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PREFERENCJE KOMUNIKACYINE STUDENTOW
JAKO PRZEStANKI KSZTATOWANIA
PROGRAMOW MOBILNOSCIOWYCH

Ksztaltowanie decyzji komunikacyjnych mieszkan-
c6w miast powinno by¢ realizowane w wydzielonych
segmentach uzytkownikéw. Takie podejScie pozwa-
la na wieksza trafno$¢ doboru metod i Srodkéw
oddzialywania. W artykule zaprezentowano wyniki
badania ankietowego, jakie zostalo przeprowadzo-
ne w grudniu 2010 roku oraz w styczniu 2011 roku
wsrod studentow studiéw stacjonarnych Pafistwowe;j
Wyzszej Szkoly Zawodowej im. Angelusa Silesiusa
w Walbrzychu (liczba prawidlowo wypelnionych an-
kiet wyniosta 1070 — zwrot ok. 97%). Badano sposo-
by pokonywania przestrzeni miejskiej: komunikacja
zbiorowa, rowerem (wraz z laczeniem jej z innymi
srodkami komunikacji — bike and ride) oraz w sys-
temie carpooling. W poglebionej analizie struktury
odpowiedzi zbadano pietnascie czynnikéw wplywa-
jacych na motywacje decyzji o sposobie podrézowa-
nia. Do oceny wykorzystano nieparametryczna me-
tode drzew klasyfikacyjnych

Istota zachowan komunikacyjnych

Pod pojeciem zachowan komunikacyjnych rozumiemy ca-
loksztalt (zespdt) pogladéw, opinii, przekonan, zwiazanych
z zamiarem pokonania przestrzeni, ktére w swojej struk-
turze — i niekiedy pod wplywem chwili — przeksztalcajg
sie w decyzje co do sposobu podrézy (pokonywania prze-
strzeni) oraz wynikowo — w proces realizacji przemieszcze-
nia. Owe poglady i opinie, jak tez przekonania, stanowig
pewien strukturalizowany zaséb, stuzacy podejmowaniu
decyzji komunikacyjnych — rézniacych sie w przypadku
poszczegblnych typdéw przemieszczen, przy czym te decy-
zje sa podejmowane na podstawie podobnych algorytméw
decyzyjnych w przypadku konkretnej grupy podrozy.
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Analiza przeslanek podejmowania decyzji komunikacyj-
nych w ramach poszczeg6lnych grup przemieszczen wska-
zuje zazwyczaj na pewne preferencje, znane w literaturze
przedmiotu pod nazwa waloryzacji ustug przewozowych.
Badania wskazuja na takie zestawy czynnikéw jak: bezpie-
czeistwo, czas przemieszczania, cena, bezposrednio$¢ pota-
czen i inne, ktére stanowiac zestaw uniwersalnych cech
ocennych, zmieniaja swoja pozycje w hierarchii decyzyjne;
w zaleznos$ci od tego, jaki jest charakter podrézy, co do ktd-
rej podejmowana jest decyzja.

Podjeta decyzja przeksztalca sie w konkretnie realizowa-
ng podréz, przy czym sam etap realizacji moze w istocie od-
biega¢ od podjetej wezesniej decyzji na skutek réznych, nie-
kiedy nieprzewidzianych okolicznosci. Niemniej jednak samo
podejmowanie decyzji nastepuje zawsze, a niekiedy jest to
decyzja ,,grupowa”, czyli dotyczaca calej wiazki podrézy badz
podrézy wykonywanych w sposéb cykliczny, systematyczny
czy tez rutynowy. Do tej grupy przemieszczen nalezy zaliczy¢
podréze do pracy, szkoly czy innych miejsc stanowiacych sil-
ne i regularne atraktory ruchu, zwane réwniez zrédtami ru-
chu. Decyzje komunikacyjne zespolowe, podejmowane
w grupie spolecznej, réwniez uwzgledniaja opisane mechani-
zmy, z tym ze sa wypadkowa pogladéw grupy, jednak bliskg
tym, jakie wyznaje jej nieformalny przywddca.

Raz podjeta decyzja moze zostaé zmieniona réwniez pod
wplywem wielu czynnikéw. Do nich nalezy zmiana $wiado-
mosci 1 pogladéw wywotana wlasnymi doswiadczeniami,
przekonaniami i argumentami pltynacymi z zewnatrz (z oto-
czenia) oraz uwarunkowana spelnianiem tych wymogéw
waloryzacyjnych, ktére podejmujacej decyzje osobie wyda-
ja sie by¢ istotne w danym typie przemieszczen. Taka zmia-
na struktury pogladéw, opinii i przekonad moze by¢ doko-
nywana w sposéb swiadomy badz nieswiadomy, przy czym
ten ostatni moze wynikac z wnetrza decydenta badz z od-
dzialywania otoczenia. Swiadoma zmiana struktury, wyra-
zajaca sic zmieniona hierarchia czynnikéw waloryzacyjnych,
dokonywana kosztem wygody, bezpieczefistwa czy tez do-
bra ogétu, moze by¢ ksztaltowana zgodnie z wola i intere-
sem réznych oséb lub grup spolecznych, reprezentujacych
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rozmaite interesy wlasne. O ile zmiana struktury przeko-
nan, opinii i pogladéw zwicksza zadowolenie (usatysfakcjo-
nowanie) osoby podrézujacej i moze skutkowaé chetna od-
miang dotychczasowego sposobu pokonywania przestrzeni,
to zmiana zachowari komunikacyjnych zwiazana z pogor-
szeniem odczuwanej satysfakcji jest niezwykle trudna i dla
podejmujacego decyzje komunikacyjne i dla osoby badz
podmiotu ksztattujacego owe zachowania. Taki stan rzeczy
jest wyzwaniem dla kazdego, kto zamierza ksztaltowaé za-
chowania komunikacyjne w miescie.

Istota zachowani komunikacyjnych polega na mozliwo-
$ci ich plastycznego ksztaltowania, a zatem wplywania na
hierarchie struktury decyzyjnej osoby planujacej podréz.

Pozadany sposdb pokonywania przestrzeni miejskiej
Miasto to wspdlnie zamieszkiwana przez ludzi przestrzen,
nalezgca do tychze ludzi i wigzaca ich ze sobg szeregiem
obietnic i wzajemnych zobowigzai. Ludzie zamieszkujacy
w mieScie maja prawo do samorozwoju i samospelnienia
w kazdym z mozliwych planéw, jednoczesnie maja obowia-
zek solidarnego, nieodplatnego Swiadczenia réznych ustug
na rzecz miasta, rzecz jasna w ustalonych okoliczno$ciach.
Zatem miasto wiaze ludzi ze sobg pewnym niepisanym kon-
traktem, oferujac im szereg korzysci oraz narazajac na uciaz-
liwosci, ktorych bilans — dopdki jest korzystny — powoduje
generalne zadowolenie z poziomu zycia w miescie i utrzy-
muje tychze ludzi jako gléwny zaséb miasta. W przypadku
pogorszenia siec owego bilansu mieszkaficy moga podejmo-
wal decyzje o wyprowadzeniu sie z miasta, co w przypad-
ku ujemnego bilansu demograficznego wigze si¢ ze stanem
dezurbanizacji (demograficznej), $wiadczacej (wedlug wie-
lu wyrazanych pogladéw) o tendencji upadkowej miasta.
Jezeli zalozy¢, ze miasto stawia jako cel swéj rozwdj, musi
zaspokaja rozmaite potrzeby swoich mieszkadcoéw (czy sze-
rzej — uzytkownikéw), by przeciwdzialaé ich gremialnemu
odplywowi do innych miast (z ktérymi, nota bene, miasto
zazwyczaj pozostaje w stanie konkurengji).

Rozwojowi miast towarzysza zarGwno sprzyjajace oko-
licznosci — i te nalezy inicjowad i podtrzymywac — jak row-
niez przeszkody, bariery w rozwoju. Te bariery sa rozpozna-
ne przez przedstawicieli réznych dziedzin nauki i prakeyki
— socjologéw, psychologéw spolecznych, urbanistéw i ar-
chitektéw, specjalistéw od zarzadzania przestrzennego
i transportu oraz wielu innych. Wsréd tych zidentyfikowa-
nych barier cze$¢ ma $cisly zwiazek z przemieszczaniem sie
w mie$cie. Skutek nagromadzenia duzej liczby przemiesz-
czajacych sie w stosunkowo krétkim czasie na niewielkiej
przestrzeni miasta, przeznaczonej do pokonywania prze-
strzeni (infrastruktura liniowa i punktowa transportu), jak
tez pretendowaniu do jej zajecia przez pojazdy wozace ta-
dunki, powoduje zatloczenie komunikacyjne, czyli konge-
stie. To zjawisko, zwane popularnie ,korkami”, wywoluje
szereg negatywnych zdarzen (skutkéw) zaréwno w wymia-
rze miasta, jak tez poszczegblnych grup jego uzytkowni-
kéw. W zasadzie nie ma takiego podmiotu lub osoby, dla
ktoérej zatloczenie komunikacyjne w dluzszej perspektywie
jest korzystne.
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Opisane okolicznosci sa gléwna przestanka ksztaltowania
pozadanego sposobu pokonywania przestrzeni miejskiej.
Chodzi o to, by unika¢ nagromadzenia duzej liczby os6b pre-
tendujacych do korzystania w tym samym czasie z infra-
struktury transportowej miasta w warunkach, gdy jej zdol-
no$¢ przepustowa zbliza sie¢ do wyczerpania. To proste i lo-
giczne zalecenie jest niestety niezwykle trudne do realizacji.
Jezeli liczba chetnych w danej jednostce czasu do zajecia np.
pasa ruchu jest zbyt duza, a zdolno$¢ przepustowa zbyt mata,
to przemieszczanie si¢ jest niezwykle ucigzliwe — utrudnione
badZz uniemozliwione. Ta konstatacja w zderzeniu z niezby-
walnym prawem kazdego uzytkownika miasta do korzysta-
nia ze swobody przemieszczen (realizowania swojej mobilno-
$ci) skutkuje niezadowoleniem, mogacym w okreslonej per-
spektywie mie¢ niekorzystny wplyw na miasto (grozba
wspomnianej juz dezurbanizacji demograficznej). Dwie wol-
nosci — dostep do infrastruktury transportu i do nieskrepo-
wanej mobilnosci staja w takim wypadku w wewnetrznym
konflikcie, ktérego rozwiazanie musi prowadzi¢ do swiado-
mego i dobrowolnego samoograniczenia — rezygnacji z kto-
rej$ z nich (badZ z obu w pewnej proporcji). Musi to prowa-
dzi¢ do niezadowolenia, chyba ze znajdziemy jakie$ uzasad-
nienie, ktore bedzie na tyle przekonujace, by owo ogranicze-
nie bylo uznane przez decydenta (uzytkownika miasta podej-
mujacego decyzje komunikacyjna) za usprawiedliwione i nie
wywolujace negatywnych odczué.

Zatem pozadany sposéb przemieszczed w przestrzeni
miasta to taki, w ktérym zatloczenie komunikacyjne bedzie
mniejsze, a potrzeby mobilno$ci uzytkownikéw miast beda
zaspokojone. Sposobéw osiggania tak zakreS§lonego celu
moze by¢ wiele, nie wszystkie zostaly jeszcze wymyslone,
lecz wlasciwie wszystkie wymagaja od uzytkownikéw sa-
moograniczania i wyrzeczen. Zazwyczaj chodzi o zmniej-
szenie komfortu podrézy badz elastycznosci polaczen, czasu
podrézy i innych czynnikéw waloryzacji ustugi transporto-
wej. Kazde wyrzeczenie wiaze si¢ zazwyczaj z niezadowole-
niem, skutkujacym w przyszlosci obnizona percepcja jako-
$ci zycia w mieScie. Stad waznym elementem ksztaltowania
polityki rozwoju miasta nie jest program zmniejszania kon-
gestii (ktdry zazwyczaj jest kosztowny i daje raczej znikome
skutki), lecz ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych
uzytkownikéw miasta’.

Badanie pogladow i opinii studentéw umozliwiajace
zwiekszenie skutecznosci ksztattowanie zachowan
komunikacyjnych — metodologia

Ksztaltowanie decyzji komunikacyjnych uzytkownikéw
(w tym w znacznej grupie mieszkancéw) miast powinno
by¢ realizowane w wydzielonych segmentach. Takie po-
dejscie pozwala na wieksza trafnos¢ doboru metod i $rod-
kéw oddzialywania. Podstawa do tworzenia takich progra-

> Lub — co zapewne byloby najbardziej korzystne — obu kierunkéw dziatat wspélnie
/ réwnolegle. W tym miejscu warto zasygnalizowad, ze — jak wynika z licznych
doniesieni réznych autoréw — zaréwno drogie, wysoko zaawansowane rozwiazania
technologiczne, jak i rezygnacja z jakichkolwiek sposobéw regulowania przemiesz-
czen na rzecz stosowania zasad ruchu drogowego, daja podobnie nisko oceniane
rezultaty w zakresie obnizania kongestii w obszarach miejskich.
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méw jest wlasciwe wydzielenie segmentéw uzytkownikéw
i zbadanie ich pogladéw oraz zidentyfikowanie przekonan.
Przykladem takiego postgpowania jest prezentowane ba-
danie ankietowe, jakie zostalo przeprowadzone w grud-
niu 2010 roku oraz w styczniu 2011 roku. Arkusz ankie-
ty sformulowano w ten sposéb, by pozwolil na okreslenie
preferencji w zakresie sposobéw pokonywania przestrzeni
miejskiej w z géry zaproponowanych konwencjach: komu-
nikacji zbiorowej, podrézy rowerowej (wraz z laczeniem jej
z innymi §rodkami komunikacji — bike and ride) oraz w sys-
temie carpooling. Badaniem objeto cala populacje studen-
téw studiéw stacjonarnych Panstwowej Wyzszej Szkoly
Zawodowej im. Angelusa Silesiusa w Watbrzychu (liczba
prawidlowo wypelnionych ankiet wyniosta 1070 — zwrot
ok. 97%). Badaniu poddano sposéb podrdzowania na tra-
sie: miejsce zamieszkania—uczelnia—miejsce zamieszkania
(grupa podrézy obligatoryjnych o wysokim stopniu cze-
stotliwo$ci) i okolicznosci (czynniki) mogace wplynaé na
zmiane tego sposobu na inny — alternatywny, bardziej po-
zgdany z punktu widzenia wymogéw (intereséw) miasta.
Opracowanie wynikéw struktury udzielonych odpowiedzi*
pozwolilo na wskazanie podstawowych czynnikéw wplywa-
jacych znaczaco na zmiang dotychczas wykorzystywanego
srodka transportu (samochodu osobowego) na komunika-
¢je miejska’. Czynnikami majacymi znaczenie przy decyzji
o podrézowaniu komunikacja zbiorowa okazaly sie zachety:
niskie koszty biletow komunikacji miefskiej oraz wigksza dostep-
nos¢ komunikacyi miefskiej i jeden demotywator dotychczaso-
wego sposobu podrézowania: drastyczmy wzrost cen paliwa.
Okazalo sie rowniez, ze czynniki takie jak wysokie oplaty
parkingowe czy brak miejsc parkingowych oraz zakaz wjazdu
w okolice centrum (gdzie ulokowana jest uczelnia) nie sg zna-
czacy przeszkoda w korzystaniu z samochodu. Poglebiona
analiza tej konstatacji wykazala, ze mlodziez nie zwraca
uwagi na formalne zakazy, uwazajac, ze nie maja one sensu,
za$ prawdopodobieristwo wyegzekwowania kary jest znikome.

W poglebionej analizie struktury odpowiedzi zbadano
kolejnych pietnascie czynnikéw wplywajacych na moty-
wacje decyzji o sposobie podrézowania. Wyodrebniono
znaczenie takich czynnikéw jak: wspdlna podriz pozwala
zmniejszy¢ korki (czynnik o znaczeniu spolecznym), wspilna
podriz pozwala zmniejszy¢ wydatki na paliwo oraz wspilna
podriz moglaby daé korzysé w postaci darmowych parkingiw na
terenie miasta (czynniki ekonomiczne). W motywacjach
korzystania z komunikacji miejskiej waznym okazal sie
dostep do darmowego Internetu bezprzewodowego oraz mozliwosé
oglgdania filmow (czynniki spoleczne, kulturowe). Duze
znaczenie w opinii badanych miala lepsza integracia komu-
nikacji miejskiej ze sobq oraz z komunikacjq podmiejskg (czyn-
nik organizacyjny).

Szoltysek J., Jeziorski P, Trzpiot G., Analiza nwarunkowan podejmowania decyzji
o0 wyborze alternatywnych sposobow realizacji podrizy miejskich, Logistyka. Wspolczesne
wyzwania cz. 2, Wydawnictwo PWSZ im. Angelusa Silesiusa w Walbrzychu,
2011.

Nazywang tu zamiennie komunikacja zbiorowa lub publiczna, majac $wiadomos¢
pewnych réznic znaczeniowych tych pojec.

Przeprowadzona analiza struktury byla punktem wyj-
$cia do klasyfikacji udzielonych odpowiedzi. Zagadnienie
klasyfikacyjne mamy wtedy, gdy naszym celem jest pre-
dykcja warto$ci skategoryzowanej zmiennej zaleznej (okre-
Slenie przynalezno$ci przypadku do klasy, grupy, kategorii
itp.), na podstawie jednej lub wigkszej liczby zmiennych
predykceyjnych, ktére moga by¢ ciagle lub skategoryzowa-
ne. Wykorzystano nieparametryczng metode drzew klasyfi-
kacyjnych. Metode ta spopularyzowali Breiman, Friedman,
Olsen i Stone®, wydajac w 1984 roku ksiazke oraz opraco-
wujac program CART (Classification and Regression Tiees).
Drzewo jest graficzna prezentacja podzialu wielowymiaro-
wego zbioru zmiennych na rozlaczne fragmenty. Procedura
podzialu ma charakter rekurencyjny. W kazdym kolejnym
kroku wyjsciowy fragment zbioru jest rozdzielany w opty-
malny sposéb na dwie lub wigcej cz¢sci za pomoca jednej
zmiennej z analizowanego zbioru zmiennych. Zmienna
oraz miejsce podzialu sa tak wybierane, aby zoptymalizo-
wacl jednorodno$¢ uzyskanego podzialu ze wzgledu na wy-
brana ceche — zmienng zalezna.

Metody drzew klasyfikacyjnych sa nieparametryczne
i nieliniowe. Wyniki wykorzystujace metody drzew klasyfi-
kacyjnych i regresyjnych daja sie uja¢ w postaci kilku wa-
runkéw logicznych typu jezeli-to (z weztéw drzewa). Nie
ma na wstepie zadnego zalozenia co do natury zwiazku po-
miedzy predykatorami a zmienna zalezna — czy jest on li-
niowy, czy tez zwigzek ten modeluje konkretna funkcja
wigzaca. Odpowiedni rozmiar drzewa w analizie za pomocg
drzew klasyfikacyjnych i regresyjnych jest istotnym proble-
mem, gdyz zbyt duze drzewo moze by¢ trudne do zinter-
pretowania. Sg pewne ogélne zasady mdéwiace o tym, jakie
powinno by¢ drzewo wlasciwej wielkosci. Powinno ono by¢
wystarczajaco zlozone, by odzwierciedlac znane fakty, a jed-
nocze$nie jak najprostsze. Powinno wykorzystywac infor-
macje, ktére daja przyrost trafnosci predykcyjnej, a zanie-
dbywac te, ktére takiego przyrostu nie daja. Powinno, o ile
to mozliwe, dawacl lepsze zrozumienie opisywanego zjawi-
ska’.

Pierwszym kierunkiem badan bylo spojrzenie na motywa-
¢je towarzyszace decyzji o wyborze metody carpooling jako
sposobu podrézowania (zmienna zalezna). Rozwazono mozli-
wos¢ udostepniania miejsc w samochodach w zaleznosci od:
wydatkéw miesiecznych na paliwo oraz innych czynnikéw
wyboru (koszt dojazdu, czas dojazdu, bezpieczefstwo), budu-
jac drzewo typu C&RT (rysunek 1). Wsréd badanej grupy
o poziomie wydatkéw na paliwo powyzej progu 380 zt mie-
siecznie nie bylo zainteresowanych decyzja o wyborze metody
carpooling. Interpretacja tego wyniku jest nielatwa i z przepro-
wadzonych wywiadéw mozna zaryzykowac hipoteze, w mysl
ktérej wyzsze dochody zniechecaja do dokonywania wysitku
organizacyjnego w zakresie znajdywania pojazdéw dla wspdl-

¢ Breiman L., Friedman J., Olsen R., Stone C., Classification and Regression Tiees,
Wadsworth, Belmont, CA, 1984.
7 Trzpiot G., Ganczarek-Gamrot A., Decision trees for a virtual supply chain; Prace

Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroclawiu, 2009, 65, Ekonometria
25,5.92-104.
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nej podrézy, lub — co bardziej prawdopodobne — szukania
wspotpodrézujacych. W grupie 0s6b o poziomie wydatkdw
miesiccznych nizszych, od tego progu nastepuje podzial na
kolejne klasy na poziomie 42,5 zt wydatkéw miesiecznych na
paliwo. Wsréd oséb o najnizszych wydatkach miesiecznych
(réwniez bez wydatkdw, tacznie 626 0séb) czynnikami réw-
nowaznymi w podejmowaniu decyzji byly koszty dojazdu
(278 0s6b) oraz czas dojazdu i bezpieczenistwo (253 osoby).
Szczegblnie koszty (czynnik ekonomiczny) oraz czas podrézy
(czynnik organizacyjny) wybijaja sie¢ w rozmowach na czolo-
we miejsca wsrod oséb pretendujacych do skorzystania z wol-
nych miejsc w samochodach. Wydaje si¢, ze uczestniczenie
jako pasazer w carpoolingu jest bardzo atrakcyjng forma po-
drézowania dla os6b o mniejszych dochodach rozporzadzal-
nych i tak skazanych na podrizowanie drugg kategorig transportu
(jak to ankietowani wskazywali w wywiadach i rozmowach
poglebiajacych). Kolejny poziom drzewa uzupelnia opis po-
przez dodanie informacji o waznosci czynnika czas dojazdu
(208 na 253 osoby). Wsrdd oséb o wydatkach miesiecznych
z przedziatu srodkowego, co do poziomu wydatkéw, wazne
byly czynniki czas dojazdu i bezpieczefistwo (207 na 362),
mniejsze znaczenie mialy kosztu dojazdu.
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Rys. 1. Drzewo C&RT dla zmiennej zaleznej: decyzja o wyborze metody podrozowania carpooling

+erm doprdu

Sredni poziom dochodéw, stwarzajacy studentom wiece]
mozliwosci realnego wyboru sposobu podrézowania, prze-
suwa ich uwage w podejmowanych decyzjach na warunki
organizacyjne (czas podrézowania) oraz kwestie bezpie-
czefistwa, silniej akcentowane w wywiadach poglebionych.
Decyzje o wyborze metody carpooling jako sposobu podré-
zowania (zmienna zalezna) odniesiono nastepnie do mozli-
wosci korzystania z komunikacji miejskiej. Zbudowano
drzewo typu CHAID. Akronim CHAID oznacza Chi-squ-
ared Automatic Interaction Detector. Jest to jedna z pierwszych
metod drzew klasyfikacyjnych zaproponowana przez
Kass’a® (1980). CHAID buduje drzewa, w ktérych z we-
zI6w moga wychodzi¢ wiecej niz dwie galezie. Metoda na-

8 Kass G.V., An exploratory technique for investigating large quantities of categorical data,
Applied Statistics, 1980, 29, s. 119-127.
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Rys. 2. Drzewo CHIAD dla zmiennej zaleznej: decyzja o wyborze metody podrézowania carpooling

daje si¢ zwlaszcza do analizy duzych zbioréw danych.
Poniewaz algorytm CHAID czesto daje efektywne tabele
wielodzielcze, gdyklasyfikacjipodlegazmiennazaleznaowie-
lu klas, a zmienne niezalezne tez sa jakosciowe o wielu kla-
sach, algorytm ten jest popularny w kontekscie badan seg-
mentacji rynku.

W badaniu jako predykatory przyjeto nastepujace zmien-
ne: korzystanie z komunikacyi miejskiej, niskie koszty biletiw, wzrost
cen paliw, dostgpnos¢ komunikacyi miejskie; (rysunek 2). Czyn-
nikiem majacym najwicksze znaczenie okazala sie dostgpnosé
komunikacyi miejskiej (680 badanych os6b), nastepnie wzrost cen
paliv (559 o0séb). Wsrod oséb, ktdre nie wskazaly czynnika
dostepnosé komunikacji miejskiej, waznym byt czynnik okre-
Slajacy czestos¢ korzystania z komunikacji miejskiej (200
o0s6b). Analiza tych wynikéw nie wskazuje na jakie$ szczegdl-
ne odstepstwa od intuicyjnie okreslanych zachet badz $rod-
kéw przymusu ekonomicznego. Wsrdd tych ostatnich nalezy
wskaza¢ uwage na zachete, jaka moga by¢ atrakcyjne ceny
biletéw oraz przeszkode w innym sposobie pokonywania
przestrzeni, dla ktérego nalezy zaopatrywac si¢ w drogie pali-
wo. Ankietowani oraz bioracy udzial w wywiadach poglebio-
nych nie podnosili kwestii wygody podrézowania, punktual-
nosci czy czestotliwosci. Dostepno$é komunikacji byta rozu-
miana jako fatwos¢ dotarcia do przystanku i odleglosé, jaka
dzieli przystanek od miejsca poczatku i kofca podrdzy.

Drugim kierunkiem badan byta analiza motywacji przy
decyzji 0 wyborze metody Bike&Ride jako sposobu podr6zo-
wania (zmienna zalezna). Bike&Ride to mozliwo$¢ podrézo-
wania rowerem, ktéry nastepnie mozna zabraé ze soba do
srodkéw komunikacji miejskiej. Decyzje uzalezniono od:
dhugosci pokonywanej drogi (w km) oraz zainteresowania al-
ternatywnymi $rodkami komunikacji. Zbudowano drzewo
typu C&RT (rysunek 3). Wsrdd badanej grupy o dlugosci
drogi powyzej 20,5 km nie bylo zainteresowanych decyzja
o wyborze metody Bike&Ride (367 os6b). Nie jest to zaska-
kujacy wniosek, gdy spojrzymy na pokonywanie calej drogi
rowerem, lecz zastanawia fakt, ze nie jest to popularny spo-
s6b podrézowania w systemie taczonym: rower + inny $ro-
dek komunikacji zbiorowej. Wiekszos¢ gloséw w wywiadach
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Rys. 3. Drzewo C&RT dla zmiennej zaleznej: decyzja o wyborze metody podrozowania Bike&Ride

poglebionych wyrazala niedowierzanie w zakresie realnosci
takiego sposobu przemieszczenn w Walbrzychu i okolicach.
Zwracano réowniez uwage na uksztaltowanie terenu (gor-
skie), ktére sprzyja raczej jazdom wyczynowym czy sporto-
wemu traktowaniu jazd rowerem. W grupie oséb, ktére po-
konuja drogi o krétszej dhugosci, nastepuje podzial na grupy
w zalezno$ci od zainteresowania alternatywnymi srodkami
komunikacji. Analizujac drzewo, mozna stwierdzié, ze decy-
zje 0 tym sposobie podrézowania podejma osoby znajace
taka mozliwo$¢ podrézowania i podrézujace na krétkich dy-
stansach. Kolejne podzialy na klasy odpowiadaly odleglo-
$ciom (w km), jakie dzieli miejsca zamieszkania badanych
0s6b od siedziby uczelni.

Decyzje o wyborze metody carpooling jako sposobu po-
drézowania (zmienna zalezna) odniesiono nastepne do
mozliwosci korzystania z komunikacji miejskiej. W bada-
niu jako predykatory przyjeto nastepujace zmienne: korzy-
stanie z komunikacji miejskiej, niskie koszty biletow, wzrost cen
paliw, dostepnosékomunikacji miejskiej (rysunek 4). Czynnikiem
majacym najwicksze znaczenie okazaly sie niskie koszty bile-
6w (740 badanych oséb), a nastepnie dfugosié podrdzy (w km,
273 osoby) i wzrost cen paliw (223 osoby).

Ostatnim elementem badan byla analiza motywacji przy
decyzji o wyborze roweru jako sposobu podrézowania (zmien-
na zalezna). Decyzje uzalezniono od: dugosci pokonywanej dro-
gt (w km) oraz innych czynnikéw wyboru (koszt dojazdu, czas
dojazdun, bezpreczenstwo), budujac drzewo typu C&RT (rysunek
5). Okazalo sie, ze przyjete do analizy zmienne nie motywuja
do podjecia decyzji o podrézowaniu rowerem.

Decyzje o wyborze roweru jako sposobu podrézowania
(zmienna zalezna) odniesiono zatem do innych czynnikéw
takich jak: dostgpnosc Sciezek rowerowych, miejsc przechowywania
rowerdw (parkowania i napraw), ponoszone wydatki na transport
oraz oszczednosé prenigdzy (w zwiazku z podrézowaniem ,gra-
tis” na rowerze) i zbudowano drzewo typu CHAID (rysunek
6). Z badania wynika, ze decyzja o wyborze tego Srodka
transportu #zalezniona jest od istnienia Sciezek rowerowych (337
0s6b) oraz od istnienia miejsc rowerowych (293 osoby). Pozostale
czynniki nie maja wplywu na podjecie decyzji o zmianie
srodka transportu na rower wsréd badanej grupy osdb.
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Te wyniki diametralnie odbiegajg od wynikéw badan zacho-
wan komunikacyjnych studentéw w dojazdach na uczelnie
(co prawda na mniejszych populacjach), prowadzonych przez
J. Szoltyska dla warunkéw Chorzowa i Katowic, systema-
tycznie od 4 lat. W tych badaniach dla warunkéw Slaska
dostepnos¢ infrastruktury liniowej i punktowej rowerowej
nie ma takiego znaczenia, za to pojawiajg si¢ argumenty ,za”
— oszczednos$¢ (pieniedzy 1 czesto czasu), pozytywny wplyw
na zdrowie i wyglad (element éwiczen fizycznych) oraz ,,prze-
ciw” — czesto niekorzystne warunki pogodowe, niskie bez-
pieczefistwo na drodze (zle reakcje ze strony kierujacych po-
jazdami samochodowymi) oraz nieche¢ uczelni do wpuszcza-
nia rowerzystdw z rowerami na swoj teren.

Praktyczne wnioski ptynace z badan pogladow i opinii
studentow dla tworzenia programu ksztattowania zachowan
komunikacyjnych
Ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych bazuje na wy-
korzystaniu rozmaitych programéw popularyzujacych po-
zadane sposoby podrézowania. Powinny one uwzgledniaé
wiedze ich autoréw co do nawykdw, pogladéw i przekonari
adresatéw programéw. Czesto te wiedze opiera sie na nie-
reprezentatywnych badaniach, wyciaga wnioski pochopnie
lub na podstawie pobieznych analiz ankiet czy wnioskéw
pozyskanych z wywiadéw. Zaprezentowane wycinkowe
wyniki ankiety, przeprowadzone z wykorzystaniem zapre-
zentowanych narzedzi, pozwalaja na wnioskowanie czgsto
o charakterze wstepnym, wymagajacym dodatkowej inter-
pretacji.

Dlatego majac watpliwosci interpretacyjne, siegnieto
po narzedzie wywiadu poglebionego, ukierunkowanego na
wyjasnianie kwestii niedopowiedzianych lub majacych kil-

ka réwnorzednych opcji interpretacyjnych. Szczegdlnie
przydatne okazaly siec wywiady grupowe. Wywiady grupo-
we w tym wypadku mialy charakter drugorzedny w sto-
sunku do badan ilosciowych i powinny wyjasniaé¢ watpli-
wosci interpretacyjne, generowaé nowe pytania, ktdre mo-
glyby by¢ uzyte w rozwijaniu nowych strategii ilosciowych
lub do uzupelnienia i komentowania ilo$ciowych wnioskéw
z przeprowadzonych badan.

Z punktu widzenia zalecen, jakie mozna by sformulo-
wal w zakresie badan preferencji komunikacyjnych, nalezy
wskaza¢ konieczno$¢ taczenia badan ilosciowych i jakoscio-
wych w celu stworzenia calosciowej poszerzonej opinii po-
zwalajgcej na bardziej trafny dobdr programéw ksztattowa-
nia zachowan komunikacyjnych. O ile badania ankietowe
sa dobrze rozpoznane, proponowane przez nas narzedzia
ich analizy wydaja si¢ utatwia¢ wnioskowanie.

Grupy fokusowe, dobrane na podstawie drzew decyzyj-
nych, pozwolily odkry¢ nature i efekty trwajacego dyskur-
su grupowego w badanym zakresie w taki sposéb, ktory
jest niedostepny w indywidualnym wywiadzie albo obser-
wacji. Indywidualne wywiady odrzucajg krytyczna dyna-
mike interakcyjna, ktéra konstytuuje wickszos¢ spoleczne;
prakeyki i zbiorowego tworzenia znaczen.

W przeciwiefistwie do obserwacji, grupy fokusowe
moga by¢ wykorzystywane strategicznie do podtrzymywa-
nia dynamiki interakcyjnej, a zatem daja dostep do nowego
typu informacji®. Poszerzone wnioski stanowig przestanke
do budowania przekazu ksztaltujacego przyszte zachowa-
nia komunikacyjne mlodziezy.

? por. Denzin N.K., Lincoln Y.S., Metody badas jakosciowych, tom 2, PWN Warszawa
2009, s. 367-373.

Dokoriczenie tekstu ze strony 6

W obecnym czasie brak jest pracownikéw posiadajacych wie-
dze¢ z wymienionych dziedzin. Profesjonalisci juz sa zatrudnie-
ni w aglomeracjach miejskich i metropolitarnych, a dla wypel-
nienia nowych miejsc pracy nalezy uruchomi¢ ksztalcenie na
wyzszych uczelniach i prowadzi¢ permanentne szkolenia o naj-
nowszych rozwigzaniach systemowych w transporcie regional-
nym. W naszym kraju czeka nas ,,rewolucja technologiczna”,
jaka niesie transport inteligentny. Nowe techniczne i technolo-
giczne rozwigzania w transporcie pasazerskim wymagaé bedg
nowej wiedzy o szeroko pojmowanym zarzadzaniu transpor-
tem regionalnym. Stajemy przed nowymi wyzwaniami, a te
moga by¢ rozwiazywane tylko przez ludzi pracujacych w or-
ganizacjach transportowych o znaczacym poziomie kapitatu
intelektualnego.

Uczelnie wyzsze powinny by¢ przygotowane do zaspo-
kajania pojawiajacego sie popytu. Pytanie, czy uczelnie sg
przygotowane na dostarczanie swoim studentom nowego
zasobu wiedzy oraz umiejetnosci jej wykorzystania i wpro-
wadzania rozwiazan w publicznym transporcie regional-
nym na poziomie europejskim (,emitowania” kapitatu ludz-
kiego)? Czy kadra nauczajaca jest dobrze przygotowana
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metodycznie do przekazywania nowej wiedzy i posiada do-
$wiadczenie w prowadzeniu badai z tego zakresu? Czy
uczelnie wyzsze sa odpowiednio wyposazone w systemy te-
leinformatyczne i oprogramowanie?

Odpowiedz pozostawiam pracujacym na Uczelniach
przedstawicielom nauki zajmujacym sie transportem zbio-
rowym.
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