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Uwarunkowania reprezentatywnosci
badan marketingowych preferenc;i

| zachowan transportowych mieszkancow
na przyktadzie Gdyni

Streszczenie. Badania preferencji i zachowad komunikacyjnych
mieszkancéw powinny by¢ reprezentatywne. W artykule przed-
stawiono podstawowe uwarunkowania ich reprezentatywnosci,
koncentrujac si¢ na okre§lonych problemach metodologicznych
i organizacyjnych. W celu uzyskania reprezentatywnych wynikéw
badad nalezy zastosowac losowy dobér préby. Najwyzsza efektyw-
noScia statystyczna cechuja si¢ proby warstwowe. Prawidlowe prze-
prowadzenie doboru losowego warstwowego napotyka na bariere
uzyskania odpowiedniej listy badanej populacji, z ktérej odbyloby
si¢ losowanie. Majac na uwadze problemy zwiazane z pozyskaniem
préby losowej w drodze losowania z listy ludnosci, do doboru préby
wykorzystuje si¢ technike random route. Istnieja jednak watpliwosci
co do mozliwosci uzyskania reprezentatywnej proby w wyniku jej
zastosowania. Z punktu widzenia reprezentatywnosci badad pre-
ferencji i zachowadi transportowych mieszkaficéw fundamentalne
znaczenie ma tez wyb6r metody badawczej. Ze wzgledu na obszer-
n0$¢ i zlozono$¢ problematyki tych badan, odpowiednia metoda jest
wywiad indywidualny. W jej stosowaniu wystepuja jednak okre-
slone problemy. Problemem w badaniach preferencji i zachowan
transportowych mieszkancéw jest tez zakres uwzglednienia podrézy
pieszych. Cenne do$wiadczenie w dazeniu do uzyskania reprezen-
tatywno$ci badan preferencji i zachowad transportowych miesz-
kafdcéw ma Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni. W praktyce
realizacji badad przez t¢ jednostke wystepuja konkretne problemy.
Istnieje mozliwo$¢ zmniejszenia skutkéw wystepowania okreslonych
probleméw w drodze odpowiedniej wspélpracy organizatora badad
z zatrudniona przez niego firma badawcza.

Stowa kluczowe: badania marketingowe, reprezentatywno$¢, prefe-
rencje i zachowania transportowe

Wprowadzenie

Prawidlowe organizowanie i zarzadzanie publicznym trans-
portem zbiorowym w miastach wymaga systematycznego
prowadzenia badain marketingowych w zakresie preferen-
¢ji 1 zachowan transportowych mieszkaticow. W celu uzy-
skania wiarygodnych informacji w wyniku tych badan, na
podstawie ktérych podejmowane sa wazne decyzje, nalezy
dazy¢ do zapewnienia im reprezentatywnosci. Dazenie do
jej osiagniecia powoduje okreslone problemy metodolo-
giczne i organizacyjne. Przezwyci¢zenie niektdrych z nich
staje si¢, pod wplywem oddzialywania uwarunkowan ze-
wnetrznych, coraz trudniejsze.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2015. Wklad autoréw w publikacje: M. Helbin
40%, M. Wolek 20%, O. Wyszomirski 40%.

Identyfikacja probleméw zwiazanych z dazeniem

do uzyskania reprezentatywnos$ci badan preferencji

i zachowaf transportowych mieszkancow

W celu uzyskania reprezentatywnych wynikéw badan
marketingowych nalezy zastosowaé losowy dobdr préby.
,Dobdér losowy proby jest to taki sposéb doboru jednostek
z listy badanej populacji, gdzie przypadek losowy decyduje
o tym, ktéra jednostka zostanie dobrana”’.

Metody doboru préb losowych maja charakter obiektyw-
ny, wolny od czynnikéw intencjonalnych. Obiektywizm jest
warunkiem koniecznym poshugiwania sie¢ wnioskowaniem
statystycznym. Mechanizm doboru losowego musi by¢ wol-
ny od czyjejkolwiek ingerencji. Osoba wylosowana do préby
nie moze by¢ zastapiona inng. Zadna z wylosowanych oséb
nie moze by¢ pominieta podczas realizacji badania’.

Na ogét najwyzsza efektywnoscig statystyczna cechujg
sie proby warstwowe. Wykazuja one najmniejszy standar-
dowy blad oceny. Proby warstwowe o najwyzszej efektyw-
nosci statystycznej uzyskuje sie, gdy warstwy sg mozliwie
najbardziej jednorodne?.

W przypadku badan marketingowych preferencji i za-
chowan transportowych mieszkancéw najwicksza repre-
zentatywno$¢ proby osiaga si¢, stosujac dobér losowy war-
stwowy, w ktérym warstwami sg pled, wiek i jednostka admi-
nistracyjna lub funkcjonalna miasta (dzielnica, wzglednie
osiedle).

Prawidlowe przeprowadzenie doboru losowego war-
stwowego napotyka na bariere trudnosci lub wrecz nie-
mozliwosci uzyskania odpowiedniej listy badanej populacji,
z ktérej odbyloby sie losowanie. Otrzymanie zgody na sko-
rzystanie z urzedowego wykazu ewidencji ludnosci nie roz-
wigzuje problemu, poniewaz w wykazie tym znajduja sie
liczne odstepstwa od stanu faktycznego zwiazane z czestg
rozbieznoscia miejsca zameldowania i miejsca faktycznego
zamieszkania. W rezultacie na liScie znajduja si¢ osoby, kt6-
rych nie osiagnie si¢ na etapie zbierania danych, co ograni-
cza reprezentatywno$¢ wynikéw badan. Dotarcie w trakcie
badan do wylosowanych jednostek utrudniaja ponadto:

2 S. Kaczmarczyk, Badania marketingowe. Metody 7 techniki, PWE, Warszawa 2002, s. 59.

*  Badania marketingowe. Od teorii do praktyki, red. D. Maison i A. Noga — Bogomilski,
Gdanskie Wydawnictwo Psychologiczne, Gdarisk 2007, s. 121 i 122.

Y G.A. Churchill, Badania marketingowe. Podstawy metodologiczne, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2002, s. 538.
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e niemozliwo$¢ uzyskania informacji o imionach i na-
zwiskach wylosowanych jednostek ze wzgledu na
ochrone danych osobowych,

e ograniczona dostepnos¢ wiekszosci mieszkan,

o styl zycia mieszkaficéw powodujacy czeste i dlugo-
trwale przebywanie poza domem,

e nieched mieszkaicéw do udzialu w badaniach znaj-
dujaca odzwierciedlenie w czestych odmowach przy-
jecia badacza.

Oddzialywanie przedstawionych czynnikéw dodatkowo
uniemozliwia pelne zastosowanie proby i tym samym ogra-
nicza reprezentatywno$¢ wynikéw badar.

Majac na uwadze problemy zwiazane z pozyskaniem
préby losowej do badan w drodze losowania z listy ludnosci
oraz z jej stosowaniem, poszukuje si¢ innego sposobu dobo-
ru respondentéw, ktéry mozna by uznaé za reprezentatyw-
ny. Jako sposéb taki stosuje sie w praktyce technike ustalo-
nej Sciezki (random route), w ktorej schemat doboru sklada
sic z dwoéch faz. W pierwszej losowane sg adresy, od ktérych
rozpoczyna sie realizacje $ciezki random route. W drugiej fa-
zie badacz, startujac w wylosowanym punkcie, przemiesz-
cza sie po ulicach w $ciSle okreslony sposéb i dobiera miesz-
kania, w ktérych poszukuje respondentéw spelniajacych
okreslone wymagania kwotowe, z reguly w zakresie plci
i wieku. Dob6r mieszkann odbywa sie wedlug okreslone;
procedury. Procedura ta obejmuje regule wyboru mieszka-
nia, w domu wielorodzinnym lub jednorodzinnym, oraz
regule wyboru osoby w mieszkaniu. Przy doborze mieszka-
nia obowigzuje zazwyczaj zasada prawej reki. Podana w re-
gule liczba wyznacza wylosowane mieszkanie.

Problemem w technice random route jest wylosowanie
punktéw startowych. W tym celu konieczne jest dyspono-
wanie wykazem adreséw. Odpada natomiast problem obec-
nosci odpowiedniego respondenta pod wylosowanym adre-
sem, poniewaz w punkcie startowym badania nie przepro-
wadza si¢. Powstaje jednak pytanie, w jakim stopniu
badacz, poruszajac sic po wyznaczonej Sciezce i wybierajac
adresy wedlug wyznaczonego algorytmu, jest w stanie za-
stosowac probe, ktdrag bedzie mozna uznad za wystarczajg-
co reprezentatywna. Mozna mie¢ daleko idace watpliwosci
co do osiggniecia takiego efektu w przypadku badar prefe-
rencji i zachowan komunikacyjnych, poniewaz responden-
ci, ktérych latwiej zasta¢ w domu, moga charakteryzowad
sic inna specyfika w tym zakresie niz ci, ktérzy sa trudno
osiggalni.

Aby dobér préby zachowal atrybut losowosci, wybdr
kazdego mieszkania musi by¢ obiektywny, czyli dokonany
scisle wedlug regul. Oznacza to, ze dowolny ankieter wy-
stany w teren, w tym kontroler badas, powinien wybra¢ do
préby to samo mieszkanie. Jezeli warunek ten nie jest spel-
niony, to préba nie ma losowego charakteru’.

Z punktu widzenia reprezentatywnosci badan preferen-
¢ji i zachowan transportowych mieszkancéw miast funda-
mentalne znaczenie ma nie tylko dobér respondentéw, ale

> Badania marketingowe. Od teorii do prakryki ..., s. 1221 123.
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takze wybdr metody badawczej. W literaturze przedmiotu
w podstawowej klasyfikacji metod zbierania danych ze zr6-
det pierwotnych wyodrebnia sie metody®:

e sondazowe,

e pozasondazowe,

o cksperyment.

Do badania preferencji i zachowan transportowych
mieszkanicéw adekwatng metoda jest sondaz, polegajacy na
tym, ze zadaje si¢ pytania pisemnie lub ustnie bez lub w ra-
mach kontaktu bezposredniego. Problemem jest wiec wy-
bér formy sondazu, ktéra zapewni uzyskanie od responden-
ta wiarygodnych danych. Decydujac sie na wyb6r okreslo-
nej formy, trzeba wzia¢ pod uwage zlozonos¢ i obszernosé
tematyki badan.

Jezeli dazy sie do uzyskania kompleksowych danych
charakteryzujacych preferencje i zachowanie transportowe
mieszkaicéw miast, to trzeba zadac respondentowi od 30
do 40 pytad, wsréd ktérych znajduja sie pytania wymaga-
jace wyboru najwazniejszych elementéw sposréd kilku wy-
mienionych, czy tez identyfikacji okreslonych faktéw z mi-
nionego okresu na zasadzie dokonania jego fotografii.
Mozna uznaé, ze ze wzgledu na obszernos¢ i ztozono$¢ te-
matyki badan preferencji i zachowan transportowych
mieszkaficéw miast odpowiednia forma badawcza jest wy-
wiad indywidualny. Badacz, przeprowadzajac wywiad, jest
w stanie kontrolowa¢ udzielanie odpowiedzi przez respon-
denta oraz moze pomdc, wyjasniajac mu nieznane pojecia
czy tez Sciezke poruszania si¢ po kwestionariuszu.

Z wyborem wywiadu indywidualnego wiaza sie jednak
okreslone problemy, ktére mozna sprowadzi¢ do:

e pokonania niecheci respondenta do udziatlu w czaso-
chlonnym i nielatwym badaniu, wymagajacym kon-
centracji na okreslonych zagadnieniach badawczych;

e zapewnienia odpowiedniego przeprowadzenia wy-
wiadu w terenie przez badacza;

o zdecydowania sie na okre§long forme zapisu danych
przez badacza w trakcie przeprowadzania wywiadu.

Problemem w badaniach preferencji i zachowan trans-
portowych mieszkanicéw jest tez zakres uwzglednienia po-
drézy pieszych przy ustalaniu ruchliwosci i podziatu podré-
zy pomiedzy poszczegblne sposoby ich realizacji. Skala
przemieszczen pieszych jest Scisle uzalezniona od struktury
funkcjonalno-przestrzennej miasta.

,Wiladze lokalne daza (...) do opracowania strategii
mogacych stanowi¢ bodziec do przechodzenia na bardziej
ekologiczne i zréwnowazone rodzaje transportu, takie jak
przemieszczanie sie pieszo (...)"".

Wzrost udzialu podrézy pieszych w podziale zadan
transportowych miasta uznawany jest za jedno z najbar-

¢ S. Kaczmarczyk, Badania marketingowe. Podstawy metodyczne, PWE, Warszawa 2011,

s. 7.

Komunikat Komisji do Parlamentu Enropejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego i Komitetu Regiondw: ,Wispilne dazenie do osiqgnigcia konkurencyjnej i zasobo-
oszczednej mobilnosei w miastach”. Bruksela, dnia 17.12.2013 r. COM(2013) 913 final,
s. 3—4.
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dziej efektywnych ekonomicznie, spotecznie i srodowisko-
wo rozwiazan. Precyzyjne okreslenie udziatlu podrézy pie-
szych nastrecza powaznych trudnosci metodologicznych
i organizacyjnych. Sama definicja podrézy pieszej nie jest
jednoznaczna i réznie pojmowana w zalezno$ci od konkret-
nego kraju i przyjetej procedury badawczej. Ponadto prze-
mieszczenia piesze towarzysza wlasciwie kazdej formie po-
drézy zmechanizowanej (samochodem osobowym, rowe-
rem, transportem zbiorowym). Z reguly sa one dokonywane
na krotkie odleglo$ci. Ich udzial w liczbie podrézy ogdtem
moze by¢ wysoki, ale w wymiarze pasazerokilometréw jest
znacznie nizszy niz w przypadku zmechanizowanych form
podrézowania.

Przykladowo, w Wielkiej Brytanii uwzglednia si¢ prze-
mieszczenia piesze pod warunkiem jednak, ze odbywaly si¢
one na dystansie minimum 1 mili (1609 metréw) lub trwa-
ly co najmniej 20 minut®.

Doswiadczenia Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni

w drodze do uzyskania reprezentatywnos$ci badan
preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow
Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni we wspolpracy
z Uniwersytetem Gdanskim systematycznie prowadzi
badania marketingowe pn. ,Preferencje i zachowania ko-
munikacyjne mieszkaicow Gdyni”. Dazac do uzyskania
reprezentatywnosci, proba obejmuje kazdorazowo 1%
mieszkafnicow w wieku 16-75 lat, wybranych w drodze
doboru losowego, warstwowego. Wykorzystywana jest
metoda wywiadu indywidualnego w gospodarstwach do-
mowych. Badania w latach 1996-2010 realizowane byly
co dwa lata. Wzgledy techniczne, wynikajace ze stoso-
wania procedur okreslonych Prawem zamoéwien publicz-
nych, spowodowaly, ze ostatnia tura badan odbyla sie
w 2013 roku’.

Konieczno$¢ stosowania procedur Prawa zaméwieni pu-
blicznych wynika z formy organizacyjno-prawnej Zarzadu
Komunikacji Miejskiej w Gdyni. W przypadku badan pre-
ferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw Gdyni,
ze wzgledu na warto$¢ zaméwienia, wlasciwy jest tryb
przetargu nieograniczonego. Przedmiotem zamdwienia jest
ustuga zrealizowania okreslonej liczby wywiadéw wedlug
Scisle okreslonej metodologii. Zamoéwienie nie obejmuje
czynnosci redukcji, kodowania i analizy danych, ktére wy-
konywane sa przez ZKM we wlasnym zakresie.

Zastosowanie przez ZKM w przetargu gltéwnie kryte-
riéw cenowych dalo niepozadany efekt w postaci zlozenia
niedoszacowanych kosztowo ofert przez niewielkie i nie-
doswiadczone firmy. Sytuacja ta sklonita ZKM do znacz-
nego zwickszenia wymogoéw zwigzanych z do$wiadcze-
niem oferentéw skladajacych oferty w przetargu na bada-
nia preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkadcéw

Gdyni.

8 E. Taylor, A. Humphrey, K. Pickering, S. Tipping: National Travel Survey 2012.
Technical Report. NatCen Social Research, London 2013, s. 20-21.

> K. Hebel, Zmiany preferencji i zachowar transportowych mieszkaricow Gdyni w latach
1996-2013, , Transport Miejski i Regionalny”, 2014, nr 4, s. 10.

Czynnikami uniemozliwiajacymi przeprowadzenie ba-
dan preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkaticéw
Gdyni na wymaganym poziomie jakoSciowym przez niedo-
swiadczone firmy okazaly sie:

e zastosowanie metody wywiadu indywidualnego po-
glebionego przeprowadzanego w domach miesz-
kancow;

o zlozono$¢ kwestionariusza obejmujacego 40 pytan,
z ktérych czesé wymaga glebszego zastanowienia lub
przypomnienia sobie okreSlonych faktéw przed
udzieleniem odpowiedzi;

e koniecznos$¢ zrealizowania badan na prébie losowej
wybranej z bazy PESEL,;

e obwarowanie sposobu realizacji badania licznymi
kryteriami jakoSciowymi, bezwzglednie przez ZKM
egzekwowanymi,

e poddanie firmy przeprowadzajgcej badanie stale;
kontroli, miedzy innymi przez obowigzek codzienne-
go zdawania kwestionariuszy, ktére sa nastepnie na
biezaco szczegélowo sprawdzane przez reduktoréw
ZKM.

Jak pokazuje praktyka, warunkiem wlasciwego prze-
prowadzenia badania jest zatrudnienie przez wykonawce
do jego realizacji odpowiednio dobranych ankieteréw oraz
posiadanie $rodkéw na jego sfinansowanie przed uzyska-
niem wynagrodzenia od zamawiajacego. Praca ankieteréw
jest jednym z najistotniejszych czynnikéw, majacych wplyw
na jakos¢ zebranych w badaniach marketingowych danych.
Bardzo wiele zalezy od ich podejscia do pracy, determinacji,
dociekliwosci, posiadanych cech interpersonalnych oraz
uczciwosci.

Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni, organizujgc
obowiazkowe szkolenia dla ankieteréw, informuje o stoso-
wanych przez siebie formach kontroli oraz podkreSla, iz
kazdy z uczestnikéw badan zostanie niejednokrotnie spraw-
dzony. Pomimo tego wystepujg nastepujace odstepstwa od
prawidlowej pracy ankieteréw:

e wypelnienie calego kwestionariusza wywiadu przez

ankietera bez kontaktu z respondentem,;

e uzupelnienie przez ankietera stwierdzonych przez
ZKM brakéw w zdanym wczesniej kwestionariuszu
bez ponownego kontaktu z respondentem,;

e przeprowadzenie wywiadu z inng osoba w tym sa-
mym lub innym gospodarstwie domowym, zamiast
z wytypowanym respondentem;

e zadanie respondentowi jedynie kilku pytad i samo-
dzielne wypelnianie reszty kwestionariusza;

e pominiecie wariantowych pytan, ktére nalezy zadad
danemu respondentowi ze wzgledu na wczesniej udzie-
lone odpowiedzi;

e nieuszeregowanie odpowiedzi wg skali waznosci,
w pytaniach, w ktérych nalezy to zrobié;

e zaznaczenie sprzecznych odpowiedzi, $wiadczacych
o braku logiki i konsekwencji w odpowiedziach re-
spondenta.

17
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Odstepstwa od prawidlowej pracy ankieteréw ZKM

stwierdza, stosujac nastepujace instrumenty kontroli:

e technike ,tajemniczego klienta” — na listach respon-
dentéw dodatkowo umieszczani sg pracownicy ZKM
oraz inne przeszkolone w kierunku kontroli badan
marketingowych osoby, sprawdzajace poprawnosé
realizacji wywiadu;

e kontrole w terenie — kontrolerzy odwiedzaja respon-
dentéw pod adresami odnotowanymi przez ankiete-
réw jako te, w ktérych zrealizowano badanie i wypytu-
ja mieszkancow, czy ankieter ich odwiedzit, z kim i w
jaki sposdb przeprowadzit badanie, ile zajal czasu itp.;

e biezaca redukcje i kodowanie wywiadéw w elektro-
nicznych bazach danych — do$wiadczony reduktor,
znajacy specyfike funkcjonowania gdynskiej komuni-
kacji miejskiej, jest w stanie do§¢ tatwo wychwyci¢
nieprawdziwe dane.

Metodologia badaf preferencji i zachowari komunika-
cyjnych mieszkancéw Gdyni wymaga od ankieteréw deter-
minacji w docieraniu do respondentéw. Czesto konieczne
jest wielokrotne odwiedzenie tych samych adreséw w celu
zastania wylosowanego respondenta. Niezbedna jest takze
odpornos¢ psychiczna ankieteréw, poniewaz zdarzaja si¢
niemile, a nawet niebezpieczne sytuacje.

Zatrudnianie ankieteréw zdeterminowanych w dociera-
niu do wylosowanych respondentdw, jest w przypadku ba-
dan preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw
Gdyni istotne, poniewaz trudnosci z uzyskaniem adekwat-
nej do rzeczywistosci listy badanej populacji jest coraz trud-
niejsze. Zwicksza si¢ liczba 0séb zameldowanych pod da-
nym adresem, a faktycznie mieszkajacych w innym miej-
scu. W badaniach przeprowadzonych w 2013 roku osoby
te stanowily okolo 10% wylosowanych respondentéw.
Zwiekszylo to znacznie koniecznos¢ korzystania z tzw. list
rezerwowych, czyli przeprowadzania wywiadéw z wyloso-
wanymi osobami o tej samej plci i w tym samym przedziale
wiekowym, zamieszkalymi w bezposrednim sasiedztwie
wylosowanych respondent6w, co obniza reprezentatywnos¢
badan.

Istotna jest takze skuteczno$¢ w przekonywaniu re-
spondenta do udzielenia wywiadu. Z tego wzgledu wazny
jest odpowiedni system wynagradzania ankieter6w, moty-
wujacy ich do osiggania jak najwyzszego wskaznika reali-
zacji listy podstawowej. Firma badawcza powinna zatem
by¢ zainteresowana wysokim poziomem tego wskaznika
i dysponowaé odpowiednim budzetem, do motywowania
ankieteréw. Sytuacja, w ktorej firmy badawcze konkuruja
w przetargach za pomoca kryterium cenowego, znacznie
to utrudnia.

W badaniach preferencji i zachowan komunikacyjnych
mieszkadcéw Gdyni problemem sa tez przypadki realizo-
wania wywiadéw z osobami zameldowanymi pod wyloso-
wanym adresem przy okazji ich incydentalnego pobytu na
miejscu (np. podczas odwiedzin rodziny). Osoby te, na co
dzieni nie podrézujac po Gdyni, nie maja zdania w wigkszo-
$ci kwestii poruszanych w wywiadzie. Innym problemem

18

jest nie uwzglednianie w prébie os6b mieszkajacych
w Gdyni, jednak zameldowanych gdzie indziej. Ich prefe-
rencje i zachowania oraz wyrazone przez nich opinie sa
znacznie bardziej istotne niz 0os6b zameldowanych na stale
przebywajacych poza Gdynia.

Podstawowym celem badan preferencji i zachowan ko-
munikacyjnych mieszkaficow jest opracowanie strategii
ksztaltowania rynku zmierzajacej do utrzymania dotych-
czasowych pasazeréw i pozyskania nowych. Do opracowa-
nia takiej strategii niezbedne jest okreslenie podziatu zadan
przewozowych pomiedzy transport zbiorowy i indywidual-
ny oraz czynnikéw determinujacych ten podzial'™.

W badaniach preferencji i zachowan komunikacyjnych
mieszkancéw Gdyni podzial zadan przewozowych ustala
sic na podstawie identyfikacji wszystkich podrézy zrealizo-
wanych przez respondentéw w dniu poprzedzajacym bada-
nie, czyli tzw. fotografii dnia (z reguly bada sie dzied po-
wszedni szkolny). Na rysunku 1 przedstawiono wzér pytan
stuzacych temu pomiarowi, ktére maja by¢é wykorzystane
w badaniu w 2015 roku.

Zaprezentowane narzedzie pomiarowe pozwala ponad-
to na wyznaczenie:

e wiezby podrozy,

e podstawowych celéw podrozy,

e dobowego rozkladu podrézy (w tym szczytéw prze-

wozowych),

e liczby przejazdéw poszczegblnymi $rodkami trans-

portu,

o wskaznikéw bezposredniosci podrézy,

o wskaznikéw ruchliwosci mieszkadcéw (Sredniej licz-

by podrézy w ciagu dnia),

o wykorzystywanych linii transportu zbiorowego z po-

dziatem na operatoréw,

e typéw i nominaléw biletéw wykorzystywanych w po-

drézach transportem zbiorowym.

Uzyskanie wlasciwych danych dotyczacych podrézy
sprawia wiele probleméw. Ich pozyskanie wymaga z jednej
strony poprawnego, dokladnego i umiejetnego przeprowa-
dzenia wywiadu przez ankietera, a drugiej checi wspélpracy
(ujawnienia danych dotyczacych podrézy) i zrozumienia
istoty pytania przez respondenta. Do najczesciej wystepuja-
cych czynnikéw, kedre znieksztalcaja dane dotyczace wyko-
nanych przez respondentéw podrézy, naleza:

e brak wystarczajacej dociekliwosci ankieter6w — szyb-
kie i pobiezne zadawanie pytania skutkowaé moze
wystepowaniem bledéw oraz uzyskiwaniem danych
jedynie na temat czesci podrozy;

o brak ogdlnej wiedzy ankieteréw dotyczacej lokalnego
transportu publicznego oraz staba znajomo$é Obszaru
Metropolitalnego Tréjmiasta — zmniejsza to mozliwos¢
szczegOltowego przeprowadzenia i kontrolowania wy-
wiadu (wylapywania ewentualnych bledéw) w zakresie
zrealizowanych przez respondenta podrozy;

O Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdarskiego, Gdarisk 2008, s. 284.
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ﬂ Ankieter: przedstaw respondentowi ponizsza definicje podrozy
Podroz - przemieszezenie sie z punktu A do punktu B w konkretnym celu np. praca. Podroz moze skiadaé sie z kilku etapow (przejazdow lub
przejsé pieszych powyzej 0.5 km). Jezeli miedzy nimi zalatwiane s3 inne sprawy np. zakupy, podwozenie oséb itp. mamy wtedy do czynienia
z kolejnym celem i w efekeie z dwoma podrézami.
Prosze poda¢ dane o wszystkich podréZach niepieszych i pieszych (przejscie piesze powyze] 0.5 km, w tym dojscie do Srodka fransportu)
w dniu wczorajszym (dotyczy podrozy tam i z powrotem)
Sl Ll Rodzaje srodkéow i
Lp| Godz. |Cel . .. . . .. ) samoch.
rezp. | p. migjscowost ulica z nr lub nazwa budynku miejscowosc ulica z nr lub nazwa budynku fransportu poza kier*
1
2
3
4
5
E5 |6
7
8
9
10 '
Ankieter: wpisz liczbe osob w samochodzie poza kierowea, dotyczy przejazdow samochodem jako kierowea (Sk] i jako pasazer (Sp)
[] nie byto podrozy - przejdz do E8 A - autobus PKS — komunikacja regionalna
T - trolejbus Sk — samochod jako kierowca
P praca SZ - sprawy zawodowe i stuzbowe ™ — tramwaj Sp — samochod jako pasazer
N—nauka SO - sprawy osobiste K — SKM, PR, PKM lub inna kolej TX —taxi
D—dom PO — podwozenie osob AZ - autobus zakfadowy/bus R - rower nie w celach rekreacyjnych
7 - zakupy ST — sprawy towarzyskie firmowy (przejazd zamkniety) M — motocykl (motorower) nie w celach
R - rekreagia BUS - autobus/bus prywatny rekreacyjnych
(przejazd biletowany) Pi - pieszo
Ankieter: wypehnij w przypadku podrézy w E5 komunikacja miejska
(autobusy, trolejbusy, tramwaje, Szybka Kolej Miejska, Przewozy Regionalne, Pomorska Kolej Metropolitalna)
Jakimi liniami podrozowat Pan | Pani w dniu wczorajszym?
Godz. Nr Bilet Nr Bilet Nr Bilet Nr Bilet
Lp rozp. | linii | rodzaj | emitent| 2zt linii | rodzaj | emitent| zt lini | rodzaj |emitent| zi linii | rodzaj | emitent| 2t
1
2
3
E6 | 4
5
NR LINII: w przypadku Szybkie] Kolei Miejskie] wpisz SKM, Przewozéw Regionalnych wpisz PR, Pomorskie] Kolei Mefropolitaine) wpisz PKM,
buséwlautobusdw prywatnych wpisz BUS, autobusow regionalnych wpisz PKS
RODZAJ BILETU: B - przejazdy bezplatne, G — przejazdy bez biletu, J - bilet jednoprzejazdowy, R — bilet roczny, S — bilet semestralny,
M — bilet miesieczny lub 30-dniowy, T — bilet tygodniowy, 72H — bilet 72-godzinny, 24H — bilet 24-godzinny, 1H - bilet godzinny
EMITENT: 7ZKM — ZKM Gdynia, ZTM — ZTM Gdansk, MZK — MZK Wejherowo, MZKZG — Metropolitalny Zwiazek Komunikacyjny Zatoki Gdanskie
SKM — Szybka Kole] Miejska, PR — Przewozy Regionalne, PKM — Pomorska Kolej Metropolitalna

Rys.1. Przyktadowe pytania kwestionariuszowe stuzace badaniu zrealizowanych podrozy.
Zradto: materiaty Katedry Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego i Zarzadu Komunikacii Miejskiej w Gdyni

nieche¢ do podawania przez respondentéw danych
o charakterze ,wrazliwym”, za ktére uwazane moga
by¢ informacje o zrealizowanych podrézach;
trudnosci z przypomnieniem sobie przez responden-
téw wszystkich danych dotyczacych zrealizowanych
podrézy (problem wynika z upltywu czasu od ich zre-
alizowania);

trudnosci z okreSleniem przez respondenta niektd-
rych danych dotyczacych zrealizowanych podrézy,
np. emitenta wykorzystanego w $rodku transportu
zbiorowego biletu, nazwy ulicy bedacej celem podré-
zy (problem wynika¢ moze z braku wiedzy w tym
zakresie);

trudno$ci z wlasciwym zrozumieniem pytania przez
respondentéw (np. problem ze zrozumieniem pojeé
»podréz”, ,przejazd”, ,relacja drzwi—drzwi”), skutku-
jace podawaniem blednych parametréw podrézy
(problem moze wynika¢ z nieumiejetnego wytluma-
czenia zagadnien przez ankietera).

Wymienione czynniki moga w efekcie spowodowad, iz
zebrane dane beda bledne lub niepelne. Niektére bledy jest
w stanie skorygowac doswiadczony reduktor na etapie re-
dukgcji danych. Istotniejszy problem stanowi nie uzyskiwa-
nie przez ankieteréw okreslonych danych. Przeprowadzane
przez ZKM egzaminy dla ankieteréw oraz dzialania kon-
trolne wielokrotnie pokazywaly, iz brak dociekliwosci an-
kieteréw skutkowaé moze odnotowywaniem w kwestiona-
riuszu jedynie czesci podrézy zrealizowanych przez respon-
denta w dniu poprzedzajacym badanie.

Przykladem moze by¢ sytuacja, w ktérej ankieter zapytal
respondenta, czy ten jechal dziefi wezesniej do pracy i z po-
wrotem, po czym po otrzymaniu odpowiedzi twierdzacej
i zanotowaniu parametréw tych podrézy przeszedl do na-
stepnego pytania. W efekcie zapisane zostaly dwie podroze,
podczas gdy respondent, ktéry poprawnie odpowiedzial na
pytanie zadane w zaprezentowanej formie, mdogl wykonac
w dniu poprzedzajacym badanie jeszcze dwie podréze shuzbo-
we w godzinach pracy oraz dwie podréze w celach osobistych
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w godzinach wieczornych. W takim przypadku badanie wy-
kazaloby zaledwie jedna trzecia podrézy respondenta.

Opisane powyzej problemy z uzyskaniem prawidlowych
i pelnych danych dotyczacych podrézy mieszkancéw Gdyni
mozna sklasyfikowac jako tzw. bledy obserwacji. Bledy ob-
serwacji pojawiaja sie, poniewaz elementy proby podaja
wartosci nieSciste. W przypadku tych bledéw mozna nawet
nie by¢ swiadomym istnienia problemu. Samo pojecie ble-
du obserwacji opiera sie na zalozeniu, ze rzeczywidcie istnie-
je jaka$ ,prawdziwa” wartos¢ zmiennej lub zmiennych.
Blad obserwacji jest wigc po prostu réznica miedzy podang
wartoscia a warto$cig prawdziwa. Wykrycie bledu obserwa-
¢ji stawia prowadzacego badanie w niewygodnej pozycji,
kiedy powinien zna¢ wlasnie te wielkosé, ktdra ma oszaco-
wac!''. W przypadku ustalania zachowan komunikacyjnych
mieszkaficow Gdyni trudno stwierdzié, ktérych parame-
trow podrézy bledy te dotycza oraz jakie moga wynikad
z nich odchylenia pomiaru. W zwigzku z tymi bledami
wskazniki ruchliwosci, uzyskane w drodze badan marke-
tingowych, moga by¢ nizsze od faktycznych.

Problem tzw. bledéw obserwagji takze wskazuje na to, iz
kluczowg role z punktu widzenia wiarygodnosci ostatecznych
wynikéw badafn odgrywaja wlasciwie dobrani ankieterzy.
Indywidualne predyspozycje kazdego z badaczy oraz jego za-
angazowanie w zbieranie danych determinujg jako$¢ danych.
Odpowiednio dobrany i przeszkolony ankieter jest w stanie
ograniczy¢ wystapienie tzw. bledéw obserwacji przez:

o wielokrotne dopytywanie ,.czy jeszcze gdzie§ podrdzo-
wal i czy zatrzymal sie po drodze w podrézy w okreslo-
nym celu?”;

e posiadanie podstawowej wiedzy dotyczacej specyfiki
lokalnego transportu zbiorowego i ukladu komuni-
kacyjnego danego obszaru, pozwalajacej na swobod-
ne prowadzenie wywiadu, dopytywanie respondenta
oraz eliminacje blednych odpowiedzi na etapie pozy-
skiwania danych;

¢ zadawanie przez ankietera pytan pomocniczych w przy-
padku probleméw respondenta z przypomnieniem
sobie wszystkich danych dotyczacych zrealizowanych
podrézy oraz probleméw z okresleniem pewnych da-
nych spowodowanych brakiem wiedzy;

e informowanie respondenta o réznych mozliwosciach
w zakresie biletéw, w razie watpliwosci, umiejetne
wpisanie do kwestionariusza wywiadu podawanych
danych w taki sposéb, aby osoba dokonujaca ich re-
dukgcji byla w stanie je skorygowad;

e umiejetnos¢ takiego zadania pytania przez ankietera,
aby dany respondent je zrozumial, wythumaczenie za-
gadnien oraz poje¢ w prosty sposob, ,prowadzenie
respondenta za reke”.

Podsumowanie

W badaniach preferencji i zachowan transportowych
mieszkancow powstaja okreslone problemy metodologicz-
ne i organizacyjne utrudniajace uzyskanie w pelni reprezen-

""" G. A. Churchill, op.cit., s. 573.
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tatywnych danych. Sg one zwigzane z doborem préby, spo-
sobem przeprowadzenia badas oraz podej$ciem do podrdzy
pieszych. Na podstawie dos§wiadczen Zarzadu Komunikacji
Miejskiej w Gdyni, ktéry badania takie prowadzi systema-
tycznie od 1996 roku, mozna stwierdzié, ze:

e dobdr losowy z ewidencji ludnosci nie pozwala na uzy-
skanie proby, ktéra mozna byloby skutecznie zastoso-
wad, uzyskujac w pelni reprezentatywne wyniki;

e okreslone trudno$ci moga wynikaé z wyboru firmy
badawczej w warunkach koniecznosci stosowania
Prawa zamdwiei publicznych;

e ankieterzy zatrudnieni do gromadzenia danych nawet
przez doswiadczong firme badawczg nie gwarantujg
realizacji préby w spos6b pozwalajacy na uzyskanie
w pelni wiarygodnych danych, pomimo intensywnej
kontroli ich pracy przez zlecajacego badania;

e najtrudniejsze jest uzyskanie wlasciwych danych do-
tyczacych zrealizowanych podrézy, poniewaz ich po-
zyskanie wymaga z jednej strony poprawnego, do-
ktadnego i umiejetnego przeprowadzenia wywiadu
przez ankietera, a z drugiej zrozumienia istoty pyta-
nia i checi wspélpracy (ujawnienia danych dotycza-
cych podrézy) przez respondenta.

W zwigzku z planowana likwidacjg obowigzku meldun-
kowego w Polsce, stosowanie w gdyriskich badaniach do-
tychczasowej metodologii moze okazaé¢ si¢ niemozliwe.
Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni, chcac dalej regu-
larnie prowadzaé badania preferencji i zachowan komuni-
kacyjnych mieszkaricéw, stoi wiec przed problemem zmia-
ny dotychczasowego sposobu doboru préby. Stosowanym
w praktyce alternatywnym sposobem doboru préby jest
technika random route. Istnieja jednak zasadnicze watpliwo-
$ci dotyczace mozliwosci uzyskania przy jej zastosowaniu
wystarczajaco reprezentatywnej proby w badaniach prefe-
rencji i zachowani komunikacyjnych.

Literatura

L. Badania marketingowe. Od teorii do praktyki, red. D. Maison
i A. Noga — Bogomilski, Gdanskie Wydawnictwo Psycho-
logiczne, Gdansk 2007.

2. Churchill G.A., Badania marketingowe. Podstawy metodologicz-
ne, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2002.

3. Hebel K., Zmiany preferencji i zachowar transportowych miesz-
katcow Gdyni w  latach 1996-2013, ,Transport Miejski
i Regionalny”, 2014, ar 4.

4. Kaczmarczyk S., Badania marketingowe. Metody i techniki,
PWE, Warszawa 2002.

5. Kaczmarczyk S., Badania marketingowe. Podstawy metodyczne,
PWE, Warszawa 2011.

6. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw: ,, Wspdlne da-
Zente do osiqgniecia konkurencyjnej i zasobooszczedne] mobilnosci w mia-
stach”. Bruksela, dnia 17.12.2013 r. COM(2013) 913 final.

7. Materialy Katedry Rynku Transportowego Uniwersytetu
Gdanskiego i Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

8. Taylor E., Humphrey A., Pickering K., Tipping S., National
Travel Survey 2012. Technical Report. NatCen Social Research,
London 2013.

9. Tiansport miejski. Ekonomika i organizacja. red. O. Wyszomirski.
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarnisk 2008.



