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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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8 Wstep

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.

* k%

Podzigkowania za okazane wsparcie i cierpliwo$¢ naleza si¢ mojej Rodzinie
i Bliskim, ktérym to dedykuje niniejsza ksigzke.
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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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