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W CODZIENNYCH PODROZACH MIEJSKICH:

Streszczenie. Post¢pujacy wzrost wykorzystania samochodéw w codzien-
nych podrézach miejskich stanowi istotne zagrozenie dla srodowiska natu-
ralnego, stojac na przeszkodzie realizacji planéw zréwnowazonego rozwoju
aglomeracji miejskich. Zrozumienie przyczyn, z powodu ktérych ludzie
preferuja samochéd ponad pozostate srodki transportu miejskiego w swo-
ich codziennych podrézach oraz tego, w jaki sposéb mozna ksztaltowad
ich zachowania komunikacyjne, stanowi istotne wyzwanie dla samorza-
déw i jednostek zarzadzajacych transportem miejskim. Dziedzing nauki,
z ktérej mozna zaczerpnal wiedz¢ na temat ludzkich zachowan, takze
w odniesieniu do wyboru $rodkéw transportu, jest psychologia. Przeglad
literatury wskazuje na liczne czynniki i mechanizmy psychologiczne pomi-
jane przez modele mikroekonomiczne, ktére wplywaja na codzienne decy-
zje transportowe jednostek. Za szczeg6lnie istotne mozna uzna¢ wnioski
wyplywajace z badan prowadzonych w dziedzinie psychologii spolecznej
i Srodowiskowej, zajmujacych si¢ szeroko pojetym wplywem spolecznym,
oraz relacjami jednostki z jej otoczeniem. Pierwsza z omawianych grup
czynnikéw stanowia ludzkie postawy i ich wplyw na decyzje podejmowa-
ne przez jednostki. W dalszej kolejnosci analizowana jest rola nawykéw
w codziennych zachowaniach czlowieka. Nastepnie omawiane sa odchyle-
nia od racjonalnosci pojawiajace si¢ w codziennym ludzkim funkcjonowa-
niu, ktére leza u podstaw poczucia satysfakcji i wyboréw dokonywanych
przez jednostki. Ostatnia grupe czynnikéw stanowia procesy emocjonalne.
Analizowany jest wplyw afektu zwiazanego z podrézowaniem, potrze-
by autonomii, przestrzeni osobistej oraz poczucia tozsamosci na decyzje
transportowe jednostek. Uwzglednienie wspomnianych grup czynnikéw
w przewidywaniu codziennych decyzji transportowych mieszkancéw, jak
réwniez w ksztaltowaniu przekazéw informacyjnych promujacych korzy-
stanie z ushug komunikacji miejskiej, moze przyczynic si¢ do wzrostu licz-
by 0séb ograniczajacych codzienne uzytkowanie samochodéw osobowych.
Stowa kluczowe: psychologia transportu, zréwnowazony rozwdj, ekolo-

gia, zachowania transportowe, transport prywatny, transport publiczny

Wprowadzenie

Praca, zakupy czy réznego rodzaju rozrywki sa przestrzen-
nie oddalonymi od siebie obszarami ludzkiej aktywnosci.
Aby méc w nich uczestniczyé, jednostki musza sie prze-
mieszczal, uzywajac w tym celu réznego rodzaju srodkéw
transportu. Samorzady probuja skutecznie zarzadzaé co-
dziennymi zachowaniami komunikacyjnymi mieszkaficéw
miast poprzez tworzenie odpowiednich planéw zréwnowa-
Z0Nnego rozwoju.

Maja one na celu miedzy innymi ograniczenie wykorzy-
stania samochodéw oraz skrécenie pokonywanych odleglo-
sci w podrézach miejskich. Jednak jak wynika z badanq,
w ostatnich dekadach odnotowano znaczacy wzrost udziatu
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sektora transportu prywatnego (nawet do 90 procent)
w o0go6lnej liczbie przebytych kilometréw na mieszkarca
w Europie Zachodniej’. Jednocze$nie, jak wskazuja staty-
styki, az 18 procent energii zuzywanej przez gospodarstwa
domowe pochlaniana jest przez transport’. W 2008 roku
przecietny Brytyjczyk spedzil okolo 230 godzin w samo-
chodzie, podczas gdy jedynie 70 godzin przeznaczyl na spa-
cerowanie, 40 godzin na podrézowanie autobusem, 30 go-
dzin na przemieszczanie si¢ pociagiem oraz zaledwie 10
godzin na jazde na rowerze®.

Nadmierne uzywanie samochodéw jako srodka trans-
portu do przemieszczania si¢ po miescie niesie za soba licz-
ne negatywne skutki dla §rodowiska, tworzac istotne za-
grozenie dla jakosci zycia miejskiego. Spaliny wydzielane
przez samochody przyczyniaja si¢ w znaczacym stopniu do
zanieczyszczenia powietrza. Zbyt czeste korzystanie z pry-
watnych $rodkéw transportu prowadzi takze do nadmier-
nego zageszczenia ruchu drogowego i wystepowania kon-
gestii, jak rowniez przeklada si¢ na pogorszenie stanu zdro-
wia jednostek poprzez brak ruchu na $wiezym powietrzu.
Z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju, ktérego ce-
lem jest poprawa jako$ci zycia mieszkaficow nie tylko
w krotszej, ale przede wszystkim w dalszej perspektywie,
obecny wzrost wykorzystania prywatnych srodkéw trans-
portu stanowi istotng przeszkode w jego realizacji.
Zrozumienie przyczyn, z powodu ktérych ludzie preferujg
samochéd ponad pozostale srodki transportu miejskiego
w swoich codziennych podrézach oraz tego, w jaki sposéb
mozna ksztaltowa¢ i zmieniac ich zachowania komunika-
cyjne, stanowi istotne wyzwanie dla samorzagddw, jak i jed-
nostek zarzadzajacych transportem miejskim. Dziedzing
nauki pomocna w rzuceniu nowego Swiatla na wspomniane
aspekty, jak i w skutecznym rozwiazaniu omawianego pro-
blemu, moze by¢ psychologia, ze szczegélnym naciskiem
na galaz psychologii spolecznej i Srodowiskowe;.

Psychologia spoleczna zajmuje si¢ szeroko pojetym wply-
wem spolecznym, czyli tym, w jaki sposéb zachowanie, od-
czucia i spos6b myslenia jednych ludzi wplywaja na zacho-
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wanie, mysli i uczucia innych os6b’. Teorie wywodzace si¢
z tej dziedziny psychologii pozwalaja na zdefiniowanie specy-
ficznych czynnikéw wplywajacych takze na zachowania ko-
munikacyjne poprzez odwolanie si¢ miedzy innymi do proce-
séw poznawczych, postaw, nawykoéw, jak i aspektéw emocjo-
nalnych. Liczne teorie w psychologii spolecznej postuluja
w przeciwienistwie do zalozen modeli mikroekonomicznych,
iz zachowanie ludzkie nie zawsze jest racjonalne, a podejmo-
wane przez jednostki decyzje uwzgledniaja o wiele wiecej
czynnikéw niz jedynie minimalizacje kosztéw i maksymali-
zacje korzysci®. Z tego punktu widzenia konieczne jest wzie-
cie pod uwage roli, jakg odgrywajg srodki prywatnego trans-
portu we wspdlczesnym  spoleczefistwie, ze szczegdlnym
uwzglednieniem ich warto$ci wykraczajacych poza funkcje
uzytkowe, zwiazane z przemieszczaniem si.

Psychologia srodowiskowa, jako stosunkowo nowa ga-
taz psychologii, od ponad 30 lat zajmuje sie zachowaniami
prosrodowiskowymi, badajac wplyw otoczenia fizycznego
na czlowieka i odwrotnie — oddzialywanie jednostki na sro-
dowisko. Dziedzina ta laczy wiedz¢ psychologiczna z wie-
dzg z zakresu innych nauk, takich jak geografia, socjologia,
ekologia czy urbanistyka. Zajmuje sic miedzy innymi bada-
niem czynnikéw zwigzanych z oszczedzaniem energii, se-
gregowaniem $mieci, recyklingiem, estetyka, ergonomia
czy réwniez wyborem $rodka transportu’.

Wiedza zaczerpnieta z obserwacji i badad psychologicz-
nych moze zatem stanowi¢ swojego rodzaju przelom w ro-
zumieniu i prébach ksztaltowania zachowan komunikacyj-
nych, zapewniajac lepszy wglad w faktyczne koszty i korzy-
$ci wyplywajace z wyboru okre§lonych $rodkéw transportu.
Jednoczesnie stawienie czola wystepujacej obecnie w coraz
to wickszym stopniu ludzkiej zaleznosci od prywatnych
srodkéw transportu jest ideg wartg zaréwno eksploracji, jak
1 promocji.

Rola postaw i warto$ci w zachowaniach transportowych

Znaczaca liczba badan w dziedzinie psychologii Srodowisko-
wej prowadzona byla w oparciu o zaczerpniete z psychologii
spolecznej modele postaw takie jak teoria przemyslanego
dzialania (Theory of Reasoned Action, TRA) Ajzena i Fishbeina
czy bedaca jej rozwinieciem teoria planowanego zachowania
(Theory of Planned Bebaviour, TRB) Ajzena®. Zgodnie z zalo-
zeniami TRB najistotniejszym wyznacznikiem zachowania
jest tzw. intencja behawioralna, determinowana przez takie
czynniki jak postawa wobec okreslonego zachowania, su-
biektywne normy oraz spostrzegana kontrola behawioralna
nad wykonywanga czynnoscia (rysunek 1). Postawa wobec
danego zachowania to wzglednie trwala tendencja jednostki
do przypisywania pozytywnej lub negatywnej wartosci da-
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nemu dziataniu i jego konsekwencjom. Subiektywna norma
odnoszaca si¢ do okreslonego dzialania nawiazuje do spo-
strzeganej przez jednostke opinii znaczacych dla niej oséb
na temat tego, czy dane dzialanie powinno w ogoéle zostaé
podjete. Wplyw opinii innych jest tym silniejszy, im wiek-
sza jest motywacja jednostki do spelnienia ich oczekiwan
i otrzymania akceptagji z ich strony. Natomiast kontrola be-
hawioralna odnosi si¢ do tego, w jaki sposéb ludzie oceniajg
stopiefi trudnosci okreslonego dzialania i powiazany z nim
poziom kontroli nad jego wykonaniem. Intencja behawio-
ralna stanowi zatem innymi stowy odzwierciedlenie goto-
wosci jednostki do podjecia okreslonego dzialania w oparciu
o wymienione czynniki. Im jest ona silniejsza, tym wieksze
prawdopodobiefistwo zaangazowania sie przez dana osobe
w okreslona aktywnos¢ °.

Postawa

Subiektywne
normy

INTENCJA BEHAWIORALNA

Rys. 1. Czynniki skfadajace sig na intencjg behawioralng wg teorii planowanego dziatania
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie I. Ajzen, op.cit.

Wyniki badan sugeruja, ze ludzie sa bardziej sktonni do
ograniczenia uzycia prywatnych srodkéw transportu, jesli
uwazaja, iz jest to wlasciwy sposéb postepowania, aprobo-
wany przez innych oraz kiedy posiadaja silniejsze normy
moralne zwiazane z ochrong $rodowiska i dzialaniem na
rzecz dobra wspdlnego'®. W oparciu o zalozenia powyzsze-
go modelu zachowania komunikacyjne jako dobrowolne,
$wiadomie zaplanowane przez jednostke dziatania moga
by¢ ksztaltowane przez zapewnienie jej dostepu do odpo-
wiedniego typu informacji, ktéra bylaby w stanie w istotny
spos6b wplynad na jej postawy.

Liczne badania wskazujg jednak, ze nie zawsze ludzkie
postepowanie pozostaje w zgodzie z postawami i normami
wyznawanymi przez jednostki. Wickszosé oséb, ktére wy-
bieraja samochdd jako jedyny $rodek codziennego trans-
portu, w pelni zdaje sobie sprawe z faktu negatywnych
skutkéw wiazacych sie z jego uzyciem, a jednak niewiele
robi, aby zmieni¢ swéj sposéb postepowania. Teorig wyja-
$niajaca tego typu zachowanie jest nalezaca do jednej z naj-

 Ibidem.
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wazniejszych koncepcji psychologicznych teoria dysonansu
poznawczego Festingera {8}. Méwi ona o tym, ze w sytu-
acji, w ktorej pojawia si¢ rozbieznos¢ pomiedzy postawg
danejjednostkiajej zachowaniem, wowczas wystepuje u niej
stan nieprzyjemnego napiecia, o charakterze popedu, do
ktérego jak najszybszego usuniecia bedzie ona dazyc''.
Moze to zrobi¢ na dwa sposoby — zmieniajac swoje zacho-
wanie lub swoje przekonania. Czgsto, jak si¢ okazuje, zde-
cydowanietrudniejjestuczyniétopierwsze, wzwigzkuzczym
ludzie po prostu przeksztalcaja swéj sposéb myslenia tak,
aby chocby nawet w irracjonalny sposéb usprawiedliwié
swoje postepowanie, przykladowo tlumaczac sobie, ze sko-
ro podejmuja inne dziatania prosrodowiskowe, jak np. se-
gregowanie $mieci, to moga uzywac czesciej samochodu.
Wazne jest zatem, aby informacje na temat zanieczyszcze-
nia Srodowiska ksztaltujace postawy mieszkancow byly
przekazywane im w taki sposdb, aby trudno bylo spojrzeé
na nie w alternatywny sposéb oraz, aby ich zlekcewazenie
bylo w jak najwiekszym stopniu uniemozliwione. Jedno-
cze$nie istotne jest, aby wszelkiego rodzaju hasta zachecaja-
ce do zmiany $rodka transportu z prywatnego na publiczny
brzmialy jak propozycja czy zacheta, a nie nakaz, gdyz
zgodnie z zalozeniami psychologicznej teorii reaktancji,
inaczej nazywanej ,Efektem Bumerangowym” {91, czlo-
wiek reaguje skrajnie negatywnie na odebranie mu mozli-
wosci wyboru i podejmowania decyzji'?. W zawigzku z tym
nieodpowiednio sformulowane hasta propagujace okreslone
idee moglyby w efekcie doprowadzi¢ do skutku odwrotne-
go od zamierzonego i umocni¢ jednostki w ich dotychcza-
sowym sposobie postepowania.

Wptyw nawykow na decyzje

dotyczace wyboru $rodka transportu

W swoich badaniach Kenyon i Lyons {11} odkryli, ze lu-
dzie w codziennym wyborze $rodkéw transportu sa nie-
zwykle nawykowi, co oznacza, iz w wypadku wickszo$ci
realizowanych podrézy nie przeprowadzaja procesu decy-
zyjnego, tylko przykladowo odruchowo siegaja po kluczy-
ki do samochodu, nie biorac nawet pod uwage skorzysta-
nia z alternatywnych srodkéw transportu publicznego'’.
W tym przypadku istnieje ryzyko, iz jednostki nie bedg
braly pod uwage informacji docierajacych do nich z oto-
czenia, jak np. hasel z kampanii prosrodowiskowych, gdyz
beda dzialaly bez wickszego udzialu $wiadomosci. Kenyon
i Lyons wskazuja, ze odpowiednio przekazana informa-
cja moze wplyna¢ na wybdr $rodka transportu, ale tylko
pod warunkiem, ze zminimalizowany zostanie ,koszt” za-
angazowania zasobow poznawczych w jej przetworzenie
i wlaczenia jej do procesu decyzyjnego'®. Innymi stowy,
kolejnym wyznacznikiem skutecznego przekazu informa-
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cyjnego jest jego mozliwie jak najwieksza prostota w bez-
posredni sposéb sugerujaca ewentualna korzy$¢ podjecia
okreslonego dziatania. Efekt wlaczenia nowych informacji
do istniejacych struktur wiedzy jest latwiejszy do uzyskania
w sytuacji, w ktérej w swiadomosci jednostki utrzymujg sie
przedatowane i bledne poglady. Wéwczas moga one zostac
szybko zastapione przez informacje o nowych alternaty-
wach i rozwiazaniach dla danego problemu, jak np. o nowo
powstalych potaczeniach komunikacyjnych, wprowadzeniu
nowego ujednoliconego sposobu placenia za korzystanie
z ushug transportu publicznego czy najnowszych wynikach
badan méwiacych o skréconym czasie przejazdu. Matthies,
Kolckner i Preisner {12} postuzyli sie w swoich badaniach
nad zmiana nawykéw transportowych strategia ,rozmra-
zania nawyku”. U wybranej grupy oséb badanych prébo-
wali oni przelamaé przyzwyczajenie do codziennego uzy-
wania samochodu poprzez podarowanie im darmowego,
miesiecznego biletu upowazniajacego ich do korzystania
ze §rodkéw komunikacji miejskiej”. Jak pokazaly wyniki,
przedsiewzieta strategia okazala sie efektywna, co pozostaje
w zgodzie z odkryciami Fujiego, Garlinga i Kitamury{ 13},
kt6rzy udowodnili, ze nagla, silna zmiana sytuacyjna, jak
np. konieczno$¢ odstawienia samochodu, moze uniewaznié
dotychczasowe nawyki pod warunkiem, ze do$wiadczenia
z niej plynace sg pozytywne, np. polaczenia czy czas prze-
jazdu transportem publicznym sa w rzeczywisto$ci lepsze,

niz jednostka sie tego spodziewata'®.

Znaczenie satysfakcji kierowcow samochoddw i pasazerow
transportu publicznego

Satysfakcja konsumencka wiaze si¢ z okreslonymi ustuga-
mi czy produktami, ktérych celem jest zaspokojenie spe-
cyficznych potrzeb jednostek. Transport publiczny ma za
zadanie zaspokojenie potrzeb jego uzytkownikéw zwigza-
nych z przemieszczaniem si¢ z jednego miejsca do drugiego
w sposOb mozliwie szybki, wygodny i bezpieczny. Badania
przeprowadzone przez Frimana, Kristenssona i Pedersena
[14} dotycza szacowanego i rzeczywistego poziomu satys-
fakcji u 0s6b na codzied korzystajacych i niekorzystajacych
z komunikacji autobusowej'’. Oparte zostaly na zalozeniu,
iz ludzie z reguly sa w stanie trafnie przewidzied, czy ich
nastr6j podczas doswiadczania okreslonego typu zdarzenia
bedzie pozytywny, czy tez negatywny, jak rowniez okresli¢
szczegOlowy typ pojawiajacych sie emocji (np. zlosci czy ra-
dosci). Jednakze réwnoczesnie charakteryzuja si¢ tendencja
do czestego przeceniania lub niedoceniania poziomu swojej
satysfakcji wyplywajacej z danego zdarzenia, jak réwniez
czasu trwania do$wiadczanego stanu zadowolenia lub nie-

> E. Matthies, C. Kolckner, C. Preisner, Applying a Modified Moral Decision Making
Model to Change Habitual Car Use: How Can Commitment be Effective? ,Applied
Psychology: An International Review” 2006, Nr 55 (1), s. 91-106.
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port during a freeway closure: Effects of temporary structural change on cooperation in a real-
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zadowolenia. Prawidlowos$¢ ta wynika z poslugiwania sie
tzw. iluzja wstrzasu (mpact bias) — powszechnie wystepu-
jacym w ludzkich procesach poznawczych odchyleniem
od racjonalnos$ci, polegajacym na przeszacowaniu dlugosci
trwania oraz intensywnosci spodziewanych stanéw emocjo-
nalnych (w szczegdlnosci antycypowanego poczucia zado-
wolenia)'®. Celem badania bylo zweryfikowanie, czy wyste-
puje istotna réznica w poziomie spodziewanego poziomu
satysfakgji z korzystania z publicznych $rodkéw transpor-
tu pomiedzy osobami na codziefi korzystajacymi z ustug
transportu publicznego i osobami przemieszczajacymi si¢
jedynie prywatnymi srodkami transportu. Zgodnie z wy-
nikami uzyskanymi przez badaczy, osoby nie korzystajace
regularnie z ushlug transportu publicznego szacuja swéj
poziom satysfakcji zwiazany z przemieszczaniem si¢ tym
transportem istotnie nizej niz jego stali uzytkownicy, po-
niewaz nie posiadajac bezposrednich doswiadczen, musza
opierac sie jedynie na wlasnych przypuszczeniach, w ktére
moze wkra$¢ sic wspomniana iluzja wstrzasu'. Uzyskane
rezultaty sa spéjne z wynikami badan Fujiego, Garlinga
i Kitamury {13} pokazujacymi, iz osoby charakteryzujace
si¢ silnym nawykiem do przemieszczania si¢ jedynie samo-
chodem maja wyrazna tendencje do przeszacowywania cza-
su podrézy transportem publicznym, jak réwniez posiadaja
znieksztalcong wiedze na temat transportu publicznego®.
Dzieje sie tak, poniewaz skupiaja si¢ one jedynie na wybra-
nych aspektach ustug tego transportu, jak np. na punk-
tualnosci czy wygodzie, pomijajac calosciowy kontekst
codziennych podrézy miejskich. Moze natomiast okazad
sie, ze czas dojazdu do wybranego miejsca autobusem czy
koleja miejska jest w rzeczywistosci krotszy, jesli wziaé¢ pod
uwage np. czesty problem z zaparkowaniem samochodu.
Ponadto podczas podrozy transportem publicznym mozna
wykonywac réwnolegle jaka$ inna czynnosé np. czytaé, co
uniemozliwione jest podczas prowadzenia samochodu.
Kolejnym mechanizmem psychologicznym oferujacym
wyjasnienie dla omawianego zjawiska jest adaptacja emo-
cjonalna?'. Nawykowi uzytkownicy samochodéw podczas
szacowania poziomu swojej satysfakcji z korzystania z ustug
transportu publicznego nie biora pod uwage tego, jak szyb-
ko cztowiek przyzwyczaja sie i dostosowuje emocjonalnie
do zmian w swoim otoczeniu. Osoby przemieszczajace si¢
jedynie za pomoca prywatnych $rodkéw transportu, ktére
wziely udzial w badaniu, po pierwotnym oszacowaniu swo-
jego przewidywanego poziomu satysfakcji z uzytkowania
transportu publicznego zostaly poproszone o faktyczne ko-
rzystanie z jego ustug przez okres miesiaca. Jak pokazaly
wyniki badan po tym czasie ocenily one swéj poziom satys-
fakcji istotnie wyzej, co wskazuje na dzialanie proceséw

% T.D. Wilson, D.T. Gilbert, Affective forecasting. W: Zanna M.,(Red.), Advances in
experimental social psychology, Canada Academic Press, Ontario 2003, s. 345-411.
9 M. Friman, T. Pedersen, P. Kristensson, op.cit.

20

S. Fujii, T. Girling, R. Kitamura, op.cit.

21

PA. Ubel, G. Loewenstein, C. Jepson, Disability and sunshine: Can hedonic predictions
be improved by drawing attention to focusing illusion or emotional adapration? ,Journal of
Experimental Psychology: Applied”, 2005, Nr 11, s. 111-123.

adaptacyjnych?’. Wiedza na temat tego, w jaki sposéb lu-
dzie przewiduja poziom swojej satysfakcji, jak bardzo moze
by¢ on znieksztalcony przez wspominanie prawidlowosci
psychologiczne oraz jak istotnie potrafi sie réznic od jej fak-
tycznego poziomu, powinna okazal sie przydatna dla jed-
nostek zarzadzajacych transportem publicznym.

Rola afektu w wyborze $rodkow codziennego transportu
Oméwione do tej pory ludzkie postawy, nawyki czy pojawia-
jace sie w mniejszym lub wiekszym stopniu u wszystkich jed-
nostek odchylenia od racjonalno$ci, w znaczacy sposéb wply-
waja na ich zachowania transportowe. Kolejnym waznym,
a czesto pomijanym zwlaszcza z ekonomicznego punktu
widzenia, czynnikiem je ksztaltujacym jest afekt. Wardman,
Hine i Stradling [177 spojrzeli na transport publiczny z per-
spektywy fizycznych, poznawczych i afektywnych wyma-
gan, jakie stawia on przed pasazerem. Przemieszczanie sie
za pomoca $rodkéw transportu publicznego jest na pewno
bardziej uciazliwe fizycznie niz samochodem, poniewaz wy-
maga dojscia na przystanek, jak réwniez z przystanku do
miejsca docelowego. Dodatkowo nie zawsze pasazer moze
liczy¢ na miejsce siedzace. Zwickszony wysilek poznawczy
moze wynika z konieczno$ci wezesniejszego zaplanowania
podrézy, zapoznania si¢ z rozkladami jazdy i zapamigtania
niekt6rych informacji. Natomiast aspekt wiekszych kosztéw
afektywnych wiaze si¢ z ewentualnym odczuciem dyskom-
fortu i niepokoju wynikajacych przykladowo z nadmiernego
zatloczenia lub braku punktualnosci autobuséw czy kolei
miejskiej. Jak sie okazuje, wysilek afektywny jest najbardziej
wyczerpujacym ze wspomnianych wymagan, co podkre-
sla role afektu w podejmowaniu decyzji transportowych?.
Zgodnie z zalozeniami modelu zbudowanego przez Manna
i Abrahama [18} wyréznia si¢ cztery gléwne komponenty
afektywne zwiazane z podejmowaniem decyzji transporto-
wych. Naleza do nich: afektywne odczucia zwigzane z podré-
za, poczucie autonomii, przestrzefi osobista oraz tozsamos$¢
osobista (rysunek 2)*.

Pierwszy z wymienionych komponentéw nawiazuje do
pozytywnych lub negatywnych odczué, jakie pojawiaja si¢
podczas odbywania podrézy miejskich, takich jak komfort,
zadowolenie czy stres. Wyniki badaf przeprowadzonych
przez Wenera i Evansa w 2011 roku {19} sugeruja, ze uzyt-
kownicy samochodéw do$wiadczaja wiccej stresu i nega-
tywnych emocji niz osoby przemieszczajace si¢ koleja”™.
Z drugiej strony kierowcy czesto deklarujg, ze prowadzenie
samochodu ich odpreza, jak réwniez zapewnia im poczucie
wolnosci, komfortu i kontroli. Jednocze$nie najistotniej-
szym zrédlem pozytywnego afektu dla kazdego $rodka
transportu sa piekne widoki. Réwniez muzyka w przypad-

22 M. Friman, T. Pedersen, P. Kristensson, op.cit.

# M. Wardman, J. Hine, S.G. Stradling, Interchange and travel choice, Scottish Executive
Central Research Unit, Edinburgh 2001 W: E. Mann, C. Abraham, The role of affectin
UK commuters’ travel mode choices: An interpretative phenomenological analysis. ,British
Journal of Psychology”, 2006, Nr 97 (2), 5.155-176.

* E. Mann, C. Abraham, op.cit.

» R. Wener, G. Evans, Comparing stress of car and train commuters. , Transportation
Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour”,2011, Nr 14 (2),s. 111-116.
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Afektywne odczucia
zwigzane z podrozg

Rys. 2. Komponenty afektywne zwiazane z podejmowaniem decyzji transportowych.
Zrodto: opracowanie wasne na podstawie: E. Mann, C. Abraham, op.cit.

ku kierowcéw i mozliwosé czytania podczas podrézy w od-
niesieniu do uzytkownikéw transportu publicznego wska-
zywane sa jako dostarczajace pozytywnych emocji®.
Potencjalne korzy$ci wyplywajace z korzystania z uslug
transportu publicznego powinny by¢ odpowiednio uwypu-
klane w kampaniach promujacych zréwnowazony rozwéj
i zachowania pro$rodowiskowe w sposéb analogiczny do
tego, w jaki producenci samochodéw podkreslaja symbo-
liczne i afektywne aspekty swoich produkt6w.
Przemieszczanie si¢ za pomocg samochodu zapewnia po-
czucie autonomii i kontroli, przestrzefi osobista oraz nieraz
dostarcza kierowcy adrenaliny. Jednocze$nie nierozerwalnie
wiaze si¢ takze z odpowiedzialnosScia. Ludzie zyja obecnie
w szybkim tempie, czgsto bedac przeciazonymi codziennymi
sprawami i obowigzkami. Prowadzenie samochodu wymaga
angazowania coraz wickszego wysilku fizycznego, rosnacej
ilosci zasobéw poznawczych, jak réwniez emocjonalnych.
Mozliwo$¢ pozbycia sie kolejnego zrédta stresu, jakim bywa
prowadzenie samochodu w zakorkowanym miescie i ucigzli-
we szukanie miejsca parkingowego na rzecz relaksu podczas
podrézy, moglaby by¢ kuszaca propozycja dla mieszkadcéw
duzych miast. Zeby jednak méc stosowac te idee jako $rodek
motywujacy do zmiany codziennych nawykéw transporto-
wych proponowane ustugi musialyby rzeczywiscie zapewnia¢
jednostkom mozliwo$¢ zrealizowania podrézy Srodkami
transportu publicznego spelniajacej ich oczekiwania. Zaspo-
kojenie potrzeby autonomii, przestrzeni osobistej i kontroli
moze docelowo przestaé by¢ realizowane w satysfakcjonuja-
cym stopniu przez prowadzenie samochodu, w zwiazku z ro-
snacymi trudno$ciami z nim zwiazanymi. Jest to doskonaly
moment na mozliwie maksymalne zwickszenie niezawodno-
$ci i jakosci ushug transportu publicznego w celu zapewnienia
pasazerom poczucia pewnosci i bezpieczefistwa jako alterna-
tywy dla potrzeby niezaleznosci i sprawowania kontroli’’.

% B. Gatersleben, Affective and symbolic aspects of car use: A review. W: T. Gitling,
L. Steg (Red.) Threats to the quality of urban life fromcar traffic: Problems, causes, andso-
lutions, Elsevier, Amsterdam 2007, s. 219-234.

* E. Mann, C. Abraham, op.cit.
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Czas podrézy jest jednym z najwazniejszych czynnikéw prze-
mawiajacych za wyborem samochodu jako $rodka prze-
mieszczania si¢. Transport publiczny nie zawsze jest w stanie
konkurowaé pod tym wzgledem z transportem prywatnym.
Zapewniajac przyjazne czlowiekowi $rodowisko w srodkach
transportu publicznego poprzez proste zabiegi, jak przykla-
dowo dbanie o czystos¢ taboru, dobry system informacyjny
czy rézne formy rozrywki, podczas podrézy mozna zmniej-
szy¢ wymagania pasazerdw zwigzane z czasem przejazdow.
Przelozy sie to na lepsza ogblna ocene transportu publiczne-
go w oczach jego uzytkownikdow.

Samochody, oprécz spelniania funkcji instrumentalne;j
zwiazanej z przemieszczaniem si¢ z miejsca A do B, posia-
daja takze warto$¢ symboliczng i afektywna ksztaltujace
poczucie ludzkiej tozsamosci®®. Ze spotecznego punktu wi-
dzenia samochody sa waznymi wskazéwkami podczas bu-
dowania oceny drugiego cztowieka, poniewaz nie tylko po-
zwalajg na oszacowanie statusu materialnego ich posiada-
czy, ale takze czesto wyrazaja ich osobowos$( i styl zycia. Za
pomocg samochodu mozna zatem ksztaltowad swéj wize-
runek. Jak pokazujg wyniki badan, kobiety, ktérym poka-
zano zdjecie tego samego mezczyzny raz na tle przecietnej
klasy auta, a raz klasy wyzszej, ocenily go jako istotnie bar-
dziej atrakcyjnego w towarzystwie samochodu swiadczace-
g0 0 jego wyzszym statusie”. Wiele os6b na tyle utozsamia
sie ze swoim autem, ze kiedy kto$ probuje w jakis sposéb je
uszkodzié, a czasem nawet tylko dotknaé, odczuwaja to
jako powazne naruszenie przestrzeni osobistej. Osoby emo-
cjonalnie zwiazane ze swoimi samochodami jezdza nimi
czesciej i wyrazaja bardziej negatywne opinie na temat ko-
rzystania z publicznych §rodkéw transportu w pordwnaniu
z osobami mniej przywiazanymi do swoich aut’’. Symbo-
liczno-afektywne aspekty stanowia zatem czesto wazna ba-
riere w ograniczaniu wykorzystania samochodéw jako
srodka codziennego transportu. Préby jej przetamania po-
winny polega¢ na wbudowywaniu w ludzkie poczucie toz-
samosci i wlasnej wartosci zachowari prosrodowiskowych
poprzez odpowiednie kampanie spoteczne. Korzystajac
z podstawowych mechanizméw wplywu spolecznego, do
jakich zalicza si¢ spoleczny dowdd stusznosci, mozna spo-
wodowaé, ze ludzie zaczng w swoim codziennym zachowa-
niu nasladowad innych. Jesli przykladowo kto$, kto jest
powszechnie lubiany lub jest autorytetem, postepuje
w okreslony sposdb, to bardzo czesto ludzie podazaja za
jego sposobem dziatania. W odniesieniu do kampanii spo-
fecznych promujacych korzystanie z publicznych $rodkéw
transportu, znane i cenione osoby moglyby podkreslaé
swoje dzialania na rzecz ekologii i wazna role, jakie spelnia-
ja one w ich zyciu. W ten sposéb zaczelyby one by¢ koja-
rzone przez przecietnego czlowieka z czym$ modnym, po-
wszechnym 1 pozytywnie budujacym jego wizerunek.
Rezygnacja z nadmiernego uzytkowania samochodu na

8 B. Gatersleben, The psychology of sustainable transport, ,,Psychologist”, 2002, Nr 25 (9).

» M. Dunn, R. Searle, Effect of manipulated prestige—car ownership on both sex attractive-
ness ratings. ,British Journal of Psychology”, 2010, Nr 101, s. 69-80.

0 B. Gatersleben, The psychology. .., op.cit.
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rzecz czestszego korzystania z transportu publicznego,
a zwlaszcza z jego najbardziej ekologicznych form, czyli na
przyklad trolejbuséw, wpisuje sic doskonale w repertuar za-
chowan prosrodowiskowych.

Model zmiany

Ludzie zgodnie z zalozeniami modelu zmiany wg Prochaski
i DiClemente®® w trakcie procesu podejmowania decyzji
przechodza przez cztery nastepujace po sobie etapy. Na po-
czatku znajduja sie w fazie przedkontemplacyjnej, w ktorej rze-
czywista che¢ zmiany nie pojawila si¢ jeszcze w ich $wiado-
mosci. Nastepnie przechodza do stadium kontemplacyjnego,
w ktérym cheé zmiany staje sie przez nich u§wiadomiona,
aby w dalszej kolejnosci znalez¢ sie na etapie dziatania wia-
zacego sic z wprowadzeniem nowej postawy w zycie. Na
koncu jednostki przechodza do fazy podtrzymania, podczas
ktérej nowe zachowanie zostaje utrwalone w ich codziennym
postepowaniu. Zatem aby istotnie wplyna¢ na zmiane w po-
stepowaniu czlowieka, nalezy uwzgledni¢ specyfike etapu
podejmowania decyzji, na ktérym si¢ on aktualnie znajduje.
Przykladowo, us§wiadamianie ludziom kosztéw, jakie ponosi
srodowisko naturalne w zwiazku z naduzyciem samochodéw
w codziennych podrézach miejskich, moze spowodowad,
ze przejda oni ze stadium przedkontemplacyjnego do fazy
kontemplacyjnej, w ktérej pojawi sie w nich ched zmiany.
W zupelnie inny sposéb nalezaloby natomiast postepowacl
w przypadku oséb, ktére znajduja si¢ juz na etapie dzialania,
czyli przykladowo wyprébowuja okreslony $rodek transpor-
tu publicznego. Powinno si¢ wowczas wspiera¢ ich motywa-
¢je do kontynuacji podjetego dziatania poprzez dostarczanie
im pozytywnych doswiadczefi z nim zwiazanych, przykla-
dowo poprzez odpowiedni komfort przejazdu transportem
publicznym.

Podsumowanie

Podsumowujac, rézne teorie i modele psychologiczne,
majace swoje korzenie zwlaszcza w dziedzinie psychologii
spolecznej i Srodowiskowej, w znaczacym zakresie opisuja
i wyjasniaja codzienne zachowania transportowe jednostek.
Wiedza psychologiczna dotyczaca ludzkich postaw, nawy-
kéw, poczucia satysfakcji czy reakcji afektywnych moze po-
stuzy¢ organizatorom transportu publicznego jako punkt
odniesienia do zrozumienia zachowan transportowych
mieszkaficéw ich miast. Jednocze$nie moze wplynaé na
sposob ksztaltowania przekazéw informacyjnych promuja-
cych korzystanie z ustug transportu publicznego, przyczy-
niajac sic do wzrostu liczby 0s6b ograniczajacych codzienne
uzytkowanie samochodéw osobowych.
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