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1. UZASADNIENIE WYBORU TEMATU

Zmiany we wspotczesnych miastach sa wynikiem ewolucji potrzeb i zachowan
mieszkancow, rowniez zwigzanych z przemieszaniem si¢. W konteks$cie aktualnych wyzwan:
proceséw urbanizacyjnych zachodzacych w miastach i aglomeracjach, zmianach w ich
zagospodarowaniu przestrzennym, poziomie wskaznika motoryzacji i mobilnosci, ale takze
wystepowaniu zaklocen w postaci Kongestii i strat czasu, wickszego ryzyka wystgpienia
zdarzen drogowych i kosztow z tym zwigzanych, atakze emisji zanieczyszczen i hatasu
zasadne jest poszukiwanie rozwigzan zréwnowazonych, inteligentnych i1 innowacyjnych
W przestrzeni miejskiej.

Wazng czgscig ksztattowania zrdwnowazonej gospodarki i systemow transportowych
sg dzialania podejmowane w zakresie kreowania i modelowania zachowan zwigzanych
z mobilnoscig na obszarach miejskich. Pokonywanie barier zwigzanych z rozwojem obszaréw
miejskich, znajdowanie kompromisu pomi¢dzy konieczno$cig dbatosci o $rodowisko
a postgpem jest tematem aktualnym. Zagadnienia mobilnosci miejskiej sa potrzebne i maja
duze znaczenie w odniesieniu do paradygmatu trwalego i zrobwnowazonego rozwoju.

Ekonomisci, inzynierowie 1 ekolodzy zastanawiaja si¢ nad determinantami zachowan
przy wyborze $rodka transportu — indywidualnego lub zbiorowego. Istota poznania czynnikow
decydujacych o wyborze $rodkoéw transportu do przemieszczania si¢ stanowi od lat przedmiot
prowadzonych badan naukowych, a cechy spoteczno-demograficzne,
ekonomiczne i przestrzenne, wykorzystuje si¢ do zrozumienia napedzajacych te wybory
zachowan. Wydaje si¢, ze zasadnicze znaczenie dla wyborow dotyczacych sposobu
przemieszczania si¢ ma takze specyfika lokalnego systemu transportowego, w tym jakos¢
i dostepnos¢ infrastruktury transportowej. Analizowanie i badania czynnikow ksztattujacych
zachowania komunikacyjne jest istotne w optymalizacji i ksztattowaniu rozwoju mobilnosci
miejskiej.

Wsréd prac nad zachowaniami komunikacyjnymi podréznych dominuja badania
empiryczne, natomiast nad uniwersalnymi modelami podrozy prace teoretyczne. ldentyfikacja
czynnikow wplywajacych w istotny sposob na zachowania komunikacyjne i budowe modeli
zaleznosci, ktore je opisuja, stanowi trudny problem badawczy, takze ze wzgledu na ztozonos¢
zagadnienia. Problematyka zachowan transportowych, mimo do$¢ bogatej literatury
i doswiadczen, jest wcigz aktualna. W dobie przeobrazen miast, zbiorowa komunikacja miejska
1 mobilno$§¢ mieszkancow obszardw zurbanizowanych stanowi interesujacy temat badan
W obszarze nauk ekonomicznych i1 nauk o zarzadzaniu. Zauwazalne jest takze, zbyt ogdlne
podejécie do przeprowadzanych analiz nad zachowaniami komunikacyjnymi, szczeg6lnie
w opracowaniach przygotowywanych na potrzeby rozwoju istniejacych systemow
transportowych.



2. CEL I HIPOTEZA BADAWCZA PRACY

Celem ksztaltowania zachowan komunikacyjnych jest doprowadzenie do racjonalnego
I zrownowazonego przemieszczania, umozliwiajacego zaspokojenie potrzeb transportowych
mieszkancoOw miast, zapewniajgc jednocze$nie efektywno$¢ ekonomiczng i ochrone
srodowiska. Funkcjonowanie transportu miejskiego wpltywa znaczaco na codzienne zycie wielu
ludzi. Wzrost poziomu jakos$ci zycia wywotuje oczekiwanie poprawy, takze w kwestii jakosci
ustug transportowych. Przewazajaca wigkszo§¢ badan naukowych dotyczacych zachowan
transportowych zostata zrealizowana w Stanach Zjednoczonych oraz na terenie Europie
Zachodniej, natomiast relatywnie niewiele takich badan przeprowadzono dla polskich
obszaré6w miejskich. Zazwyczaj badania nad zachowaniami transportowymi mieszkancow
miast s3 tworzone na potrzeby plandow rozwojowych miast, zwigzanych z mozliwoscig
uzyskania funduszy na ten cel. Warto podja¢ dyskusje, czy o sposobie podréozowania w polskich
miastach, decyduja te same czynniki, co w innych krajach. Nalezy takze podkresli¢, ze
wynikoéw zagranicznych badan nie mozna bezposrednio adaptowac na warunki polskie, miedzy
innymi z powodu réznic poziomu gospodarczego i swiadomosci ekologiczne;.

Glownym celem pracy byta identyfikacja czynnikow determinujacych zr6znicowanie
zachowan komunikacyjnych na obszarach miejskich na przyktadzie Rzeszowa. Zagadnienie to
wpisuje si¢ w dyskusje nad zrownowazonym rozwojem miast i transportu miejskiego. Wsrod
celow szczegdlowych pracy wymienic nalezy:

e Uuporzadkowanie dotychczasowego dorobku naukowego w zakresie ksztattowan
komunikacyjnych miast;

e przedstawienie przestrzennego zroznicowania wyboru $rodka transportu przez
mieszkancow w celu realizacji potrzeby transportowe;j

e prezentacj¢ mozliwosci wykorzystania réznorodnych metod statystycznych do analizy
danych dotyczacych dostepnosci transportowej osiedli Rzeszowa.

Przeprowadzone analizy umozliwity dokonanie oceny dostepnosci komunikacyjnej
poszczegolnych rejondow miasta. Cel aplikacyjny zostatl osiagnigty poprzez przygotowanie
rekomendacji dla lokalnej polityki spoteczno-gospodarczej i przestrzennej.

Dla realizacji postawionego celu pracy zostata sformutowana hipoteza badawcza:
Czynniki spoteczno-ekonomiczne i uktad przestrzenny miast wpltywaja na zachowania
komunikacyjne mieszkancoOw miast, tj. decyzje w zakresie sposobu podrdzy 1 proces realizacji
przemieszczenia.

3. STRUKTURA ROZPRAWY

Praca sktada si¢ z pigciu rozdzialdow oraz wprowadzenia 1 wnioskow.

We wprowadzeniu przedstawiono obszar zainteresowan badawczych wraz z uzasadnieniem

potrzeby podejmowania tematyki badan, celem 1 zakresem pracy, postawiona hipoteza

badawcza i1 obiektem badan. W oparciu o przeglad literatury przedmiotu, w rozdziale
4



pierwszym, omdwiono rol¢ i znaczenie transportu miejskiego. Poruszone w rozdziale kwestie
dotycza specyfiki transportu na terenie miasta, polityki zréwnowazonego rozwoju wraz
z opisem regulacji prawnych i zmian w zagospodarowaniu przestrzennym obszaréw miejskich.

Drugi rozdziat stanowig uwarunkowania funkcjonowania systemu transportowego na
terenie miasta Rzeszowa. W treSci tego rozdzialu skupiono si¢ na polozeniu miasta
i jego charakterystyce, a takze na potencjale spoteczno-demograficznym, zagospodarowaniu
przestrzennym oraz organizacji i funkcjonowaniu transportu publicznego.

W rozdziale trzecim zaprezentowano metody i narzedzia badania wpltywu czynnikow
spoteczno-demograficznych na zachowania komunikacyjne mieszkancéw miast. Wsrod metod
wykorzystanych do analizy opisano zjawisko autokorelacji przestrzennej i sposob jego
pomiaru, a takze metody statystyczne stuzace do oceny prawdopodobienstwa rezygnacji
z transportu indywidualnego na rzecz komunikacji miejskiej.

Rozdziaty czwarty i pigty stanowiag gtowna czg¢$¢ pracy. Rozdzial czwarty odnosi si¢
zasadniczo do celu pracy, czyli poznania przestrzennych trendow przemieszczen mieszkancow
miasta i dostepnosci transportu zbiorowego oraz determinant obszarowego zrdéznicowania
zachowan komunikacyjnych. Zaleznoséci pomiedzy czynnikami wywotujacymi zachowania
komunikacyjne mieszkancow zostaty zaprezentowane w rozdziale piatym, w ktoérym
przedstawiono konstrukcje modelu regresji logistycznej prawdopodobienstwa korzystania
z transportu publicznego w odniesieniu do uwarunkowan spotecznych i przestrzennych, oceng
dostgpnosci transportowej rzeszowskich osiedli z wykorzystaniem wynikow regresji
logistycznej oraz prognozowanie wptywu dedykowanych zmian na zachowania transportowe
mieszkancow (dla kilku okreslonych scenariuszy).

Podsumowanie zrealizowanych prac w odniesieniu do celu i hipotezy pracy, wraz

ze wskazaniem wnioskow 1 kierunkéw dalszych badan stanowi zakonczenie dysertacji.

4. ZAKRES, ZRODLA I METODY BADAWCZE

Przestrzenny zakres badan obejmuje obszar miasta Rzeszowa, ktory dla celéw pracy
zostal podzielony na rejony. Przedmiotem badan sa podroze mieszkancow zapisane
w dzienniku podrézy w dniu poprzedzajagcym uzupetnienie ankiety.

W rozprawie wykorzystano dwa rodzaje zrodet informacji:

a) zrodla informacji pierwotnych, stanowigcych wyniki przeprowadzonych badan
opartych o dane zrodtowe, ktore zostaly udostepnione na wniosek, przez Gming
Miasto Rzeszow 1 pochodza z przeprowadzonych na terenie miasta badan,
dotyczacych zachowan i preferencji komunikacyjnych mieszkancow Rzeszowa.
Badania przeprowadzitlo w czwartym kwartale 2016 roku konsorcjum firm: Invest
& Consulting Group Sp. z 0. 0. z siedzibg w Opolu oraz Collect Consulting S.A.
z siedziba w Katowicach. Analiza statystyczna zostata przeprowadzona na podstawie
otrzymanych danych z badania na probie losowej n = 7495. Czes¢ analiz prowadzono
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na mniejszych zbiorach z uwagi na specyfike badan. Pozostate dane (niezwigzane
Z ankietg) udostepnione przez miasto pochodza z roku 2017.

b) zrodia informacji wtornych, na ktore sktadaty si¢ m.in.: pozycje bibliograficzne,
obejmujgce krajowa i zagraniczng literature przedmiotu, akty prawne, strategie

i raporty dotyczace polityki zrOwnowazonego rozwoju.

Przebieg procesu badawczego poprzedzita analiza literatury przedmiotu. Do oceny
uwarunkowan funkcjonowania rzeszowskiego systemu transportowego, w tym analizy
zagospodarowania przestrzennego miasta i funkcjonowania komunikacji miejskiej,
wykorzystano metody matematyczno-statystyczne, ze szczegdlnym uwzglednieniem metod
wskaznikowych (analizy dynamiki i wskazniki nat¢zenia).

Do analizy czynnikow zachowan transportowych charakteryzujgcych mieszkancow
Rzeszowa wykorzystano odpowiednie do charakteru danych i problemow badawczych metody
statystyczne: test niezalezno$ci chi—kwadrat, wspotczynnik V Craméra, wspotczynnik Giniego
czy metody statystyki przestrzennej (wspotczynnik autokorelacji Morana). Istotne znaczenie
dla przebiegu procesu badawczego miato zastosowanie analizy regresji logistycznej do budowy
modeli zachowan komunikacyjnych. Wyniki uzyskane za pomoca przeprowadzonych analiz

statystycznych pozwolity na sformutowanie wnioskéw koncowych.

5. METODYKA BADAWCZA | WYNIKI PRZEPROWADZONYCH BADAN

Cze$¢ badawcza pracy jest dos¢ obszerna, W tym punkcie przedstawiono skrétowo
jedynie najwazniejsze i najciekawsze wyniki przeprowadzonych analiz statystycznych.

Przeprowadzona analiza wykazata, Ze kobiety wykazuja si¢ bardziej zrownowazonymi
zachowaniami komunikacyjnymi w odniesieniu do me¢zczyzn, bowiem czgsciej korzystajg ze
srodkow transportu zbiorowego. Uzytkownikami samochodoéw czy rowerdw sa przewaznie
mezczyzni. Ponadto w grupie do 30 lat (w wigkszosci dorosli uczniowie szkot podstawowych
i studenci) ponad 62% podrozy wykonywanych jest samochodem osobowym. Z drugiej jednak
strony, jak wskazujg na to wyniki, to w tej grupie wiekowej najwigcej podrozy realizowanych
jest z wykorzystaniem publicznych srodkow transportu. Osoby w wieku 30-49 lat korzystaja
z komunikacji miejskiej rzadziej niz osoby mtodsze lub starsze.

Najistotniejsza kwestiag jest jednak samo posiadanie Samochodu o0sobowego
w gospodarstwie domowym, to ono determinuje wybor $rodka transportu z ukierunkowaniem
na transport prywatny. Osoby posiadajace samochod w gospodarstwie domowym wykorzystaja
go w codziennych podrozach. Jak wynika z badan, az 70% przemieszczen odbywa si¢
samochodem (podréz w roli kierowcy) w przypadku gospodarstw, w ktorych wystepuje jeden
samochod. W grupie osob posiadajacych, co najmniej dwa samochody w gospodarstwie
domowym ten sam miernik ksztattuje si¢ na poziomie 90% (udziat transportu indywidualnego
w dojazdach do pracy w roli kierowcy). Taki podziat jest ogromnym wyzwaniem dla miasta.



Mimo iz, mieszkancy korzystajg z transportu zbiorowego, to ten transport nie jest konkurencja
dla posiadania prywatnego auta i korzystania z niego. Podjecie decyzji o posiadaniu samochodu
osobowego jest przestankg do uznania, ze takie gospodarstwo domowe nie bedzie korzystato
Z ustug transportu zbiorowego.

Oczywistym jest, ze brak uprawnienia do kierowania pojazdem wptywa na wybor
publicznego transportu do przemieszczen. Wybdr komunikacji miejskiej jako podstawowego
srodka transportu deklaruje 12,4% sposrod posiadajacych prawo jazdy mieszkancéw miasta,
w relacji do ponad 65% osob, ktorzy tego uprawnienia nie posiadajg. Pierwotnym powodem
moze by¢ jednak brak dostgpnosci do komunikacji.

Nie bez znaczenia jest rOwniez przestrzenne zroéznicowanie czestosSci korzystania
z transportu miejskiego przez mieszkancoOw miasta. Procentowy rozktad oséb dorostych

korzystajacych z komunikacja miejskiej jest zroznicowany w ramach poszczegdlnych osiedli
(rys. 1).

Rysunek 1. Odsetek 0sob dorostych korzystajacych z komunikacji miejskiej na rzeszowskich osiedlach

Procent

korzystajacych
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miejskiej
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[J20-25 \ )
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Zrédto:  Opracowanie wiasne, na podstawie danych Gminy Miasto Rzeszoéw pochodzacych z badania zachowan
i preferencji komunikacyjnych mieszkancoéw Rzeszowa przeprowadzonych przez Invest & Consulting
Group Sp. z 0. 0. w Opolu oraz Collect Consulting S.A. w Katowicach w 2016 roku.

Osoby doroste zamieszkujace centrum miasta czgsciej korzystaja z komunikacji
miejskiej, czego przyczyng moze by¢ dostepnos¢ transportowa tego obszaru (liczba kursow na
godzing 1 liczba linii autobusowych w centrum miasta jest najwyzsza). Mieszkancy pdtnocne;j
cze$ci miasta rzadziej korzystajg z komunikacji miejskiej.

Analizujac zakresy przedziatéw ufnosci mozna oceni¢, czy dla dowolnych dwoch
osiedli roznica w udziale osob korzystajacych z komunikacji miejskiej jest istotna statystycznie
(przy roztgcznych przedziatach ufnosci (tab. 1)).
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Tabelal. Liczba i procentowy udziat 0sob korzystajacych z komunikacji miejskiej na poszczegolnych

osiedlach
Liczba i procentowy udzial oséb korzystajacych
Osiedle z komunikacji miejskiej

n/N % 95% p.u.
Srédmiescie 58/208 27,9 21,9-34,5
Putaskiego 22/62 35,5 23,7-48,7
Gen. Grota 33/99 33,3 24,2-43,5
Gen. Dabrowskiego 25/134 18,7 12,4-26,3
Staroniwa 8/92 8,7 3,8-16,4
Kmity 8/71 11,3 5,0-21,0
Gen. Andersa 48/186 25,8 19,7-32,7
Staromiescie 33/192 17,2 12,1-23,3
1000-lecia 54/117 46,2 36,9-55,6
Pobitno 47/182 25,8 19,6-32,8
Mieszka | 55/231 23,8 18,5-29,8
Nowe Miasto 24/155 15,5 10,2-22,2
Wilkowyja 15/71 21,1 12,3-32,4
Stocina 23/132 17,4 11,4-25,0
Zalesie 17/168 10,1 6,0-15,7
Przybyszowka 32/221 14,5 10,1-19,8
Baranowka 33/160 20,6 14,6-27,7
Krola Stanistawa 6/57 10,5 4,0-21,5
Paderewskiego 14/50 28,0 16,2-42,5
Drabinianka 27/196 13,8 9,3-194
Krakowska-Potudnie 23/93 24,7 16,4-34,8
Kotuli 14/106 13,2 7,4-21,2
Zalgze 8/42 19,0 8,6-34,1
Zwieczyca 17/72 23,6 14,4-35,1
Biata 15/42 35,7 21,5-52,0
Budziwdj 29/139 20,9 14,4-28,6

Zrédto:  Opracowanie wiasne, na podstawie danych Gminy Miasto Rzeszoéw pochodzacych z badania zachowan
i preferencji komunikacyjnych mieszkancéw Rzeszowa przeprowadzonych przez Invest & Consulting
Group Sp. z 0. 0. w Opolu oraz Collect Consulting S.A. w Katowicach w 2016 roku.

Badajac korelacje¢ pomiedzy wskaznikiem natezenia korzystania z komunikacji
miejskiej a wskaznikami: nasycenie osiedli liczba linii komunikacyjnych, przystankow czy
kursow autobuséw poszukiwano determinant dostepnosci komunikacyjnej osiedli. WyniKki
analiz korelacji zestawiono w tabeli 2.

Statystycznie istotna korelacja wystepuje pomigdzy liczba kursow w ciggu dnia
z jednego przystanku, a korzystaniem z komunikacji miejskiej (rs = 0,37; p = 0,0467). Nie jest
to korelacja o duzej sile, ale pozwala stwierdzi¢, iz podaz kreuje popyt — jezeli na osiedlu
czesto$¢ odjazdow autobusow jest wigksza, wtedy jego mieszkancy chetniej korzystaja
z komunikacji miejskiej (prawo Jean-Baptiste Saya).



Tabela 2. Analiza korelacji wybranych wskaznikow dostepno$ci komunikacji na osiedlach
i oszacowaniem czestosci korzystania z komunikacji miejskiej na co dzien

Miary dostepnosci komunikacyjnej osiedli Pr;f;;ﬂ;‘:ﬁalgfzisgj?%cgjmh
Liczba przystankoéw na osiedlu -0,26 (p = 0,1659)
Liczba linii kursujagcych w ramach osiedla 0,21 (p = 0,2616)
Sumaryczna liczba przystankow wszystkich linii -0,12 (p = 0,5449)
Liczba kurséw wszystkich linii 0,23 (p = 0,2281)
Sumaryczna liczba kurséw ze wszystkich przystankow -0,03 (p = 0,8680)
Srednia liczba kursow z jednego przystanku 0,37 (p = 0,0467)
Liczba przystankow na km? 0,29 (p = 0,1175)

Zrédlo:  Opracowanie wilasne, na podstawie danych Gminy Miasto Rzeszow pochodzacych z badania zachowan
i preferencji komunikacyjnych mieszkancow Rzeszowa przeprowadzonych przez Invest & Consulting
Group Sp. z 0. 0. w Opolu oraz Collect Consulting S.A. w Katowicach w 2016 roku.

Prowadzenie skutecznej polityki transportowej wymaga doktadnego przeanalizowania
czynnikow wplywajacych na fakt korzystania z komunikacji miejskiej, aby mdc zaplanowaé
dziatania zmierzajace do promowania transportu zbiorowego. Zastosowanie modelu regresji
logistycznej do modelowania prawdopodobienstwa korzystania z komunikacji miejskiej
umozliwia: WykKrycie zaleznoSci pozornych, badanie oddzialywania kilku czynnikow
jednoczesnie pozwalajace na precyzyjniejsze opisanie grupy osob nie korzystajacych
z komunikacji miejskiej, a takze na wskazanie réznic w poziomie Korzystania z komunikacji
miejskiej przez mieszkancow poszczegdlnych osiedli.

Jednym z kluczowych probleméw badawczych podjetych w pracy bylo wskazanie
W przestrzeni miasta tych regionow, ktore sa relatywnie gorzej skomunikowane z pozostatymi.
Rzetelna ocena zr6znicowania w dostgpnosci komunikacyjnej osiedli (Korzystaniu z transportu
miejskiego) powinna uwzglednia¢ zroéznicowanie profilu spoteczno-demograficznego
mieszkancow miasta. Dzigki temu mozna pozna¢ zréznicowanie niewynikajgce z odmiennego
profilu mieszkancow osiedli, a jedynie z powodu ich odmiennosci w lokalizacji przestrzennej
i dostgpnosci komunikacyjnej. Poza tym w analizie za pomoca modelu regresji logistycznej
uwzgledniana jest liczba ankietowanych oséb z poszczegolnych osiedli, co umozliwia oceng
istotnosci statystycznej szacowanych parametrow.

W modelu logistycznym przedstawiono oceny wartos$ci parametrow modelu regresji
logistycznej, a takze ilorazow szans, dla modelu z czynnikami istotnymi statystycznie.
Zestawienie wartosci ilorazu szans dla korzystania z komunikacji miejskiej dla rozwazanych
w modelu czynnikoéw istotnych zaprezentowano w tabeli 3.



Tabela 3. TIstotno$¢ czynnikéw i ocena ilorazéw szans dla modelu regresji logistycznej korzystania
z komunikacji miejskiej wzgledem czynnikow spoteczno-demograficznych

Czynniki niezaleine Korzystanie z komunikacji miejskiej
OR 95% p.u p
Pte¢ (kobieta vs mg¢zczyzna) 1,766 1,394-2,238 0,0000
Wiek 30-49 lat 0,660 0,526-0,827 0,0003
Posiadanie wielu samochodow 0,046 0,032-0,067 0,0000
Posiadanie jednego 0,114 0,086-0,152 0,0000
Brak prawa jazdy 5,765 4,404-7,549 0,0000

Zrédlo:  Opracowanie wilasne, na podstawie danych Gminy Miasto Rzeszow pochodzacych z badania zachowan
i preferencji komunikacyjnych mieszkancéw Rzeszowa przeprowadzonych przez Invest & Consulting
Group Sp. z 0. 0. w Opolu oraz Collect Consulting S.A. w Katowicach w 2016 roku.

W wyniku zastosowania regresji krokowej otrzymano model, ktory wskazat, ze:

e szansa, ze kobieta bedzie korzystala z komunikacji miejskiej jest 1,766 razy wigksza
niz mezczyzna (oczywiscie przy zatozeniu, ze pozostate charakterystyki obie osoby
maja identyczne);

e 0soby w wieku 30-49 lat korzystaja z komunikacji miejskiej rzadziej niz osoby mtodsze
lub starsze;

e 0sS0by posiadajace samochod korzystajg rzadziej z komunikacji miejskiej, a szczeg6lnie
jest to zauwazalne wsrdd osob posiadajacych w gospodarstwie domowym wigcej niz
jeden samochod;

e 0s0by nieposiadajgce prawa jazdy czgsciej dojezdzajg do pracy komunikacja miejska.
Wedlug wielu naukowcow podjecie decyzji o posiadaniu samochodu osobowego jest

przestanka do uznania, ze takie gospodarstwo domowe nie bedzie korzystato z ustugi transportu
zbiorowego, co lezy u podstaw pragnienia podniesienia standardu zycia. Dla wlascicieli
samochodow osobowych nie majg znaczenia ewentualne spadki cen taryfowych komunikacji
zbiorowej.

Nalezy podkresli¢ takze aspekt ekonomiczny. Oczywistym jest, ze rozna liczba
cztonkow rodziny uczestniczacych w podrézach samochodowych bedzie niosta rézne koszty.
Przejazd samochodem po miescie jednej osoby bedzie drozszy od takiego samego przejazdu
komunikacja miejska, zwlaszcza gdy pozostata cze$¢ rodziny musi korzysta¢ wlasnie z tego
drugiego $rodka transportu. Przyjmuje si¢, ze w sytuacji, gdy z samochodu wzglednie czgsto
korzystaja dwie osoby koszt podrézy komunikacjga zbiorowa mniej wigcej sg sobie rowne,
aw przypadku podrozy trzech osob prywatnym transportem koszty sa nizsze od podrozy
alternatywnej (kosztow poniesionych na podrdéz z wykorzystaniem ustugi transportu
zbiorowego).

Wyniki modelu regresji logistycznej przedstawiono za pomocg ilorazow szans
korzystania z komunikacji miejskiej (wraz z 95% przedziatem ufnosci) oraz ocena ich istotnosci
statystycznej (tabela 4) wraz z wprowadzeniem czynnika lokalizacyjnego. Wprowadzenie
czynnika lokalizacyjnego nie wptynglo na oceng istotnosci statystycznej i Kierunek
oddzialywania czynnikoéw spoteczno-demograficznych.
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Tabela 4. Model regresji logistycznej dla korzystania z komunikacji miejskiej z uwzglednieniem
osiedla zamieszkania

Czynniki niezalezne Korzystanie z komunikacji miejskiej
OR | 95% p.u. | p
Czynniki spoteczno-demograficzne
Pte¢ (kobieta vs mgzczyzna) 1,831 1,437-2,334 0,0000
Wiek 30-49 lat 0,712 0,562-0,902 0,0049
Posiadanie wielu samochodow 0,034 0,023-0,052 0,0000
Posiadanie jednego samochodu 0,095 0,070-0,130 0,0000
Brak prawa jazdy 6,038 4,562-7,992 0,0000
Miejsce zamieszkania
Srédmiescie 0,703 0,461-1,073 0,1023
Putaskiego 0,622 0,290-1,333 0,2223
Gen. Grota Roweckiego 0,771 0,387-1,536 0,4600
Gen. Dabrowskiego 0,842 0,478-1,484 0,5520
Staroniwa 0,286 0,117-0,699 0,0060
Kmity 0,427 0,173-1,059 0,0662
Gen. Andersa 1,051 0,673-1,641 0,8270
Staromiescie 1,063 0,652-1,732 0,8058
1000-lecia 2,478 1,515-4,053 0,0003
Pobitno 1,795 1,158-2,780 0,0089
Mieszka | 0,436 0,267-0,711 0,0009
Nowe Miasto 0,791 0,446-1,402 0,4221
Wilkowyja 1,101 0,530-2,285 0,7969
Stocina 1,076 0,590-1,962 0,8107
Zalesie 0,863 0,462-1,611 0,6429
Przybyszowka 0,734 0,453-1,190 0,2097
Baranéwka 1,160 0,664-2,027 0,6017
Krola Stanistawa Augusta 0,558 0,202-1,540 0,2600
Paderewskiego 1,266 0,581-2,761 0,5532
Drabinianka 0,964 0,594-1,566 0,8836
Krakowska-Potudnie 1,526 0,843-2,760 0,1628
Kotuli 0,648 0,334-1,256 0,1991
Zalgze 1,771 0,671-4,677 0,2485
Zwigczyca 1,366 0,648-2,877 0,4122
Biata 6,520 3,064-13,877 0,0000
Budziwdj 1,823 1,098-3,025 0,0203

Zrédlo:  Opracowanie wlasne, na podstawie danych Gminy Miasto Rzeszow pochodzacych z badania zachowan
i preferencji komunikacyjnych mieszkancéw Rzeszowa przeprowadzonych przez Invest & Consulting
Group Sp. z 0. 0. w Opolu oraz Collect Consulting S.A. w Katowicach w 2016 roku.

Wartos$¢ ilorazu szans dla danego czynnika pokazuje relacje szansy wystapienia
danego zdarzenia (w rozwazanym przypadku Kkorzystania z transportu miejskiego) przy
obecnosci tego czynnika w stosunku do szansy w calej badanej zbiorowosci. W formie
kartogramu, pokazano przestrzenny rozklad ilorazow szans korzystania z komunikacji
miejskiej dla poszczegolnych osiedli (rysunek 2).
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Rysunek 2. Przestrzenny rozktad ilorazow szans korzystania z komunikacji miejskiej wg osiedli

lloraz szans
korzystania
z komunikacji
miejskiej:

I <o,50

[ 0,50-0,70
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[Jo.90-1,00
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Zrodlo:  Opracowanie whasne, na podstawie danych Gminy Miasto Rzeszow pochodzacych z badania zachowan
i preferencji komunikacyjnych mieszkancow Rzeszowa przeprowadzonych przez Invest & Consulting
Group Sp. z 0. 0. w Opolu oraz Collect Consulting S.A. w Katowicach w 2016 roku.

Wyniki sugeruja lepsza dostepnos¢ komunikacyjng mieszkancow osiedli potnocnej
i potudniowej czeéci Rzeszowa, niz wschodniej a zwlaszcza zachodniej. Uzupetnieniem
wynikow rozwazanego modelu regresji logistycznej jest prezentacja oczekiwanych wartosci
dla odsetka 0sob korzystajacych z komunikacji miejskiej na poszczego6lnych osiedlach. Wyniki
zostaty przedstawiono wraz z 95% przedziatem ufnos$ci, w formie graficznej (rysunek 3).

Wartosci oczekiwane pokazuja oczekiwany udziat 0sob korzystajacych z komunikacji
miejskiej przy zatozeniu, ze rozklad cech demograficznych na kazdym osiedlu bytby
identyczny. Dla niektorych osiedli wystepuja bardzo duze roznice pomiedzy faktycznym
odsetkiem 0sob korzystajacych z komunikacji miejskiej, a warto$cig oczekiwang uzyskano za
pomocg modelu regresji logistycznej ze zmiennymi spoteczno-demograficznymi. Wynika to
z faktu, iz osiedla te maja odmienng struktur¢ spoteczno-demograficzng — mieszka na nich
relatywnie mato os6b w wieku 30-49 lat, a wiecej osob starszych. Wiele z nich nie posiada
samochodu ani prawa jazdy. To te czynniki powoduja przede wszystkim, ze relatywnie duzy
odsetek mieszkancow tych osiedli korzysta z komunikacji miejskiej.
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Rysunek 3. Wartosci oczekiwane odsetka osob korzystajacych z komunikacji miejskiej na
poszczegdlnych osiedlach
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Zrédto:  Opracowanie wiasne, na podstawie danych Gminy Miasto Rzeszoéw pochodzacych z badania zachowan
i preferencji komunikacyjnych mieszkancéw Rzeszowa przeprowadzonych przez Invest & Consulting
Group Sp. z 0. 0. w Opolu oraz Collect Consulting S.A. w Katowicach w 2016 roku.

Odmienna sytuacja wystepuje na kilku osiedlach peryferyjnych (Budziw¢j, Biata,
Zalesie), gdzie faktyczny odsetek 0sob korzystajacych z komunikacji miejskiej jest nizszy od
oczekiwanego. Sg to osiedla sktadajace si¢ gtdwnie zdomow jednorodzinnych, gdzie mieszkajg
osoby w sile wieku, zmotoryzowane — gdyby abstrahowac od tej specyfiki, mozna by te osiedla
uzna¢ za duzo lepiej skomunikowane z reszta miasta, niz wynikatoby to z analizy danych
nieskorygowanych.

Oceny rozktadu przestrzennego wskaznika korzystania z komunikacji miejskiej
mieszkancow rzeszowskich osiedli dokonano poprzez wyznaczenie wspotczynnika
autokorelacji przestrzennej Morana dla czestosci korzystania z komunikacji miejskiej dla
poszczegoOlnych osiedli (czgstos¢ korzystania zostala oszacowana na podstawie badan
ankietowych). W analizie wykorzystano podziat na 29 osiedli (acznie potraktowano osiedla
Srédmiescie-Potudnie i Srédmiescie-Potnoc). Zastosowano dwa systemy wag jako rodzaju
miar podobienstwa podczas wyznaczania wspotczynnika autokorelacji przestrzenne;:

e dychotomiczng macierz sgsiedztwa (Wy);
e macierz dtugosci wspodlnych granic pomiedzy osiedlami (w2).

Zaktadano, ze czestos¢ korzystania z komunikacji miejskiej powinna by¢ najwicksza
w centrum i na osiedlach potoznych na jego obrzezach, anajmniejsza na osiedlach

peryferyjnych, zatem dostepnos¢ komunikacyjna powinna zmniejszaé si¢ wraz ze wzrostem
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odlegtoscig od centrum — co powinno znajdowac¢ odzwierciedlenie w dodatniej 1 istotnej
statystycznie warto$ci wspotczynnika autokorelacji. Na wykresach rozrzutu, rysunek 4
pokazano czestosci korzystania z komunikacji miejskiej na danym osiedlu i na osiedlach z nim
sasiadujacych oraz Wyrdzniono obserwacje nietypowe.

Rysunek 4. Czestosci korzystania z komunikacji miejskiej na danym osiedlu i na osiedlach

z nim sasiadujacych a) (po lewej) wedlug dychotomicznej macierzy sgsiedztwa (Wi);
b) (po prawej) wedlug wagi macierz dtugosci wspdlnych granic pomigdzy osiedlami (W>).
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Zrédlo:  Opracowanie wlasne, na podstawie danych Gminy Miasto Rzeszow pochodzacych z badania zachowan
i preferencji komunikacyjnych mieszkancéw Rzeszowa przeprowadzonych przez Invest & Consulting
Group Sp. z 0. 0. w Opolu oraz Collect Consulting S.A. w Katowicach w 2016 roku.

Autokorelacje przestrzenne udzialu mieszkancow korzystajacych z komunikacji
miejskiej, wbrew oczekiwaniom okazaly si¢ nicistotne statystycznie.

Poddano analizie przestrzennej takze skorygowany wskaznik korzystania z transportu
miejskiego, czyli warto$ci oczekiwane wyliczone dla poszczegdlnych osiedli na podstawie
modelu regresji logistycznej, przy zatozeniu ujednoliconego profilu spoteczno-
demograficznego poszczegolnych osiedli. Przypuszczano, ze wskaznik Kkorzystania
z transportu miejskiego po wyeliminowaniu roznic spotecznych i demograficznych, bedzie
w wigkszym stopniu zalezat od czynnikow przestrzennych. Wartosci wspotczynnika Morana
sa wyzsze (Im dla obu systemow wag, szczegolnie W», jest wyzszy 1 na granicy istotnosci
statystycznej — wartos¢ prawdopodobienstwa testowego p ksztattuje si¢ minimalnie powyzej
0,05, czyli na granicy autokorelacji istotnej statystycznie), zatem zalozenia zostaly
potwierdzone. Skorygowany wskaznik korzystania z transportu miejskiego przedstawiono na
rysunku 5.
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Rysunek 5. Skorygowany wskaznik korzystania z transportu miejskiego
System wag w;: Iy = 0,12 (p = 0,0690) w,: I, = 0,16 (p = 0,0530)
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Zrédlo:  Opracowanie wilasne, na podstawie danych Gminy Miasto Rzeszéw pochodzacych z badania zachowan
i preferencji komunikacyjnych mieszkancow Rzeszowa przeprowadzonych przez Invest & Consulting
Group Sp. z 0. 0. w Opolu oraz Collect Consulting S.A. w Katowicach w 2016 roku.

Jako uzupelnienie analiz dotyczacych mobilnosci mieszkancow poszczegdlnych
osiedli dokonano analizy rozktadu przestrzennego odsetka 0sob przemieszczajacych sig inaczej
niz komunikacja miejska: na piechot¢ i rowerem oraz samochodem jako kierowca i jako
pasazer (rysunek 6). Wystepuje statystycznie istotna, wyrazna autokorelacja przestrzenna
rozktadu odsetka 0sob przemieszczajacych si¢ na piechotg. Widoczna jest tendencja do spadku
warto$ci analizowanego wskaznika w miar¢ oddalania si¢ od centrum. Znaczace rdznice
W udziale os6b przemieszczajacych sie¢ pieszo, wskazuja, ze zasadne byto ich wykluczenie
Z analizy, majacej na celu zbadanie dostepnosci komunikacyjnej transportem zbiorowym
osiedli rzeszowskich i czynnikow wptywajacych na nie. Z kolei odsetek os6b podroézujacych
systematycznie rowerem jest zroznicowany. Brak autokorelacji przestrzennej dla tego zjawiska
swiadczy¢ moze o niespojnosci sieci drog rowerowych w Rzeszowie.

Wyniki dotyczace podrézujacych regularnie samochodem z wykluczeniem osob
przemieszczajacych si¢ tylko na piechote beda w czgsci dualne w stosunku do osob
podrozujacych transportem miejskim, bowiem te dwa glowne sposoby podroézowania
»dotycza” znaczacej wigkszosci ankietowanych osob. Widoczna jest autokorelacja odsetka
0so6b wykorzystujacych samochdéd w codziennych podrézach po miescie. Wspodtczynnik
autokorelacji przestrzennej Morana jest istotny statystycznie i na relatywnie wysokim poziomie
(Im =0,30 lub 0,25 — w zalezno$ci od systemu wag).
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Rysunek 6. Skorygowany wskaznik korzystania z innych niz transport sposobow przemieszczenia
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Zrédto:  Opracowanie wiasne, na podstawie danych Gminy Miasto Rzeszoéw pochodzacych z badania zachowan
i preferencji komunikacyjnych mieszkancéw Rzeszowa przeprowadzonych przez Invest & Consulting
Group Sp. z 0. 0. w Opolu oraz Collect Consulting S.A. w Katowicach w 2016 roku.

Osoby przemieszczajace si¢ jako pasazer sg relatywnie liczne na osiedlach
peryferyjnych, cho¢ nie wszystkich i na niektorych osiedlach w centrum. Brak jednak
systematyczno$ci w rozktadzie przestrzennym analizowanego wskaznika, o czym §wiadczy
nieistotna statystycznie warto$¢ wspotczynnika Morana.

Przedmiotem analizy dotyczacej zrdznicowania przestrzennego dostgpnosci
komunikacyjnej osiedli byta nierownomiernos¢ rozktadu cech: liczby przystankow na osiedlu,
liczby linii kursujgcych z osiedla; liczby przystankow wszystkich linii, liczby kursow
wszystkich linii, liczby kursow ze wszystkich przystankow, $rednia liczba kursow
z przystanku.

Wielkos$¢ osiedli jest bardzo zréznicowana — zardwno pod wzgledem powierzchni jak
i ludnos$ci — do obliczen zastosowano wspotczynnik Giniego wazony wzgledem powierzchni
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osiedli, liczby mieszkancow, a takze obu tych cech tacznie (czyli iloczynu liczby mieszkancoéw
i powierzchni osiedla). Analiza porownawcza przestrzennego zrdznicowania dostepnosci
komunikacyjnej rzeszowskich osiedli wskazuje, ze nierownomierno$¢ rozktadu liczby
przystankéw, linii autobusowych czy liczby kursow - a wigc ogdlnie, miernikéw dostepnosci
transportowej - pomiedzy osiedlami jest do$¢ znaczna, je§li wezmie si¢ pod uwage ich
zroznicowanie powierzchniowe (tabela 5). Problemem jest udostepnienie komunikacji
miejskiej dla mieszkancow osiedli peryferyjnych, gdzie jest mata gesto$¢ zaludnienia.

Tabela 5. Zestawienie warto$ci wspotczynnika Giniego dla r6znych kombinacji miernika dostgpnosci
transportowej i cechy wazacej

Cecha wazaca

Miernik dostepnosci transportowej . . ., . . Liczba
i . ! Liczba mieszkancow | Powierzchnia | mieszkahicéw

X powierzchnia

Liczba przystankéw na osiedlu 0,419 0,316 0,379
Liczba linii kursujacych z osiedla 0,282 0,665 0,642
Liczba przystankéw wszystkich linii 0,277 0,555 0,536
Liczba kursow wszystkich linii 0,299 0,675
Liczba kursow ze wszystkich przystankow 0,260 0,564
Srednia liczba kurséw przystanku 0,349

Zrédto:  Opracowanie wiasne, na podstawie danych Gminy Miasto Rzeszoéw pochodzacych z badania zachowan
i preferencji komunikacyjnych mieszkancow Rzeszowa przeprowadzonych przez Invest & Consulting
Group Sp. z 0. 0. w Opolu oraz Collect Consulting S.A. w Katowicach w 2016 roku.

Dokonane w poprzednich rozdziatach badania stanowig podstawe do przeprowadzenia
analizy scenariuszy rozwoju transportu publicznego dla miasta Rzeszowa. Refleksj¢ nad
mozliwymi kierunkami rozwoju komunikacji miejskiej stanowig trzy scenariusze rozwoju.

Pierwszy ze scenariuszy dotyczyl strefy przestrzennej miasta - uwzgledniajacy
okreslenie procentowego wzrostu podrdozy realizowanych komunikacja miejska w wyniku
rozszerzenia strefy ptatnego parkowania, ktory wyznaczono na podstawie liczby podrozy do
pracy ,konczacych si¢” w rozszerzonej strefie platnego parkowania, realizowanych
samochodem osobowym przy zatozeniu szacunkowym redukcji podrézy na wszystkich
osiedlach (na poziomie 30 % i 50%) i po przemnozeniu przez powierzchniowy udziat strefy -
wspotczynniki redukcji WR). Wyniki przedstawia tabela 6.

Tabela 6. Wplyw wprowadzenia rozszerzonej strefy parkowania na redukcje dojazdow
samochodem (WR=50)%

Liczba pasazerow korzystajacych z komunikacji miejskiej na trasie: dom-praca, dom-zakupy: 585
Redukcja dojezdzajacych samochodem: 201
Liczba o0sob, ktore "przerzuca si¢" na komunikacje miejska: 151
Wzrost % liczby 0sob korzystajacych z komunikacji miejskiej: 25,8%

Zrodlo:  Opracowanie whasne, na podstawie danych Gminy Miasto Rzeszéw pochodzacych z badania zachowan
i preferencji komunikacyjnych mieszkancow Rzeszowa przeprowadzonych przez Invest & Consulting
Group Sp. z 0. 0. w Opolu oraz Collect Consulting S.A. w Katowicach w 2016 roku. Wg — wspotczynnik
redukcji liczby osob dojezdzajacych samochodem, Nr — zredukowana liczba dojezdzajacych
samochodem.
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W przypadku wariantu mniej optymistycznego, rozszerzenie strefy platnego
parkowania daje przyrost 0sob korzystajgcych z komunikacji miejskiej na poziomie ok. 16,2%.

Drugi z opracowanych scenariuszy okresla wpltyw zmiany struktury wiekowe;j
mieszkancoOw Rzeszowa, czyli starzenia si¢ spoteczenstwa i tym samym zmniejszajacej si¢
liczby 0s6b w wieku produkcyjnym. Na podstawie danych o liczbie mieszkancow Rzeszowa
z uwzglednieniem wieku z roku 2019 (BDL GUS), przy zatozeniu wskaznikéw umieralno$ci
na poziomie typowej dla Polski, przeprowadzono symulacj¢ liczby mieszkancow Rzeszowa
w kolejnych latach i oszacowano liczb¢ 0sob korzystajacych z komunikacji miejskiej
w przedziale wiekowym w perspektywie krotkoterminowej. Z analizy wynika, ze
skumulowany efekt starzenia si¢ grupy wiekowej 20-59 lat i spadku jej liczno$ci bedzie
relatywnie niewielki — z tego powodu mozna spodziewac si¢ co najwyzej 2-3% spadkow liczby
pasazeréw korzystajacych z komunikacji miejskiej wsrod osob aktywnych zawodowo (tabela
7).

Tabela 7. Prognozowana liczba mieszkancow Rzeszowa w zadanych grupach wiekowych i symulacja
liczby mieszkancow korzystajacych z transportu publicznego

Grupa Liczba mieszkancow Korzystajacy z komunikacji miejskiej
wickowa 519 2024 2029 % 2019 2024 2029
2029 | 22398 | 19917 18 950 28,3% 6339 5637 5363
3039 | 37473 | 30729 22 204 16,4% 6 146 5040 3642
40-49 | 27090 | 33855 36 811 18,2% 4930 6 162 6700
50-59 | 20952 | 21040 25909 25,3% 5301 5323 6 555
RAZEM: | 22715 22161 22 259
ZMIANA y
%

Zrodlo:  Opracowanie whasne, na podstawie danych z Banku Danych Lokalnych GUS (liczba mieszkancow
Rzeszowa z uwzglednieniem wieku w 2019 roku).

Ostatnia z prognoz dotyczyta scenariusza infrastrukturalno-technicznego, zwigzanego
ze zmiang struktury linii komunikacyjnych 1 czgstosci kursowania wraz z zaggszczeniem
infrastruktury punktowej sieci komunikacji publicznej, zwigkszeniem dostgpnosci do ustug
publicznego transportu w celu zwigkszenia popytu na ustugi komunikacji miejskiej (tabela 8).

Tabela 8. Wyniki symulacji wzrostu wskaznika dla r6znych pozioméw docelowych i stopni realizacji

Procent

Numer/ Wskaznik | Poziom | Koraystaiacych| o s
. ... | zkomunikacji
nazwa scenariusza docelowy | realizacji S procentowa
miejskiej
(osiagany)

Ambitny — czg$ciowo zrealizowany 40% 50% 30,8% +42,9%
Ostrozny — calkowicie zrealizowany 30% 80% 28,3% +31,5%
»Warszawski” — czeSciowo zrealizowany 50% 40% 32,9% +52,9%
,Krakowski” — czgsciowo zrealizowany 36% 50% 28,8% +33,6%

Zrodto:  Opracowanie wilasne.

Scenariusz zaktadal osiaggniecie roéznych poziomoéw docelowych udzialu oséb
dojezdzajacych do pracy komunikacjg miejska (na podstawie danych z innych miast, o lepiej
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funkcjonujacej komunikacji - Krakoéw, Warszawa). Przy dazeniu do osiggnigcia wskaznika
docelowego na poziomie 36% (udzialu komunikacji miejskiej w przemieszczeniach)
I zalozeniu poziomu realizacji na poziomie 50%, mozliwe jest osiagniccie 28,8%
korzystajacych z komunikacji miejskiej w Rzeszowie, co stanowi wzrost o jedna trzecia.

Z pewnoscig taki poziom jest mozliwy do osiggniecia.

6. PODSUMOWANIE

W pracy wykorzystano badania ilo$ciowe do analizy mobilnosci miejskiej, w tym
zidentyfikowania czynnikdw majacych wptyw na zachowania transportowe mieszkancow
miast. Dzigki poznaniu potrzeb i kierunkow przemieszczen mieszkancow, mozliwe jest
udoskonalanie systemu transportowego w kierunku jego zrownowazonego funkcjonowania
(przestrzennego, gospodarczego, srodowiskowego, spotecznego i ekonomicznego).

Podsumowujac, wyniki przeprowadzonych badan potwierdzity, ze czynniki
spoteczno- ekonomiczne i uktad przestrzenny miasta wplywa na decyzje w zakresie sposobu
podroézy i realizacji przemieszczenia.

Badania potwierdzity podkreslang w wielu badaniach zaleznos¢, ze kobiety wykazuja
si¢ bardziej zrownowazonymi zachowaniami komunikacyjnymi w odniesieniu do mezczyzn,
czesciej korzystajg ze srodkoéw transportu zbiorowego. Osoby w wieku 30-49 lat korzystaja
z komunikacji miejskiej rzadziej niz osoby mtodsze lub starsze. Nalezy podkresli¢ zaskakujaca
skale wykorzystywania samochodu w dojazdach do pracy przez osoby posiadajace samochod
w Rzeszowie (az 70% przemieszcza si¢ kierujagc samochodem), a W grupie osob posiadajgcych,
co najmniej dwa samochody ten sam miernik ksztattuje si¢ na poziomie 90% (udziat transportu
indywidualnego w dojazdach do pracy w roli kierowcy). Mimo iz, mieszkancy korzystaja
Z transportu zbiorowego, to ten transport nie jest konkurencja dla posiadania prywatnego
samochodu.

Celem podrozy mieszkancow miasta sg glownie osiedla znajdujace sig¢ W jego centrum,
co pigta z podrozy konczy si¢ na konkretnym osiedlu. Osoby zamieszkujgce centrum miasta
czgsciej korzystaja z komunikacji miejskiej, czego powodem moze by¢ lepiej rozwinigta
komunikacja miejska. Wyniki analizy korelacji pomiedzy wybranymi wskaznikami
dostgpnosci komunikacyjnej rzeszowskich osiedli, a oszacowaniem czestosci korzystania przez
osoby (odsetkiem mieszkancéw), na co dzien z komunikacji miejskiej potwierdzajg
zréznicowanie.

Rzetelna ocena zréznicowania przestrzennego w dostgpnosci komunikacyjnej osiedli
(korzystaniu z transportu miejskiego) powinna uwzglednia¢ zr6znicowanie profilu spoteczno-
demograficznego mieszkancoéw miasta. Dzieki temu mozna poznaé zroéznicowanie
niewynikajace z odmiennego profilu mieszkancow osiedli, a jedynie z powodu ich odmiennos$ci
w lokalizacji przestrzennej i dostgpnosci komunikacyjnej. Poza tym w analizie za pomoca
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modelu regresji logistycznej uwzgledniana jest liczba ankictowanych 0sob z poszczegdlnych
osiedli, co umozliwia oceng istotnos$ci statystycznej szacowanych parametrow.

Wprowadzenie czynnika lokalizacyjnego w badaniu nie wptyneto na oceng istotnosci
statystycznej i kierunek oddziatywania czynnikow spoteczno-demograficznych. Dla niektorych
osiedli wystepuja duze roéznice pomiedzy faktycznym odsetkiem oséb korzystajacych
Z komunikacji miejskiej, a wartoscia oczekiwang uzyskang za pomocg modelu regresji
logistycznej ze zmiennymi spoleczno-demograficznymi. W centrum obserwuje si¢ duzo
mniejszy oczekiwany procent korzystajacych z komunikacji miejskiej w stosunku do
faktycznie zaobserwowanego, o czym decyduje odmienna struktura spoteczno-demograficzna—
czy brak posiadania samochodu i prawa jazdy.

Po wyeliminowaniu roznic zwigzanych ze struktura demograficzng i spoteczng
mieszkancow osiedli, ocena rozktadu przestrzennego wskaznika korzystania z komunikacji
miejskiej przez mieszkancéw rzeszowskich osiedli, wykazuje w wigkszym stopniu na
zaleznos$¢ od czynnikow przestrzennych. W przypadku pozostatych sposobow przemieszczania
si¢ statystycznie istotna autokorelacja przestrzenna wystepuje dla rozktadu odsetka osob
przemieszczajacych si¢ na piechote (spadku wartosci wskaznika w miar¢ oddalania si¢ od
centrum) oraz dla odsetka 0sob wykorzystujacych samochdod w codziennych podrézach po
miescie (warto$¢ wskaznika jest nizsza w centrum i wzrasta na osiedlach). Odsetek o0sob
podrozujacych systematycznie rowerem jest zroznicowany (brak autokorelacji przestrzennej
dla tego zjawiska $wiadczy¢ moze o niespojnosci sieci drog rowerowych).

Zastosowana w pracy analiza poréwnawcza przestrzennego zrdznicowania
dostepnosci komunikacyjnej rzeszowskich osiedli za pomoca wspotczynnika Giniego wskazuje
na nierownomierno$¢ rozktadu miernikow dostepnosci transportowej pomiedzy osiedlami,
zwlaszcza pod wzglgdem zroznicowania powierzchniowego. Z pewnoscig problemem jest
szersze udostgpnienie komunikacji miejskiej dla mieszkancoéw osiedli peryferyjnych, gdzie jest
mata gestos¢ zaludnienia. Nalezy jednak mie¢ $wiadomos¢, ze stworzenie idealnej sieci
potaczen jest trudne. Rekomendowane bytoby jednak monitorowanie poziomu wspotczynnika
Giniego, ktory w wyniku podejmowania wilasciwych dziatan transportowych powinien
wykazywac tendencj¢ malejaca.

W celu zwigkszenia udzialu podrézy komunikacja miejska, tym samym
podejmowania dziatan na rzecz zrownowazonego rozwoju transportu w miescie, niezbedne sg
dziatanie ograniczania udziatu transportu indywidualnego w przewozach zwtaszcza w centrum
miast poprzez odpowiednie zarzadzanie ruchem, w tym m.in. ptatne parkowanie, promowanie
ruchu pieszego i rowerowego czy nadanie przywilejow transportowi publicznemu. Dziatania
powinny by¢ ukierunkowane na zmiany nawykow i zniechecenie mieszkancow do
przemieszczania si¢ komunikacja indywidualng, co jest mozliwe dzicki wtasciwie
przygotowanej ofercie przewozowej i dostepnos¢ alternatywnych $rodkéw transportu (m.in.
transportu publicznego i rowerowego). System transportu publicznego powinien zapewnié
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integracje przestrzenng i funkcjonalng, a dziatania powinny sie skupiac¢ na tworzeniu przyjaznej
infrastruktury transportowej.

Zaprezentowana w pracy analiza i badania nie wyczerpuja tematyki modelowania
wyboru srodkow transportu w codziennych podrézach przez mieszkancéw miast. Z pewnoscia
wystepuje uzasadniona potrzeba tworzenia zbiorow danych, dotyczacych zachowan
transportowych mieszkancow obszaréw zurbanizowanych w pewnych odstepach czasu, w celu
mozliwosci okreslenia trendow w zachowaniach (zmian w zachowaniach) i relacje migdzy
czynnikami je opisujacymi. Kolejnymi istotnymi zagadnieniemi do dalszych badan sa:
wyznaczenie wskaznika kongestii jako waznego czynnika w podejmowaniu decyzji
transportowych przez mieszkancéw oraz analizy zwigzane z wyborem S$rodka transportu

W powigzaniu z wystepujacymi warunkami atmosferycznymi, np. deszczem czy temperaturg.
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