Jacek Szoltysek
Grazyna Trzpiot

Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach

RACJONALNOSC DECYZJI STUDENTOW
W ASPEKCIE LOGISTYKI MIASTA

1. Badania zachowan komunikacyjnych w logistyce

Logistyka nalezy do obszaréw coraz czg$ciej zlecanych do obstugi przez
wyspecjalizowane podmioty zewngtrzne. Stad zapewne wzrastajaca komplek-
sowos$¢ swiadczonych przez takie podmioty ustug. Ustugi logistyczne sa wspot-
czesnie zakupywane w postaci pakietdw, obejmujacych wysoce zroéznicowane
dziatania, np. ushugi IT z wyraznie zarysowana wartoscia dodana'.

W zakresie przewozu tadunkéw mozna wymieni¢ kilka argumentow. Po
pierwsze — rezultaty wspotpracy pomigdzy dostawca ustug logistycznych a ustu-
gobiorca majq coraz szerszy zakres — obejmuja nie tylko dziatalno$¢ podstawo-
wa, ale rowniez aspekty srodowiskowe (np. zmniejszanie emisji CO2) czy skut-
kuja lepszym wykorzystaniem infrastruktury transportu, optymalizujac
wykorzystanie sieci’. Badania prowadzone na $wiecie w tym zakresie wskazuja
na wiele korzysci ptynacych z takiej wspotpracy. Odnosza si¢ jednak one do sy-
tuacji, w ktérych mamy do czynienia z przesytka tadunkéw, nie zas przewozem
osob. Po drugie, potencjat wspotpracy logistycznej pomigdzy nadawcami tadun-
kéw a dostawcami ustug logistycznych w zakresie kosztowym i przewagi kon-
kurencyjnej zostat wykazany przez wielu badaczy. Niezaleznie, w praktyce, ba-
riery 1 opor wobec zmian znacznie zmniejszaja zakres takiej wspoOtpracy.
Nadawcy tadunkow daza do zwigkszenia poziomu wspolpracy poprzez transfer
odpowiedzialnosci za przesytki do dostawcoéw. Badania wykazuja, ze istnieja
szanse uzyskiwania przewagi konkurencyjnej w zakresie kosztowym oraz obstu-
gowym wtedy, kiedy nadawcy tadunkéw sa zdolni do wspotdzielenia odpowie-

' D. Andersson, A. Norrman, Procurement of Logistics Services — A Minute Work or Multi-year
Project? ,,European Journal Purchase Supply Management” 2002, 8:3—14.

2 C.R. Carter, L. Kaufmann, A. Michel, Behavioral Supply Management: Taxonomy of Judgment
and Decision-making Biasis, ,International Journal Distribution Logistics Management” 2007
37(8):631-669.
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dzialnoéci na poziomie taktycznym i strategicznym®. Badania zachowan komuni-
kacyjnych w aspekcie logistyki miasta prowadzone sa w Polsce od niedawna®.
Modele badan operacyjnych, stuzace do wykazywania przydatnosci poten-
cjalnej wspoélpracy logistycznej, opieraja si¢ na zatozeniu, ze ludzie zachowuja
si¢ w pelni racjonalnie. Wplyw aspektéw behawioralnych w takim zakresie jest
wskazywany jako nowe, perspektywiczne pole badawcze. Literatura w obszarze
badan operacyjnych nie zawsze w sposob wilasciwy opisuje aspekty zachowan
ludzkich w procesie podejmowania decyzji. Mamy wiele dowodow na to, ze za-
chowania ludzkie, towarzyszace podejmowaniu decyzji zarzadczych, np. w tan-
cuchach dostaw, zwiazane z zaufaniem oraz wycena potencjalnych ryzyk, moga
stanowi¢ istotna bariere we wspolpracy’, ale rowniez te badania nie dotycza
oceny wptywu czynnikéw ludzkich na podejmowane decyzje o wspotpracy logi-
stycznej. Umiejgtnos¢ oceny i dobrego szacowania wpltywu zachowan moga
w istotny sposéb wptlyna¢ na precyzje dopasowania istniejacych modeli oraz
zwigkszy¢ precyzje otrzymanych wynikéw. W rezultacie zrozumienie zachowan
zarzadczych w obszarze logistyki wzrosnie. Zaktadajac, ze logistyka moze mie¢
rowniez wpltyw na zachowania mieszkancéw miast w obszarze podejmowania
decyzji o sposobie przemieszczania si¢, mozna cz¢$¢ wynikow badan dotycza-
cych sfery fadunkéw dostosowa¢ do badania zachowan komunikacyjnych ludzi,
a nastgpnie — na podstawie wiedzy na temat sposobu i przestanek podejmowania
decyzji — wplywac na ich zmiang oraz na poprawe jakosci zycia w miescie.

2. Preferencje i funkcja uzytecznosci

W teorii decyzji istnieja dwa odmienne podejscia do problemu indywidual-
nych wyboréw decydenta. Po pierwsze, jako pojecie pierwotne przyjmuje si¢
preferencje decydenta, wyrazone poprzez relacj¢ preferencji opisanej na zbiorze

3 L. Visser, Logistics Collaboration Decisions: Not a Fully Rational Choice, ,,Logistics Research”
2010, 2, s. 165-176.

J. Szottysek, Logistvka miejska, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Katowice 2009;
Idem, Kreowanie mobilnosci mieszkancéw miast, Wolters Kluwer; J. Szottysek, G. Trzpiot, Kla-
syfikacja oczekiwan i preferencji komunikacyjnych studentéw, ,,Slaski Przeglad Statystyczny”
2011, 9 (15), 21-32; Eidem, Preferencje komunikacyjne studentow jako przestanki ksztattowania
programow mobilnosciowych, ,,Transport Miejski 1 Regionalny” 2011, nr 4, s. 28-33; Eidem,
Cluster Analysis in Description Some Communication Behavior, Zeszyty Naukowe Politechniki
Czgstochowskiej, Zarzadzanie, 2012, 5, 75-85; Eidem, Drzewa klasyfikacyjne w badaniu prefe-
rencji komunikacyjnych, ,,Studia Ekonomiczne” 2012, nr 97, s. 213-230.

J. Mentzer, M. Myers, M.S. Cheung, Global Market Segmentation for Logistics Services,
»Industrial Market Management” 2004, 33(1):15-20.
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dopuszczalnych alternatyw. Podstawa do konstrukcji teorii opisujacej zachowa-
nia jest przyjecie aksjomatu racjonalnosci naktadajacego ograniczenia (racjo-
nalnos$ci) na preferencje decydenta. Przedmiotem dalszych rozwazan sa konse-
kwencje, jakie niesie w sobie przyjecie aksjomatu racjonalnosci dla decyzji
decydenta. Po drugie, jako pojecie pierwotne przyjmuje si¢ zachowanie decy-
denta i bezposrednio o nim przyjmuje si¢ zatozenia. Wyrazony w formie ograni-
czen odpowiednik aksjomatu racjonalnos$ci okreslany jest mianem stabego ak-
sjomatu ujawnionych preferencji. Ma on na celu wymuszenie ,,racjonalnosci”
zachowan, okre§lanych w tym przypadku terminem spdjnosci zachowar °.

Zaawansowane modelowanie zachowan i preferencji wykorzystuje badania
sondazowe. W badaniu bezposrednim zadajemy klientom pytania dotyczace
opinii o ustugach oraz preferencji zwiazanej z ushugami (stated preference’).
Modelowanie zachowan, wyborow klientéw jest standardowa technika w mode-
lowaniu zapotrzebowan na ushugi transportowe®. Wykorzystujemy badanie an-
kietowe identyfikujace zachowania respondentdw, proponujac wybodr réznych
alternatyw. Zasadnie zbudowany kwestionariusz pozwala respondentom na wy-
powiedz o podejmowanych przez nich decyzjach sposrod alternatywnych ofert
motywowanych przestankami logistycznymi, opisywanymi jako konwencja po-
drézowania. Wyceniana jest konwencja podréozowania w powiazaniu z obser-
wowanymi w realnym otoczeniu, czynnikami. Rezultaty moga by¢ wykorzysta-
ne do ustalenia i kwantyfikacji wzglednej wazno$ci atrybutow, co jest istotne w
ksztattowaniu mobilnosci mieszkancoOw miast.

Dzigki wykorzystaniu badania preferencji uzyskujemy mozliwos¢ kreowa-
nia wyborow, ktore oferujemy uzytkownikom systemow logistycznych w mie-
$cie. Zatem wplyw interesujacych nas czynnikéw moze by¢ wyizolowany od
wplywu innych czynnikéw. Mozemy budowa¢ w nastgpnym kroku model za-
chowan uzytkownikow ustug logistycznych w mies$cie. W trakcie badania podej-
mujacy decyzje maja wybra¢ opcje, ktora jest zwigzana z najwyzsza uzyteczno-
scig. Uzyteczno$¢ (atrakcyjnosc¢) kazdej wybieranej alternatywy sklada sie¢ ze
sktadnika systematycznego (obserwowalnego) oraz skladnika losowego (nieob-
serwowalnego). Addytywna funkcja uzyteczno$ci moze by¢ zapisana nastgpujaco:

8 G. Trzpiot, Statystyczna analiza decyzji, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego, Katowice

2011; T. Tyszka, Decyzje, Scholar, Warszawa 2010.

7 M. Ben-Akiva, S. Lerman, Discrete Choice Analysis: Theory and Application to Travel
Demand, MIT Press, Cambridge 1985.

¥ J. Szottysek, op. cit.; E. Cascetta, Transportation Systems Analysis, Springer 2009.
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gdzie Uj — funkcja uzytecznosci dla alternatywy j,
fy — stala,

f — uzyteczno$¢ zwiazana z atrybutem £k,

Xy — niezalezna warto$¢ atrybutu & dla alternatywy j,
& — blad losowy.

Zaktada sig, ze bledy losowe sa niezalezne, o takim samym rozkladzie,
zgodnym z rozktadem Weibulla’.

3. Modelowanie funkcji uzytecznosci i wybor atrybutow

Prezentowane badanie ankietowe zostalo przeprowadzone w grudniu 2010
roku oraz w styczniu 2011 roku. Arkusz ankiety zostat sformutowany w ten spo-
sob, by pozwolil na okreslenie preferencji w zakresie sposobow pokonywania
przestrzeni miejskiej w z gory zaproponowanych konwencjach: komunikacji
zbiorowej, podrozy rowerowej (wraz z taczeniem jej z innymi Srodkami komu-
nikacji — Bike&Ride) oraz w systemie Car Pooling. Badaniem obj¢to cata popu-
lacje studentéw studiow stacjonarnych Panstwowej Wyzszej Szkoty Zawodowej
im. Angelusa Silesiusa w Watbrzychu (ilos¢ prawidtowo wypeklionych ankiet
wyniosta 1070 — zwrot ok. 97%). Badaniu poddano spos6b podrézowania na tra-
sie: miejsce zamieszkania — uczelnia — miejsce zamieszkania (grupa podrdzy ob-
ligatoryjnych o wysokim stopniu czgstotliwo$ci) i okoliczno$ci (czynniki) mo-
gace wplyna¢ na zmiang tego sposobu na inny — alternatywny, bardziej
pozadany z punktu widzenia wymogow (interesow) miasta. Opracowanie wyni-
kow struktury udzielonych odpowiedzi'® pozwolito na wskazanie podstawowych
czynnikéw wplywajacych znaczaco na zmiang dotychczas wykorzystywanego
srodka transportu (samochodu osobowego) na komunikacje miejska'’. Czynni-
kami majacymi znaczenie przy decyzji o podrézowaniu komunikacja zbiorowa
okazaty si¢ zachety: niskie koszty biletow komunikacji miejskiej oraz wieksza do-
stepnos¢ komunikacji miejskiej 1 jeden demotywator dotychczasowego sposobu

® M. Ben-Akiva, S. Lerman, op. cit.

10 J. Szottysek, P. Jeziorski, G. Trzpiot, Analiza uwarunkowar podejmowania decyzji o wyborze
alternatywnych sposobow realizacji podrozy miejskich, 127-146, Logistyka. Wspotczesne wy-
zwania cz. 2., red. J. Szoltysek, B. Detyna, Wydawnictwo PWSZ im. Angelusa Silesiusa
w Walbrzychu, Walbrzych 2011.

" Nazywana tu zamiennie komunikacja zbiorowa lub publiczna, przy $wiadomosci pewnych roz-
nic znaczeniowych tych pojec.
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podrézowania: drastyczny wzrost cen paliwa. Okazato si¢ rowniez, ze czynniki
takie jak wysokie oplaty parkingowe czy brak miejsc parkingowych oraz zakaz
wjazdu w okolice centrum (gdzie ulokowana jest Uczelnia) nie sa znaczaca prze-
szkoda w korzystaniu z samochodu. Poglebiona analiza tej konstatacji wykazata,
ze mtodziez nie zwraca uwagi na formalne zakazy, uwazajac, ze ,,nie majq one
sensu”, za$ prawdopodobienstwo wyegzekwowania kary jest znikome.

Celem kolejnych badan podjetych przez autoréw bylo ustalenie motywato-
row i demotywatorow w zakresie mozliwosci udostgpniania miejsc w samocho-
dach (Car Pooling). Kolejno zbadano decyzje o wyborze metody Bike&Ride ja-
ko sposobu podrézowania, czyli mozliwosci podréozowania rowerem, ktory
nastgpnie mozna zabra¢ ze soba do $rodkow komunikacji miejskiej. Ostatnim
elementem badan byla analiza motywacji przy decyzji o wyborze roweru jako
sposobu podroézowania.

Grupy atrybutéw zostaly wyselekcjonowane poprzez wykonanie wstepnej
eksploracyjnej analizy danych otrzymanej za pomoca modeli drzew C&RT'.
Drzewa klasyfikacyjne zbudowano kolejno dla réznych alternatywnych metod
podrézowania, traktujac decyzje o przyjetej metodzie podrézowania jako zmien-
na zalezna. Drzewa klasyfikacyjne pozwolity na wylonienie atrybutow powiaza-
nych z decyzja o danym alternatywnym sposobie podrézowania. Badaniu pod-
dano:

— sposOb podréozowania na trasie: miejsce zamieszkania — uczelnia — miejsce
zamieszkania (grupa podrozy obligatoryjnych o wysokim stopniu czgstotli-
wosci),

— czynniki mogace wptyna¢ na zmiang tego sposobu na inny alternatywny, bar-
dziej pozadany z punktu widzenia wymogdw miasta transport zbiorowym.

Decyzj¢ o zmianie $rodka transportu uzalezniono od nastgpujacych czynni-
kéw: od ponoszonych wydatkéw na transport, od wykorzystywanych srodkow
transportu, od oceny $rodka transportu jako bezpieczny oraz od pozostalych
czynnikow wyboru — waloryzacji ustug transportowych (koszt dojazdu, czas do-
jazdu, bezpieczenstwo).

Rozpatrywane drzewa klasyfikacyjne budowano przy nastepujacych specy-
fikacjach:

— zmienna zalezna:
¢ podjecie decyzji o wyborze metody Car Pooling jako sposobu podrozowania,

o podjecie decyzji o wyborze metody Biked Ride jako sposobu podrézowania,
¢ podjecie decyzji o wyborze roweru jako sposobu podrézowania.

12 J. Szoltysek, G. Trzpiot, Preferencje komunikacyjne. .., op. cit.; Eidem, Drzewo klasyfikacyjne. .., op. cit.
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Decyzj¢ uzalezniono od wptywu czynnikéw (atrybutow):
— od ponoszonych wydatkow na transport,
— od wykorzystywanych $rodkéw transportu,
— od oceny $rodka transportu jako bezpieczny,
— od pozostatych czynnikow wyboru — waloryzacji ustug transportowych.

Tabela 1
Oczekiwany wptyw badanych czynnikéw
Zmienna Definicja Oczekiwana zmiana

Ponoszone wydatki Koszt miejskich ustug logistycznych, | Negatywna: klienci preferuja dostawcow

$wiadczonych przez wyspecjalizo- alternatywnych (np. firmy przewozowe)
na transport

wanego dostawcy o mniejszych kosztach
Poziom obstugi Poziom obstugi oferowany Pozytywna: mieszkancy preferuja alterna-
w obszarze ustug w zakresie liczby kursow tywnych dostawcow, $wiadczacych ushugi
przewozowych wykonanych na czas z wyzszym poziomem obstugi klienta
Zaufanie — wycena Pozytywna: mieszkancy sa bardziej sktonni
$rodka transportu Zaufanie, ze firma nie bgdzie do wspotpracy z dostawcami ustug
i partnera jako narazala interesOw partnera przewozowych, gdy poziom zaufania
bezpiecznego do nich jest wyzszy
Poufnosc* Wiara w to, ze wspotpracujacy Pozytywna: mieszkancy sa bardziej sktonni
w stosunkach partner bedzie traktowat do wspotpracy, gdy poziom poufnosci jest
z dostawca wspodtdzielong informacjg jako poufng WYZSZY

* W tym zakresie nie zostaty zbadane (w analogii do obstugi transportowej tadunkow) zaleznosci migdzy po-
ufnoscia a sktonnoscia do wyboru firmy jako przewoznika §wiadczacego ustugi przewozowe o0sob.

Modelowane dla opisanych zadan decyzyjnych funkcje uzytecznos$ci zawie-
raly cztery atrybuty, zalozono liniowo$¢ oczekiwan. Dla kazdego czynnika
przedmiotem badania byty dwa aspekty oddzialywania — istotny wplyw na
aspekty logistyczne podejmowanych decyzji oraz kierunek wplywu (pozytywny
czy negatywny).

4. Estymacja funkcji uzytecznosci

Liniowa addytywna funkcje¢ uzytecznosci estymowano dla wybranych
trzech sposobow podrozowania. Zmienne zalezne sa mierzone na skalach sta-
bych, dlatego jako metode estymacji wybrano uogélniony model liniowy
(GLM), ktory stanowi rozszerzenie modelu regresji liniowej. Umozliwia on ana-
liz¢ zaleznosci liniowych 1 nieliniowych dla dowolnej liczby oraz rodzaju pre-
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dyktorow oraz zmiennych zaleznych, skokowych lub ciaglych. Zbiory atrybutow
moga by¢ z wicloma stopniami swobody dla zmiennych bedacych predyktorami
jako$ciowymi, zmienne dla predyktorow ciaglych lub dowolne kombinacje efek-
tow dla predyktorow o charakterze jakosciowym lub ciaglym. Przy budowie
modelu oraz przeprowadzaniu estymacji i testowaniu hipotez dotyczacych
uwzglednionych w modelu wartosci zmiennych (efektow), wykorzystano meto-
de najwickszej wiarygodnosci (ML).

Dodatkowo wykonano wykresy funkcji uzytecznosci, ktore pokazuja war-
to$¢ uzytecznosci odpowiedzi (zmienia si¢ od 0 — dla zupelnie niepozadanej, do
1 — dla najbardziej pozadanej) dla kazdej badanej zmiennej. Wykresy funkcji
uzytecznosci wykonywano dla uzytecznosci calkowitej obliczanej dla wszyst-
kich wartosci kazdej zmiennej objasnianej, przy utrzymaniu statych biezacych
wartos$ci pozostatych zmiennych (ze zmienna blokowa wlacznie). Analiza wy-
kresow funkcji uzyteczno$ci pozwala zbadaé, w jaki sposdb uzytecznosé odpo-
wiedzi wielkos$ci wyj$ciowych ulega zmianie przy zmianach wartosci wielkosci
wejsciowych.

Przestrzenne wykresy funkcji uzytecznosci utworzono na podstawie warto-
$ci obliczonych dla zadanych warto$ci zmiennych. Wykresy wykonywano dla
kazdej pary zmiennych, prezentujac sposob, w jaki uzyteczno$¢ odpowiedzi
zmienia si¢ dla kazdej kombinacji wartosci weztowych, przy czym pozostate
wielko$ci wejsciowe maja nadane wartosci biezace. Utworzenie warstwicowego
wykresu funkcji uzyteczno$ci pozwala na uzupehienie analizy. Wykresy wyko-
nano dla kazdej pary zmiennych, prezentujac sposob, w jaki uzytecznos$¢ odpo-
wiedzi zmienia si¢ dla kazdej kombinacji warto$ci weztowych, przy czym pozo-
state wielkos$ci wejsciowe maja nadane wartosci biezace.

Model I. Funkcja uzytecznosci dla Car Pooling

Podjgcie decyzji o wyborze metody Car Pooling jako sposobu podrézowa-
nia odniesiono do wptywu czynnikéw, ktérych funkcje uzytecznosci zaprezen-
towano na ponizszym wykresie (rys. 1). Alternatywny $rodek transportu zostat
oceniony najstabiej sposréd uzywanych srodkow transportu, analogicznie rower
jako srodek transportu zostal oceniony najnizej jako $rodek najbezpieczniejszy.
Najwigksza uzyteczno$¢ maja ponoszone koszty dojazdu.
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Rys. 1. Wykresy funkcji uzytecznosci dla zmiennych — model Car Pooling

Wyznaczono funkcjg uzytecznosci, ktorej wspolczynniki wraz z warto$cia-
mi statystyki t-Studenta i poziomami istotno$ci zapisano w tab. 1 (dodatkowo
prezentujemy wykresy dwuwymiarowe dla par czynnikow, ktore wraz z wyni-
kami w tabeli pozwalaja na interpretacje wynikow). Srodek uzywany i czynniki
wyboru maja wpltyw pozytywny stymulujacy, zaobserwowano tez sktonnos¢ do
ryzyka (rys. 2). Ocena bezpieczenstwa w parze z czasem dojazdu podnosi oceng
uzytecznos$ci, natomiast w powiazaniu z ocena bezpieczenstwa i kosztami do-
jazdu ma negatywny wpltyw na oceng uzyteczno$ci. Czynnikiem podnoszacym
oceng uzyteczno$ci sa ponoszone koszty dojazdu. Awersje do ryzyka obserwu-
jemy dla pary zmiennych: $rodek uzywany i srodek bezpieczny (rys. 2). Dla po-
zostatych par zmiennych awersji do ryzyka nie zaobserwowano. W przypadku
par zmiennych: wydatki na transport i $srodek najbezpieczniejszy oraz wydatki
na transport i czynniki wyboru, mozemy powiedzie¢ o indyferencji wobec ryzy-
ka badanych respondentow.
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Tabela 2
Wiyniki estymacji funkcji uzytecznosci dla decyzji Car Pooling
. Poziom —|| CarPool || CarPool || CarPool || CarPool
Wyszczegodlnienie . .
zmiennej [ — Param. || - B std. || stat— ||—p-value
|Wyraz wolny ” ” 1,69 ” 0,08 ” 20,50 ” 0,00 |
|Srodek uzywany * Czynniki wyboru ” 1,2" ” 0,32 ” 0,14 ” 2,26 ” 0,02 |
ISrodek najbezpieczniejszy * Czynniki wyboru ” 1,1 ” 0,18 ” 0,09 ” 1,98 ” 0,05 |
|Srodek najbezpieczniejszy * Czynniki wyboru ” 1,2 ” -0,16 ” 0,08 ” -1,98 ” 0,05 |
|Sr0dek najbezpieczniejszy * Czynniki wyboru ” L3 ” -0,11 ” 0,04 ” -2,58 ” 0,01 |
Srodek uzywany * Srodek najbezpieczniejszy*
evany UDCZPIECEICISZY L3 || 017 || 008 || 216 || 003
Czynniki wyboru
" Wartoéci zmiennych: 1 — tak, 2 — nie dotyczy, 3 — nie
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Rys. 2. Wykresy dwuwymiarowe funkcji uzytecznosci dla par zmiennych — model Car Pooling

Reasumujac, jest to propozycja alternatywnej metody podrézowania w mie-
Scie, ktorej respondenci nie odrzucili; nadano jej znaczaca uzytecznos¢. Naj-
istotniejsze byty czynniki wyboru zwiazane z waloryzacja ushugi przewozowe;.
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Model II. Funkcja uzytecznosci dla Bike& Ride

Podjecie decyzji o wyborze metody Bike&Ride jako sposobu podrozowania
odniesiono do wptywu czynnikow, ktérych funkcje uzytecznosci zaprezentowa-
no na ponizszym wykresie (rys. 3). Pomimo iz §rednia uzytecznos$¢ jest oceniona
wyzej niz w modelu Car Pooling, rozklad ocen jest analogiczny: alternatywny
srodek transportu zostal oceniony najstabiej wérdéd uzywanych srodkow trans-
portu oraz rower jako $§rodek transportu zostal oceniony najnizej jako Srodek
najbezpieczniejszy. Najwigksza uzyteczno$¢ w kontekscie tej konwencji podro-
zowania maja wsrod czynnikow wyboru nie, jak poprzednio, ponoszone koszty
dojazdu, ale bezpieczenstwo podrdzy.

Wdatki na transport Srodek ubywany Srodek Caynniki wyboru
najbezpiecznie)soy
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Rys. 3. Wykresy funkcji uzytecznosci dla zmiennych — model Bike&Ride

Estymacja funkcji uzytecznosci wykazala statystyczna istotno$¢ znacznie
wiekszej liczby czynnikéw (tab. 2). Nie wszystkie istotne zmienne podnosza
uzytecznos¢ rozwazanego modelu podrézowania. Podnosi uzytecznosc¢ tej kon-
wencji podrozowania kombinacja zmiennych rower plus samochod (S = 0,79).
Dodatni wptyw na oceng funkcji uzytecznosci maja réwniez pary zmiennych:
jako $rodek najbezpieczniejszy samochod i czas dojazdu (S = 0,40) oraz, jako
srodek najbezpieczniejszy, samochdd i bezpieczenstwo (5= 0,28). Obserwujemy
pozytywny laczny wplyw wykorzystania samochodu i roweru z uwzglednieniem
kosztow dojazdu (£ = 0,39), a takze awersje do ryzyka dla wszystkich par bada-
nych zmiennych (rys. 4).
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Tabela 3
Wiyniki estymacji funkcji uzytecznosci dla decyzji Bike&Ride
Pozi Decyzja Decyzja Decyzja Decyzja
oziom
Wyszczegodlnienie . . ||Bike&Ride — || Bike&Ride — || Bike&Ride — || Bike&Ride —
zmiennej
Param. Bt. std. Stat t p -value
[Wyrae woimy n s | on || om | ow |
‘Wydatki na transport ” “ 0,13 “ 0,04 H 3,37 H 0,00 |
‘Srodek uzywany ” samochod H 0,43 H 0,18 H 2,45 H 0,01 |
‘Srodek najbezpieczniejszy ” rower H -0,52 H 0,20 H -2,59 ‘ ‘ 0,01 |
‘Srodek najbezpieczniejszy ” samochod “ 0,45 “ 0,12 H 3,83 H 0,00 |
Srodek uz * Srodek .
r(.) © l.lznym.y roce 1,1 0,79 0,28 2,83 0,00
najbezpieczniejszy
Srodek uz * Srodek
rocel imnany © Srode 1,2 -0.36 0.17 2,19 0,03
najbezpieczniejszy
Srodek uzywany * Czynniki
1,1 -0,41 0,19 -2,21 0,03
wyboru
Srodek najbezpieczniejszy *
. 1,1 0,40 0,18 2,20 0,03
Czynniki wyboru
Srodek najbezpieczniejszy *
. 2,1 -0,24 0,09 -2,76 0,01
Czynniki wyboru
Srodek najbezpieczniejszy *
. 2,2 0,28 0,12 2,37 0,02
Czynniki wyboru
Srodek uzywany * Srodek
najbezpieczniejszy * Czynniki 1, 1,1 -0,66 0,28 -2,34 0,02
wyboru
Srodek uzywany * Srodek
najbezpieczniejszy * Czynniki 1,1,3 0,39 0,16 2,44 0,01
wyboru

" Wartoéci zmiennych: 1 — tak, 2 — nie dotyczy, 3 — nie

Wszystkie dwuwymiarowe funkcje uzytecznosci (rys. 4) sa wkleste (wypu-
kte do gory"). Decyzje o zmianie sposobu podrdézowania podejma osoby najniz-
szych wydatkach na transport.

3 G. Trzpiot, op. cit.
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Powierzchnie uzytecznosci - warstwice
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Rys. 4. Wykresy dwuwymiarowe funkcji uzytecznos$ci dla par zmiennych — model Bike&Ride

Model II1. Funkcja uzytecznos$ci dla Bike

Podjecie decyzji o wyborze metody Bike jako sposobu podrozowania od-
niesiono do wptywu tych samych czynnikow, jak w poprzednich modelach.
Funkcje uzytecznosci zaprezentowano na wykresie (rys. 5). Oceny nadane
w tym przypadku analizowanym czynnikom sa, co do skali i rozktadu, analo-
giczne do modelu Bike&Ride.

Okazato sig, ze przyjete do analizy zmienne nie motywujq do podjecia de-
cyzji o podrézowaniu rowerem'®. Wyznaczane i analizowane drzewa regresyjne
pozwalaja na taki wniosek. Pomimo znanego rozktadu preferencji uzyskanego
z wykorzystaniem wcze$niejszej analizy', nie potrafimy wyznaczyé odpowied-
niej funkcji uzytecznosci. Wartosci parametrow uzyskane w procedurze estyma-
cji okazaly sig statystycznie nieistotne. Analizujac dwuwymiarowe wykresy
funkcji uzytecznosci (rys. 6) mamy wnioski o awersji do ryzyka w powiazaniu
z ta konwencja podrézowania dla wszystkich rozwazanych par czynnikow.

7. Szottysek, G. Trzpiot, Klasyfikacja oczekiwaii i preferencji..., op. cit.
15 Eidem, Preferencje komunikacyjne studentéw..., op. cit.; Eidem, Cluster Analysis..., op. cit.;
Eidem, Drzewa klasyfikacyjne..., op. cit.
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Whdatki na transport Srodek uZywary Srodek Czynniki weyhioru
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Rys. 5. Wykresy funkcji uzytecznos$ci dla zmiennych — model Bike
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Rys. 6. Wykresy dwuwymiarowe funkcji uzytecznosci dla par zmiennych — model Bike&Ride
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Podsumowanie

Zachowania komunikacyjne to decyzje w zakresie sposobu podrézy (poko-
nywania przestrzeni) oraz sam proces realizacji przemieszczenia. Decyzje o spo-
sobie podr6zowania podejmowane sa na podstawie pogladow, opinii, przekonan,
ksztaltujacych wyobrazenie o tym, w jaki sposéb mozna najlepiej dla siebie po-
konywac przestrzen. Jest to niezwykle wazne w aspekcie prob zmiany zachowan
komunikacyjnych w miastach, ktore wymagaja, by dla dobra ogétu (a zatem
i w pewnym zakresie rowniez osoby podejmujacej decyzje o podrozy) zrezygno-
wacé z czesci wygod oraz zdecydowaé sig¢ na mniej atrakcyjny sposob pokonywa-
nia przestrzeni. Racjonalno$¢ decyzji komunikacyjnych, w odniesieniu do logisty-
ki miasta, ma wptyw na jako$¢ zycia w miescie. Podejmowanie decyzji o sposobie
podrézowania w przejazdach obligatoryjnych znaczaco odbiega od procesu decy-
zyjnego w przewozach fakultatywnych. W artykule podjeto oceng racjonalnosci
takich decyzji z wykorzystaniem funkcji uzytecznos$ci wyznaczonej dla badanej
grupy respondentow. Autorzy podjeli si¢ uzasadnienia tezy, ze u podstaw ksztal-
towania zachowan lezy rozpoznanie motywatoréw oraz demotywatorow zmian
w pozadanym zakresie ksztattowanych zachowan komunikacyjnych.
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RATIONAL STUDENTS’ CHOICE - CITY LOGISTICS APPROACH
Summary

This paper takes up this issue and quantitatively measures the impact of behavioral
factors and inertia on vertical logistics collaboration in possibility of score decision ma-
king between shipper, expectation of citizens and logistics service provider. A stated pre-
ference experiment for expectation of citizens in our research is used to reach out the ad-
ditive utility function describing a quality of city service versus customer’s preferences.



