-
wu dla kategorii ,,$rednia” i ,,staba”. Ponadto w tabeli 6.4 zaprezentowano zreduko-
wang specyfikacje modeli stereotypowych odpowiadajaca koncowej specyfikacji
modeli binarnych, ktére zostang opisane w dalszej kolejnosci.
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Tabela 6.3. Wyniki estymacji stereotypowych modeli logitowych - zredukowana specyfikacja

Transport indywidualny Transport zbiorowy
Zmienna L Dcena | |statystykaz| 0 I siatystykaz

wiek 0,146*** (2,781) -0,025*** (-2,709)
wiek* wiek -0,001*** (-2,687)
kobieta 1,685*** (-5,556) 1,334%** (5,657)
praca 0,808** (2,490) 0,587* (1,916)
wyksztatcenie wyzsze 0,999*** (2,985) -0,934*** (-3,296)
uczen/student 2,085%** (3,420)
ocena sytuacji finansowej -0,445 (-1,380) 0,833*** (2,864)
(Srednia)™*
ocena sytuacji finansowej (staba) ' | -2,034*** (-4,660) 0,977*** (2,672)
samochdéd 3,567*** (9,347) -2,262*** (-8,415)
samochdd (>1) 3,087*** (3,187) -2,066*** (-3,991)
korzystanie z portali spot. 1,148*** (3,086)
czestotliwosc spotkan z przyjaciétmi 0,359** (2,121) 0,324** (2,361)
¢, 1 1
¢, 0,541*** (10,616) 0,407*** (6,747)
¢, 0 0
6, 1,815 (1,490) -2,673*** (-3,895)
6, 2,207*** (3,181) -0,443 (-1,463)
N 827 823
R? McFaddena 0,290 0,135
Skorygowany R* McFaddena 0,273 0,120
Zliczeniowy R? 0,637 0,550
Skorygowany zliczeniowy R? 0,364 0,237
Log-likelihood -627,453 -743,143
LR 496,594 232,938
P-value (LR) 0,000 0,000
AIC 1284,907 1512,286
BIC 1355,674 1573,555

W nawiasach podano odporne wartosci statystyki Z. T Kategorig bazowa byta ,,ocena sytuacji
finansowej (dobra)”. ¢ , ¢,, ¢, - parametry odpowiadajace odlegtosci pomiedzy kategoriami.

6

172

na podstawie testu LR. *** p<0,01; ** p<0,05; * p<0,1.

Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.

0. - wyrazy wolne. * Istotnosc statystyczna wptywu zmiennych testowana byta tacznie
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Tabela 6.4. Wyniki estymacji stereotypowych modeli logitowych
- zredukowana specyfikacja wedtug modelu binarnego

Transport indywidualny Transport zbiorowy
Zmienna pa?:::e:ru Statystyka Z pa?ac::e:ru Statystyka Z

wiek 0,138** (2,566) -0,026*** (-2,771)
wiek* wiek -0,002*** (-2,950)
kobieta ~1,769*** (-6,137) 1,307*** (5,455)
praca 0,627** (2,058)
wyksztatcenie wyzsze 1,024*** (3,174) -0,938*** (-3,246)
uczen/student -0,679 (-1,364) 2,050*** (3,427)
ocena sytuacji finansowej (Srednia)’ | -0,479 (-1,551) 0,847*** (2,897)
ocena sytuacji finansowej (staba) * | -2,235*** (-5,172) 0,997*** (2,674)
samochdéd 3,427 (9,801) -2,272*** (-8,324)
samochéd (>1) 3,106*** (3,512) -2,109*** (-3,979)
Widzew'" 0,292 (0,580)
Batuty' 0,804** (2,322)
Polesie' 0,235 (0,620)
Gérna't 0,280 (0,801)
czas podroézy LTZ do centrum -0,033 (-1,478)
korzystanie z portali spot. 1,212*** (3,337)
czestotliwos¢ spotkar z przyjaciotmi 0,315** (2,298)
¢, 1 1
¢, 0,575*** (11,400) 0,429*** (7,030)
¢, 0 0
0, 2,392* (1,890) ~2,789%** (-3,380)
0, 2,553*** (3,340) -0,524 (-1,370)
N 827 823
R? McFaddena 0,281 0,139
Skorygowany R* McFaddena 0,266 0,118
Zliczeniowy R? 0,622 0,560
Skorygowany zliczeniowy R? 0,337 0,252
Log-likelihood -635,186 -740,188
LR 496,550 238,848
P-value (LR) 0,000 0,000
AIC 1296,373 1516,376
BIC 1357,704 1601,209

W nawiasach podano odporne wartosci statystyki Z. ' Kategorig bazowa byta ,,ocena sytuacji
finansowej (dobra)”. " Kategoria bazowa byta dzielnica Srédmiescie. ¢, ¢,, ¢, — parametry

odpowiadajace odlegtosci pomiedzy kategoriami. 6

72

0. - wyrazy wolne. * Istotno$¢ statystyczna

wptywu zmiennych testowana byta tacznie na podstawie testu LR. *** p <0,01; ** p<0,05; * p<0,1.

Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.
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Powyzsze specyfikacje modeli stereotypowych szczegélnie akcentowaly wptyw
zmiennych socjodemograficznych na zachowania transportowe mieszkancéw Lo-
dzi. Wynik ten byt zgodny z rezultatem przegladu literatury (por. rozdziat drugi).
Pozwolilo to sadzi¢, ze stereotypowy model logitowy moze by¢ przydatnym narze-
dziem w analizie determinant zachowan transportowych. Jako ze — wedlug najlep-
szej wiedzy autora — niniejsze badanie stanowilo jedno z pierwszych zastosowan
modelu stereotypowego w analizie decyzji transportowych, utrudnione moglo by¢
poréwnanie powyzszych rezultatéw z wynikami innych analiz. Ponadto w pro-
cesie poszukiwania najlepszej metody pozwalajacej na identyfikacje determinant
decyzji transportowych todzian starano si¢ uwzglednic¢ fakt, iz w kontekscie pro-
blemoéw transportu miejskiego najbardziej istotne sa podréze wykonywane regu-
larnie w zwigzku z codziennymi aktywno$ciami mieszkancow. W zwiazku z po-
wyzszym w badaniu empirycznym wykorzystano takze binarne modele logitowe.
Jak wspomniano w podrozdziale 6.2, pierwotnie zmienna zalezna miata pie¢ kate-
gorii odpowiedzi. W zwiazku z ich logika, na potrzeby trzech omdéwionych wyzej
modeli, zagregowano liczbe odpowiedzi do trzech wariantéw (por. rysunek 6.6).
Majac jednak na wzgledzie opisang wyzej motywacje do szczegdlnie precyzyjnego
opisania podrdzy codziennych, rozwazono jej agregacje do dwoch kategorii (por.
rysunek 6.7). Poniewaz testy Walda zasadno$ci redukcji ilosci kategorii zmiennej
endogenicznej nie przyniosly jednoznacznych i spojnych dla obu zmiennych za-
leznych rezultatéw, postanowiono skorzysta¢ z waznej wlasnosci modelu stereoty-
powego polegajacej na mozliwosci oceny zasadnosci taczenia kategorii zmiennej
zaleznej na podstawie analizy ocen parametréw ¢ (por. podrozdziat 3.5). W zwigz-
ku z tym przeanalizowano oceny wspéiczynnikéw ¢, w obydwu modelach. Para-
metry te odpowiadaty kategorii zmiennej zaleznej ,,Co najmniej raz w miesigcu/
tygodniu”. Niestety otrzymane wyniki takze nie dostarczyty jednoznacznych wnio-
skow. W modelu transportu indywidualnego ocena wspétczynnika ¢, byla réwna
0,541, co oznacza, ze byl on bardziej zblizony do kategorii ,,Nigdy, raz lub kilka razy
w roku”. W modelu transportu zbiorowego warto$¢ ta wyniosta 0,407, co upodab-
nialo ja bardziej do kategorii ,,Codziennie lub prawie codziennie”. Biorac pod uwa-
ge te niejednoznacznosci, zdecydowano o estymacji binarnych modeli logitowych,
w ktorych modelowane bylo prawdopodobienstwo codziennego lub prawie co-
dziennego korzystania z transportu indywidualnego lub zbiorowego. W tabeli 6.5
zestawiono wyniki estymacji modeli binarnych w specyfikacjach pelnych, tj. za-
wierajacych wszystkie rozwazane zmienne zalezne.

Powyzsze modele takze zawieraly zmienne, ktérych wplyw nie byt istotny
statystycznie. W tabeli 6.6 przedstawiono wyniki estymacji modeli pozbawio-
nych tych zmiennych. Oszacowanie parametréw wersji zredukowanej zostalo
przeprowadzone przy zachowaniu takiej samej liczebnosci proby w celu za-
chowania poréwnywalnosci wynikéw. Poréwnanie specyfikacji pelnej i zredu-
kowanej moze by¢ dokonane na podstawie warto$ci kryteriéw informacyjnych
AIC i BIC. W tym przypadku poréwnywane byly osobno modele dedykowane
transportowi indywidualnemu i zbiorowemu. Na podstawie obydwu kryteriéw
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Tabela 6.5. Wyniki estymacji binarnych modeli logitowych - petna specyfikacja

Transport indywidualny Transport zbiorowy
Zmienna Ocena Statystyka Z Ocena Statystyka Z

parametru parametru
wiek 0,165*** (3,440) -0,021*** | (-2,794)
wiek* wiek -0,002*** (-3,850)
kobieta ~1,739*** (-7,572) 0,602*** (3,585)
dzieci do 10. 1. 7. w GD -0,363 (~0,943) 0,024 (0,100)
kobieta* dzieci do 10.r. z. w GD 0,705 (1,303)
praca 0,267 (1,096) 0,757*** (3,543)
wyksztatcenie wyzsze 0,844*** (3,482) -0,636*** (-2,766)
uczen/student -0,716 (-1,551) 1,034*** (2,755)
ocena sytuacji finansowej (Srednia)’ | -0,375 (-1,566) 0,541** (2,472)
ocena sytuacji finansowej (staba)’ -0,929*** (-2,851) 0,546 (2,029)
samochod 2,039*** (9,291) -1,265*** (-6,709)
samochdd (>1) 2,249*** (4,591) -1,059** (-2,472)
Widzew' 0,045 (0,098) -0,235 (-0,643)
Batuty' 0,429 (0,988) 0,591* (1,716)
Polesie!’ 0,432 (1,076) -0,022 (~0,066)
Gérna't -0,010 (~0,025) 0,098 (0,294)
dystans do centrum 0,064 (0,681) 0,034 (0,437)
dystans do przystanku LTZ 0,014 (0,079) -0,001 (-0,010)
czas podrézy LTZ do centrum -0,017 (-0,454) -0,049 (-1,456)
hobby wykonywane w domu 0,176 (0,639) 0,258 (1,069)
korzystanie z portali spot. 0,610*** (2,586) 0,254*** (2,822)
czestotliwosc spotkarn z przyjaciétmi | -0,026 (-0,203) -0,239 (-1,105)
dokuczliwos¢ hatasu 0,172 (0,709) 0,079 (0,419)
dokuczliwos¢ zanieczyszczenia 0,018 (0,174) -0,022 (-0,254)
ocena dojazdu LTZ do centrum 0,066 (0,539) 0,133 (1,433)
dojazd samochodem do centrum 0,196** (2,011) 0,092 (1,159)
stata —4 DAT*** (-3,172) 0,740 (0,832)
N 827 823
R? McFaddena 0,400 0,161
Skorygowany R? McFaddena 0,349 0,117
Zliczeniowy R? 0,836 0,721
Skorygowany zliczeniowy R? 0,516 0,304
Log-likelihood -318,021 -467,151
LR 423,992 179,826
P-value (LR) 0,000 0,000
AIC 690,042 984,301
BIC 817,422 1102,246

W nawiasach podano odporne wartosci statystyki Z. ' Kategorig bazowa byta ,,ocena sytuacji finan-
sowej (dobra)”. ' Kategorig bazowa byta dzielnica Srédmiescie. *** p <0,01; ** p<0,05; * p<0,1.

Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.
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stwierdzono, ze modele zredukowane byly preferowane nad modelami pelnymi.
W modelu dedykowanym czestotliwosci korzystania z samochodu réznice wy-
nosity odpowiednio: AIC -18,844 i BIC -94,329, natomiast w modelu dla trans-
portu zbiorowego: AIC -11,994 i BIC -54,454. Miary te nie s3 unormowane,
co oznacza, ze w praktyce wybierany jest model o nizszej warto$ci kryterium
informacyjnego. Raftery (1995) zaproponowat skale dla kryterium Bayesowskie-
go (BIC), wedlug ktorej absolutna réznica w wartosci kryterium miedzy dwoma
modelami wynoszaca wiecej niz 10 $wiadczy o bardzo silnej preferencji dla mo-
delu z mniejsza wartoscig kryterium. W niniejszym przypadku obie wartosci
absolutne réznic BIC przekraczaly ten prog, co dodatkowo potwierdzato zasad-
no$¢ dalszego wykorzystywania modeli zredukowanych. Miary dopasowania
w postaci R* McFaddena pozwolily stwierdzi¢, ze modele zredukowane takze
dobrze opisuja badane zjawisko.

Tabela 6.6. Wyniki estymacji binarnych modeli logitowych - zredukowana specyfikacja

Transport indywidualny Transport zbiorowy
Zmienna pa(r):rel:a:ru Statystyka Z pa(r)::lneatru Statystyka Z

wiek 0,167*** (3,690) -0,017*** (-2,657)
wiek* wiek -0,002*** (-4,177)
kobieta ~1,595*** (~7,654) 0,577*** (3,481)
praca 0,748*** (3,559)
wyksztatcenie wyzsze 0,839*** (3,643) -0,655*** (-2,874)
uczer/student -0,828* (-1,890) 0,981*** (2,664)
ocena sytuadji finansowej (Srednia) | -0,401* (-1,748) 0,550** (2,522)
1t
ocena sytuacji finansowej (staba) '+ | -0,987*** (-3,200) 0,587** (2,219)
samochod 2,071*** (9,842) -1,244*** (-6,665)
samochéd (>1) 2,276*** (4,774) -1,027** (-2,413)
Widzew ** 0,183 (0,558)
Batuty °* 0,747*** (3,041)
Polesie °* 0,150 (0,538)
Gorna ** 0,330 (1,301)
czas podrdézy LTZ do centrum -0,038** (-2,283)
korzystanie z portali spot. 0,637*** (2,714)
czestotliwos¢ spotkan z przyjaciot- 0,237*** (2,670)
mi
stata —4,072*** (-3,966) 0,740 (0,832)
N 827 823
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R? McFaddena 0,388 0,156
Skorygowany R* McFaddena 0,367 0,127
Zliczeniowy R? 0,837 0,725
Skorygowany zliczeniowy R? 0,520 0,319
Log-likelihood -324,599 -470,154
LR 410,836 173,819
P-value (LR) 0,000 0,000
AlC 671,198 972,308
BIC 723,093 1047,793

W nawiasach podano odporne wartosci statystyki Z. ' Kategorig bazowa byta ,,ocena sytuacji
finansowej (dobra)”. ° Kategorig bazowa byta dzielnica Srodmiescie. *Istotno$¢ statystyczna
wptywu zmiennych testowana byta tacznie na podstawie testu LR. *** p <0,01; ** p<0,05; * p<0,1.

Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.

Wriasnosci predykeyjne obu postaci modeli binarnych byly znacznie lepsze niz
w przypadku innych, rozwazanych wczesniej specyfikacji modeli wielowariantowe;
zmiennej zaleznej'>. Podobnie wartoéci kryteriéw informacyjnych AIC i BIC
wskazujg najwigksza preferencje dla modeli binarnych®. Na podstawie finalnej
specyfikacji modeli logitowych opracowane zostaly macierze klasyfikacji (tabela
6.7). Otrzymane wyniki wskazaly na dobre wlasnosci dyskryminacyjne modeli.
W modelu transportu indywidualnego poprawnie zaklasyfikowanych zostalo 692
badanych. W modelu dedykowanym transportowi zbiorowemu prawidtowa pre-
dykcja dotyczyta 597 przypadkow.

Tabela 6.7. Tabele klasyfikacji binarnych modeli logitowych

Transport indywidualny Transport zbiorowy
L Empiria L. Empiria
Klasyfikacja Suma Klasyfikacja Suma
1 0 1 0
1 205 59 264 1 185 79 264
0 76 487 563 0 147 412 559
Suma 281 546 827 Suma 332 491 823

Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.

12 Nalezy pamietac, ze zdolnosci dyskryminacyjne modelu stereotypowego oparte sa na klasy-
fikacji trojwariantowej zmiennej zaleznej, a dla modelu binarnego na zmiennej dwuwarian-
towej. Bezposrednie poréwnanie jest w tym przypadku utrudnione. W zwigzku z tym jako
kryterium oceny zdolnosci predykcyjnej modeli zastosowano skorygowany zliczeniowy R%

13 Nalezy pamietac, ze poréwnywanie kryteriéw informacyjnych miedzy modelami z rézng po-
stacig zmiennej zaleznej (nawet gdy réznica jest tylko sposéb agregacji jej kategorii), moze
nie by¢ do kornca uprawnione.
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Wyniki modeli koncowych w zakresie zestawu czynnikéw, ktére w sposdb
istotny statystycznie determinowaty badane zjawisko, zostaly w duzej mierze po-
twierdzone przez pordéwnanie z opisanymi wcze$niej modelami niebinarnymi.
W szczegélnosci zestaw zmiennych egzogenicznych byt zblizony w zredukowa-
nych specyfikacjach modeli stereotypowych i binarnych (por. tabele 6.4 i 6.6). Po-
réwnanie specyfikacji modeli binarnych i stereotypowych pokazuje, ze w szcze-
golnodci zmienne socjodemograficzne i psychospoleczne mialy wplyw na
ksztaltowanie si¢ zachowan transportowych todzian. W przypadku modeli binar-
nych uwydatnit sie dodatkowo efekt zrdznicowania miejsca zamieszkania oraz
czasu podrozy. Kryterium mocy predykcyjnej modeli, zdefiniowane na podstawie
skorygowanego zliczeniowego R? zdecydowanie przemawialo na korzys¢ mode-
li dychotomicznych. Majac na uwadze wspomniane wyzej trudnosci z poréwny-
walnos$cig wynikéw modeli stereotypowych z rezultatami innych badan, a takze
cel gléwny badania dotyczacy modelowania podrézy codziennych, zdecydowano
finalnie o wykorzystaniu modeli binarnych jako zrodta dalszego wnioskowania.

Dodatkowym kryterium przemawiajacym za takim rozwigzaniem jest oszczed-
niejsze sparametryzowanie modeli dychotomicznych. Mialo to znaczenie w ba-
daniu odpornosci wynikéw polegajacym na estymacji modeli dla poszczegolnych
dzielnic Lodzi (tabele B.2 i B.3 w zalaczniku B) oraz modeli na probie petnej z usu-
waniem poszczegdlnych dzielnic (tabele B.4 i B.5 w zalaczniku B). Gorsze rezul-
taty testowania odpornosci widoczne byly w przypadku modeli dla pojedynczych
dzielnic (tabele B.2 i B.3) niz dla modeli pelnych z usuwaniem dzielnic (tabele
B.4 i B.5). Efekt ten nie byl zaskakujacy z uwagi na znaczace réznice w liczebno-
$ciach proby dla kazdej z dzielnic. Mimo to nawet modele estymowane na matych
podprébach potwierdzity kluczowe zaleznosci widoczne w modelu pelnym (por.
tabela 6.6), takie jak np. istotno$¢ i kierunek wptywu plci, wieku oraz posiada-
nia samochodu na decyzje transportowe mieszkancéw Lodzi. Nalezy takze wspo-
mnie¢, ze testowanie odpornosci prowadzone bylo rowniez dla modeli stereoty-
powych. Wigkszos¢ wynikéw wskazywala odpornos¢ na zmiany wielkosci préby.
Niestety dla najmniej licznych dzielnic nie uzyskano zbieznosci w iteracyjnej es-
tymacji modeli, co takze bylo argumentem przemawiajacym za wyborem modeli
dychotomicznych, cechujacych si¢ oszczedniejsza specyfikacja.

W $wietle powyzszych rezultatow ostatecznie zdecydowano o interpretacji wy-
nikéw otrzymanych na bazie binarnych modeli logitowych. Ponizej przedstawio-
no plynace z nich wnioski:

« Wplyw wieku na codzienny wybdr samochodu mial charakter nieliniowy
(parabola w ksztalcie odwroconej litery ,,U”). W przypadku wyboru srodkéw
transportu zbiorowego relacja ta byta liniowa o ujemnym nachyleniu.

o Ple¢ miala istotny wplyw na rodzaj wykorzystywanych regularnie srodkow
transportu. Kobiety w poréwnaniu z me¢zczyznami mialy mniejsze prawdo-
podobienstwo korzystania z samochodu. Przeciwna relacja obserwowana byta
w modelu dotyczacym czestotliwosci uzycia lokalnego transportu zbiorowego.
Nalezy jednak zaznaczy¢, ze wzgledna sifa tego zjawiska byta zdecydowanie
wigksza w modelu transportu indywidualnego (por. tabela 6.8).
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o Wplyw zatrudnienia na zachowania transportowe zostal potwierdzony sta-
tystycznie tylko w modelu transportu zbiorowego. Osoby pracujace w po-
réwnaniu z niepracujacymi miaty wieksze prawdopodobienstwo regularnego
wyboru zbiorowych srodkéw transportu.

o Poziom wyksztalcenia takze istotnie determinowal decyzje transportowe
todzian. Osoby posiadajace wyksztalcenie wyzsze w poréwnaniu z osobami
prezentujacymi inne poziomy wyksztalcenia przejawialy tendencje do co-
dziennego korzystania z samochodu kosztem transportu zbiorowego.

o Status ucznia lub studenta rowniez istotnie wptywal na regularnos¢ wyborow
srodkéw transportu. Osoby uczace si¢ mialy nizsze prawdopodobienstwo
wykorzystania transportu indywidualnego, a wyzsze transportu zbiorowego.

o Ocena terazniejszej sytuacji finansowej stanowita pewne przyblizenie fak-
tycznej sytuacji materialnej respondentéw (dochodéw gospodarstwa domo-
wego). Im gorzej oceniali oni stan swoich finanséw, tym mniej preferowali
samochdd, a bardziej transport zbiorowy w codziennych podrézach™.

o Posiadanie dostepu do samochodu (jednego lub wigcej) pozytywnie deter-
minowalo wykorzystanie tego srodka lokomocji w codziennych podrézach.
Osoby majace dostep do samochodu mialy mniejsze prawdopodobienstwo
korzystania na co dzien z transportu zbiorowego.

o Zmienne o charakterze przestrzennym byly wlaczone do modeli w postaci
zestawu binarnych regreséw odpowiadajacych zamieszkiwaniu przez re-
spondenta w jednej z dawnych dzielnic Lodzi. Ich wptyw nie byt statystycz-
nie istotny w modelu transportu indywidualnego. Natomiast w przypadku
codziennego wyboru transportu zbiorowego faczny test istotnosci wskazat
na sensowno$¢ zachowania tych zmiennych?. Osoby mieszkajgce w dzielnicy
Batuty w poréwnaniu z mieszkaricami Srédmie$cia cechowato wyzsze praw-
dopodobienstwo wykorzystania transportu zbiorowego. W przypadku innych
dzielnic efekt takze byt dodatni, cho¢ indywidualnie nieistotny statystycznie.

o Sposrdéd zmiennych definiujacych cechy danej podrdzy jedynie wpltyw czasu
podrézy srodkami lokalnego transportu zbiorowego do wezla przesiadkowe-
go Piotrkowska Centrum z miejsca zamieszkania byt statystycznie istotny.
Efekt ten zostal otrzymany tylko dla modelu transportu zbiorowego i ozna-
czal, ze wydluzenie czasu przejazdu zniechecalo mieszkancéow Lodzi do co-
dziennego korzystania z autobusow lub tramwajow.

o Sposdrdd zestawu zmiennych o charakterze psychospotecznym tylko dwie zna-
lazly sie w modelu finalnym. Wzrost czgstotliwosci spotkan z przyjaciéimi do-
datnio determinowal wykorzystywanie transportu zbiorowego. Efekt ten nie
byt istotny statystycznie dla wykorzystania transportu indywidualnego.

14 Istotnosc¢ statystyczna wptywu zmiennych testowana byta tacznie z wykorzystaniem te-
stu ilorazu wiarygodnosci. Wynik testu w modelu transportu indywidualnego: statystyka
LR(2) = 9,85; p-value = 0,0073. W modelu transportu zbiorowego: statystyka LR(2) = 6,99;
p-value =0,0303.

15 Wynik testu ilorazu wiarygodnosci: statystyka LR(4) = 9,64; p-value = 0,0469.



156 Determinanty zachowan transportowych mieszkancéw todzi

 Osoby korzystajace z portali spotecznosciowych miaty wyzsze prawdopodo-
bienstwo podrézowania na co dzien samochodem w poréwnaniu z osobami
niekorzystajacymi z tych serwiséw. Efekt nie byt istotny statystycznie w mo-
delu dla transportu zbiorowego.

Nalezy pamigta¢, ze wszystkie powyzsze interpretacje czynione sg przy zalo-
zeniu utrzymania statego poziomu innych regreséw (ceteris paribus). Podsumo-
wujgc ten etap analizy, mozna stwierdzi¢, Ze to zmienne o charakterze socjode-
mograficznym najsilniej determinowaly zachowania transportowe mieszkancow
Yodzi. Opracowane modele cechowaly sie¢ dobrym poziomem wyjasnienia bada-
nego zjawiska. Poréwnanie kryteriéw informacyjnych i zdolnoséci predykcyjnych
pozwolito uzasadnic¢ ostateczne wykorzystanie, bardziej restrykcyjnie sparametry-
zowanych, modeli binarnych. Wyniki otrzymane na ich podstawie wykazywaty sie
stabilno$cig w poréwnaniu z innymi modelami.

6.5. Dyskusja nad otrzymanymi wynikamiiich
interpretacja

Poglebiona interpretacja wynikéw modeli logitowych w kategoriach prawdopo-
dobienstw moze by¢ przeprowadzona z wykorzystaniem efektéw krancowych.
W niniejszym badaniu postuzono si¢ usrednionymi efektami krancowymi (ang.
Average Marginal Effects - AME) (por. Cameron, Trivedi, 2010, s. 349-350; Grusz-
czynski (red.), 2012, s. 85; Heinen, Chatterjee, 2015). Wartosci tych efektow zosta-
ly przedstawione w tabeli 6.8.

Tabela 6.8. Usrednione efekty krancowe (AME) dla binarnych modeli logitowych

Zmienna Transport indywidualny Transport zbiorowy
AME AME

wiek® - -0,003
wiek* wiek -

kobieta -0,215 0,112
praca 0,144
wyksztatcenie wyzsze 0,111 -0,123
uczen/student -0,100 0,198
ocena sytuacji finansowej (Srednia) -0,054 0,104
ocena sytuacji finansowej (staba) -0,128 0,111
samochdéd 0,312 -0,249
samochdd (>1) 0,313 -0,180
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Widzew 0,034
Batuty 0,144
Polesie 0,028
Goérna 0,062
czas podrdézy LTZ do centrum -0,007
korzystanie z portali spot. 0,082

czestotliwosc spotkarn z przyjaciétmi 0,046

W przypadku zmiennych o charakterze binarnym efekt krancowy oznacza dyskretng zmiane
w stosunku do warto$ci bazowej. " Usredniony efekt krancowy dla zmiennej ,,wiek” w modelu
transportu indywidualnego nie ma jednoznacznej interpretacji z uwagi na nieliniowy
charakter zaleznosci funkcyjnej (por. Verbeek, 2003, s. 66; Williams, 2018).

Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.

W celu weryfikacji prawidlowosci zalozonej postaci funkcyjnej zmiennych cig-
glych postanowiono zilustrowac je graficznie. Zaleznos¢ paraboliczna wieku i cze-
stotliwosci wyboru transportu indywidualnego zilustrowana na rysunku 6.8 miata
oczekiwany i racjonalny ksztalt'.

Osoby najmlodsze mialy mniejszy dostep zaréwno do samochodu, jak
i do uprawnien pozwalajacych na jego prowadzenie. Wraz ze wzrostem wieku ba-
riery te znikaly, co powodowato wzrost prawdopodobienstwa korzystania z samo-
chodu, ktére bylo najwyzsze wérdd oséb w grupie wiekowej 40-45 lat. Nastepnie
obserwowany byt spadek prawdopodobienstwa zwigzany z obnizajacym sie pozio-
mem mobilnos$ci w starszych grupach wiekowych. W najstarszych grupach naste-
powalo nieznaczne wyhamowanie spadku, co mozna interpretowac jako wptyw
bezptatnych przejazdéw transportem zbiorowym w Lodzi przystugujacy osobom
w wieku 70 lat i wigcej. Wplyw wieku na wykorzystanie transportu zbiorowego
zostal przedstawiony na rysunku 6.9.

W tym przypadku zaleznos¢ ta byla liniowa i miala charakter malejacy. W naj-
mlodszej grupie wiekowej mozna bylto zaobserwowac wysokie prawdopodobien-
stwo codziennego wyboru transportu zbiorowego, ktére oprécz opisanych wcze-
$niej ograniczen w dostepie do samochodu moglo by¢ powodowane takze ulgowa
ofertg biletow transportu zbiorowego dla uczniéw i studentéw. Nastepnie widocz-
ny byt spadek prawdopodobienstwa, zwigzany ze zmiana zachowania transpor-
towego czesci respondentéw w kierunku uzytkowania samochodu. W kolejnych
latach spadek postepowal, ale wynikatl raczej z naturalnego obnizania si¢ poziomu
mobilnos$ci wraz z wiekiem.

16 Dodatkowe sprawdzenie poprawnosci przyjetych postaci funkcyjnych w obu modelach prze-
prowadzono z wykorzystaniem dyskretyzowanej zmiennej ,wiek”. Wyniki przedstawiono
w tabeli B.1 w zataczniku B.
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Rysunek 6.8. Wptyw wieku na prawdopodobienstwo regularnego
korzystania z transportu indywidualnego
Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.

Rysunek 6.9. Wptyw wieku na prawdopodobienstwo regularnego korzystania
ze Srodkow transportu zbiorowego
Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.
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Wplyw plci na prawdopodobienstwo regularnego wyboru samochodu byt sil-
nie ujemny dla kobiet. W poréwnaniu z mezczyznami réznica w prawdopodo-
bienstwie wynosita —0,215. W modelu transportu zbiorowego widoczny byt prze-
ciwny efekt, polegajacy na wzroscie prawdopodobienstwa codziennego uzywania
tego $rodka transportu przez kobiety w stosunku do mezczyzn. Potwierdzito
to zjawisko omawiane w podrozdziale 6.3, zgodnie z ktérym to mezczyzni maja
pierwszenstwo w uzytkowaniu samochodu, jezeli takowy znajduje si¢ w gospodar-
stwie domowym. Jak wcze$niej wspomniano, model transportu indywidualnego
zawieral takze interakcje plci i obecnosci dzieci w gospodarstwie domowym, jed-
nakze jej wplyw nie byt istotny statystycznie.

W przypadku 0séb zatrudnionych widoczny byl wzrost prawdopodobienstwa
codziennego wyboru transportu zbiorowego o 0,144 w poréwnaniu z osobami
niepracujgcymi. Wplyw tej zmiennej nie byl statystycznie istotny w przypadku
transportu indywidualnego. Efekt ten jest trudny do zinterpretowania. Mozna
domniemywa¢, ze w modelu czgstotliwosci wyboru samochodu inne zmienne
oddzialywaly na tyle silnie, ze efekt zatrudnienia zostal w ten sposéb zminimali-
zowany.

Osoby z wyksztalceniem wyzszym miaty o 0,111 wyzsze prawdopodobienstwo
korzystania na co dzien z samochodu w poréwnaniu z osobami gorzej wyksztal-
conymi. Efekt taki mogt by¢ oczekiwany, jako ze wzrost wyksztalcenia koreluje
W pewnym stopniu ze wzrostem zarobkow, co czyni samochdd bardziej dostep-
nym. Dzialo si¢ to posrednio zamiast korzystania z transportu zbiorowego, gdzie
osoby wysoko wyksztalcone miaty prawdopodobienstwo mniejsze o 0,123 w sto-
sunku do 0s6b z nizszym poziomem edukacji.

Status ucznia lub studenta negatywnie wptywal na regularne uzytkowanie sa-
mochodu, powodujac spadek prawdopodobienstwa o 0,1 w stosunku do oséb
nieuczacych sie. Przeciwny efekt byl widoczny dla czgstotliwosci korzystania
z transportu zbiorowego. Studenci i uczniowie mieli w tym przypadku az o 0,198
wyzsze prawdopodobienstwo codziennego korzystania z tego srodka lokomocji.
Jak wspomniano przy okazji interpretacji wieku, zjawisko to mogto by¢ zwigzane
z niska dostepnoscig do samochodu oraz korzystaniem z ulgowej taryfy transpor-
tu zbiorowego.

Osoby dobrze oceniajace swodj stan posiadania i stabilno$¢ finansowa miaty
najwyzsze prawdopodobienistwo korzystania z samochodu. Srednia ocena tego
czynnika obnizala prawdopodobienstwo o 0,054, a uznanie stanu finanséw oso-
bistych za zty o 0,128. Przeciwny efekt byt widoczny w czestotliwosci korzystania
z transportu zbiorowego. Srednia opinia na temat sytuacji finansowej zwiekszata
prawdopodobienstwo o 0,104, a zta 0 0,111. Nalezy zauwazy¢, ze w modelu trans-
portu zbiorowego dalsze pogarszanie si¢ oceny sytuacji finansowej nie wplywato
tak drastycznie na prawdopodobienstwo regularnego wyboru tej alternatywy jak
w przypadku transportu indywidualnego. Kierunek tej relacji byt zgodny z ocze-
kiwaniami i $wiadczyt o lepszej dostepnosci do samochodu wsréd oséb bardziej
majetnych.
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Zgodnie z omawiang wcze$niej literaturg waznym predyktorem regularnego
korzystania z samochodu byla jego bezposrednia dostgpnos¢. Odnosilo sie to za-
réwno do pierwszego samochodu w gospodarstwie, jak i kolejnych. Wzrost praw-
dopodobienstwa regularnego podrézowania tym $rodkiem lokomocji byl réwny
0,312 (0,313) w stosunku do os6b nieposiadajacych samochodu. Jego wykorzy-
stanie odbywalo sie kosztem uzytkowania autobuséw i tramwajow. Zmniejszenie
prawdopodobienstwa codziennego wyboru transportu zbiorowego na skutek po-
siadania pierwszego samochodu wynioslo -0,249, a przy drugim tego typu pojez-
dzie -0,18.

Zmienne przyblizajace przestrzenne determinanty zachowan transportowych
to w tym przypadku binarne oznaczenia dzielnic zamieszkania respondentéw. Ta
grupa zmiennych w sposob statystycznie istotny oddzialywala jedynie na czgsto-
tliwo$¢ wyboru transportu zbiorowego. Efekt ten mozna uzasadni¢ faktem, ze po-
szczegolne obszary miasta cechujg si¢ roznym stopniem dostepnosci do transportu
zbiorowego. Wyniki modelu wskazujg, Ze osoby mieszkajace na terenie dzielni-
cy Widzew mialy o 0,034 wyzsze prawdopodobienstwo codziennego uzytkowa-
nia transportu zbiorowego niz mieszkancy Srédmieécia. Mieszkaicy Batut mieli
0 0,144 wyzsze prawdopodobiefistwo w poréwnaniu z mieszkanicami Srédmiescia.
Osoby zamieszkujace teren Polesia w poréwnaniu z mieszkanicami centrum mia-
sta mialy o 0,028 wyzsze prawdopodobienstwo codziennego wyboru lokalnego
transportu zbiorowego. Zamieszkiwanie na terenie dzielnicy Gérna zwigkszalo
prawdopodobiefistwo o 0,062. Wynik ten nie jest kontrowersyjny. Srédmiescie
jako dzielnica centralna jest lepiej skomunikowana z innymi obszarami i zawiera
w sobie najwiecej roznego rodzaju celéw podrdzy. Mieszkancy tego obszaru mieli
zatem nizsze zapotrzebowanie na transport zbiorowy niz inni tfodzianie chocby
z uwagi na mozliwo$¢ pokonania pewnych dystanséw pieszo.

Zalezno$¢ miedzy czasem podrdézowania transportem zbiorowym a prawdopo-
dobienstwem codziennego wyboru tego srodka lokomocji zostala przedstawiona
na rysunku 6.10.

Oddzialywanie to mialo charakter liniowy. Dluzszy czas przejazdu obnizal
atrakcyjno$¢ transportu zbiorowego i prawdopodobienstwo jego regularnego
uzytkowania. Wzrost czasu trwania podrdzy o 5 minut powodowat spadek praw-
dopodobienstwa codziennego korzystania z transportu zbiorowego o 0,035.

Osoby korzystajace z portali spotecznosciowych miaty o 0,082 wyzsze praw-
dopodobienstwo regularnego wyboru samochodu. W podrozdziale 6.3 opisano
taki hipotetyczny kierunek zaleznosci. W opinii autora osoby wykazujace wigksza
otwarto$¢ na media spotecznosciowe byty takze bardziej skfonne do korzystania
z nowych technologii, a w konsekwencji oczekiwaly wigkszej wygody podrézo-
wania zwigzanej z jazdg samochodem. Z drugiej strony mozna zalozy¢, ze osoby
preferujace kontakt on-line ze znajomymi byly bardziej zamkniete i przez to mniej
chetne do podrézowania wéréd innych ludzi korzystajacych z transportu zbioro-
wego.
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Rysunek 6.10. Wptyw czasu podrézy autobusem lub tramwajem na prawdopodobienstwo
regularnego korzystania ze Srodkoéw transportu zbiorowego
Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.

W przypadku osob preferujgcych bardziej tradycyjny sposéb komunikowa-
nia si¢ ze znajomymi i przyjaciélmi - jakim jest fizyczne spotkanie — prawdopo-
dobienstwo regularnego wyboru transportu zbiorowego wzrastalo o 0,046. Moz-
na domniemywac, ze osoby takie byly lepiej ustosunkowane do kontaktu z innymi
osobami, totez mniej dokuczliwa byla dla nich koniecznos¢ podrézowania w to-
warzystwie.

Powyzsze interpretacje byly czynione przy zalozeniu zmiany tylko jednego
z czynnikéw w tym samym czasie (ceteris paribus).

6.6. Podsumowanie

W niniejszym rozdziale przedstawiono wyniki badania empirycznego. Omo-
wiono wykorzystang baze danych oraz formalnie sprawdzono jej przydatnos¢
do zastosowania w analizie ilo§ciowej. Uzyta baza cechowala sie reprezentatywno-
$cig, co pozwolilo na uzasadnienie jej dalszego wykorzystania w modelu mikroeko-
nometrycznym. Scharakteryzowano takze zmienne zalezne w dwoch rozwazanych
modelach. Opisano ich rozklady i przedyskutowano mozliwy sposéb modelowania.
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Dalszym krokiem analizy bylo szczegélowe opisanie zestawu regresoréw uzy-
tych w badaniu. Ich dobér opieral si¢ na literaturze opisanej w rozdziale drugim.
Zalozono réwniez mozliwe kierunki oddzialywania zmiennych. Ich prezentacja
oraz umieszczenie w modelu nawigzywalo do klasyfikacji przyjetej na podstawie
przegladu literatury. Wyniki estymacji potwierdzity stuszno$¢ zatozonych kierun-
kow relacji i postaci zaleznosci funkcyjnych, zaréwno w poréwnaniu z literatura
przedmiotu, jak i z intuicjg badawcza.

Nastepnie syntetycznie oméwiono kolejne etapy procesu poszukiwania najlep-
szego narzedzia badawczego. Przedstawiono wyniki estymacji modeli pelnych,
a nastepnie zaprezentowano ich zredukowang forme - po usunieciu czynnikéw
oddzialujacych w sposéb nieistotny statystycznie, zaréwno dla modelu tréjwarian-
towej zmiennej zaleznej (stereotypowy model logitowy), jak i dla modelu zmien-
nej dychotomicznej (binarny model logitowy). Dokonano poréwnania i oceny
wynikéw modeli zmiennej tréjwariantowej i dychotomicznej. Zaobserwowano
znaczne podobienstwa miedzy finalnymi specyfikacjami obu rodzajéw modeli, co
pozwolilo na stwierdzenie, ze oba podejscia do modelowania badanego zjawiska
s3 poprawne i daja zblizone wyniki. Nastepnie uzasadniono finalne zastosowa-
nie logitowego modelu binarnej zmiennej zaleznej jako metody zapewniajacej
poréwnywalno$¢ z wynikami innych badan oraz przez wzglad na oszcze¢dniejsze
sparametryzowanie modelu majace znaczenie w badaniu wrazliwosci wynikow
na zmiane struktury proby. Otrzymane rezultaty modeli binarnych cechowaly sie¢
odpornoscia na modyfikacje proby badawczej. Polegala ona na usuwaniu z pro-
by estymacyjnej respondentéw zamieszkujacych poszczegélne dzielnice, a takze
na szacowaniu parametréw modeli dla kazdej z dzielnic osobno (por. zalgcznik B).
Nie zaobserwowano duzych réznic w zestawie zmiennych wplywajacych na bada-
ne zjawisko w sposob istotny statystycznie. Zmianie nie ulegly tez zaobserwowane
wczesniej kierunki zaleznosci. W zwigzku z powyzszym zredukowane wersje mo-
deli binarnych zostaly ostatecznie zinterpretowane z wykorzystaniem usrednio-
nych efektow krancowych.

Gléwne wnioski plynace z dokonanej analizy sg nastepujace:

o Zastosowanie binarnych modeli logitowych przyniosto dobre efekty w wy-
jasnianiu badanego zjawiska. Stabilno$¢ otrzymanych wynikéw zostata po-
twierdzona przez poréwnanie z innymi metodami uzytymi w pracy, a takze
przez zmiang proby estymacyjnej uwzgledniajaca zréznicowanie przestrzen-
ne miejsca zamieszkania badanych (por. zalacznik B).

o Zmienne o charakterze socjodemograficznym mialy przewazajacy wplyw
na ksztaltowanie si¢ zachowan transportowych odzian. Szczegélnie wyraz-
ny byl wplyw plci oraz wieku na czestotliwos¢ korzystania z samochodu.
W kontekscie starzenia si¢ spoleczenstwa todzkiego (por. podrozdzial 4.2)
jest to szczegolnie wazna obserwacja.

 Kluczowym czynnikiem warunkujacym korzystanie z samochodu byla jego
dostepno$¢ w gospodarstwie domowym. Fakt posiadania samochodu miat
takze fundamentalne znaczenie w obnizaniu sie stopnia wykorzystania
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srodkéw transportu zbiorowego. Wniosek ten jest istotny z punktu widzenia
rosnacego wspolczynnika motoryzacji oraz probleméw zwigzanych z zatlo-
czeniem transportowym w Lodzi (por. rozdziaty 4i 5).

Réznice w dostepnosci transportu zbiorowego na obszarze miasta zostaly
uwzglednione w modelach w postaci zmiennych odpowiadajacych dzielni-
com zamieszkania mieszkancéw. Uzyskane wyniki wskazaly, ze miejsce za-
mieszkania mialo wplyw na prawdopodobienstwo wykorzystania $srodkow
transportu zbiorowego w codziennych podrézach. Wniosek ten moze by¢
cenny z punktu widzenia planowania rozwoju systemu transportu zbiorowe-
go na terenie miasta (por. podrozdzial 4.3).

W miar¢ wydluzania si¢ czasu podrézy malata sklfonnos¢ todzian do korzy-
stania z transportu zbiorowego. Jest to wazne spostrzezenie w kontekscie spa-
dajacej sredniej predkosci autobuséw MPK w Lodzi (por. punkt 4.3.1).
Czynniki zaklasyfikowane w rozdziale drugim jako zmienne psychospo-
teczne nie mialy znaczacego wplywu na zachowania transportowe fodzian.
W grupie tej znalazty si¢ subiektywne odczucia dotyczace stanu infrastruktu-
ry transportowej, a takze ocena dokuczliwosci efektow zewnetrznych trans-
portu zmotoryzowanego. Sposrod tej grupy zmiennych jedynie preferowany
sposob komunikacji z innymi ludZzmi (internetowy/bezposredni) istotnie
wplywal na decyzje transportowe mieszkancow Lodzi.






Zakonczenie

Badanie zachowan transportowych stanowi istotny element analizy i konstruk-
cji modeli transportowych miast. Gléwnym celem niniejszego opracowania byla
identyfikacja czynnikéw determinujacych zachowania transportowe mieszkancow
Lodzi. Struktura monografii podporzadkowana zostata realizacji celu gléwnego
badania oraz zdefiniowanym na wstepie celom pomocniczym.

W pierwszym rozdziale podje¢to probe zdefiniowania badanego zjawiska, czer-
piac z literatury pochodzacej z réznych dziedzin nauki. Oméwiono cel analizo-
wania decyzji transportowych mieszkancéw miast oraz wskazano na ich znaczaca
role w konstruowaniu modeli transportowych. Opisano takze sposob prowadze-
nia badan zachowan transportowych wraz z odwotaniem do najnowszych technik
zbierania danych. Rozdzial pierwszy uwypuklit wazno$¢ i aktualnos¢ podejmo-
wanego zagadnienia. Pozwolit rdwniez na zakreslenie niedostatkéw w badaniach
zachowan transportowych prowadzonych w Polsce. Analiza Zrédet wskazala takze
na wystepowanie w literaturze polskiej problemu, jakim jest niejednoznacznos¢
semantyczna polegajaca na wymiennym stosowaniu pojec ,,zachowania transpor-
towe” i ,zachowania komunikacyjne”. Watki poruszone w rozdziale pierwszym
pozwolily na realizacj¢ pierwszego celu pomocniczego monografii, ktéry odno-
sit si¢ do ujednolicenia terminologii badanego zjawiska.

W drugim rozdziale zamieszczono wyniki przeprowadzonego przegladu li-
teratury. Byt on ukierunkowany na prace naukowe traktujace nie tylko o samej
analizie zachowan transportowych, ale przede wszystkim na zrédla dotyczace
czynnikow ksztaltujacych te zachowania. W pierwszej czesci rozdzialu zostala
przeprowadzona analiza aktualnych prac przegladowych z badanej dziedziny (por.
np. De Witte et al., 2013). Na tej podstawie wyrdzniono cztery obszary, wedlug
ktérych mozna klasyfikowa¢ determinanty zachowan transportowych. Stanowity
je czynniki: socjodemograficzne, przestrzenno-organizacyjne, psychospoleczne
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oraz charakterystyki odbywanej podrézy. W drugiej czesci rozdzialu w kazdym
z wymienionych obszaréw wyszczegdlniono poszczegoélne determinanty i opisano
mozliwy kierunek ich wptywu na badane zjawisko w oparciu o dostepna literature
przedmiotu.

Waznym wnioskiem plynacym z dokonanego przegladu jest brak jednoznacz-
nej teorii wyjasniajacej zachowania transportowe ludnosci. Cze$¢ z przytoczonych
zrodel wprost formutowata wnioski sugerujace ateoretycznos¢ badanego zjawiska
i jego czysto empiryczng orientacje. Niektore z cytowanych prac wskazaty, ze ob-
szar ten czerpie z metodyk oraz teorii innych dziedzin nauki, takich jak np. psy-
chologia, socjologia czy ekonomia, a narzedzia w nim uzywane czgsto stosowane
byty pierwotnie do analizy innych zachowan cztowieka.

Przeprowadzona analiza literatury opierala si¢ w znacznej mierze na zroédtach
zagranicznych, co wynikato z wystepowania luki w tym zakresie w literaturze pol-
skiej. Z tego powodu, zdaniem autora, przeprowadzony przeglad niesie ze soba
istotng wartos¢ dodana, stanowigc ulatwienie i punkt wyjscia dla dalszych badan
w tym obszarze na rodzimym gruncie. Informacje zawarte w tym rozdziale po-
zwolily zrealizowa¢ drugi pomocniczy cel badawczy, w ramach ktérego wskazano
potencjalne determinanty badanego zjawiska. Rozdzial ten posrednio wpisywal si¢
takze w realizacje gléwnego celu monografii w zakresie identyfikacji hipotetycz-
nego kierunku wptywu zidentyfikowanych determinant na zachowania transpor-
towe fodzian.

Trzeci rozdziat dotyczyt metod ekonometrycznych stosowanych w modelowaniu
zachowan transportowych. Opisano w nim pojecie wyboru zaréwno w ujeciu eko-
nomicznym, jak i ekonometrycznym. Przywolano zarys teorii modelu losowej uzy-
tecznosci, ktory stanowi punkt wyjscia dla modeli dyskretnego wyboru uzywanych
w analizie zachowan transportowych. Scharakteryzowano réwniez wybrane mikro-
ekonometryczne modele dyskretnej zmiennej zaleznej, ktdre najczesciej znajduja
zastosowanie w tej dziedzinie. Rozdzial konczy sie przegladem badan, w ktérych
wykorzystano opisane modele w empirycznej analizie decyzji transportowych.

Istotnym wnioskiem, ktory plynie z ostatniego punktu rozdzialu trzeciego, jest
fakt wystepowania w polskiej literaturze duzego obszaru, ktory nie zostal dotad
nalezycie zagospodarowany. Dotyczy to zaréwno literatury polskiej, jak i badan
prowadzonych w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej. Obszar ten odnosi sie
do empirycznych analiz zachowan transportowych z uzyciem wnioskowania eko-
nometrycznego. Konkluzja ta uzasadniala, w ocenie autora, istotnos¢ podejmo-
wanego problemu - szczegdlnie na gruncie polskim. Analiza innych badan w tym
obszarze pozwolila sadzi¢, iz niniejsza monografia nalezy do jednych z pierwszych
tego typu opracowan stosujacych formalne metody ilosciowe w analizie zachowan
transportowych. Zdaniem autora jest to istotna warto$¢ dodana pracy. Tres¢ roz-
dzialu realizowala zalozenia trzeciego pomocniczego celu badawczego odnosza-
cego si¢ do przegladu metod, a takze posrednio ulatwiala realizacje celu gléwnego
w zakresie wyboru modeli mikroekonometrycznych zastosowanych w badaniu
empirycznym.
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Czwarty rozdzial postuzyt do przyblizenia podmiotu badan, jakim jest miasto
1.6dz7 i zachowania transportowe jego mieszkancow. W rozdziale opisano uwarun-
kowania przestrzenno-demograficzne oraz infrastrukturalne, w ktérych obywatele
Lodzi podejmuja swoje decyzje transportowe. Scharakteryzowanie podmiotu pra-
cy mialo istotne znaczenie z punktu widzenia interpretacji wynikéw koncowych.
Tres¢ rozdzialu pozwolila tez na uzasadnienie wyboru Lodzi jako empirycznej
ilustracji podejmowanego problemu. Nalezy wspomnie¢, ze miasto to nadal zma-
ga sie z brzemieniem postindustrialnej przesztosci zwigzanej z upadkiem przemy-
stu lekkiego w okresie transformacji ustrojowej lat 90. ubieglego wieku. Zwigzane
z tym byly problemy natury spotecznej i ekonomicznej. Poklosiem tych wydarzen
s3: ujemny przyrost naturalny, negatywne saldo migracji, zdegradowane centrum
miasta oraz postepujace starzenie sie spoleczenstwa miasta. Problemy te moga prze-
kfada¢ si¢ na zachowania transportowe mieszkancow. Przykladem moze by¢ spa-
dek mobilnosci wraz z wiekiem, ktéry wymusza takze konieczno$¢ dostosowania
taboru lokalnego transportu zbiorowego do potrzeb 0séb starszych. Mnogoé¢ tych
problemdw sprawia, Ze niniejsze badanie wykazuje walor oryginalnosci, nie tylko
stanowigc jedna z pierwszych analiz tego typu w Polsce, ale takze wpisujac sie w szer-
szg dyskusje dotyczacg problemdéw miast poprzemystowych. Synteza uwarunkowan
panujacych w Lodzi pozwolifa na realizacje czwartego celu pomocniczego.

Polaczenie opisu badanego przypadku miasta Lodzi i wynikéw dotychczaso-
wych analiz empirycznych sktadalo sie na tres¢ rozdzialu pigtego niniejszej mo-
nografii. Zebrano w nim wyniki wszystkich dostepnych badan zachowan trans-
portowych prowadzonych w Lodzi w sposéb nieregularny od roku 1995. Wyniki
przeprowadzonej analizy wskazaly, iz na przestrzeni dwudziestu lat udzial po-
drozy realizowanych z wykorzystaniem samochodu wzrést w Lodzi ponad dwu-
krotnie. Odbyl si¢ on gléwnie kosztem odsetka podrdézy srodkami lokalnego
transportu zbiorowego. Wniosek ten potwierdzit okreslenie Lodzi jako miasta do-
tknietego problemem rosngcej motoryzacji i zwigzanych z nig efektow zewnetrz-
nych. Wskazal tez na potrzebe gruntownego rozpoznania czynnikow ksztaltuja-
cych zachowania transportowe mieszkancéw, co moze umozliwi¢ w przysztosci
ich ksztaltowanie na gruncie prowadzonej polityki miejskiej. Warto nadmienic,
iz w rozdziale tym postuzono si¢ danymi pochodzacymi z ogélnopolskich badan
pilotazowych prowadzonych przez Gtéwny Urzad Statystyczny w 2015 roku. Krok
ten pozwolil na uzyskanie najaktualniejszych wynikéw badan oraz umozliwit prze-
$ledzenie zmian w decyzjach transportowych mieszkancow Lodzi na przestrzeni
az dwudziestu lat. Zastosowane dane GUS stanowity uzupelnienie dotychczas pro-
wadzonych badan zachowan transportowych mieszkancéow Lodzi. Niestety nie-
mozliwe bylo ich wykorzystanie w badaniu empirycznym z uwagi na bardzo mala
liczbe zmiennych potencjalnie wyjasniajacych zachowania transportowe. Rozdziat
pozwolil na realizacje pigtego celu pomocniczego.

Wedlug wiedzy autora niniejsza praca stanowi jedyne opracowanie, w ktérym
zebrano i zestawiono wszystkie przeprowadzone w Lodzi badania zachowan trans-
portowych. Wnioski dotyczace zmian w zachowaniach transportowych todzian
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na przestrzeni lat moga by¢ przydatne jako poréwnanie dla analiz innych miast.
Dodatkowo zebranie w jednym miejscu wszystkich przedmiotowych analiz doty-
czacych Lodzi pozwala na zarchiwizowanie ich wynikéw np. do celéw tworzenia
strategicznych opracowan transportowych dla aglomeracji 16dzkiej. Nalezy takze
wspomnie¢, ze opracowania wykorzystane w tym rozdziale nie zawieraly wynikow
formalnych modeli ilosciowych. Wynikalo to po czesci z celu tworzenia samych
analiz, a po czedci z ubogiego zestawu czynnikéw opisujacych respondenta. Jak
wykazal przeglad literatury, a potem wyniki badania empirycznego, kluczowymi
czynnikami determinujacymi zachowania transportowe s3 czynniki socjodemo-
graficzne, ktdre niekoniecznie s3 wazne z punktu widzenia inzynierskich analiz
transportowych.

Rozdziat szoésty pracy zawieral wyniki badania empirycznego. Wykorzysta-
no w nim baz¢ danych uzywang wczes$niej w kwestionariuszowych badaniach
spofecznych poruszajacych tematyke jakosci zycia mieszkancéw Lodzi. Takie po-
dejscie umozliwilo przetestowanie szerokiej gamy potencjalnych zmiennych obja-
$niajacych w modelu. Reprezentatywnos¢ wykorzystanej proby zostata sprawdzo-
na w przekrojach plci, wieku, poziomu wyksztalcenia oraz miejsca zamieszkania
respondentéw. Przeprowadzone testy statystyczne wskazaly, iz jedyna grupa ba-
danych, ktéra nie byla dostatecznie reprezentowana w probie, byly osoby z wy-
ksztalceniem zasadniczym zawodowym. Z uwagi na fakt, iz we wszystkich innych
przekrojach reprezentatywnos¢ zostala zachowana, uznano, ze wykorzystane dane
mozna uogolnia¢ na calg populacje todzian.

Rozdzial empiryczny odwotywat si¢ do gléwnego celu pracy, jakim byla identy-
fikacja determinant zachowan transportowych fodzian. Opisano w nim wyniki es-
tymacji poszczegdlnych analizowanych modeli mikroekonometrycznych (binar-
ny model logitowy, wielomianowy model logitowy kategorii uporzadkowanych,
wielomianowy model logitowy kategorii nieuporzadkowanych, stereotypowy
model logitowy) oraz proces wylaniania finalnej metody. Oméwiono ogranicze-
nia wynikajace z poszczegdlnych zastosowanych metod oraz stopien spetnienia
wymaganych przez nie zalozen. Sprawdzono réwniez odporno$¢ ostatecznych wy-
nikéw na zmiane struktury proby, polegajaca na wylaczaniu z analizy obserwacji
z poszczegolnych dzielnic, a takze na estymacji parametréw modeli dla obser-
wacji z kazdej z dzielnic osobno. Niektére wyniki przedstawiono jako zalacznik
do niniejszej monografii. W gléwnej czesci przedstawiono rezultaty estymacji
stereotypowych modeli logitowych (dla trojwariantowej zmiennej zaleznej) oraz
binarnych modeli logitowych (dla dychotomicznej zmiennej objasnianej). Otrzy-
mane wyniki byly do siebie zblizone, co pozwolito sadzi¢, ze obydwa podejscia
do modelowania badanego zjawiska sa poprawne. Pewnym zaskoczeniem dla au-
tora niniejszej pracy byl fakt, iz najlepsza metoda okazal si¢ binarny model lo-
gitowy stosowany powszechnie w literaturze przedmiotu i bedacy jednoczesnie
najmniej skomplikowanym narzedziem badawczym wykorzystywanym w empi-
rycznej cze$ci pracy. Jego koncowe wykorzystanie wynikato zaréwno z poréwna-
nia wlasnoéci statystycznych poszczegélnych metod, jak i z odniesienia do wyni-
kéw badan empirycznych opisanych w rozdziale drugim.
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Sposéb sformutowania pytan w kwestionariuszu badawczym wymusil opra-
cowanie dwdch modeli osobno wyjasniajacych czestotliwos¢ korzystania z pu-
blicznego transportu zbiorowego i z transportu indywidualnego (samochod).
Uzyskane wyniki byly zgodne z rezultatami otrzymywanymi dla innych miast.
Zmienne o charakterze socjodemograficznym zachowaly oczekiwany kierunek
wplywu i stanowily zestaw czynnikéw kluczowych dla wyjasnienia zachowan
transportowych lodzian. Stwierdzono nieliniowy (paraboliczny) wplyw wie-
ku na prawdopodobienstwo wyboru transportu indywidualnego. W przypadku
srodkow transportu zbiorowego zaleznos¢ ta byla liniowa i malejaca wraz z wie-
kiem. Kobiety wykazywatly wyzsze prawdopodobienstwo regularnego korzystania
ze $srodkow transportu zbiorowego, podczas gdy mezczyzni mieli wyzsze praw-
dopodobienstwo wyboru samochodu. Wsrod istotnych predyktorow badane-
go zjawiska znalazly sie takze: zatrudnienie, status ucznia lub studenta, poziom
wyksztalcenia oraz ocena sytuacji finansowej. Waznym czynnikiem dla wyboru
srodka transportu byta dostepnos¢ samochodu osobowego. Obecnos¢ dzieci w go-
spodarstwie domowym nie determinowata istotnie prawdopodobienstwa wyko-
rzystania samochodu w codziennych podrézach. Efekt ten jest zaskakujacy w kon-
tek$cie analizowanej literatury oraz intuicji badawczej.

Efekt zastosowanych zmiennych zerojedynkowych dla dzielnic Lodzi byt istotny
jedynie w modelu dedykowanym transportowi zbiorowemu, co wskazalo na roz-
nice w dostepnosci do tego $rodka lokomocji na terenie miasta. Roznice te nie
mialy znaczenia dla czestotliwosci korzystania z samochodu.

Cennym rozszerzeniem analizy okazalo si¢ dofaczenie zmiennych dotyczacych
odlegtosci i czasow podrozy. Szczegdlnie ten drugi czynnik okazat sie istotnie de-
terminowac spadek prawdopodobienstwa regularnego korzystania z transportu
zbiorowego, na skutek wydtuzania si¢ czasu przejazdu.

W modelu testowano takze szeroki wachlarz zmiennych odnoszacych sie
do psychospotecznych charakterystyk respondenta, co stanowito wazng nowos¢
na gruncie analizowanej literatury. Sposréd rozwazanych w pracy czynnikéw je-
dynie korzystanie z mediéw spotecznosciowych i czestotliwos¢ kontaktéw towa-
rzyskich istotnie determinowaly zachowania transportowe. Statystyczna istotnos¢
wplywu nie zostala potwierdzona dla zmiennych odnoszacych sie do oceny uciaz-
liwosci transportu miejskiego, w tym hatasu i zanieczyszczen.

W niniejszej monografii podjeto probe zrealizowania postawionych na wstepie
celéw. Otrzymane wyniki mozna uznaé za zadowalajace, co pozwala twierdzi¢,
iz zastosowane narzedzia ekonometryczne oraz rodzaj uzytych danych moga stu-
zy¢ do prowadzenia tego typu analiz ilosciowych na gruncie polskim w obszarze
zachowan transportowych. W kontekscie zidentyfikowanych brakéw badawczych
w tym obszarze na rodzimym gruncie mozna liczy¢, Ze opisane badania beda mo-
gly stanowi¢ wstep do bardziej zaawansowanych analiz. Dynamiczny rozwéj me-
tod ilosciowych idzie w parze z coraz bardziej zlozonymi Zrédlami danych doty-
czacych sposobu realizacji codziennych podrézy przez mieszkancéw miast. Autor
pracy zywi nadziej¢, ze niniejsze opracowanie, przez wyeksponowanie waloréw
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ilosciowego podejscia do modelowania zachowan transportowych, zacheci innych
badaczy do prowadzenia tego typu analiz na gruncie polskim, co pozwoli wypel-
ni¢ luke badawczg w tym obszarze. Wnioski plynace z pracy moga by¢ réwniez
interesujace dla osob i instytucji prowadzacych polityke miejska i transportows.
Otrzymane wyniki moga by¢ inspiracja do zaangazowania srodkéw finansowych
w poglebione badania zachowan transportowych mieszkancéw miast, co nieste-
ty w chwili obecnej nie jest w Polsce standardem.

Potencjalne rozszerzenia badania, oprocz wdrozenia nowatorskich metod zbie-
rania danych takich jak np. aplikacje mobilne, moga polega¢ na przeprowadzeniu
poréwnan miedzy innymi duzymi aglomeracjami w Polsce oraz innymi miasta-
mi poprzemyslowymi za granica. Interesujacy watek stanowi rowniez zestawienie
otrzymanych wynikéw z metodami uczenia maszynowego, takimi jak sieci neuro-
nowe, drzewa decyzyjne i inne klasyfikatory uczenia nadzorowanego. W dalszych
planach badawczych autor pracy uwzglednia zgromadzenie wlasnych danych o za-
chowaniach transportowych przy uzyciu nowoczesnych metod zbierania danych
(aplikacje mobilne). Wyniki otrzymane w niniejszym badaniu pozwola na kon-
strukcje najbardziej odpowiedniego kwestionariusza badawczego, pozwalajacego
na prowadzenie analiz ilosciowych z zastosowaniem bardziej zaawansowanych
metod ekonometrycznych (np. wielopoziomowe modele logitowe, modele logito-
we 0 zmiennych parametrach).
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Zatacznik A

Zalacznik zawiera wyniki estymacji modeli mikroekonometrycznych testowanych
w trakcie badania, ktére nie zostaly uwzglednione w glownej czesci pracy. W celu
zapewnienia lepszej poréwnywalno$ci wynikéw specyfikacje zredukowane poniz-
szych modeli zawieraja zestaw zmiennych objasniajacych odpowiadajacy specy-
fikacjom koncowym binarnych modeli logitowych przedstawionych w tabeli 6.6
w gléwnej czesci pracy.
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Tabela A.1. Wyniki estymacji wielomianowych modeli logitowych

kategorii uporzadkowanych - petna specyfikacja

Transport indywidualny Transport zbiorowy
Zmienna pa?ac::e:ru Statystyka Z pa?acs:e:ru Statystyka Z

wiek 0,069** (2,192) -0,018*** (-2,711)
wiek* wiek -0,001** (-2,207)
kobieta -0,947*** (-5,678) 0,793*** (5,555)
dzieci do 10.r. z. w GD -0,064 (-0,190) -0,051 (-0,208)
kobieta * dzieci do 10. r. z. w GD 0,146 (0,325)
praca 0,506*** (2,589) 0,489*** (2,680)
wyksztatcenie wyzsze 0,627*** (3,111) -0,575*** (-2,962)
uczen/student -0,190 (-0,591) 1,132*** (3,148)
ocena sytuacji finansowej (Srednia)’ | -0,273 (-1,423) 0,524*** (2,721)
ocena sytuacji finansowej (staba)’ -1,136*** (-4,478) 0,612*** (2,601)
samochod 2,196*** (11,746) -1,392*** (-8,405)
samochdd (>1) 2,109*** (4,118) -1,427*** (-4,027)
Widzew' 0,123 (0,385) 0,224 (0,671)
Batuty' 0,302 (1,164) 0,642*** (2,603)
Polesie'" 0,263 (0,984) 0,165 (0,685)
Gérnatt 0,012 (0,049) 0,206 (0,936)
dystans do centrum -0,033 (-0,477) 0,056 (0,805)
dystans do przystanku LTZ 0,133 (1,071) 0,001 (0,005)
czas podrézy LTZ do centrum 0,007 (0,260) -0,043 (-1,440)
hobby wykonywane w domu 0,158 (0,715) 0,101 (0,470)
korzystanie z portali spot. 0,697*** (3,295) 0,224*** (2,684)
czestotliwosc spotkan z przyjaciétmi 0,235** (2,494) -0,187 (-0,899)
dokuczliwos$¢ hatasu -0,054 (-0,289) 0,075 (0,444)
dokuczliwos¢ zanieczyszczenia -0,101 (-1,281) -0,061 (-0,799)
ocena dojazdu LTZ do centrum -0,066 (-0,757) 0,087 (1,084)
dojazd samochodem do centrum 0,148* (1,929) 0,031 (0,429)
K, -0,473 (-0,504) -2,599*** (-3,391)
K, 2,693*** (2,835) -0,256 (-0,335)
N 827 823
R? McFaddena 0,295 0,138
Skorygowany R* McFaddena 0,263 0,108
Zliczeniowy R? 0,474 0,546
Skorygowany zliczeniowy R? 0,078 0,229
Log-likelihood -622,941 -740,673
LR 521,039 237,877
P-value (LR) 0,000 0,000
AIC 1301,883 1533,347
BIC 1433,981 1655,883

W nawiasach podano odporne wartosci statystyki Z. "Kategoriag bazowa byta ,ocena sytuacji
finansowej (dobra)”. ' Kategoria bazowa byta dzielnica Srodmiescie. «, i x, oznaczajg progi
odciecia w modelu. *** p<0,01; ** p<0,05; * p<0,1.

Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.
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Tabela A.2. Wyniki estymacji wielomianowych modeli logitowych kategorii
uporzadkowanych - specyfikacja zredukowana wedtug modelu binarnego

Transport indywidualny Transport zbiorowy
Zmienna pa?:;I:ru Statystyka Z pa(r):;neatru Statystyka Z

wiek 0,064** (2,178) ~0,015*** (-2,612)
wiek* wiek -0,001** (-2,546)
kobieta -0,954*** (-6,185) 0,768*** (5,462)
praca 0,489*** (2,714)
wyksztatcenie wyzsze 0,619*** (3,182) -0,586*** (-3,052)
uczen/student -0,410 (-1,403) 1,103*** (3,144)
ocena sytuacji finansowej (Srednia)’ | -0,323* (-1,742) 0,533*** (2,778)
ocena sytuacji finansowej (staba) -1,357*** (-5,692) 0,633*** (2,709)
samochéd 2,179*** (12,267) ~1,387*** (-8,382)
samochéd (>1) 2,116*** (4,260) ~1,389*** (-3,881)
Widzew 0,172 (0,567)
Batuty 0,545*** (2,605)
Polesie ' 0,130 (0,547)
Gérna 't 0,178 (0,820)
czas podrézy LTZ do centrum -0,023* (-1,715)
korzystanie z portali spot. 0,760*** (3,654)
czestotliwosc spotkari z przyjaciotmi 0,222*** (2,666)
K -0,392 (-0,536) -2,868*** (-5,397)
K, 2,691%* (3,634) -0,535 (-1,024)
N 827 823
R? McFaddena 0,280 0,136
Skorygowany R? McFaddena 0,266 0,116
Zliczeniowy R? 0,623 0,548
Skorygowany zliczeniowy R? 0,339 0,233
Log-likelihood -636,428 -742,835
LR 494,066 233,554
P-value (LR) 0,000 0,000
AIC 1296,856 1519,670
BIC 1353,469 1599,790

W nawiasach podano odporne wartosci statystyki Z. TKategoriag bazowa byta ,ocena sytuacji
finansowej (dobra)”. " Kategorig bazowa byta dzielnica Srodmiescie. «, i , oznaczajg progi
odciecia w modelu. *** p<0,01; ** p<0,05; * p<0,1.

Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.
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Tabela A.3. Wyniki estymacji wielomianowych modeli logitowych

kategorii nieuporzadkowanych? - petna specyfikacja

Transport indywidualny Transport zbiorowy
Zmienna Ocena Statystyka Z Ocena Statystyka Z

parametru parametru
wiek 0,220*** (3,569) -0,029*** (-2,609)
wiek* wiek -0,002*** (-3,808)
kobieta -1,626*** (-5,384) 1,386*** (5,879)
dziecido 10.r.z. w GD -0,813* (-1,707) -0,144 (-0,415)
kobieta * dzieci do 10. r. Z. w GD 0,868 (1,255)
praca 0,755** (2,241) 0,432 (1,532)
wyksztatcenie wyzsze 0,719* (1,949) -0,811*** (-2,859)
uczen/student 0,388 (0,586) 2,295%** (3,160)
ocena sytuacji finansowej (Srednia)’| -0,418 (-1,045) 0,721** (2,572)
ocena sytuacji finansowej (staba) ' -1,711"** (-3,688) 0,974** (2,509)
samochéd 4,005*** (9,946) —2,231*** (-8,285)
samochdd (>1) 1,762 (1,294) -1,964*** (-3,800)
Widzew ' 0,111 (0,191) 0,383 (0,661)
Batuty ' 0,540 (1,197) 0,770* (1,936)
Polesie ' 0,387 (0,809) 0,247 (0,620)
Gérna 1t -0,026 (-0,061) 0,212 (0,586)
dystans do centrum -0,017 (-0,136) 0,071 (0,680)
dystans do przystanku LTZ 0,210 (0,858) 0,002 (0,008)
czas podroézy LTZ do centrum 0,007 (0,143) -0,050 (-1,114)
hobby wykonywane w domu 0,318 (0,786) 0,015 (0,046)
korzystanie z portali spot. 1,191*** (3,066) 0,279* (1,938)
czestotliwosc spotkan z przyjaciétmi 0,398** (2,374) -0,330 (-1,135)
dokuczliwos¢ hatasu -0,043 (-0,135) 0,153 (0,558)
dokuczliwos¢ zanieczyszczenia -0,157 (-1,100) -0,117 (-0,957)
ocena dojazdu LTZ do centrum -0,129 (-0,784) 0,088 (0,656)
dojazd samochodem do centrum 0,223 (1,614) 0,042 (0,369)
stata -3,729** (-2,062) 2,455** (1,997)
N 827 823
R? McFaddena 0,350 0,170
Skorygowany R? McFaddena 0,288 0,112
Zliczeniowy R? 0,694 0,592
Skorygowany zliczeniowy R? 0,464 0,307
Log-likelihood -574,615 -713,390
LR 617,692 292,443
P-value (LR) 0,000 0,000
AIC 1257,229 1526,780
BIC 1511,991 1762,428

W nawiasach podano odporne wartosci statystyki Z. ' Kategorig bazowa byta ,,ocena sytuacji finan-
sowej (dobra)”. ' Kategorig bazowa byta dzielnica Srodmiescie. *** p<0,01; ** p<0,05; * p<0,1.

Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.
1 W tabelach A.3 i A.4 zaprezentowano jedynie oszacowania dla kategorii zmiennej zaleznej

»,Codziennie lub prawie codziennie” z uwagi na zwiekszenie czytelnosci oraz utatwienie po-
rownywania wynikow. Kategoria referencyjna (bazowa) byta odpowiedz ,Nigdy”.
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Tabela A.4. Wyniki estymacji wielomianowych modeli logitowych kategorii
nieuporzadkowanych - specyfikacja zredukowana wedtug modelu binarnego

Transport indywidualny

Transport zbiorowy

Zmienna pa?:;I:ru Statystyka Z pa(r):;neatru Statystyka Z
wiek 0,195*** (3,508) -0,023** (-2,460)
wiek* wiek -0,002*** (-4,001)
kobieta ~1,558*** (-5,745) 1,350*** (5,789)
praca 0,456 (1,624)
wyksztatcenie wyzsze 0,761** (2,132) -0,852*** (-3,053)
uczen/student 0,062 (0,098) 2,318*** (3,256)
ocena sytuacji finansowej (Srednia)’ | -0,434 (-1,160) 0,752*** (2,687)
ocena sytuacji finansowej (staba) -1,920*** (-4,473) 1,021*** (2,628)
samochéd 3,932*** (10,078) -2,212*** (-8,228)
samochéd (>1) 1,909* (1,727) ~1,923*** (-3,714)
Widzew " 0,333 (0,631)
Batuty 't 0,669* (1,888)
Polesie ' 0,223 (0,571)
Gorna 't 0,222 (0,618)
czas podrézy LTZ do centrum -0,025 (-1,079)
korzystanie z portali spot. 1,280*** (3,478)
czestotliwosc spotkari z przyjaciotmi 0,277* (1,932)
stata -3,723*** (-2,827) 2,554*** (3,086)
N 827 823
R? McFaddena 0,318 0,164
Skorygowany R* McFaddena 0,293 0,127
Zliczeniowy R? 0,658 0,591
Skorygowany zliczeniowy R? 0,400 0,305
Log-likelihood -602,382 -718,528
LR 562,157 282,167
P-value (LR) 0,000 0,000
AIC 1248,765 1501,056
BIC 1352,557 1615,871

W nawiasach podano odporne wartosci statystyki Z. ' Kategorig bazowa byta ,,ocena sytuacji finan-
sowej (dobra)”. ' Kategorig bazowa byta dzielnica Srodmiescie. *** p<0,01; ** p<0,05; * p<0,1.

Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.
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W zalaczniku przedstawiono alternatywne postaci modeli binarnych, sformuto-
wane na potrzeby sprawdzenia odpornosci (stabilnosci) finalnych specyfikacji.
W tabeli B.1 zaprezentowano oszacowania uwzgledniajace wiaczenie zmiennej
»wiek” w formie dyskretyzowanej. Zabieg ten mial na celu weryfikacje poprawno-
$ci przyjetych postaci funkcyjnych dla tej zmienne;j.
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Tabela B.1. Wyniki estymacji binarnych modeli logitowych z dyskretyzowang zmienna ,,wiek”

Transport indywidualny Transport zbiorowy
Zmienna Ocena Statystyka Z Ocena Statystyka Z

parametru parametru
wiek =25-34 4% 0,564 (1,397) -0,010 (-0,028)
wiek = 35-44 4+ 1,158** (2,481) -0,104 (-0,256)
wiek = 45-54 41 0,565 (1,191) 0,141 (0,360)
wiek = 55-64 4% 0,433 (0,956) -0,311 (-0,802)
wiek = 65-74 >4 0,002 (0,004) -0,806* (-1,771)
wiek > 7444 -2,228** (-2,109) -1,138** (-2,358)
kobieta ~1,605*** (-7,659) 0,561*** (3,383)
praca 0,632*** (2,856)
wyksztatcenie wyzsze 0,825 ** (3,496) -0,604*** (-2,620)
uczen/student -0,806* (~1,900) 1,139*** (2,939)
ocena sytuacji finansowej (Srednia)’| -0,431* (-1,869) 0,531** (2,423)
ocena sytuacji finansowej (staba) * | -1,009*** (-3,299) 0,523** (1,967)
samochéd 2,095*** (9,851) ~1,204*** (-6,895)
samochdd (>1) 2,279*** (4,879) -1,112*** (-2,666)
Widzew °* 0,208 (0,630)
Batuty ** 0,800*** (3,237)
Polesie °* 0,193 (0,693)
Gorna °? 0,349 (1,389)
czas podrézy LTZ do centrum -0,037** (-2,217)
korzystanie z portali spot. 0,698*** (2,970)
czestotliwosc spotkan z przyjaciotmi 0,258*** (2,897)
stata ~1,548*** (-3,305) 0,261 (0,459)
N 827 823
R? McFaddena 0,387 0,162
Skorygowany R* McFaddena 0,359 0,125
Zliczeniowy R? 0,823 0,716
Skorygowany zliczeniowy R? 0,480 0,292
Log-likelihood -324,858 -466,608
LR 410,318 180,911
P-value (LR) 0,000 0,000
AIC 679,716 975,216
BIC 750,483 1074,290

W nawiasach podano odporne wartosci statystyki Z. * Kategorig bazowa jest grupa wiekowa
0s6b ponizej 25. roku zycia. ' Kategorig bazowa jest ocena sytuacji finansowej (dobra). ® Kate-
gorig bazowg jest dzielnica Srodmiescie. Istotno$¢ statystyczna wptywu zmiennych testowana
byta tacznie na podstawie testu LR. *** p<0,01; ** p<0,05; * p<0,1.

Zrédto: opracowanie wtasne w programie Stata 15.

Wyniki wskazuja, ze zasadne bylo przyjecie nieliniowej (parabolicznej) postaci
funkcyjnej dla zmiennej ,wiek” w modelu transportu indywidualnego. Liniowe sfor-
mulowanie zaleznosci dla zmiennej ,wiek” w modelu transportu zbiorowego takze
okazalo si¢ prawidlowe. W tym przypadku jedynie parametr w grupie wiekowej
34-45 okazal sie nieznacznie odbiega¢ od przyjetej liniowej specyfikacji. Nie rzutowato
to jednak na ostateczng ocene zasadnosci wybranej formy funkcyjnej dla calej zmienne;.
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W tabelach B.2 i B.3 przedstawiono wyniki estymacji modeli dychotomicznych
na podprébach odpowiadajacych poszczegdlnym dzielnicom Lodzi, w ktérych za-
mieszkiwaty badane osoby. W tabeli B.2 zebrano wyniki estymacji modeli binar-
nych dedykowanych czestotliwosci wyboru transportu indywidualnego. Zestaw
istotnych statystycznie czynnikdw determinujacych badane zjawisko najbardziej
réznit sie od modelu dla calej préby (por. tabela 6.6) w podprébach dla dzielnic
Widzew i Srédmiescie. Efekt ten mozna ttumaczy¢ specyficzng (zwartg) strukturg
przestrzenng centrum miasta. Z kolei dzielnica Widzew cechuje si¢ duza rozleglo-
$cig, a takze niejednorodng zabudows i najnizsza gestoscig zaludnienia (por. tabe-
la 4.1). Dodatkowo pokrycie przestrzenne jej terytorium obserwacjami w probie
nie bylo regularne i skupialo si¢ gtéwnie w rejonie polozonym najblizej centrum
miasta (por. rysunek 6.4).

W tabeli B.3 zaprezentowano wyniki oszacowan modelu czgstotliwosci uzytko-
wania transportu zbiorowego na podprébach dla poszczegélnych dzielnic. W tym
przypadku liczba istotnych czynnikéw byta mniejsza niz w modelu transportu in-
dywidualnego. Zestaw istotnych statystycznie czynnikéw determinujacych badane
zjawisko najbardziej odrézniat si¢ takze w dzielnicy Srédmiescie.

Interpretujac powyzsze zestawienia, nalezy pamietaé, ze podpréby, na ktd-
rych estymowano modele, cechujg si¢ znacznie mniejszg liczebnoscig od proby,
na ktdrej estymowany byl model gtéwny. W zwiazku z tym nie dziwig rozbieznosci
w otrzymanych wynikach. Warto tez podkresli¢, ze badanie odpornosci wynikéw
dla poszczegolnych dzielnic pokazalo w pewnym stopniu wystepowanie kluczo-
wych zmiennych determinujacych zachowania transportowe, takich jak: wiek,
ple¢ i dostepnos¢ samochodu. Obserwacja ta koresponduje z wnioskami sformu-
fowanymi na podstawie badania empirycznego w gltéwnej czesci pracy.

W tabelach B.4 i B.5 zaprezentowano oszacowania modeli binarnych dla pod-
prob, z ktérych usuwano pojedynczo poszczegélne dzielnice. Wyniki wskazaty
w tym przypadku na duzo wigkszg stabilnos¢ otrzymanych wynikéw. W mode-
lu dedykowanym czestotliwosci korzystania z transportu indywidualnego nie-
jednoznaczng istotno$¢ statystyczng stwierdzono dla wptywu zmiennej mowig-
cej o statusie ucznia lub studenta oraz ocenie sytuacji finansowej ($rednia), ktéra
testowana byla lacznie w modelu gtéwnym. W modelu transportu zbiorowego
niejednorodnos¢ wynikéw otrzymano przede wszystkim dla zmiennej zwiazane;
z czasem podrozowania lokalnym transportem zbiorowym do centrum miasta.
Istotniejsze odstepstwa od specyfikacji modelu estymowanego na pelnej probie
ujawnily sie rowniez dla zmiennej dotyczacej oceny sytuacji finansowe;j.

Podsumowujac analize¢ odpornosci wynikéw na zmiane wielkosci proby badaw-
czej, mozna oceni¢, ze przyniosla ona zadowalajace efekty. Dobre rezultaty byty
szczegdlnie widoczne dla modeli, w ktérych redukowano rozmiar préby, usuwajac
z niej kolejno poszczegdlne dzielnice. Wniosek ten pozwala sadzi¢, ze wyniki mo-
delowania przeprowadzonego w podrozdziale 6.4 uprawnialy do formulowania
wnioskow plynacych z empirycznej czgsci pracy.
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Summary

The progressive development of the cities causes many problems related
to the provision of a comfortable transport system for the inhabitants. Recently
popular sustainable development theories put an emphasis on the effective use
of public transport and reducing the number of cars in the city. The primary
goal of this policy is to decrease the level of gas and noise emissions and to reduce
the problem of traffic congestion. This aim cannot be achieved without the
proper recognition of the travel behaviour of the city’s inhabitants. Therefore,
the identification of the factors that determine this phenomenon can be viewed
as an important scientific problem.

The main goal of the book is to investigate the determinants of the travel
behaviour of the citizens of L6dz. In addition to that, five specific goals are also
formulated:

1) Unification and systematization of the concept of travel behaviour.

2) Identification of the determinants of travel behaviour on the basis of literature.

3) Review of the microeconometric techniques used typically in travel

behaviour modelling.

4) Determination of the city-specific conditions related to the travel behaviour

of the citizens of Lodz.

5) Review of the previous research conducted in L6dzZ in the field of travel

behaviour and the assessment of the changes arising over the years.

The structure of the book is strictly related to the research goals described above.

In the first chapter the general idea of travel behaviour analysis is discussed.
An attempt to define this phenomenon on the basis of the multidisciplinary
literature is made. The goals of the analysis of travel behaviour are explained.
Also, its crucial role in the transport systems is considered. Different approaches
to the travel decisions analysis are examined taking into account the state-of-art
solutions which are currently used in this field.
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The second chapter includes the results of an extensive literature review.
As aresult of it, four groups of the travel behaviour determinants are distinguished:
sociodemographic factors, spatial factors, psychosocial factors and journey-related
factors. An important conclusion of this chapter is the absence of the theory which
would be able to explain the complexity of travel behaviour. Some shortages
in the polish literature related to the travel decisions are also identified.

The third chapter is devoted to the microeconometric methods used in travel
behaviour modelling. The Random Utility Model is carefully discussed as an origin
for the derivations of the discrete choice models. The review of the most popular
quantitative methods is also presented. The appropriateness of these tools
is illustrated with the use of empirical examples.

In the fourth chapter the case of the city of L6dz is described. City-specific
conditions in which the inhabitants of £.6dz make their transport related choices
are discussed. The characterization of these circumstances is important to correctly
interpret the final results of empirical exercise. The unique settings of travel
behaviour in Lédz are helpful in justifying the choice of L6dz as a subject of
analyses made in this study.

The fifth chapter gathers all the available research related to the travel behaviour
of the citizens of £.6dz. The analysis of the reports and databases from 1995 till
2015 shew that over the twenty years the share of the travels made by car increased
more than two times. At the same time, the share of trips made by public
transportation decreased significantly. This conclusion supports the choice of £L6dz
as a scientifically interesting example.

In the last chapter the results of empirical exercise are presented. The data used
in the study were taken from the social studies of the quality of life of the citizens of
L6dz. Such choice of the database created an opportunity to include a wider range
of explanatory variables than in the standard travel demand studies. The process of
the selection of the microeconometric tool is carefully explained. Among
considered models there were: ordered logit, multinomial logit, stereotype logit.
Eventually, it turned out that the best method was the binary logistic regression.

The results of the analysis show that the main factors influencing the travel
behaviour of the citizens of £6dz are their socioeconomic characteristics. This
conclusion is similar to the results obtained in other travel behaviour studies.
Additional inclusion of the journey-related factors such as travel time to the city
centre turns out to be animportant part of the analysis. The travel times are especially
important in determining the probability of the regular use of public transport
modes. A variety of psychosocial factors are also examined. The results show
that only the use of social media and the frequency of the meetings with friends
are significantly related to the travel behaviour of the citizens of L6dz.
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