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Streszczenie

W przedstawionym badaniu dokonano analizy czynnikow determinujgcych wyb6r samochodu jako $rodka trans-
portu w codziennych podr6zach mieszkancéw: Biategostoku, Gdanska, Krakowa i Warszawy. Zostata ona prze-
prowadzona na podstawie danych z badan jakosci zycia zebranych przez Eurostat w 2019 r. Otrzymane rezultaty
wskazaty na istotno$¢ wptywu czynnikéw spoteczno-demograficznych na prawdopodobienstwo wyboru samocho-
du. Waznymi predyktorami okazaty sie takze opinie mieszkancéw w zakresie odczuwanej satysfakcji z jakosci
powietrza i poziomu hatasu w miescie oraz oceny jakosci funkcjonowania transportu publicznego. Wykorzystane
w pracy podejscie metodyczne pozwolito na uwzglednienie w modelu homogenicznosci preferenciji mieszkancow
poszczegdinych miast odnosnie do wyboru samochodu jako codziennego $rodka lokomaocii.
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Factors Determining the Choice of Car as a Daily Travel Mode
in Selected Polish Cities

Abstract

The study aimed to examine the determinants of car choice in daily trips of the inhabitants of four Polish cities:
Biatystok, Gdansk, Krakéw, and Warszawa. Data from the Eurostat’s Quality of Life 2019 study was used to achieve
this goal. The results of the empirical exercise revealed that the main factors affecting travel mode choice included
the respondents’ socio-demographic characteristics. The perceived satisfaction with air quality, the city’s noise
level, and public transport quality were found among the important predictors of car choice. The homogeneity of
travel mode preferences at the city level was also analysed.
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Wprowadzenie

Nasilajgca sie motoryzacja stanowi wyzwanie dla decydentéw odpowiedzialnych za prowa-
dzenie polityki miejskiej. Jej zrodiem jest w duzej mierze rozwdj gospodarczy, ktéry sprawia, ze
dostepnos¢ samochoddw rosnie na skutek zwiekszania sie zasobnos$ci obywateli oraz dzieki spa-
dajgcym cenom pojazdéw (szczegodlnie uzywanych). Rozwoj 6w jest takze zwigzany ze statym
procesem rozbudowy miast. W optymalnych warunkach powinien on prowadzi¢ do tworzenia przy-
jaznych przestrzeni, ktére zapewniatyby dostepnos¢ ustug w miejscu zamieszkania, a tym samym
ograniczaty koniecznos¢ realizowania dodatkowych przemieszczen. Niestety, jak wskazuje raport
Najwyzszej Izby Kontroli z 2017 r., procesy urbanistyczne w Polsce majg charakter nieuporzad-
kowany, co potwierdza fakt, ze miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego pokrywajg
jedynie ok. 30% powierzchni kraju. Efektem tego jest m.in. wystepowanie zjawiska rozlewania sie
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miast (urban sprawl), tj. tworzenia zabudowy na ich obrzezach. Nowo powstajgce osiedla potrze-
bujg dostepu do réznorodnej infrastruktury miejskiej, w tym transportu publicznego. Rozbudowa
systemoOw transportowych oraz ich utrzymanie stanowig dla miasta znaczgcy koszt i niektére z nich
nie sg w stanie go udzwigna¢ — szczegdlnie w krétkim okresie.

Mieszkancy terendw pozbawionych obstugi transportu zbiorowego w naturalny sposéb daza do
realizacji swoich potrzeb transportowych, w szczegélnosci tych zwigzanych z koniecznoscig do-
jazddéw do pracy lub szkoty (zob. Smagacz-Poziemska, Bierwiaczonek 2021). Ograniczona oferta
transportu zbiorowego, rozumiana jako niedostateczna liczba kurséw lub zbyt daleka droga doj-
Scia do najblizszego przystanku, prowadzi¢ moze do wykluczenia transportowego pewnych grup
mieszkancow. W efekcie czes¢ z nich decyduje sie na zakup samochodu i uzywa go nastepnie
jako srodka lokomociji w codziennych przemieszczeniach, co w konsekwencji zwieksza kongestie
w miastach, a takze powoduje problemy z parkowaniem (zob. Kurnicki 2020). Zagadnienie to sta-
nowi wazny problem i przedmiot licznych badan, réwniez na gruncie polskim (zob. np. Taylor 1999;
Gadzinski, Beim 2009; Rosik i in. 2018). Jego konsekwencjg — szczegoblnie na terenach stabigj
zurbanizowanych i wiejskich — moze by¢ wykluczenie spoteczne z wszelkimi jego negatywnymi
nastepstwami (zob. Klimczak, Kubinski, Sikora-Wisniewska 2017, s. 8-20). Wykluczenie transpor-
towe moze prowadzi¢ w pewnych przypadkach do koniecznosci posiadania samochodu w gospo-
darstwie domowym mimo niskiego statusu ekonomicznego, ktéry w normalnych warunkach nie
uzasadniatby zakupu i uzytkowania tego srodka transportu. Zjawisko to znane jest w literaturze jako
~Wwymuszona motoryzacja” ( ,forced” car ownership; zob. Banister 1994). Jak podaje Giulio Mattioli
(2017), zjawisko to tradycyjnie przypisuje sie mieszkancom terenéw wiejskich i podmiejskich, ale
wyniki otrzymane z wykorzystaniem danych brytyjskich sugeruja, ze moze ono wystepowac takze
na terenach miejskich. Formutowana przez autora badania rekomendacja ktadzie nacisk na za-
geszczanie struktury miejskiej oraz poprawe jakosci i dostepnosci transportu publicznego, a takze
na potrzebe prowadzenia zintegrowanej polityki przeciwdziatajgcej wykluczeniu spotecznemu.

Wspotistnienie zjawiska rosngcej motoryzacji oraz niedostatecznego rozwoju systemu trans-
portowego moze prowadzi¢ do swoistej spirali zmian popytowych zwigzanych z poszczegolnymi
srodkami lokomocji dostepnymi w miescie. W ekstremalnym przypadku znaczny wzrost liczby sa-
mochoddw i w konsekwencji drastyczne nasilenie zatloczenia transportowego moga sie przyczy-
nia¢ do dalszego spadku zainteresowania korzystaniem ze srodkéw transportu zbiorowego. Wszak
zjawisko kongestii — poza nielicznymi wyjatkami — takze dotyka uzytkownikéw $rodkéw transpor-
tu zbiorowego. Efekt ten jest widoczny szczegolnie w miastach, gdzie infrastruktura tramwajowa
biegnie w $ladzie jezdni, a Scista siatka ulic w centrum miasta utrudnia wytyczanie buspaséw.
Przyktadem takiego miasta w Polsce jest £8dz, gdzie notuje sie najnizszg szybkos¢ tramwajow
(Kalkowski, Wiuka 2021) oraz najwyzsze poziomy zattoczenia transportowego wsréd duzych miast
polskich (TomTom Traffic Index 2021).

W wielu przypadkach witadze lokalne, mimo ograniczonych $rodkéw finansowych, prowadza
sukcesywne dziatania nakierowane na rozwdj systemow transportowych (np. budowa nowych linii
tramwajowych i Sciezek rowerowych, rozbudowa metra, wyznaczanie buspaséw itp.) oraz prze-
ciwdziatanie rosngcej motoryzacji (ograniczanie ruchu samochodowego w centrach miast, wyzna-
czanie stref ptatnego parkowania, budowa parkingéw Park & Ride). Dziatania te charakteryzuja sie
zréznicowang skutecznoscig, ale bez watpienia sg konieczne dla redukcji niekorzystnych efektéw
zewnetrznych zwiekszajacej sie motoryzacji w miastach. Mozna do nich zaliczy¢ (oprécz wspo-
mnianego juz wzrostu zattoczenia transportowego): pogorszenie sie jakosci powietrza w miescie,
wzrost odczuwanego hatasu, chaos parkingowy itp. Ogoét tych zjawisk obniza atrakcyjnos$¢ da-
nego miasta jako potencjalnego miejsca wizyt turystycznych czy nawet osiedlenia sie (zob. np.
Christiansen, Loftsgarden 2011; Joriczy i in. 2021; Zhao i in. 2021).

Celem niniejszego artykutu jest zbadanie, jakie czynniki determinujg wybor samochodu jako
Srodka transportu w codziennych przemieszczeniach mieszkancow polskich miast. Szczegoélny na-
cisk zostat potozony na odczuwany przez nich poziom satysfakcji zwigzany z wybranymi charakte-
rystykami otoczenia, ktére zamieszkuja. Analize przeprowadzono na podstawie danych Eurostatu
zebranych na potrzeby badania jakosci zycia w miastach europejskich w 2019 r. (Perception Survey
on the Quality of Life in European Cities 2019). W badaniu tym uwzgledniono cztery polskie miasta:
Biatystok, Gdansk, Krakow i Warszawe, ktére postuzyty jako podmiot analiz w niniejszym artykule.
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Badanie iloSciowe zostato zrealizowane przy uzyciu narzedzi mikroekonometrycznych. Z uwagi na
dwumianowy charakter badanego zjawiska (wyb6r samochodu vs. innego $rodka transportu) wy-
korzystany zostat model logitowy (logit model, LM) binarnej zmiennej zaleznej. Dodatkowo, biorac
pod uwage fakt, ze decyzje dotyczace wyboru samochodu w codziennych podrézach mogag by¢
do pewnego stopnia homogeniczne w ramach poszczegdlnych miast, zastosowano wielopoziomo-
wa wersje wspomnianego modelu (multilevel logit model, MLM) (zob. np. Hox, Moerbeek, van de
Schoot 2018, s. 1-7).

Zasadniczg wartoscig dodang, jaka niniejszy artykut wnosi do istniejgcej literatury, jest konstruk-
cja modelu ekonometrycznego na podstawie danych pochodzacych z ré6znych miast Polski. Tego
rodzaju analizy sg w przypadku naszego kraju niezwykle rzadkie (zob. Birr 2018). Wykorzystane
w opracowaniu podejscie metodyczne uwzgledniajgce przestrzenng homogenicznos¢ zachowan
transportowych realizowanych przez mieszkancéw poszczegdlnych miast nie znalazto dotychczas
zastosowania w literaturze polskiej, a na gruncie literatury Swiatowej nadal nie jest powszechne.
Ponadto w badaniu uwzgledniono zmienne zwigzane z odczuwang przez mieszkancéw satysfak-
cja ptynaca z jakosci powietrza, poziomu hatasu, a takze jakosci ustug transportu publicznego wraz
Z jego wybranymi charakterystykami. Modelowe ujecie tych czynnikéw rowniez nie byto do tej pory
analizowane na gruncie polskim, co stanowi dodatkowy wktad tej pracy w poznanie czynnikéw de-
terminujacych zachowania transportowe mieszkancéw wybranych miast Polski.

Struktura artykutu jest nastepujgca. W kolejnej sekcji nakreslono tto literaturowe prowadzonych
analiz z naciskiem na czynniki determinujgce wybdr samochodu w codziennych podrozach. Dalej
zwiezle scharakteryzowano badane miasta. Nastepnie omowiono wykorzystany zbiér danych oraz
zastosowang metodyke badawczg, po czym przedstawiono wyniki analiz empirycznych oraz zin-
terpretowano je w odniesieniu do istniejacej literatury przedmiotu. Artykut wiericza wnioski ptynace
z przeprowadzonego badania.

Przeglad literatury

Niniejszy tekst wpisuje sie w naukowg dyskusje dotyczgacg modelowania wyboru srodka trans-
portu przez mieszkancéw miast. Tego rodzaju badania sg juz od dawna prowadzone w krajach
Europy Zachodniej (Schwanen, Dijst, Dieleman 2002; De Witte, Macharis 2010; Buehler 2011;
Santos i in. 2013; Tyrinopoulos, Antoniou 2013; Clark, Chatterjee, Melia 2016), Ameryki Pétnocnej
(Bhat 1998; Cervero 2002; Buehler 2011) czy Azji (Van, Choocharukul, Fujii 2014). Kraje Europy
Srodkowo-Wschodniej zdecydowanie rzadziej stanowity podmiot tego rodzaju analiz (zob. np.
Braun Kohlova 2009). Nalezy jednak dodaé, ze w ostatnich latach pojawiajg sie badania doty-
czace pojedynczych polskich miast lub obszaréw metropolitalnych, takich jak: £6dz (Wéjcik 2019,
2020), Warszawa (Kucharski, Kulpa, Szarata 2016), Tréjmiasto (Jaskiewicz, Besta 2014), region
Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego Goérnoslaskiego Okregu Przemystowego (KZK GOP;
Urbanek 2021), Poznan (Gadzinski 2016). Duzo rzadsze sg badania uwzgledniajace jednoczesnie
kilka miast polskich potozonych w r6znych regionach kraju. Do takowych zaliczy¢ mozna wspo-
mniang juz prace Krystiana Birra (2018), w ktérej przeanalizowano zachowania transportowe
mieszkancéw Gdanska, Krakowa i Warszawy.

Z uwagi na cel niniejszego badania, jakim jest okreslenie czynnikdw determinujgcych wyboér sa-
mochodu w codziennych podrézach, definicja zachowania transportowego zostafa tutaj ograniczo-
na do wyboru samochodu w opozycji do innych srodkéw lokomocji. Podobne podejscie zastoso-
wano w pracy Alego Soltaniego i wspétautoréw (2018), gdzie skoncentrowano sie na czestotliwosci
podrozy samochodowych oséb starszych z Iranu, a takze Szymona Wojcika (2019), ktory rozwazat
osobno czynniki determinujgce codzienne korzystanie z samochodu lub z transportu publiczne-
go. Nalezy jednak pamieta¢, ze w najczestszym ujeciu modelowanie zachowan transportowych
przeprowadza sie, biorac pod uwage szerszy zhior dostepnych srodkéw transportu. Przeglad tego
rodzaju analiz oferuje np. praca Astrid De Witte i wspétautoréw (2013), w ktérej dodatkowo opisano
czynniki determinujgce wybor Srodka transportu i pogrupowano je na: spoteczno-demograficzne,
przestrzenno-organizacyjne, psychospoteczne oraz na charakterystyki odbywanej podrozy.

Z uwagi na ograniczong liczbe zmiennych dostepnych w analizowanym tutaj zbiorze danych
szczegolnie wazny jest wptyw czynnikdw spoteczno-demograficznych na korzystanie z samochodu.
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WSsrdd nich istotng role odgrywa wiek. Badania prowadzone przez Chandre Bhata (1998) wsréd
mieszkancéw San Francisco Bay Area wykazaly, ze wiek stanowi istotny czynnik determinujgcy
wykorzystanie samochodu. Zgodnie z tymi analizami zalezno$¢ miedzy wiekem a korzystaniem
z samochodu ma charakter dodatni, ale jej kierunek zmienia sie po osiagnieciu ok. 65. roku zycia.
Podobnie nieliniowg zalezno$¢ miedzy wiekiem a korzystaniem z transportu prywatnego zidentyfi-
kowat Wojcik (2019) w badaniach dla todzi.

Istotnym czynnikiem zwigzanym z prawdopodobienstwem wyboru samochodu w codzien-
nych podrézach jest ptec. Interesujgcg dyskusje w tym zakresie przedstawiajg Joachim Scheiner
i Christian Holz-Rau (2012), analizujgc gospodarstwa z réznym poziomem dostepu do samochodu.
Ich badania wskazaty na preferencje mezczyzn w korzystaniu z tego srodka transportu. Jak dowo-
dza badania Moniki Maciejewskiej i Carme Miralles-Guasch (2020) prowadzone wsrdd mieszkan-
coéw Warszawy, kobiety wykazuja wieksza sktonnos¢ do korzystania z transportu publicznego oraz
tzw. aktywnych form przemieszczania sie mimo dostepnosci samochodu. Zaleznos¢ ta moze miec
jednak przeciwny kierunek, gdy w gospodarstwie domowym obecne sg dzieci w wieku przedszkol-
nym. Tendencje mezczyzn do posiadania przewagi w wykorzystywaniu samochodu w szerszym
ujeciu omawia Caroline Criado Perez (2019, s. 157-161), ujawniajac znaczne dysproporcje w do-
stepie do informacji na temat kobiet w badaniach zwigzanych z motoryzacja. Autorka rozpoczyna
od przyktadu poswieconych mezczyznom badan komfortu podrézowania samochodem, a konczy
na testach zderzeniowych, w ktérych wykorzystuje sie manekiny o cechach fizycznych charaktery-
stycznych dla ,typowego” mezczyzny.

Status na rynku pracy oraz wynikajacy z niego posrednio poziom dochoddw to wazne czynniki
decydujgce zaréwno o codziennym korzystaniu z samochodu, jak i o0 samym fakcie jego posiada-
nia. Badania prowadzone przez Roberta Cervero (2002) wskazywaly, ze osoby zatrudnione na
petny etat cechuje wieksze prawdopodobienstwo wyboru samochodu w codziennych przemiesz-
czeniach. Ralph Buehler (2011) dowiddt, ze status emeryta zwieksza szanse wykorzystywania
transportu publicznego do realizowania codziennych przemieszczen. Badania Wojcika (2019) po-
kazaly istotng preferencje wyboru transportu publicznego wsréd uczniéw i studentéw. W tej same;j
pracy uwidoczniono dodatnig zaleznos¢ miedzy poziomem wyksztatcenia a regularnym korzysta-
niem z samochodu. Osoby, ktére ukonczyty edukacje na poziomie wyzszym, cechowato wiek-
sze prawdopodobienstwo wyboru tego $rodka lokomocji w codziennych podrézach w poréwnaniu
Z osobami o nizszych poziomach wyksztatcenia. Wptyw dochodu realnego na stopien wykorzysta-
nia samochodu badali Joyce Dargay i Mark Hanly (2007), dowodzac, ze relacja ta ma charakter
dodatni. Podobne wnioski w tym zakresie sformutowat Ryuichi Kitamura (2009), analizujgc dane
dla Niderlandow.

Na zachowania transportowe, oprécz charakterystyk samego respondenta, wptyw maja cechy
gospodarstwa domowego, w ktéorym zamieszkuje. Frans M. Dieleman, Martin Dijst i Guillaume
Burghouwt (2002) wykazali, ze obecnos$¢ w gospodarstwie domowym co najmniej dwu pracujacych
0s6b zwieksza szanse na wybor samochodu. Rezultaty analiz prowadzonych przez Cinzie Cirillo
i Kaya Axhausena (2002) takze wskazujg na zwiekszanie sie prawdopodobienstwa korzystania
z samochodu kosztem innych srodkéw lokomocji wraz ze wzrostem liczby mieszkancoéw gospo-
darstwa domowego.

Wazna czescig omawianego badania jest uwzglednienie czynnikdw zwigzanych z oceng satys-
fakcji z jakosci powietrza i poziomu hatasu oraz oceng jakosci transportu zbiorowego. Jonas De
Vos i wspotautorzy (2016) wskazujg, ze zaleznos¢ miedzy zachowaniami transportowymi a od-
czuwang satysfakcjg stanowi stabo zbadany obszar badawczy z uwagi na powigzanie tych ocen
z innymi psychospotecznymi charakterystykami respondenta. Jing Li, Kevin Lo i Meng Guo (2018)
podkres$laja, ze postrzeganie srodowiska naturalnego (w tym jakosci powietrza) ma wptyw na de-
cyzje transportowe. Junyi Shen, Yusuke Sakata i Yoshizo Hashimoto (2008) uwypuklali role swia-
domosci zagrozen ptynacych dla srodowiska ze strony transportu. Kontekst satysfakciji podkresla
takze Magdalena Wyszomirska-Goéra (2013), odnoszac sie jednak do satysfakcji ptynacej z wyboru
danego $rodka transportu, a nie wptywu satysfakcji na ten wybor (zob. tez Ye i Titheridge 2017).

Przedstawiony tu przeglad literatury wskazuje na szerokie zastosowanie charakterystyk spotecz-
no-demograficznych w wyjasnianiu zachowan transportowych. Zwigzek miedzy satysfakcja z jako-
Sci réznych aspektéw zycia w miescie nie jest w piSmiennictwie odpowiednio przedyskutowany,



Studia Regionalne i Lokalne 3(89) 53

a dostepne badania koncentrujg sie raczej na satysfakcji z samej podrozy i jakosci realizacji prze-
mieszczen. Stwarza to luke, ktérg omowione w tym opracowaniu badanie moze w pewnym stopniu

wypehic.

Analizowany obszar

Przeprowadzona analiza dotyczyta wybranych polskich miast wojewo6dzkich. Byto to podykto-
wane dostepnoscig danych uzytych w badaniu empirycznym, ktére sposréd polskich miast obejmo-
waly tylko: Biatystok, Gdansk, Krakéw i Warszawe.

Wymienione miasta zaliczajg sie do 10 najludniejszych miast Polski. Najwieksza pod tym wzgle-
dem jest Warszawa z populacjg liczaca 1 792 718 os6b oraz powierzchnig 517 km? (wedtug da-
nych Gtéwnego Urzedu Statystycznego, GUS, na dzien 1 stycznia 2021 r.). Drugg lokate zajmuje
Krakéw z liczbg ludnosci réwng 779 966 oséb i powierzchnig 327 km2. Gdansk plasuje sie na
szOstym miejscu w kraju pod wzgledem liczby ludnosci (470 805 o0sdb) i si6dmym pod wzgledem
powierzchni (262 km?). Ostatnie z analizowanych miast — Biatystok — liczy 296 958 mieszkancéw,
co pod tym wzgledem daje mu 10. lokate w Polsce. Powierzchnia tego miasta wynosi zaledwie
102 km?, co sprawia, ze w odnosnym rankingu zajmuje ono dopiero 26. miejsce w kraju. Nalezy
dodagd, ze sposrod czterech wskazanych miast Biatystok charakteryzuje sie najwiekszym spadkiem
liczby ludnosci (- 2 osoby/1 tys. mieszkancow w 2020 r.), podczas gdy Warszawa zanotowata naj-
wiekszy przyrost (+ 2 osoby/1 tys. mieszkahcow w 2020 r.).

Sytuacja finansowa oraz status na rynku pracy to czynniki, ktére mogg warunkowac decy-
zje transportowe mieszkancéw miast. Ptace w Warszawie sg najwyzsze, a ich Sredni poziom
to 7147,46 zt brutto (wedtug danych GUS z 2020 r.). W dalszej kolejnosci znajdujg sie: Gdansk
(6490,53 zt), Krakow (6482,24 zf) i Biatystok (5126,79 z}). Biatystok nie tylko charakteryzuje sie
najnizszym przecietnym poziomem dochodéw sposréd rozwazanych miast, lecz takze ma najwyz-
szg stope bezrobocia rejestrowanego, ktére wedtug GUS w 2021 r. wyniosto 6,2%. Wskaznik ten
byt ponaddwukrotnie nizszy w pozostatych miastach: Gdansku (3%), Krakowie (2,9%) i Warszawie
(1,8%).

Z punktu widzenia celu niniejszego artykutu kluczowe wydaje sie spojrzenie na kwestie zwig-
zane z infrastrukturg transportowg i poziomem motoryzacji w badanych miastach. W Warszawie
notuje sie najwyzsza liczbe samochodéw osobowych przypadajgcych na 1 tys. mieszkancow
(794,5 w 2020 r. wedtug danych GUS). W Krakowie i Gdansku wspoétczynniki te sg zblizone i wy-
noszg odpowiednio: 681,1 oraz 662,2. Najnizszy poziom motoryzacji obserwuje sie w Biatymstoku
(491,3 samochodu na 1 tys. os6b). Nalezy jednak pamietac, ze warto$¢ wspotczynnika motoryzaciji
w Warszawie moze by¢ zawyzona, gdyz jest on liczony na podstawie liczby zarejestrowanych sa-
mochoddéw. Oznacza to, ze np. firmy leasingujgce samochody rejestrujg je w stolicy, ale faktycznie
pojazdy te moga by¢ uzytkowane w innych miastach.

Waznym czynnikiem w wyborze $rodka transportu jest dostepnos¢ transportu zbiorowego.
W stolicy Polski na 100 km drég gminnych i powiatowych przypada 9,9 przystanka transportu pu-
blicznego (autobusowego lub tramwajowego). W Krakowie stosunek ten wynosi 6,1 przystanka,
a w Gdansku 4,3. W Biatymstoku na 100 km drég gminnych i powiatowych przypada zaledwie 1,9
przystanka transportu zbiorowego (wedtug danych GUS z 2020 r.). Mozna zatem stwierdzi¢, ze
tak zdefiniowana dostepnos¢ transportu zbiorowego jest najmniejsza w Biatlymstoku, a najwieksza
w Warszawie.

Przywotane dane wskazujg na wystepowanie istotnych réznic w sytuacji spoteczno-gospodar-
czej oraz infrastrukturalno-organizacyjnej badanych miast. Przeprowadzona w kolejnej sekcji ana-
liza iloSciowa pozwoli oceni¢, czy réznice te znajdujg odzwierciedlenie w sklonnosci mieszkancow
omawianych miast do wykorzystywania samochodu jako Srodka lokomocji w ich codziennych prze-
mieszczeniach.
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Dane i metoda badawcza

Wykorzystane dane

Dostepnos¢ danych dotyczacych zachowan transportowych w Polsce jest niska. Badania tego
rodzaju sa prowadzone doraznie, a ich zakres, metodyka i poziom szczegétowosci sg zréznicowa-
ne i zalezne od oddolnie zdefiniowanych celéw badania. Nie ma zatem opracowanej uniwersalnej
metodyki, ktéra okreslataby niezbedny zakres tego rodzaju badan, co zapewnitoby ich poréwny-
walnos¢ zaréwno w poszczegolnych okresach, jak i miedzy poszczegélnymi regionami. Sytuacja ta
jest zastanawiajgca w kontekscie zapisow Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transpor-
cie zbiorowym, ktéra zobowigzuje jednostki samorzadu terytorialnego do tworzenia planu zrowno-
wazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego jako warunku koniecznego umozliwiajgce-
go prowadzenie na terenie danej jednostki przewozéw uzytecznosci publicznej (Krzymuski 2016).
W tresci wspomnianej ustawy wprost wskazano, ze plany transportowe powinny zawiera¢ element
badania ,preferencji dotyczacych wyboru rodzaju srodkéw transportu”. Naturalng konsekwencja
takiego zapisu powinno by¢ zaproponowanie zunifikowanej metodyki badawczej, ktorej przyje-
cie pozwolitoby, w diuzszym okresie, nie tylko na analize zachowan transportowych na poziomie
ogolnokrajowym, lecz takze na ocene skali wykluczenia transportowego.

Nalezy wskazac, ze pewne rekomendacje w zakresie prowadzenia badania zachowan trans-
portowych w Polsce zostaly sformutowane przez Gtéwny Urzad Statystyczny w ramach Badania
pilotazowego zachowari komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS 2015). Jednym z tych zaleceh
byto cykliczne kontynuowanie tego rodzaju analiz oraz ujecie ich w programie badan statystycz-
nych statystyki publicznej od roku 2018 (tamze, s. 153). Niestety zgodnie z informacjami zamiesz-
czonymi w Biuletynie Informacji Publicznej GUS (2022) takie badanie nie zostato przewidziane do
finansowania i realizacji w latach 2018—-2022. Fakt ten utrudnia ocene biezgcych zachowan trans-
portowych Polakéw i sprawia, ze jedyne dane o tym zjawisku na poziomie ogélinopolskim pochodza
ze wspomnianego badania pilotazowego przeprowadzonego w 2015 roku.

Biorac pod uwage fakt, ze zachowania transportowe ludnosci ulegajg zmianom z biegiem lat
(zob. np. Wdjcik 2020, s. 124-125), ocena aktualnych zachowan transportowych powinna uwzgled-
nia¢ mozliwie najSwiezsze dane. Z tego powodu w niniejszej pracy wykorzystano zbiér danych
pozyskanych w ramach badania Perception Survey on the Quality of Life (QoL) in European Cities
2019 na zlecenie Komisji Europejskiej. W ramach badania zebrano informacje dotyczace jakosci
zycia wsrod mieszkancow 83 europejskich miast. Wsréd nich znalazty sie cztery polskie miasta:
Biatystok, Gdansk, Krakow i Warszawa. W kazdej z tych czterech lokalizacji wylosowano repre-
zentatywng probe 700 respondentow. Dane zostaly pozyskane za pomocg specjalnego i wstepnie
przetestowanego kwestionariusza badawczego z zastosowaniem metody CATI (computer-assi-
sted telephone interview — wspomagany komputerowo wywiad telefoniczny). Wiasciwe badanie
kwestionariuszowe prowadzone byto w czerwcu, wrzesniu i pazdzierniku 2019 roku.

Omawiana baza danych zawiera informacje dotyczace spoteczno-demograficznych charakte-
rystyk respondentéw oraz ich satysfakcji z wybranych aspektoéw zycia w miescie. W tabeli 1 za-
prezentowano zmienne uzyte w dalszych analizach empirycznych w podziale na poszczegdlne
miasta. Uwzgledniono takze informacje o nazwie zmiennej w modelu oraz tres¢ pytania z kwestio-
nariusza, z ktérym jest zwigzana.

Wsréd respondentéw dominowaty kobiety (52,1%). Wiekszos¢ ankietowanych osoéb deklaro-
wata aktywny status na rynku pracy (67,7%), ktory najsilniej widoczny byt wsréd mieszkancow
Biategostoku. Druga grupe stanowili emeryci, a kolejne: osoby bezrobotne oraz uczniowie i stu-
denci. Proporcje poszczegdllnych grup nieznacznie roznity sie miedzy poszczegoélnymi miastami.
Wiekszos¢ badanych uznala satysfakcje z sytuacji finansowej swojego gospodarstwa domowego
za umiarkowang (57,6%). Niskg ocene tego zjawiska zadeklarowato 27,3% ankietowanych, a wy-
sokg — 15,1%. Nieco ponad jedna trzecia badanych miata wyzsze wyksztalcenie (34%). Odsetek
ten byt najnizszy wsréd ankietowanych z Biategostoku (29,9%). Przecietny wiek respondentéw to
niespetna 47 lat (x 17,3 roku). Najmtodsze osoby w prébie byly w wieku 15 lat, a najstarsze — 91 lat.
Przecietne gospodarstwo domowe liczyto 2,7 osoby (+ 1,1). Najmniejsze gospodarstwa byty jedno-
osobowe, a najliczniejsze obejmowaty 6 0oséb (tgcznie z osobg ankietowang).
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Tab. 1. Charakterystyka préby badawczej

) ORI
Na.zwa . Pytanie MOZ“W.e . 2 % < ) §
zmiennej odpowiedzi* ® S < S o
@ o < = 04
Udzialy [%)]
Zmienna Z jakiego $rodka transportu najczesciej Samochaéd 53,0 495 455 426 47,6
objasniana korzystasz w ,typowym” dniu? Inne 470 505 545 574 524
mezczyzna Jaka jest Twoja ptec¢? Kobieta 51,4 524 519 529 52,1
Mezczyzna 48,6 47,6 48,1 47,1 47,9
ryn_prac Jaki jest Twdj status na rynku pracy? Zatrudnienie 71,2 66,6 66,5 66,8 67,7
Emerytura 16,7 20,6 21,0 22,5 20,2
Studia/szkota 5,0 5,6 4,4 3,6 4,7
Bezrobocie 7,1 7,2 8,1 7,1 7.4
syt fin Jak oceniasz satysfakcje z sytuacji finansowej Brak/niska 29,7 24,0 28,7 26,7 27,3
swojego gospodarstwa domowego? Umiarkowana 552 59,7 56,1 59,3 57,6
Wysoka 151 16,3 152 140 151
wykszt wyz  Czy posiadasz wyzsze wyksztatcenie? Nie 70,1 65,1 63,9 649 66,0
Tak 299 349 361 351 340
sat_powiet Czy jestes usatysfakcjonowany(a) z jakosci Nie 11,6 233 823 496 417
powietrza w Twoim miescie? Tak 884 767 177 504 583
sat_hatas Czy jestes usatysfakcjonowany(a) z poziomu Nie 20,4 33,0 530 52,1 39,6
hatasu w Twoim miescie? Tak 796 670 470 479 604
sat_trans Czy jeste$ usatysfakcjonowany(a) z jakosci Nie 154 13,7 19,1 16,4 16,2
transportu publicznego w Twoim miescie? Tak 846 863 809 836 838
trans_cena Czy transport publiczny w Twoim miescie jest Nie 17,3 16,0 453 25,6 26,1
przystepny cenowo? Tak 827 840 547 744 739
trans_bezp Czy transport publiczny w Twoim miescie jest Nie 7,7 6,7 8,6 8,6 7.9
bezpieczny? Tak 923 933 914 914 921
trans_dost Czy transport publiczny w Twoim miescie jest Nie 11,8 8,3 15,9 10,1 11,5
fatwo dostepny? Tak 882 917 841 899 885
trans_punkt Czy transport publiczny w Twoim miescie jest Nie 19,8 353 299 19,9 26,2
punktualny? Tak 802 647 701 801 738
Statystyka

wiek Jaki jest Twoj wiek? [lata] Srednia 46,1 46,6 46,5 47,8 46,7
Odch. stand. 16,7 17,4 17,9 17,3 17,3

Minimum 15 15 15 15 15

Maksimum 90 91 91 91 91
rozm_gd lle 0s6b zamieszkuje w Twoim gospodarstwie Srednia 2,7 2,8 2,7 2,6 2,7
domowym? [osoby] Odch. stand. 11 12 11 11 11

Minimum 1 1 1 1 1

Maksimum 6 6 6 6 6

* W przypadku zmiennych kategorialnych niektére kategorie zostaly ze sobg potaczone i przedstawione w postaci, w jakiej
uwzgledniono je w modelu ekonometrycznym opisanym w kolejnej sekcji artykutu. Zabieg agregacji pozwolit na unikniecie proble-
mu rzadkich danych (zob. Gruszczynski 2012, s. 149-154) oraz utatwit interpretacje wynikow koricowych.

Zrodio: opracowanie wiasne.
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Wsrdd czynnikdéw dotyczgcych odczuwanego poziomu satysfakcji z wybranych charakterystyk
otoczenia, ktére zamieszkujg respondenci, rozwazono dwie zmienne, ktére mogg mie¢ szczegodlny
zwigzek z ich zachowaniami transportowymi ze wzgledu na to, ze odnosza sie do efektow ze-
wnetrznych powodowanych przez transport zmotoryzowany. Pierwsza z nich byta ocena satysfak-
cji z jakosci powietrza w miescie, ktéra u ponad potowy badanych (58,3%) wypadta pozytywnie.
Az 88,4% mieszkancéw Biategostoku jest zadowolonych z jakosci powietrza w swoim miescie.
Najgorzej jakos¢ powietrza ocenili mieszkancy Krakowa (17,7% odpowiedzi satysfakcjonujgcych).
Drugim aspektem srodowiskowym podlegajacym ocenie byt poziom hatasu. Jako satysfakcjonu-
jacy ocenito go 60,4% badanych. Najmniejsza dokuczliwo$¢ hatasu deklarowali biatostocczanie
(79,6% ocen pozytywnych), a najwiekszg — krakowianie (47%).

Wazna role w ksztattowaniu wyboru srodka transportu odgrywa ocena jakosci transportu pu-
blicznego. W badanych miastach satysfakcje z ogélnej jakosci transportu zbiorowego zadekla-
rowato 83,8% mieszkancéw. Tym razem najwyzszy odsetek ocen pozytywnych zaobserwowano
w Gdarnsku (86,3), a najnizszy — w Krakowie (80,9). Niespetna trzy czwarte ankietowanych (73,9%)
odpowiedziato twierdzgaco na pytanie o przystepnos¢ cenowa transportu publicznego. Najwyzszy
odsetek ocen pozytywnych odnotowano w Gdarisku (84), a najnizszy — w Krakowie (54,7). Wsrod
badanych dominowat poglad o wysokim bezpieczerstwie podrézy srodkami transportu publiczne-
go (92,1% ocen twierdzacych). Najlepiej zjawisko to oceniajg gdanszczanie (92,3%), a najgorzej
— mieszkancy Krakowa i Warszawy (91,4%). Dostepnosc¢ transportu publicznego takze zostata
oceniona pozytywnie (88,5%). Najnizszy odsetek ocen twierdzgcych zaobserwowano w Krakowie
(84,1), a najwyzszy — w Gdansku (91,7). Punktualno$¢ transportu publicznego zostata oceniona
nieco nizej niz jego dostepnosc (73,8%). Wysoka ocene punktualnosci zadeklarowali mieszkancy
Biategostoku (80,2%) i Warszawy (80,1%), a niskg — mieszkancy Gdanska (64,7%).

Metoda badawcza

W badaniu wykorzystano dwa rodzaje modeli mikroekonometrycznych odnoszacych sie do bi-
narnej zmiennej zaleznej. W przyjetym tutaj podejsciu zmienna zalezna ma charakter dwumianowy
(v €{0,1}). Przyjmuje ona dla i-tego respondenta wartos¢ 1 (wybér samochodu) z prawdopodobien-
stwem p; oraz warto$¢ 0 (wybor innego niz samochdéd srodka transportu) z prawdopodobieristwem
1 — p,. Prawdopodobieristwo to jest zalezne od wartosci K zmiennych objasniajacych (x;) oraz ze-
stawu estymowanych parametrow (B):

p,=F(B+ Zﬂkxik) (N

gdzie F(-) oznacza pewng funkcje matematyczng, a 3, stanowi wyraz wolny.

Jedna z najczesciej stosowanych funkcji taczacych prawdopodobieristwo z regresorami jest
dystrybuanta rozktadu logistycznego. W tym przypadku wzor (1) przyjmuje nastepujaca postaé
(zob. np. Gruszczynski 2012, s. 80-82):

exp (,BO + Z;ﬂkxik )
b= 1+exp(ﬂ0 +Zk: kxik) @
Zapis ten jest rownowazny z:
logit(p,) = ln£1 £ ;a,. ] =B+ gﬂkxik 3)

Powyzsza specyfikacja nosi nazwe modelu logitowego, a jej parametry estymowane sg metodg
najwiekszej wiarygodnosci.

Chcac uwzgledni¢ w modelu mikroekonometrycznym zréznicowanie preferencji wsrdd miesz-
kancéw poszczegdlnych miast, nalezy rozwazy¢ jego wielopoziomowag specyfikacje (MLM) (zob.
np. Hox iin. 2018, s. 103-113). W niniejszej pracy zidentyfikowano dwa poziomy analizy, z ktérych
pierwszy odpowiadat indywidualnym respondentom, a drugi — miastom, w ktérych zamieszkuja.
Zatozono takze, ze na drugim poziomie wystepuja wylgcznie wyrazy wolne. W tym przypadku
wzor (3) ulegt przeksztatceniu do nastepujgcej postaci:
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K
logit(P;,-):,Bo +Zﬁkxik +uj (4)
k=1

gdzie u; ~ N(0,57) stanowi tzw. efekt grupowy/losowy (random effect), a p; 0znacza wybor sa-
mochodu przez i-tego respondenta zamieszkatego w j-tym miescie. Wariancja efektéw losowych
o’ jest estymowana wraz z pozostatymi parametrami modelu i pozwala na ocene zréznicowania
preferenciji w wyborze srodka lokomocji wsréd oséb zamieszkujgcych w danym miescie.

Wyniki

Zachowania transportowe deklarowane przez mieszkaincéw miast

Do kluczowych watkéw omawianego badania zaliczy¢ mozna opinie mieszkancéw miast odnos-
nie do jakosci i organizacji transportu zbiorowego, a takze oceny satysfakcji z jakosci powietrza
oraz poziomu hatasu w miescie. Najistotniejszej informacji dostarcza jednak odpowiedzZ na pytanie
dotyczace $rodka transportu, z jakiego korzystajg respondenci w ,,typowym” dniu. W tabeli 2 przed-
stawiono udziaty poszczegoélnych rodzajow srodkéw lokomocji wykorzystywanych przez mieszkan-
coOw czterech badanych miast w codziennych podrézach.

Tab. 2. Udzialy procentowe poszczegdlnych rodzajéw srodkéw transportu wykorzystywanych w codziennych
podrézach przez mieszkancéw badanych miast

. Biatystok Gdansk Krakow Warszawa Razem
Srodek transportu
Udziaty [%]

Samochdd 53,0 49,6 45,5 42,6 47,6
Miejski transport publiczny 15,0 20,5 211 24,1 20,2
Pieszo 13,0 11,9 12,6 13,4 12,8
Rower 11,0 8,4 11,5 10,4 10,3
Motocykl 5,6 5,8 6,9 5,9 6,1
Pociag 15 31 2,3 3,0 2,5
Inny 0,9 0,7 0,1 0,6 0,5

Zrédio: opracowanie wiasne.

Wsrod wykorzystywanych srodkéw lokomocji zdecydowanie dominuje samochdéd. Jego naj-
wieksze uzycie zaobserwowaé¢ mozna u mieszkancow Biategostoku, ktorzy realizujg ponad po-
lowe swoich przemieszczen (53%) w ten sposob. Najnizszy udziat podr6zy samochodowych
zaobserwowano w Warszawie (42,6%). Wynik ten jest zgodny z rezultatami otrzymanymi przez
Bartosza Bartosiewicza i Iwone Pielesiak (2019), ktérzy stosujgc dane GUS ze wspomnianego
wczesniej badania pilotazowego zachowan transportowych w Polsce, wykazali, ze w miastach po-
wyzej 100 tys. mieszkancow odsetek podr6zy samochodowych wynosi ok. 50. Drugim najczesciej
wykorzystywanym srodkiem lokomaociji jest miejski transport publiczny, do ktérego mozna zaliczy¢
miejskie autobusy, tramwaje oraz metro. Nieco ponad jedna pigta mieszkarnncéw badanych miast
realizuje w ten sposéb swoje codzienne podréze. Najwiekszy udziat tego srodka lokomocji zano-
towano w Warszawie (24,1%), a najmniejszy — w Bialymstoku (15%). Wynik ten nie jest zaskaku-
jacy, zwazywszy na bogata oferte transportu publicznego dostepng w stolicy kraju oraz fakt, ze
to w Warszawie przeznacza sie najwyzszy odsetek srodkéw budzetowych na transport publiczny
(16 w 2018 r.). W pozostatych analizowanych miastach wyniost on odpowiednio: 10 w Gdarsku
oraz 9 w Krakowie i Biatymstoku (Dybalski 2018).

Nalezy wspomniec¢, ze otrzymane wyniki roznig sie od rezultatéw badan prowadzonych w sto-
licy w ramach Barometru Warszawskiego. W edycji z listopada 2019 r. wskazano, ze jedynie 21%
badanych zadeklarowato codzienne lub prawie codzienne korzystanie z samochodu w charak-
terze kierowcy, a 55% — regularne korzystanie z autobusoéw, tramwajow lub metra. Tak znaczne
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rozbieznosci miedzy wynikami badan mogag wynikac z przyjetej metodyki badawczej. W procesie
pozyskiwania danych uzytych w tabeli 2 osoby ankietowane pytane byly o to, z jakiego $rodka
transportu najczesciej korzystajg w ,typowym” dniu, natomiast w Barometrze Warszawskim re-
spondenci udzielali odpowiedzi na pytanie o czestotliwo$¢ wykorzystywania poszczegoélnych $rod-
koéw transportu w ciggu ostatnich trzech miesiecy. Rozbieznosci opisywanych wynikéw stanowig
dodatkowy argument przemawiajacy za koniecznoscig standaryzacji metodyki badan zachowan
transportowych w Polsce, ktéra omawiana byta we wczesniejszych sekcjach niniejszego artykutu.

Wyniki Barometru Warszawskiego ujawniajg ponadto, ze 33% badanych korzysta z samochodu
(prywatnego lub stuzbowego) mniej niz raz w tygodniu lub mniej niz raz w miesigcu, co pokazuje,
ze wysoki wspoétczynnik motoryzacji notowany w stolicy nie idzie w parze z regularnoscig korzy-
stania z samochodu mimo jego dostepnosci. Rezygnacja z uzytkowania samochodu moze by¢
z jednej strony przypisana dobremu funkcjonowaniu transportu publicznego w Warszawie (90%
ankietowanych ocenia go pozytywnie). Z drugiej strony wysokie zattoczenie transportowe moze
zniechecac do korzystania z tego $rodka lokomociji, co potwierdza fakt wskazania przez 44% re-
spondentéw potrzeby zmniejszenia korkéw jako najwazniejszej sprawy do rozwigzania w stolicy.

Podréze piesze stanowig trzeci najczesciej wystepujacy sposéb przemieszczania sie. Ich naj-
wyzszy odsetek zaobserwowano w Warszawie (13,4), a najnizszy — w Gdansku (11,9). Podroze
rowerowe odpowiadajg za nieco ponad 10% przejazdéw wykonywanych przez mieszkancéw ba-
danych miast. Najwieksza popularno$¢ roweru zostata odnotowana w Krakowie (11,5%), a naj-
mniejsza —w Gdansku (8,4%). Niewielki odsetek przemieszczajgcych sie uzywa motocykla (6,1%).
Rozwigzanie to jest najcze$ciej stosowane w Krakowie (6,9%), a najrzadziej — w Bialymstoku
(5,6%). Do stabiej wykorzystywanych srodkoéw transportu zaliczy¢ nalezy kolej. Jej udziat w co-
dziennych przemieszczeniach mieszkancéw badanych miast stanowit jedynie 2,5%. Najwiekszy
udziat podrézy kolejg wystepuje w Warszawie (3%), a hajmniejszy — w Biatymstoku (1,5%).

Mimo ze Bialystok charakteryzuje sie najwyzszym udziatem podrézy samochodowych sposréd
badanych miast, nie przektada sie to na wskazniki zattoczenia transportowego. Analizujgc dane
dotyczace zjawiska kongestii publikowane przez firme TomTom (TomTom Traffic Index 2021), moz-
na zauwazyc, ze sposrod czterech uwzglednionych miast najwiekszym zatloczeniem charaktery-
zuje sie Krakoéw (drugie miejsce wérdd polskich miast, zaraz za todzig). Dalej plasujg sie kolejno:
Warszawa, Gdansk! i Biatystok, zajmujac w rankingu krajowym odpowiednio 4., 7. i 10. miejsce.

Przedstawione tu rozwazania potwierdzajg znaczgcy udziat transportu samochodowego w prze-
mieszczeniach mieszkancéw analizowanych miast Polski. Obserwacja ta stanowi poparcie dla wy-
mienionej we wstepie artykutu potrzeby przenalizowania czynnikdw determinujgcych korzystanie
z samochodu. W przypadku opisanego dalej badania empirycznego szczegélny nacisk zostat po-
lozony na zaleznos¢ miedzy satysfakcja z jakosci powietrza i poziomu hatasu oraz oceng jakosci
transportu zbiorowego a decyzjami transportowymi mieszkancow.

Determinanty wyboru samochodu w codziennych podrézach - analiza mikroekonometryczna

Na podstawie przygotowanej bazy danych dokonano estymacji dwéch rodzajow modeli logi-
towych (zwykty model logitowy — LM i wielopoziomowy model logitowy — MLM), z ktérych kazdy
uwzgledniat podstawowg (bazowg) specyfikacje oraz jej rozszerzony wariant zawierajgcy zmien-
ne dotyczace odczuwanej przez mieszkancow satysfakcji z wybranych aspektéw zycia w miescie
oraz ich oceny jakosci transportu zbiorowego. Wyniki estymacji przedstawiono w tabeli 3. Nalezy
wskazac, ze wielkosci prob estymacyjnych sg mniejsze niz podstawowa préba badawcza dostep-
na w zbiorze danych z uwagi na braki odpowiedzi na niektore pytania kwestionariusza. Wszystkie
obliczenia zostaly przeprowadzone w programie Stata 17.

Przedstawione w tabeli 3 wyniki modelowania wskazujg na istotng role czynnikéw zwigzanych
Z oceng jakosci funkcjonowania transportu zbiorowego oraz odczuwang satysfakcja z jakosci po-
wietrza i poziomu hatasu w miescie. Kierunki wptywu tych zmiennych na badane zjawisko sg po-
prawne z teoretycznego punktu widzenia, a ich dotgczenie do modeli wyraznie obnizyto wartosSci
kryteriow informacyjnych AIC (Akaike information criterion — kryterium informacyjne Akaikego) i BIC

1 Nalezy podkresli¢, ze w raporcie TomTom Traffic Index 2021 statystyka zattoczenia transportowego dla Gdanska jest
szacowana tgcznie z Gdynig i Sopotem w ramach metropolii tréjmiejskie;.
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Tab. 3. Wyniki estymacji modeli logitowych

) Model bazowy LM Model bazowy MLM Model rozszerzony LM Model rozszerzony MLM

Zmienna B SE B SE B SE B SE
wiek 0,048*** 0,018 0,047*** 0,017 0,062*** 0,020 0,061*** 0,014
wiek * wiek —0,001** 0,000 —0,001*** 0,000 —0,001*** 0,000 —0,001*** 0,000
mezczyzna 0,100 0,080 0,098* 0,052 0,103 0,089 0,103** 0,051
ryn_prac’ (emerytura) -0,320* 0,178 -0,301 0,183 -0,256 0,202 —-0,246 0,187
ryn_prac’ (studia/ —1,096*** 0,250 —1,115%** 0,189 —1,033*** 0,271 —1,036*** 0,206
szkota)
ryn_prac’ (bezrobocie) ~ —0,460*** 0,155 —0,454** 0,090 —0,403** 0,165 —0,400%*** 0,077
syt _fin* (umiarkowana) 0,126 0,092 0,132 0,090 0,027 0,105 0,032 0,104
syt_fin* (wysoka) 0,224* 0,128 0,224%** 0,051 0,199 0,141 0,204*** 0,053
wykszt wyz 0,120 0,084 0,135** 0,065 0,131 0,094 0,136*** 0,050
rozm_gd 0,094** 0,038 0,092** 0,042 0,085** 0,042 0,085*** 0,026
sat_powiet 0,252%** 0,095 0,218 0,266
sat_hafas 0,193** 0,095 0,181*** 0,014
sat_trans —0,249* 0,135 —0,248*** 0,041
trans_cena -0,113 0,105 -0,122* 0,072
trans_bezp 0,350* 0,179 0,349*** 0,082
trans_dost -0,102 0,151 -0,101 0,220
trans_punkt —-0,098 0,107 —-0,098 0,085
Bo —1,427%* 0,393 —1,413%=* 0,434 —1,791%** 0,485 —1,753%** 0,399
o’ 0,019* 0,012 0,005 0,017
N 2698 2698 2203 2203
LogLik -1814,81 -1811,41 —1468,05 —1467,90
AIC 3651,62 3628,82 2972,10 2941,80
BIC 3716,53 3646,52 3074,65 2958,90
LR (MLM vs. LM) - 6,806 - 0,291
p-val (LR) - 0,005 - 0,295
Pseudo-R2 0,028 0,030 0,036 0,036

Uwagi: W tabeli podano odporne na heteroskedastyczno$¢ wartosci btedéw standardowych (SE).
TKategorig bazowa dla zmiennej ryn_prac jest kategoria (zatrudnienie).

*Kategorig bazowa dla zmiennej syt _fin jest kategoria (brak/niska).

*p<0,1;* p< 0,05 **p< 0,01

Zrédto: opracowanie wlasne.

(Bayesian information criterion — bayesowskie kryterium informacyjne), co Swiadczy na korzysé
rozszerzonych specyfikacji modeli. Widoczny jest takze nieznaczny wzrost warto$ci Pseudo-R2
McFaddena, stanowigcego miare ogolnej jakosci modelu?. Specyfikacje wielopoziomowych modeli
logitowych zawierajg dodatkowo wariancje efektu losowego (), ktéra pozwala na uwzglednienie
w modelu homogenicznosci preferencji wyboru samochodu wsréd mieszkancéw poszczegoélnych
miast. Statystyczng istotnos¢ efektu losowego mozna zweryfikowac poprzez wykonanie testu ilora-
zu wiarygodnosci (LR), ktorego statystyke oraz empiryczny poziom istotnosci réwniez przedstawio-
no w tabeli 3 [LR (MLM vs. LM)]. Wynik testu wskazuje na statystyczng istotnosc efektu losowego
w modelu bazowym oraz brak tej istotnosci w modelu rozszerzonym. W obu przypadkach model

2 Wartosci Pseudo-R2 McFaddena dla wszystkich wariantéw modeli zaprezentowanych w tabeli 3 moga sprawia¢ wra-
zenie niskich, ale jest to sytuacja typowa w modelach mikroekonometrycznych mimo poprawnej specyfikacji modelu (zob. np.
Gruszczynski 2012, s. 80).
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zawierajgcy efekt losowy wyraznie obnizat wartosci kryteriow informacyjnych. Probujac wytluma-
czy¢ brak istotnosci statystycznej efektu losowego w modelu rozszerzonym, mozna domniemywac,
ze homogeniczno$¢ preferenciji wyboru samochodu przez mieszkancéw danego miasta wynika
z ich oceny jakosci powietrza i poziomu hatasu, a takze oceny jakosci transportu zbiorowego wy-
razonej poprzez zmienne dotgczone do modelu w specyfikacji rozszerzonej, lub jest z tymi oce-
nami skorelowana. Nalezy tez zauwazy¢, ze wynik testu LR nie jest rozstrzygajacy co do wyboru
najlepszej postaci modelu. Obliczone kryteria informacyjne AIC i BIC jednoznacznie wskazujg na
model MLM w wariancie rozszerzonym jako najlepszy ze statystycznego punktu widzenia®. Biorac
ten fakt pod uwage, zdecydowano o uznaniu rozszerzonej specyfikacji modelu MLM jako modelu
koricowego i 0 jej ostatecznej interpretacji.

Z uwagi na nieliniowos¢ zastosowanych modeli logitowych interpretacja ich parametréw jest
ograniczona do kierunku zaleznosci miedzy zmienng zalezng a regresorem (znak parametru).
Aby umozliwi¢ zinterpretowanie wynikow w kategoriach zmiany prawdopodobienstwa wyboru sa-
mochodu, obliczono wartosci usrednionych efektow krancowych (average marginal effects, AME)
(zob. np. Heinen i Chatterjee 2015). Wartosci AME méwig o tym, jak krancowy przyrost zmiennej
objasniajgcej (lub zmiana jej wartosci z 0 na 1 w przypadku zmiennych kategorialnych) wptynie
na prawdopodobienstwo przyjecia wartosci 1 przez zmienng objasniang [Pr(Y=1)] (Gruszczynski
2012, s. 83-85). Obliczone na podstawie rozszerzonej specyfikacji wielopoziomowego modelu
logitowego usrednione efekty krancowe zostaly przedstawione w tabeli 4.

Tab. 4. USrednione efekty krancowe

Zmienna AME

wiek” -

wiek * wiek® -

mezczyzna 0,025
ryn_prac’ (emeryt) -0,059
ryn_prac’ (student/uczen) -0,233
ryn_prac’ (bezrobotny) —0,096
syt_fin* (umiarkowana) 0,008
syt_fin* (wysoka) 0,049
wykszt_wyz 0,032
rozm_gd 0,020
sat_powiet 0,052
sat_hafas 0,043
sat_trans —0,059
trans_cena —-0,029
trans_bezp 0,082
trans_dost —-0,024
trans_punkt -0,023
Bo' -

(e 2 —

ut

TDla nieliniowych zaleznosci (wiek) oraz dla wyrazu wolnego i dla wariancji efektu losowego nie oblicza sie efektéw kraficowych.

Zrédio: opracowanie wiasne.

Wyniki przeprowadzonego modelowania wskazujg na waznag role czynnikéw spoteczno-demo-
graficznych w wyjasnianiu sktonnosci do regularnego korzystania z samochodu przez mieszkancow

3 Warto wspomnie¢, ze wérod testowanych specyfikacji rozwazano estymacje osobnych modeli logitowych dla poszcze-
goélnych miast oraz modelu tacznego uwzgledniajgcego fakt zamieszkiwania respondenta w danym miescie w formie zestawu
zmiennych zero-jedynkowych. Wszystkie te specyfikacje cechowaty sie znacznie gorszymi warto$ciami uzytych miernikow
statystycznych, w zwigzku z czym nie zostaty przedstawione w tresci artykutu.
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badanych miast. Wptyw wieku respondenta miat charakter nieliniowy (paraboliczny w ksztatcie
odwroconej litery ,U”) i osiggat maksimum dla wartosci 40-45 lat, co oznacza, ze przed osiggnie-
ciem tego wieku prawdopodobienstwo wykorzystania samochodu stopniowo wzrasta, a po jego
osiggnieciu zaczyna male¢. Podobny ksztatt zaleznosci miedzy wiekiem a prawdopodobiefnstwem
codziennego lub prawie codziennego korzystania z samochodu otrzymat Wéjcik (2019) w bada-
niach prowadzonych wsrdéd mieszkancow todzi. Wartos¢ maksymalna paraboli osiggnieta zostata
w tamtym przypadku dla grupy wiekowej 35-44 lata. Warto przypomnieé, ze zblizony efekt spad-
ku wykorzystania samochodu w starszych grupach wiekowych zostat odnotowany w pracy Bhata
(1998), przy czym szczyt intensywnosci uzytkowania tego srodka lokomocji wystepowat wsréd
0s6b w wieku 65 lat. Zalezno$¢ ta moze by¢ z jednej strony ttumaczona zaréwno spadkiem cato-
Sciowej mobilnosci w wyniku obnizania sie potrzeb transportowych wraz z wiekiem. Z drugiej strony
moze by¢ ona zwigzana ze zmiang zachowan transportowych senioréw w kierunku wiekszego wy-
korzystania transportu publicznego wynikajgca m.in. z coraz mniejszej zdolnosci do prowadzenia
pojazddéw (zob. Lucas, Archilla, Papacostas 2007).

Zréznicowanie pici istotnie determinuje szanse wyboru samochodu wsréd mieszkancow bada-
nych miast. Mezczyzn cechuje wieksze w przyblizeniu o 0,03 prawdopodobienstwo wyboru samo-
chodu jako srodka lokomocji w poréwnaniu z kobietami. Wynik ten jest zgodny z kierunkiem za-
leznosci zidentyfikowanym w przegladzie literatury (zob. Scheiner i Holz-Rau 2012; Criado Perez
2019, s. 157-161). Warto podkresli¢, ze w badaniu testowano dodatkowo interakcje ptci z faktem
obecnosci dzieci w gospodarstwie domowym, ktérg postulowato badanie Maciejewskiej i Miralles-
-Guasch (2020), efekt ten nie byt jednak istotny statystycznie.

Status na rynku pracy stanowi wazny czynnik wyjasniajacy prawdopodobienstwo wyboru samo-
chodu jako srodka lokomaociji. Kategorig bazowg byto w omawianym badaniu zatrudnienie. W zwigz-
ku z tym mozna stwierdzi¢, ze osoby przebywajgce na emeryturze cechuje mniejsze w przyblizeniu
0 0,06 prawdopodobienstwo korzystania z samochodu niz osoby zatrudnione (zob. Buehler 2011),
a osoby studiujace lub uczace sie w poréwnaniu z zatrudnionymi — prawdopodobieristwo nizsze
w przyblizeniu 0 0,23. W obu przypadkach efekt ten mozna cze$ciowo ttumaczy¢ znizkami w trans-
porcie publicznym przystugujgcymi tym grupom. Ponadto wsrdd oséb uczacych sie mniejsza moze
by¢ dostepnos¢ samochodu lub prawa jazdy, gtéwnie z przyczyn ekonomicznych (zob. Wdjcik
2019). W grupie emerytéw otrzymany efekt mozna ttumaczy¢ spadkiem mobilnosci wynikajacym
z braku koniecznosci realizowania codziennych dojazdéw do pracy. Podobnie da sie wyjasni¢ re-
zultat otrzymany dla os6b bezrobotnych, wsrdd ktérych prawdopodobienstwo wykorzystania samo-
chodu byto nizsze 0 0,096 w poréwnaniu z osobami zatrudnionymi. Zarbwno w grupie emerytow,
jak i 0s6b bezrobotnych czynnik ekonomiczny ograniczajgcy dostepnos¢ samochodu moze stano-
wi¢ dodatkowe wyttumaczenie zidentyfikowanej w modelu zaleznosci.

Wraz z polepszeniem sie sytuacji finansowej oséb badanych obserwowano wzrost sktonno-
$ci do wyboru samochodu w codziennych przemieszczeniach. Rezultat ten odpowiada wynikom
otrzymanym przez Bhata (1997) w analizach zachowan transportowych mieszkancéw bostonskie-
go obszaru metropolitalnego. Podobna relacje zidentyfikowat Eduardo Alcantara de Vasconcellos
(2005) wsréd mieszkancow Sao Paulo, podkreslajac, ze niski dochdd sprzyja spadkowi ogolnej
mobilnosci oraz ogranicza dostep do samochodu. Dodatni efekt miato takze posiadanie wyksztat-
cenia wyzszego, ktére zwiekszato prawdopodobienstwo wyboru samochodu o mniej wiecej 0,03
w stosunku do nizszych pozioméw edukacji. Analogiczne wyniki dotyczace wptywu wyksztatcenia
na korzystanie z samochodu uzyskali Dargay i Hanly (2007) dla Wielkiej Brytanii oraz Kitamura
(2009) dla Niderlandow. Podobny efekt obserwowany byt w badaniach prowadzonych w todzi
(Wdjcik 2019).

Oprécz cech osobowych badanych na ich wybory transportowe wplyw majg charakterystyki
gospodarstwa domowego, w ktérym zamieszkuja. W prezentowanym badaniu wykorzystano in-
formacje o wielkosci gospodarstwa domowego mierzonej liczbg osoéb, ktore je tworza. Otrzymane
wyniki wskazujg na liniowy charakter tej zaleznosci. Wzrost wielko$ci gospodarstwa domowego
o0 jedng osobe powoduje zwiekszenie prawdopodobienstwa korzystania z samochodu w przyblize-
niu 0 0,02. Otrzymany rezultat jest zgodny co do kierunku zaleznosci z wynikami badan prowadzo-
nych przez Cirillo i Axhausena (2002) w Belgii i Niemczech.
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Waznym watkiem badania byla weryfikacja wystepowania zaleznosci miedzy poziomem sa-
tysfakcji z wybranych charakterystyk otoczenia, ktére zamieszkujg respondenci, a ich wyborami
transportowymi. Osoby wyrazajgce satysfakcje z jakosci powietrza w miescie cechowato wyzsze
0 mniej wiecej 0,05 prawdopodobienstwo korzystania z samochodu w poréwnaniu z tymi, kté-
re takiej satysfakcji nie odczuwaly. Podobnie dodatni efekt byt obserwowany w przypadku oceny
satysfakcji z poziomu hatasu. Mieszkancow usatysfakcjonowanych poziomem hatasu w miescie
cechowato wyzsze o mniej wiecej 0,04 prawdopodobienistwo korzystania z samochodu. Pewnym
wytlumaczeniem tego zjawiska moze by¢ fakt, ze osoby usatysfakcjonowane poziomem efektéw
zewnetrznych transportu, ktéry odczuwaja, nie widzg potrzeby zmiany swoich nawykow transpor-
towych. Ujemny wptyw na korzystanie z samochodu zaobserwowano u 0s6b wyrazajgcych og6ing
satysfakcje z funkcjonowania transportu zbiorowego w miescie. Mieszkancéw tych cechuje nizsze
0 mniej wiecej 0,06 prawdopodobienstwo korzystania z samochodu od 0séb, ktére nie deklarowaty
takiej satysfakcji.

0,15

0,1

0,05

Efekt losowy (+/— odch. stand.)
0

-0,05
@

-0,1

I I I I
Biatystok Gdansk Krakoéw Warszawa

Ryc. 1. Efekty losowe dla poszczeg6inych miast

Zrédto: opracowanie wiasne.

Ostatnim zestawem zmiennych uwzglednionym w analizie sg czynniki zwigzane z poszcze-
g6lnymi cechami funkcjonowania transportu publicznego w miescie zamieszkania respondenta.
Osoby, ktére stwierdzaja, ze transport publiczny w ich miescie jest przystepny cenowo, charaktery-
zuje nizsze o mniej wiecej 0,03, a osoby twierdzace, ze transport zbiorowy jest bezpieczny — wyz-
sze 0 mniej wiecej 0,08 prawdopodobieristwo korzystania z samochodu w poréwnaniu z osobami,
ktére sg przeciwnego zdania. Wynik ten jest nieintuicyjny, gdyz wzrost poczucia bezpieczenstwa
podczas podrozowania transportem publicznym powinien zacheca¢ do wyboru tego srodka loko-
mocji kosztem samochodu. Analiza jest tym trudniejsza, ze nie do kohca wiadomo, jak ankietowani
rozumieli samo okreslenie ,bezpieczenstwo”, ktére moze sie odnosi¢ zaréwno do liczby wypadkow
drogowych, jak i zgota innych zjawisk, takich jak kradzieze w transporcie publicznym. Rezultat ten
mozna sprobowac wyttumaczy¢ faktem, ze miejski transport zbiorowy jest na og6t odbierany przez
mieszkancéw jako bezpieczny Srodek lokomocji, bez wzgledu na to, czy z niego korzystajg czy
nie. Zakfadajgc, ze bezpieczenstwo rozumiane jest jako zmniejszanie sie liczby wypadkéw, mozna
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sie odwotac¢ do badan dotyczgcych jakosci transportu publicznego, ktére prowadzili Juan de Ofia,
Esperanza Estévez i Rocio de Ofa (2020) wsrod hiszpanskich uzytkownikow samochodéw. Wyniki
tych analiz wskazaty, ze kierowcy samochodow sposréd wielu cech charakteryzujgcych transport
zbiorowy najwyzej oceniajg jego bezpieczenstwo w zakresie zdarzen drogowych. Biorac pod uwa-
ge kierunek zaleznosci zidentyfikowany w omawianym tutaj badaniu, mozna rozwazy¢ alternatyw-
ng interpretacje tego wyniku. Otéz wyzsza ocena bezpieczenstwa transportu zbiorowego moze
by¢ powigzana z oceng ogo6lnego poziomu bezpieczenstwa w ruchu drogowym. W ten sposob
sktonnos¢ do wzrostu wykorzystania jakiegokolwiek srodka transportu mogtaby ulec zwiekszeniu,
co naturalnie dotyczytoby takze przemieszczeh samochodem.

Pozytywne oceny dostepnosci oraz punktualnosci transportu zbiorowego w miescie negatyw-
nie wplywaja na chec korzystania z samochodu, jakkolwiek efekty te nie sg statystycznie istotne
w rozwazanych modelach.

Korzystajac z wtasnosci wielopoziomowego modelu logitowego, oszacowano wartosci efektow
losowych dla poszczegdélnych miast, ktére zostaty zilustrowane na rycinie 1. Wynika z niej, ze miesz-
kancy Bialegostoku przejawiajg wiekszg sktonnos¢ do korzystania z samochodu niz mieszkancy
pozostatych rozwazanych w badaniu miast. Nieznacznie dodatni efekt widoczny jest dla Gdanska.
Natomiast mieszkarncy Krakowa i Warszawy wykazujg negatywna sktonnos$¢ do uzytkowania sa-
mochodu na podobnym poziomie. Warto zauwazy¢, ze szczegoélnie w przypadku Biategostoku ob-
liczony efekt losowy koresponduje z charakterystyka tego miasta opisang wczesniej, wskazujaca
na najmniejszg dostepnosc transportu zbiorowego sposréd badanych miast.

Whioski

Celem niniejszego artykutu byto okreslenie zestawu czynnikéw determinujacych prawdopodo-
bienstwo wyboru samochodu jako Srodka podr6zy najczesciej wykorzystywanego w codziennych
przemieszczeniach. Postawiony cel zostat osiggniety z wykorzystaniem danych z badania kwestio-
nariuszowego dotyczgcego jakosci zycia w miescie zebranych przez Eurostat oraz modeli mikro-
ekonometrycznych.

Otrzymane wyniki sa zgodne z oczekiwaniami, jakie wynikaty z przeprowadzonego przegladu
literatury. W szczegdlnosci wyniki te zachowujg zgodnos¢ z rezultatami uzyskanymi przez Wéjcika
(2019, 2020) odnos$nie do todzi, mimo ze zostaty wygenerowane na podstawie odmiennych zbio-
réw danych.

Waznym watkiem prowadzonych analiz byto uwzglednienie w modelach zmiennych zwigzanych
z odczuwang jakoscig powietrza oraz poziomem hatasu w miescie i oceng funkcjonowania trans-
portu publicznego. Wprowadzenie tych zmiennych do modeli poprawito ich specyfikacje ze staty-
stycznego i teoretycznego punktu widzenia. Ta czes$¢ analizy wykazata, ze wysoka ocena jakosci
powietrza w miescie oraz przekonanie o relatywnie niskim natezeniu hatasu dodatnio wptywa na
prawdopodobienstwo korzystania z samochodu w codziennych przemieszczeniach. Mozna zatem
domniemywac, ze osoby, dla ktérych poziom zanieczyszczenia powietrza i hatas w miescie nie sg
dokuczliwe, nie widzg potrzeby rezygnacji z samochodu na korzy$¢ innych Srodkéw transportu.
Respondentéw odczuwajacych satysfakcje z ogdlnej jakosci ustug transportu publicznego cechuje
mniejsze prawdopodobienstwo korzystania z samochodu, co pozwala rekomendowa¢ state pod-
noszenie standardu obstugi transportem zbiorowym jako sposéb na zniechecenie mieszkancow
miast do wyboru samochodu w codziennych przemieszczeniach. Odnosi sie to szczegdlnie do
ceny, ale i do dostepnosci oraz punktualnosci transportu zbiorowego (cho¢ dwa ostatnie efekty nie
cechowaly sie statystyczng istotnoscig w omawianym badaniu).

Przeprowadzone badanie wskazato takze na mozliwos¢ wykorzystania wielopoziomowych mo-
deli logitowych w modelowaniu prawdopodobienstwa wyboru samochodu jako srodka transportu.
Podejscie takie preferowane byto przy zastosowanych miarach statystycznych, cho¢ nie przetozyto
sie to na wzrost jakosci dopasowania modeli. Niezaprzeczalnym atutem tych metod jest mozliwos¢
obliczenia efektow losowych dla poszczegolnych jednostek terytorialnych, ze wskazaniem, jaki
wptyw na szanse wyboru samochodu ma homogenicznos¢ preferencji mieszkancéw danych miast.

Przeprowadzona analiza podlegata ograniczeniom wynikajgcym przede wszystkim ze stosun-
kowo niewielkiego zasobu zmiennych definiujgcych respondenta i jego gospodarstwo domowe.
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Nalezy wskazac tu szczegdlnie brak informacji o dostepnosci samochodéw w danym gospodar-
stwie, ktdra jest niezwykle waznym czynnikiem determinujgcym mozliwos¢ uzywania tego srodka
transportu. Ciekawym wzbogaceniem przeprowadzonej analizy moze by¢ uwzglednienie wigkszej
liczby miast, a takze rozszerzenie struktury wielopoziomowej na inne rodzaje agregatow (np. go-
spodarstwo domowe, wojewédztwo). Tego rodzaju udoskonalenia wymagaja jednak wyzszej jako-
Sci danych, najlepiej zbieranych na poziomie ogélnopolskim z zachowaniem metodyki pozwalaja-
cej na dokonanie poréwnan miedzynarodowych.
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