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Hierarchizacja czynnikow majacych
wpiyw na wybor srodka podrozy
na przyktadzie Krakowa'

Streszczenie. Artykul przedstawia hierarchizacj¢ czynnikéw majacych
wplyw na wyb6r transportu publicznego i transportu indywidualnego
w Krakowie. Ponadto zawiera prezentacje waznosci cech jakosci ushug
przewozowych, ktére moglyby mie¢ wplyw na podejmowanie decyzji
o wyborze transportu publicznego przez obecnych uzytkownikéw sa-
mochodéw osobowych. Badania zostaly przeprowadzone na prébie 522
uzytkownikéw transportu indywidualnego oraz 629 pasazeréw transpor-
tu publicznego w okresie pazdziernik—listopad 2012 roku. Analize otrzy-
manych wynikéw dokonano w oparciu o procent najwyzszych wskazafi
oraz badanie zgodnosci opinii respondentéw przeprowadzone z wyko-
rzystaniem wsplczynnika W-Kendalla. To ostatnie, oprécz utworzenia
hierarchii waznosci czynnikéw majacych wplyw na wybér poszczegdlnych
srodkéw podrozy, pozwolilo réwniez poréwnacé wazno$¢ poszczeg6lnych
cech jakosci ushug przewozowych w podejmowaniu decyzji o korzystaniu
z transportu publicznego przez obecnych i potencjalnych pasazeréw.
Stowa kluczowe: badania zachowan transportowych, badania pre-
ferengji, transport publiczny, transport indywidualny, wspélczynnik
W-Kendalla

Wprowadzenie

Wiedza o zachowaniach transportowych jest niezbedna
w praktyce ksztaltowania zréwnowazonego rozwoju trans-
portu w miastach. Bez niej niemozliwe byloby podnosze-
nie atrakcyjnosci i konkurencyjnosci ustug transportu
ekologicznego, w tym transportu publicznego, w stosun-
ku do motoryzacji indywidualnej. Racjonalne ksztaltowa-
nie oferty przewozowej transportu publicznego powinno
odbywac sie zatem w oparciu o rozpoznane powody doko-
nywanych wyboréw transportowych oraz oczekiwania od-
biorcow $wiadczonych ustlug przewozowych. Wazne jest,
aby kierunki doskonalenia uslug transportu publicznego
byly zgodne z oczekiwaniami nie tylko obecnych pasaze-
réw, ale rowniez potencjalnych. W tym zakresie powinny
pomoéc nie tylko badania oczekiwan ustugobiorcéw, ale
réwniez badania czynnikéw majacych wplyw na okre-
slone zachowania transportowe. Rozpoznanie czynnikéw
majacych wplyw na wybdr transportu publicznego po-
winno stuzy¢ wzmacnianiu tych, ktére sa najistotniejsze
z punktu widzenia ustugobiorcéw, a stopieni ich realiza-
qji zalezy od uslugodawcéw. Natomiast wiedza z zakresu
czynnikéw majgcych wplyw na wybér transportu indy-
widualnego powinna skutkowaé takim doskonaleniem
oferty ustug przewozowych, aby zmniejszaé atrakcyjnosé
podrézowania samochodem.
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Nieodzownym elementem ksztaltowania ustug przewo-
zowych powinny by¢ zatem badania czynnikéw majacych
wplyw na wybér $rodkéw transportu, w tym badania ocze-
kiwaih w zakresie jakosci dostarczanych ustug transportu
publicznego. Mozliwos¢ poréwnywania oczekiwan rynku
wraz z oceng dostarczanej ushugi pozwala bowiem okreslic
stabe i mocne strony funkcjonowania transportu publiczne-
g0, co ulatwia podejmowanie trafnych decyzji we wszyst-
kich fazach ksztaltowania rynkowej oferty ustug przewozo-
wych. Z punktu widzenia roli, jaka transport publiczny
odgrywa w zréwnowazonym rozwoju transportu, badania
z zakresu czynnikéw wplywajacych na podejmowane decy-
zje transportowe powinny obejmowal grupy odbiorcéw
najbardziej pozadanych, w szczegdlnosci:

e obecnych pasazeréw transportu publicznego,

e potencjalnych pasazeréw transportu indywidualnego.

Tego typu badania zostaly przeprowadzone w Krakowie
na przelomie pazdziernika i listopada 2012 r. Grupa docelowa
badari byli zaréwno uzytkownicy transportu indywidualnego,
jak réwniez pasazerowie transportu publicznego, a ich celem
bylto wskazanie czynnikéw, ktére wplywaja na proces decyzyj-
ny o wyborze $rodka podrézy w miescie. Zastosowano wy-
wiad bezposredni, ktéry jest jedng z najbardziej popularnych
metod badan zachowan transportowych {3}. Wywiad prze-
prowadzony zostal w réznych lokalizacjach miasta, w godzi-
nach szczytu porannego i popoludniowego. W badaniu
wzielo udzial 522 uzytkownikéw transportu indywidualnego
(badanie przeprowadzone na parkingach) oraz 629 uzytko-
whnikéw transportu publicznego (badanie przeprowadzone na
przystankach autobusowych i tramwajowych).

W grupie badanych kierowcéw 52% stanowili mezczyz-
ni, a 48% — kobiety. 67% uczestnikéw badan to osoby
w wieku 20-35 lat, 24% — osoby w wieku 36—-50, 9% — oso-
by w wieku powyzej 50 lat. Wiekszo$¢ ankietowanych (84%)
to mieszkancy Krakowa, pozostale 16% — osoby podrézujace
po Krakowie, ale mieszkajace poza miastem. Ponad polowe
ankietowanych (57%) stanowili pracujacy, 33% — studenci,
5% — emeryci i rencisci, 4% — osoby niepracujace. 42% re-
spondentéw deklarowalo posiadanie samochodu do osobistej
dyspozycji, a 58% — dzielilo si¢ nim z rodzina. Pod wzgledem
motywacji, w wykonywanych w tym czasie podrézach re-
spondentéw, dominowaly te, dla ktérych zrédlem lub celem
bylo miejsce pracy (w sumie 33% podrézy) badz realizacja
zakupéw (facznie 24% podrézy). Podréze zwigzane z miej-
scami nauki objely 22% wszystkich przejazdéw, a dotyczace
innych celéw — 21%.
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W grupie respondentéw podrézujacych transportem
publicznym 54% stanowily kobiety, a 46% — mezczyzni.
83% uczestnikéw badan to osoby w wieku 20-35 lat, 10%
— w wieku 36-50, a 7% — w wieku powyzej 50 lat.
Podobnie, jak w przypadku uzytkownikéw transportu in-
dywidualnego, tak i w przypadku oséb podrézujacych
srodkami transportu zbiorowego, 85% stanowili mieszkani-
cy Krakowa, a 15% — osoby mieszkajace poza Krakowem.
Ponad polowa ankietowanych (63%) to studenci, 32% —
osoby pracujace, 3% — emeryci i renciSci, a pozostale 2%
— osoby niepracujace. 56% respondentéw nie dysponowalo
samochodem, 28% — dzielilo si¢ z samochodem z rodzina,
a 16% posiadalo samochéd do wylacznej dyspozycji. Pod
wzgledem motywacji w wykonywanych w tym czasie po-
drézach ankietowanych dominowaly te, dla ktérych Zré-
dlem lub celem podrézy bylo miejsce nauki (w sumie 44%
podrézy) badz pracy (facznie 28% podrézy). Podréze zwia-
zane z realizacjg zakup6éw objely 12% wszystkich przejaz-
déw, a dotyczace innych celéw — 16%.

Nie trudno zauwazy¢, iz w obu grupach badanych do-
minowaly osoby w wieku do 35 lat, co wynika z faktu, iz
osoby w tym przedziale wiekowym sa najbardziej sklonne
do uczestnictwa w tego typu badaniach, ponadto charakte-
ryzuja si¢ zdecydowanie wicksza ruchliwoscia niz np. osoby
w ostatnim badanym przedziale wiekowym. Na uwage za-
stuguje procentowa liczba badanych, ktérzy w podrézach
codziennych wybieraja transport publiczny, choé posiadajg
samochéd do wlasnej dyspozycji. Srednio co szésty whasci-
ciel samochodu podrézuje transportem publiczaym, przy
czym takie zachowanie cze$ciej obserwowane jest w grupie
0s6b w wieku powyzej 35 lat (24%). W grupie wiekowej
do 35 lat tylko 14% o0s6b posiadajacych samochdd podréze
miejskie realizuje, korzystajac z ustug transportu publicz-

Tabela 1
Cechy charakterystyczne respondentéw
Cecha ‘ Transport publiczny ‘ Transport indywidualny
Ple¢
Kobieta 54% 48%
Mezczyzna 46% 52%
Wiek
20-35 lat 83% 67%
36-50 lat 10% 24%
powyzej 50 lat 7% 9%
Miejsce zamieszkania

Krakow 85% 84%
Poza Krakowem 15% 16%
Status zawodowy

Student 63% 34%
Pracujacy 32% 57%
Niepracujacy 3% 4%
Emeryt/Rencista 2% 5%

Posiadanie samochodu osobowego

Do wytacznej dyspozyciji 16% 42%
Korzysta razem z rodzing 28% 58%
Nie posiada 56% -
Liczba respondentéw 629 522
Zrédio: opracowanie wlasne
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nego. Wynika to gléwnie z faktu, iz ludzie mlodzi sa mniej
przywiazani do samochodéw i jezeli wybierajg transport
publiczny w codziennych podrézach, to nie dokonujg zaku-
pu wilasnego samochodu lub rezygnuja z jego posiadania.
W tej grupie wiekowej jest 60% os6b nieposiadajacych do-
stepu do transportu indywidualnego, podczas gdy w grupie
0s6b powyzej 35 lat Srednio co trzeci badany nie posiada
wlasnego samochodu i wybiera transport publiczny (31%
w grupie 36-50 lat i 38% w grupie powyzej 50 lat).

Budowa kwestionariusza pomiarowego i zastosowane
metody analizy danych

W kwestionariuszu pomiarowym wykorzystano w szcze-
gblnosci pytania o charakterze zamknietym. Ze wzgledu
na uzyteczno$¢ skal pomiarowych w wielu pytaniach za-
stosowano skale porzadkowa, na ktérej badani okreslali
miedzy innymi wazno$¢ czynnikéw uwzglednianych przy
dokonywaniu wyboréw transportowych. Uzytkownikéw
transportu publicznego i indywidualnego poproszono
o wskazanie poszczegdlnych czynnikéw majacych wplyw
na wyb6r $rodkéw transportu w skali 1-10, gdzie 1 ozna-
cza czynnik nieistotny, a 10 — bardzo wazny. Poza tym
uzytkownicy transportu indywidualnego wskazywali waz-
n0$¢ poszczeg6lnych cech jakosci ustug przewozowych przy
zalozeniu, ze rozwazaliby wybdr transportu publicznego
jako formy przemieszczania sie. Dodatkowo respondenci
przyznawali aktualne oceny przedstawionym cechom ja-
kosci ustug transportu publicznego w skali 1-10, gdzie 1
oznaczalo ocen¢ bardzo zla, a 10 — bardzo dobra.

Do prezentacji wynikéw przeprowadzonych badan wy-
korzystano jedne z najbardziej popularnych wskaznikéw
struktury, jakimi sa proporcje, na podstawie ktérych przed-
stawiono w ujeciu procentowym:

e udzial odpowiedzi wskazujacych czynniki wazne i bar-
dzo wazne, majace wplyw na wybor §rodka transportu
(wagi przynajmniej 7 i wyzsze);

e udzial odpowiedzi okreslajacych poszczegblne cechy
jakosci ustug przewozowych za wazne i bardzo waz-
ne, mogace mie¢ wplyw na zmiane¢ dotychczasowego
srodka podrézy, jakim jest samoch6d na transport
publiczny (wagi przynajmniej 7 i wyzsze).

Oproéczanalizy gléwnej, przeprowadzonej w oparciu o za-
chowania transportowe (podrézujacy transportem publicz-
nym lub indywidualnym), przedstawiono réwniez analize
szczegOlowa, dotyczaca dostepnosci samochodu osobowego
w obu badanych grupach (podrézujacy maja samochéd do
wiasnej dyspozycji, wspéldziela z innymi czlonkami rodzi-
ny lub nie posiadaja go wcale).

Ponadto w oparciu o powyzsze dane dokonano hierar-
chizacji waznosci poszczegdlnych majacych wplyw na za-
chowania transportowe w oparciu o badanie zgodnosci opi-
nii respondentéw przeprowadzane za pomoca wspdtczynni-
ka W-Kendalla {1}. Punktem wyjscia do jego okreSlenia
jest wynik n uporzadkowan obiektu za pomoca m zmien-
nych uszeregowanych rangowo. Jesli n uporzadkowan rang
w m kategoriach ma takie same rozklady (idealna zgodno$¢
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opinii respondentéw), to wspdlczynnik W-Kendalla wyno-
si 1. Je$li omawiane rozklady rang w m kategoriach sg
istotnie rézne, miara W przyjmuje warto$¢ 0. Zgodno$¢ na
poziomie W<0,5 moze by¢ przyjeta jako podstawa do dal-
szego badania. Na podstawie otrzymanych wynikéw
wspétczynnika W nalezy sprawdzi¢ hipoteze H :W =0
(méwiaca o niezaleznosci uporzadkowarl) wobec hipotezy
alternatywnej H :W=#0 {7}. Odrzucenie hipotezy H po-
zwala na hierarchizacje poszczegélnych m zmiennych na
podstawie sum ich wazno$ci.

Czynniki majace wptyw na wybor transportu publicznego
Uzytkownicy transportu publicznego wskazywali na ska-
li 10-stopniowej waznos¢ 15 czynnikéw majacych wplyw
na aktualny wyboér srodka transportu wedlug zasady, ze im
wicksze wartosci, tym dany czynnik ma wickszy wplyw na
podejmowana decyzje o korzystaniu z transportu publicz-
nego. W grupie przedstawionych respondentom czynni-
kéw dominowaly cechy jakosci ustug przewozowych zgla-
szane pod adresem transportu publicznego, ale byly réw-
niez czynniki wplywajace np. na dostepno$¢ transportu in-
dywidualnego. Rysunek 1 przedstawia procentowy udzial
wskazan istotnosci poszczeg6lnych czynnikéw na poziomie
przynajmniej 7.

Wedlug zestawienia podrézujacy transportem publicz-
nym korzystaja z tej formy przemieszczania gldwnie ze
wzgledu na pewno$¢ odbycia podrézy w zaplanowanym
czasie, o czym S$wiadcza wysokie wagi przypisane przez
okoto ¥/, badanych dwém cechom transportu publicznego:
punktualnosci kursowania i niezmiennosci czasu przejazdu
(kolejno 81,1% i 78,4% wskazan). Niewiele mniej wazna
jest réwniez czestotliwo$¢ kursowania pojazdéw — dla %
badanych wazno$¢ tej cechy ksztaltuje sie na poziomie 7
i wyzszym. Réwnie waznym czynnikiem majacym wplyw
na wybor transportu publicznego jest bezpieczeistwo 0so-
biste pasazerow — im wicksze poczucie bezpieczeistwa za-
réwno w pojezdzie, jak i na przystanku, tym wieksza cheé
do podrézowania transportem publicznym. Najmniej istot-
ne czynniki wplywajace na wybér transportu publicznego
nie sa zwigzane z jego funkcjonowaniem, a dotycza niedo-
stepnos$ci samochodu w danym dniu oraz ryzyka kradziezy
lub zniszczenia samochodu. W stosunku do tych dwéch
ostatnich problem z zaparkowaniem samochodu u celu po-
drézy czy koniecznos¢ podrézowania wlasnym samocho-
dem w warunkach zatloczenia drogowego sa czynnikami
istotnie wplywajacymi na wybér transportu publicznego
wiekszej grupy respondentéw — kolejno 54% i 63%.

W oparciu o wskazniki struktury dokonano réwniez
analizy czynnikéw wplywajacych na wybdr transportu
publicznego w zaleznosci od dostepu do wlasnego samo-
chodu. W tabeli 2 przedstawiono procentowy udzial od-
powiedzi wskazujacych duza i bardzo duza waznos$¢ po-
szczegOlnych czynnikéw (wagi 7, 8, 9 1 10) w zaleznosci
od tego, czy respondenci posiadaja wlasny samochdéd, czy
tez nie, a jezeli posiadaja, to czy jest on do ich wlasnej
dyspozycji, czy uzytkownik dzieli si¢ nim z innymi czlon-
kami rodziny.

Zestawienie waznosci czynnikéw wplywajacych na wy-
bér transportu publicznego w trzech grupach wskazuje na
duzg ich zbieznos$¢ z waznoscia czynnikdéw w calej probie
uzytkownikow transportu publicznego. W szczegdlnosci
w grupie oséb nie posiadajacych wlasnego samochodu wi-
doczna jest duza zbiezno§¢ z wynikami otrzymanymi dla
wszystkich pasazeréw. Zdecydowanie najbardziej istotny
czynnik wplywajacy na wyb6r transportu publicznego
zwiazany jest ze zgodnoscia kursowania pojazdéw z rozkla-
dem jazdy, czyli punktualnoscig kursowania i niezmienno-
$cig czasu przejazdu. Na uwage zastuguje fake, iz procento-
wy udzial wysokich wag tych czynnikéw najwyzszy jest
w grupie 0s6b posiadajacych samoch6d osobowy do wlasnej
dyspozycji (po 84,7%). Kolejnym waznym czynnikiem
w grupie 0s6b posiadajacych samochéd osobowy jest moz-
liwo$¢ podrézowania transportem publicznym bez koniecz-
nosci przesiadania si¢. Dla oséb, ktére nie dysponuja wla-
snym samochodem, wicksze znaczenie odgrywa duza cze-

Punktualnosékursowania 81,1
Nieziiennos¢ czasu przejazdu 84
Czestotliwosckursowania 54
Bezpieczenstwo osobistew pojezdzie 727
Bezprzesiadkowosié 719
Regularnoéékursowania 709

Bezpieczeristwo osobistena przystanku 7,9
Dostepnoéc przystanku 66,5
Koszt podrozy nizszy nizsamochodem &4,
Zatloczenieuli 63,0
Brak mozliwoéci zap arkowania samochoduu celu .. 54,
Czas podrozy krétszy nizsamochodem 53,
Niedostepnoéésamochodnw danym dniu N 31,8
Ryzyko kradziezy lub zniszczenia samochodu - 04,
Komfort podrézy wyzszy niz samochodemn . 22,7I

10 20 30 40 30 60 70 80 90

Rys. 1. Czynniki wptywajace na wybdr transportu publicznego —waga przynajmniej 7 i wyzsza [%]

Tabela 2
Czynniki wptywajace na wybor transportu publicznego w zaleznosci
od dostepu do samochodu — waga przynajmniej 7 i wyzsza [%]
Wszyscy Posiadajacy | Posiadajacy Nie
Czynniki uzytkownicy samochod_ samochod posiadajacy
transportu do wtasnej wraz ST
publicznego | dyspozycji z rodzing
Punktualno$¢ kursowania 81,1 84,7 79,2 81,0
Niezmiennos$¢ czasu
przejazdu (brak opdznien) i Gl e e
Czestotliwos$¢ kursowania 75,4 70,4 73,6 77,6
Bezpieczenstwo w pojezdzie | 72,7 69,4 72,5 73,7
Bezprzesiadkowo$¢ 719 83,7 70,8 69,1
Regularno$¢ kursowania 70,9 69,4 68,0 72,8
Bezpieczenstwo
na przystanku 67,9 62,2 67,4 69,7
Dostepnos¢ przystanku 66,5 68,4 58,4 70,0
Koszt podrozy nizszy niz
Mo e 64,2 62,2 66,9 63,5
Zattoczenie ulic 63,0 66,3 64,6 61,2
Brak mozliwo$ci zaparko-
wania samochodu u celu 54,2 71,4 64,0 445
podrézy
Czas podrozy krotszy 539 56 1 56.2 50 1
niz samochodem ’ ’ ’ ’
Niedostepno;é samochodu 318 347 33,1 303
w danym dniu
Ryzyko kradziezy
lub zniszczenia samochodu e Hi . eel
Komfort podrozy wyzszy
niz samochodem 22,7 20,4 19,7 24,9

Zrodto: opracowanie wiasne.
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stotliwo$¢ i regularno$¢ kursowania pojazdéw (kolejno
77,6% i 72,8%) oraz duza dostepnos¢ przystankdw (709%)
niz sama mozliwo$¢ podrézowania bez przesiadek (69,1%).

Warto zwréci¢ uwage, iz podrézujacy transportem pu-
blicznym wybieraja t¢ forme przemieszczania ze wzgledu
na cechy jakosci ushug przewozowych wplywajace na czas
trwania podrézy. Jeden z czynnikdéw, definiowany jako ,czas
podrdzy kritszy niz samochodem” , nie nalezy do wiodacych we
wplywaniu na decyzje pasazeréw transportu publicznego,
to cechy jakosci tj. punktualno$é, czestotliwos¢ i regularnosé
kursowania, dostepnos¢ przystankéw czy bezprzesiadkowosé
odgrywaja wiodaca role w dokonywaniu wyboru transportu
publicznego. Z zalozenia bowiem czas podrdzy transportem
indywidualnym bedzie krétszy niz czas jazdy transportem
publicznym (pomijajac warunki zatloczenia 1 uprzywilejo-
wanie w ruchu transportu publicznego) ze wzgledu na
mozliwos¢ podrézy w relacji ,,drzwi—drzwi”, bez konieczno-
$ci dojscia do przystanku, przesiadania sie itp. Z tego tez
wzgledu najwazniejsze dla pasazeréw transportu publicz-
nego sa cechy jakosci ustug przewozowych, ktére bezpo-
srednio beda wplywaé na czas trwania podrézy. Punktu-
alno$¢ kursowania wydaje sie najwazniejsza, gdyz jej brak
z reguly wydluza czas oczekiwania, niekiedy w stopniu
trudnym do przewidzenia, co przeklada sic na trudnosci
w dotarciu na czas do celu podrézy. Brak punktualnosci
moze np. uniemozliwi¢ zaplanowana przesiadke (op6znie-
nia), stad waznym dla pasazeréw czynnikiem jest bezprze-
siadkowos¢. Przyspieszenia odjazdu w stosunku do rozkla-
du jazdy powodowaé moga natomiast koniecznos¢ oczeki-
wania na kolejny pojazd, dlatego tez jednym z najistotniej-
szych czynnikéw jest czestotliwo$é kursowania pojazdéw
[1, 51. Dostepnosé przystankéw wydaje sie natomiast naj-
wazniejsza w poczatkowej i koficowej fazie trwania podro-
zy, gdyz to od niej bedzie zaleze¢ czas dojscia do i z przy-
stanku.

Nalezy rowniez podkresli¢, iz w przypadku wiekszosci
czynnikéw odnoszacych si¢ do jakosci ustug transportu
publicznego procent wskazanych waznych i bardzo waz-
nych wag jest najwiekszy w grupie oséb posiadajacych
wlasny samochdd, ale podrézujacych transportem publicz-
nym. Wnioskowal zatem nalezy o wysokim zadowoleniu
z jakosci ushug transportu publicznego, tym bardziej iz ni-
szy koszt podrézy nie wplywa w istotny sposéb na zacho-
wania transportowe. Osoby nie posiadajace samochodu —
w poréwnaniu z wlhascicielami samochodéw osobowych —
wicksza wage przypisuja bezpieczeistwu w pojazdach i na
przystankach.

Struktury odpowiedzi waznych przeprowadzono w opar-
ciu o wspélczynnik W-Kendalla badanie zgodnosci opinii
respondentéw na temat waznosci poszczeg6lnych czynnikow
w podejmowaniu decyzji transportowych. Badanie wykazalo
zgodno$¢ opinii na ten temat na poziomie istotno$ci 99%.
Dzigki temu, w oparciu o sumy wag dla poszczegdlnych
czynnikéw, dokonano ich hierarchizacji, poczynajac od maja-
cych najwiekszy wplyw na wyb6r transportu publicznego,
a koficzac na tych najmniej istotnych. Uporzadkowanie
czynnikéw wedlug ich waznosci w procesie podejmowania
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decyzji o podrozy transportem publicznym przedstawiono
w tabeli 3.

W oparciu zestawienie waznosci czynnikow wplywaja-
cych na wybédr transportu publicznego tatwo zauwazyd
réznice w waznosci czynnikéw w poszczegdlnych grupach
os6b podrézujacych transportem publicznym. Na 15 wy-
mienionych czynnikéw tylko jeden zajmuje t¢ sama pozy-
cje w hierarchii waznosci we wszystkich trzech grupach
badanych: niedostepnosé¢ samochodu w danym dniu na
pozycji 13.

Niezaprzeczalnie dwa z trzech najwazniejszych czynni-
kéw majacych wplyw na zachowania transportowe zwigza-
ne sa z zapewnieniem zgodno$ci kursowania pojazdéw
z rozkladem jazdy (punktualno$¢ kursowania i niezmien-
n0$¢ czasu przejazdu). Trzeci czynnik natomiast jest rdzny
w zaleznosci od dostepnosci wlasnego samochodu. Dla
0s6b, ktére sa w posiadaniu samochodu do wylacznej dys-
pozycji, istotne przy wyborze transportu publicznego sg
polaczenia bezposrednie. Ci, ktérzy z samochodu korzysta-
ja wraz z innymi czlonkami rodziny, szczegdlng uwage
zwracaja na bezpieczefistwo osobiste w pojezdzie transpor-
tu publicznego. Natomiast w grupie oséb, ktére wlasnego
samochodu nie posiadaja, bardzo duzego znaczenia nabiera
czestotliwo$¢ kursowania.

Ponadto regularnosé¢ kursowania jest zdecydowanie
wazniejsza dla oséb z ograniczona dostepnoscia do samo-
chodu (7 i 8 pozycja) niz dla oséb bedacych w posiadaniu
samochodu na wylacznos¢ (10 pozycja). Koszt podrédzy niz-

Tabela 3
Hierarchizacja czynnikow wptywajacych na wybér transportu
publicznego w zaleznosci od dostepu do samochodu
wedtug badania zgodnoSci opinii
Wszyscy Posiadajacy | Posiadajacy Nie
Czynniki uzytkownicy | samochod samochéd R
v transportu do wiasnej wraz P 1acy
. o N samochodu
publicznego dyspozycji z rodzing

Punktualno$¢ kursowania 1 2 1 1
Niezmienno$¢ czasu
przejazdu (brak opdznien) 2 8 - 8
Bezpieczenstwo w pojezdzie 3 4 3 4
Czestotliwos$¢ kursowania 4 6 6 2
Bezprzesiadkowo$¢ 5 1 4 5
Bezpieczenstwo na przy-
stanku ¢ . 4 b
Regularnos$¢ kursowania 7 10 8 7
Koszt podrozy nizszy
niz samochodem . 7 J .
Dostgpno$¢ przystanku 9 1 12 8
Zattoczenie ulic 10 9 10 10
Brak mozliwosci zaparko-
wania samochodu u celu 1 5 9 12
podrozy
C_;as podrozy krotszy 19 19 1 11
niz samochodem
Niedostgpno$¢ samochodu
w danym dniu = L 1 L
Ryzy.ko kradziezy lub znisz- 14 14 14 15
czenia samochodu
K_quort podrozy wyzszy 15 15 15 14
niz samochodem

Zrodto: opracowanie wiasne.
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szy niz samochodem ma najwicksze znaczenie dla os6b ko-
rzystajacych z samochodu wraz z rodzina (5 pozycja),
mniejsze dla oséb posiadajacych samochéd do wylacznej
dyspozycji (7 pozycja), a najmniejsze dla os6b niebedacych
w posiadaniu wlasnego samochodu (9 pozycja).

Dostepnos¢ przystanku, ktora réwniez wplywa na czas
trwania calej podrézy, jest czynnikiem wazniejszym dla
os6b nieposiadajacych wilasnego samochodu (8 pozycja),
natomiast dla os6b bedacych wlascicielami lub wspétwla-
Scicielami samochodéw dostepno$¢ przystanku odgrywa
muniejsze znaczenie (kolejno 11 i 12 pozycja).

Czynniki, ktére bezposrednio nie sa zwigzane z samag
ushuga transportu publicznego, znajduja si¢ w drugiej cze-
$ci utworzonej hierarchii waznosci (zatloczenie ulic, niedo-
stepno$¢ samochodu w danym dniu, ryzyko kradziezy lub
zniszczenia samochodu). Jedynie brak mozliwosci zaparko-
wania samochodu u celu podrozy ma do$¢ istotny wplyw
na decyzje o podrézowaniu transportem publicznym przez
wiascicieli samochodéw (5 pozycja).

Czynniki majace wptyw na wybor transportu indywidualnego
Réwniez transportu indywidualnego
wskazywali wedlug tej samej zasady wazno$¢ poszcze-
gblnych czynnikéw majacych wplyw na podejmowanie
decyzji o podrézowaniu wlasnym samochodem. Na rysun-
ku 2 przedstawiono procentowy udzial wskazan istotnosci
poszczegdlnych czynnikéw na poziomie przynajmniej 7.
Wedlug zestawienia podrézujacy transportem indywidu-
alnym korzystaja z tej formy przemieszczania gléwnie ze
wzgledu na wygode podrézowania oraz niezalezno$é, jaka
daje samochéd (powyzej 80%). Istotny jest réwniez kon-
kurencyjny czas podrézy wlasnym samochodem (78,5%
wskazan), wynikajacy ze wspomnianej juz mozliwosci po-
drézowania w relacji ,,drzwi—drzwi”. Jednym z czynnikéw
zachecajacych do uzytkowania transportu indywidualnego
jest dobra mozliwos¢ zaparkowania samochodu u celu po-
drozy (60%) wskazafi. Mniej istotne wydaja sie natomiast:
wielo§¢ celow podrézy (49%), koszt podrézy (47%) czy
wzgledy zdrowotne (46%). Najmniej istotny czynnik, cho¢
i tak wazny lub bardzo wazny dla 37% badanych, zwiazany
jest z prestizem, jaki przypisuje sie podrézowaniu wlasnym
samochodem.

Biorac pod uwage wazno$¢ poszczegdlnych czynnikéw
w zalezno$ci od dostepu do samochodu (czy jest on do ich
wilasnej dyspozycji, czy wspoéldzieli sie jego uzytkowaniem
z innymi czlonkami rodziny), nie obserwuje si¢ istotnych
rozbieznosci, jak to mialo miejsce w przypadku waznosci
czynnikéw wplywajacych na wybér transportu publicznego
(tab. 4). W przypadku polowy czynnikéw wplywajacych na
wyb6r samochodu (wygoda podrézowania, czas podrézy,
wielo$¢ celéw podrézy, koszt podrézy) udzial liczby wska-
zafl najwyzszych wag w obu grupach badanych jest bardzo
podobny. W przypadku pozostalych czynnikéw obserwuje
sie znaczace rdznice, przy czym zawsze w grupie respon-
dentéw posiadajacych samochdéd do wlasnej dyspozyciji jest
wiecej osob nadajacych wysokiego znaczenia tym czynni-
kom.

uzytkownicy

Zbieznos¢ wskazan w obu grupach potwierdza si¢ row-
niez w hierarchizacji czynnikéw wplywajacych na wybér
transportu indywidualnego, dokonanej na podstawie bada-
nia zgodnosci opinii (tab. 5). Niezalezno$¢, jaka daje samo-
chéd, wygoda podrézowania oraz czas podrdzy stanowig
tercet najistotniejszych czynnikéw decydujacych o wyborze
transportu indywidualnego, przy czym ich waznos¢ jest
rézna w zaleznosci od tego, czy badani posiadaja samochéd
do wilasnej dyspozycji, czy tez nie.

Rozpoznanie czynnikéw wplywajacych na dokonywanie
wyboru o podrézowaniu po miescie wlasnym samochodem
powinno stuzyé podejmowaniu takich dzialan, aby zmniej-
sza¢ ich konkurencyjnos¢ w stosunku do innych form prze-
mieszczania sie. Duzg role w zmianie dotychczasowych za-
chowan transportowych nalezaloby przypisa¢ doskonaleniu
ushug transportu publicznego, jak réwniez rozszerzaniu

Wygoda

Niezaleznosé

Czagpodrozy

Dobra mozliwos¢ zaparkowania
Wielogé celow podrozy

Koszt podrozy

Wzgledy zdrowotne

Prestiz

20 30 40 50 60 70 80 90

Rys. 2. Czynniki wptywajace na wybér transportu indywidualnego — waga przynajmniej 7
i wyzsza [%]

Tabela 4

Czynniki wptywajace na wyhor transportu indywidualnego w zaleznosci
od dostepu do samochodu — waga przynajmniej 7 i wyzsza [%]

Wszyscy uzytkow- Posiadajacy Posiadajacy
Czynniki nicy transportu samochod do samochéd
indywidualnego | wiasnej dyspozyciji wraz z rodzing
Wygoda 84,1 83,5 84,5
Niezaleznos¢ 81,0 88,1 76,0
Czas podrozy 78,5 79,4 78,0
E;pt;r;(g]m?;::i\zzzcmochodu 60,0 64,7 56,6
Wielo$¢ celow podrozy 48,9 49,5 48,4
Koszt podrozy 471 47,2 47,0
Wzgledy zdrowotne 45,6 47,7 441
Prestiz 37,2 4,7 33,9
Zrédio: opracowanie wiasne.
Tabela 5

Hierarchizacja czynnikdw wptywajacych na wybér transportu
indywidualnego w zaleznosci od dostepu do samochodu
wedfug badania zgodno$ci opinii

Wszyscy uzytkow- Posiadajacy Posiadajacy
Czynniki nicy transportu samochod do samochod
indywidualnego | wtasnej dyspozycji wraz z rodzing

Niezaleznos¢ 1 1 3
Wygoda podrézowania 2 3 1
Czas podrozy 3 2 2
Dobra mozliwos¢

) 4 4 4
zaparkowania samochodu
Wielo$¢ celow podrozy 5 5 6
Koszt podrozy 6 6 5
Wzgledy zdrowotne 7 7 7
Prestiz 8 8 8

Zrédio: opracowanie wiasne.
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dzialan w zakresie utrudniefi w zaparkowaniu samochodu
(poprzez strefy platnego parkowania, ograniczenia liczby
miejsc parkingowych, ograniczenia w ruchu transportu in-
dywidualnego itp.). Ten ostatni nalezy do grupy instru-
mentéw finansowych stosowanych w celu ograniczania
uzytkowania transportu indywidualnego, a tym samym
zachecania do zmiany zachowan transportowych na bar-
dziej zréwnowazone {4}. Jego skuteczno$¢ wplywania na
zachowania transportowe mozna okresli¢ na umiarkowa-
nym poziomie w grupie os6b uzytkujacych samochéd wraz
z rodzing, ale juz wéréd os6b majacych samochéd do wy-
tacznej dyspozycji moze odegraé wigksza role.

Preferencje uzytkownikéw transportu indywidualnego
w zakresie cech jakosci ustug transportu publicznego
Zgodnie z prezentowanymi wynikami badan transport
indywidualny jest konkurencyjny w stosunku do trans-
portu publicznego w zakresie niezaleznosci, jaka daje,
wygody podrézowania oraz czasu, w jakim mozna wy-
konywaé podréze. Wydawaé mogloby sie, ze ponoszenie
konkurencyjnosci transportu publicznego w stosunku do
indywidualnego powinno odbywa¢ sie gléwnie poprzez
poprawe komfortu podrézowania i podrézy zwiekszanie
czasowo-przestrzenne dostepnosci transportu publiczne-
go, gdyz niezaleznos$¢ jest cecha charakterystyczna dla
transportu indywidualnego. Okazuje si¢ jednak, ze nie
jest to takie jednoznaczne. Potwierdzeniem tego sa wy-
niki badan preferencji uzytkownikéw transportu indywi-
dualnego w zakresie transportu publicznego. Badani na
skali 10-stopniowej wskazywali istotnos$¢ 12 cech jakosci
uslug transportu publicznego, ktére braliby pod uwage
przy dokonywaniu wyboru transportu publicznego jako
srodka podrézy.

Okazuje sie, iz w sytuacji rozwazai o korzystaniu
z transportu publicznego najistotniejsze z punktu widze-
nia obecnych uzytkownikéw transportu indywidualnego
— oprécz samego czasu podrézy — sa cechy, ktére w istot-
ny sposéb na ten czas wplywaja: punktualno$é¢ kursowa-
nia, niezmienno$¢ czasu przejazdu, czestotliwosé¢ kurso-
wania, dostepnos$¢ przystanku (rys. 3). W drugiej kolej-

Punktualnos¢ kursowania /

Czaspodrozy

Niezmiennos¢ czasu przejazdu =

Czestotliwoé¢ kursowania

D ostepnosc przystanku

Bezpieczenstwo osobistena przystanku

Bezpieczenstwo osobistew pojezdzie »:

Komfort podiézy

Bezprzesiadkowosé LE2

. 76.8
Regularnoié kursowama #
Koszt biletu okresowego =@_9_L ’

Koszt jednorazowego przejazdu J ] ]

60 65 70 75 80 85 S0 5

W Ogoltem Posiadajacy samochédwrazzrodzing M Pogiadajacy wlasny samochéddo dyspozycji

Rys. 3. Cechy jakosci ustug przewozowych mogacych mie¢ wptyw na wybor transportu publicz-
nego przez uzytkownikéw transportu indywidualnego — waga przynajmniej 7 i wyzsza [%]
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nosci wymieni¢ mozna poczucie bezpieczefistwa w pojez-
dzie, jak i na przystanku, natomiast komfort podrézy,
bedacy istotnym czynnikiem majacym wplyw na wybor
transportu indywidualnego, nie ma najwiekszego znacze-
nia przy rezygnacji z samochodu na korzys$¢ transportu
publicznego. Najmniej waznym w grupie zaprezentowa-
nych cech jakosci jest koszt podrézowania, przy czym
wicksza uwage podrézujacy samochodami zwracaliby na
koszt biletéw okresowych niz jednorazowych.

Przeprowadzona hierarchizacja preferencji cech jakosci

uslug transportu publicznego wskazywanych przez obec-
nych uzytkownikéw transportu indywidualnego wykazu-
je pewne rozbieznosci pomiedzy ich wazno$cia zglaszana
przez wlascicieli i wspéltwlascicieli samochodéw. Tylko Y4
prezentowanych cech jest tak samo wazna dla obydwu
grup badanych:

e niezmienno$¢ czasu przejazdu rozumiana jako brak
op6znien (pozycja 4);

e koszt jednorazowego przejazdu i regularnosé kurso-
wania (zamiennie zajmujace pozycje 111 12);

o najwicksze rozbiezno$ci preferencji w obu grupach
dotycza przede wszystkim polaczed bezposrednich,
ktére sa zdecydowanie bardziej istotne dla oséb po-
siadajacych samochdd do wlasnej dyspozydji (pozycja 2)
niz dla 0séb korzystajacych z samochodu razem z in-
nymi czlonkami rodziny (pozycja 7). Warto zwrdcié
uwagge, iz dla wlascicieli samochodéw, ktérzy juz ko-
rzystaja z ustug transportu publicznego, bezposred-
nio$¢ podrézy jest najwazniejszym czynnikiem wply-
wajacym na ich decyzje transportowe. Réznice dotycza
réwniez bezpieczefistwa osobistego w pojezdzie oraz
na przystanku. Ta cecha jakosci jest bardziej istotna
dla oséb dzielgcych samochéd z rodzing (kolejno po-
zycje 3 1 5) niz dla tych, ktérzy posiadaja go do wila-
snej dyspozycji (kolejno pozycje 8 i 7).

Pozostale rozbieznosci w hierarchii waznosci poszcze-

gblnych cech jakosci dotycza:

e dostepnosci przystanku, bardziej pozadanej przez re-
spondentéw posiadajacych samochdd do wylacznej dys-
pozydji (pozycja 5);

o czestotliwosci kursowania, bardziej istotnej dla os6b
wspélnie z innymi czlonkami rodziny korzystajacych
z pojazdu (pozycja 6);

e wysokiego komfortu podrézy, bardziej oczekiwanego
przez osoby posiadajace samochdéd do wlasnej dyspozycji
(pozycja 6);

e kosztu biletu okresowego, ktéry jest bardziej wazny dla
o0s6b wspdldzielacych pojazd z innymi czlonkami rodzi-
ny (pozycja 8).

Cho¢ oczekiwania potencjalnych uzytkownikéw trans-
portu publicznego w zakresie istotnych cech jakosci ushug
przewozowych sa w duzej mierze rozbiezne w zaleznosci od
dostepnosci  samochodu, utworzona dla dwoéch grup,
wspOlna hierarchizacja istotnych cech jakosci wskazuje
gléwny kierunek dziatan zmierzajacych do poniesienia kon-
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Tabela 6

Hierarchizacja czynnikdw mogacych mie¢ wptyw na wybor transportu

publicznego przez uzytkownikow transportu indywidualnego

wedtug badania zgodnosci opinii
Wszyscy uzytkow- Posiadajacy Posiadajacy
Cechy jakosci nicy transportu | wtasny samochéd | samochéd wraz
indywidualnego do dyspozycji z rodzing

Czas podrozy 1 1 2
Punktualno$¢ kursowania 2 3 1
Bezprzesiadkowos¢ 3 2 7
Niezmienno$¢ czasu przejazdu 4 4 4
Bezpieczenstwo osobiste
W pojezdzie 5 8 3
Bezpieczenstwo osobiste na
przystanku 6 7 5
Dostepno$¢ przystanku 7 5 9
Czestotliwo$é kursowania 8 9 6
Komfort podrozy 9 6 10
Koszt biletu okresowego 10 10 8
Koszt jednorazowego przejazdu 11 12 1
Regularnos¢ kursowania 12 11 12

Zrodto: opracowanie wiasne.

kurencyjnosci ushug transportu publicznego. W celu ich
zachecania do zmiany swoich zachowan transportowych
nalezy, w pierwszej kolejnosci, doskonali¢ ustugi transportu
publicznego pod katem skrécenia czasu podrézy, zapewnia-
jac kursowanie pojazdéw zgodnie z rozkladem jazdy i mak-
symalizujac liczbe polaczen bezposrednich lub przynaj-
mniej poprawiajac warunki przesiadania si¢. Kolejnym kie-
runkiem dzialad organizatoréw i wykonawcow ustug trans-
portu publicznego powinno by¢ podnoszenie bezpieczen-
stwa osobistego pasazer6w zaréwno w pojazdach, jak i na
przystankach. Poprawa komfortu podrézy, ktéra jest zna-
czacym czynnikiem wplywajacym na wyb6r transportu in-
dywidualnego, moze stanowi¢ istotny bodziec do zmiany
dotychczasowych zachowan transportowych kierowcéw
dopiero wowczas, gdy ich oczekiwania w zakresie czasu i bez-
pieczeistwa podrdzy zostana spelnione. Komfort podrézy
znajduje sic bowiem na jednej z ostatnich pozycji w hierar-
chii waznosci cech jakosci (przed regularnoscia kursowania
i kosztem biletéw okresowych i jednorazowych).

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza wynikéw badai pozwolita miedzy
innymi na wskazanie najistotniejszych czynnikéw majacych
wplyw na wyb6r transportu indywidualnego i publicznego
jako srodka podrézy w miescie. Z punktu widzenia podno-
szenia konkurencyjnosci transportu publicznego szczegdlne-
go znaczenia nabieraja te czynniki, ktére wplywaja (na obec-
nych pasazeréw) lub moglyby wplywaé (na potencjalnych
pasazeréw) na podejmowanie decyzji o korzystaniu wlasnie
z tej formy podrézowania. Dzialania zmierzajace do utrzy-
mania obecnych i zachecania potencjalnych pasazeréw do
korzystania z ustug przewozowych powinny by¢ koncentro-
wane gléwnie na zapewnieniu zgodnosci kursowania pojaz-
déw z rozkladem jazdy. Punktualno$¢ kursowania pojazdéw
i niezmienno$¢ czasu przejazdu stanowig dwie cechy istotnie
wazne zaréwno wsréd obecnych, jak i potencjalnych pasaze-
réw. Skuteczne w tym zakresie powinny by¢ réznego rodzaju

uprzywilejowania dla transportu publicznego typu wydzie-
lone pasy ruchu, zsynchronizowana sygnalizacja $wietlna,
wspélne przystanki autobusowo-tramwajowe, etc. Istotne
w obu grupach badanych sa réwniez polaczenia bezposred-
nie. Dzialania ustugodawcéw powinny by¢ réwniez ukierun-
kowane na poprawe polaczeni bezposrednich, a przynajmniej
zmniejszanie niedogodnosci przesiadania si¢ i skracanie czasu
ich trwania. Na to ostatnie duzy wplyw bedzie miata punk-
tualno$¢ i czestotliwo$é kursowania.

Dzialania ustugodawcéw powinny by¢ réwniez skierowa-
ne w inwestowanie w bezpieczefistwo osobiste w pojazdach
i na przystankach, gdyz jest to istotny czynnik wplywajacy
lub mogacy wplywac na wyb6r transportu publicznego jako
srodka podrézy.

Nie oznacza to, iz konkurowanie transportu publicznego
z indywidualnym pod wzgledem wygody podrézowania nie
ma wplywu na zachowania transportowe, niemniej jednak
moze przynies¢ zamierzone skutki dopiero woéwczas, gdy
podr6z transportem publicznym stanie sie atrakcyjna pod
wzgledem czasu podrézy. Podréz niezatloczonym, nowym
i wysoce komfortowym taborem transportu publicznego,
klimatyzowanym w okresie letnim i ogrzewanym w okresie
zimowym, poruszajacym sie w sposéb plynny i szybki po
wydzielonym pasie ruchu bedzie utwierdza¢ obecnych
pasazeréw o wlasciwym wyborze Srodka podrézy i stanowié
duza zachete dla kierowcéw podrézujacych  wlasnym
samochodem w warunkach zatloczenia drogowego. Powstalej
bowiem w wyniku podrézowania w warunkach kongestii
straty czasu nie jest w stanie zrekompensowaé nawet wysoki
komfort podrézy, poczucie niezaleznosci czy prestizu, ktore
daje samochdd osobowy.
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