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KREOWANIE MOBILNOSCI MIESZKANCOW MIAST
JAKO NOWY OBSZAR WARTOSCI MIASTA

Streszczenie: Warto$¢ to pojecie rozpatrywane w ramach réznych dyscyplin naukowych. Interesu-
jaca z punktu widzenia miasta jest stosunkowo nowa koncepcja wartoéci regionu, ktéra mozna
analogicznie rozpatrywa¢ w kontek$cie miasta. Zgodnie z ta koncepcja, wartos¢ regionu tworza
warto$ci: finansowa, inwestycyjna, kapitatu ludzkiego oraz spoteczna. Opisana w ten sposob
warto$¢ jest pojeciem wielowymiarowym. Celem pracy jest analiza mozliwos$ci 1 zasadno$ci wia-
czenia obszaru zwiazanego z warunkami decydujacymi o sprawnosci przemieszczania si¢ miesz-
kancéw w obregbie miasta do obszaréow sktadajacych sig¢ na warto$¢ miasta. W pracy do analizy
zachowan komunikacyjnych mieszkancow wykorzystano model regresji logistyczne;.

Stowa kluczowe: kreowanie mobilnosci, warto§¢ miasta, model regresji logistyczne;j.

Wprowadzenie

Wartos¢ to pojecie wielowymiarowe, w wielu przypadkach (np. w kulturze) bardzo
trudne do uzasadnienia w oparciu o pomiar empiryczny. Wigkszo$¢ kluczowych kwestii
dotyczacych praktyki gospodarczej czy ekonomii zwiazana jest z tym pojeciem. Pod-
miotem potwierdzajacym istnienie warto$ci zgodnie z literatura przedmiotu [Rogozinski,
2012, s. 81], jest cztowiek odgrywajacy w procesie tworzenia wartosci rozne role (twor-
¢y, posiadacza, nabywcy, czy np. osoby oceniajacej — arbitra).

W opracowaniach naukowych pojecie wartosci definiuje si¢ przede wszystkim na grun-
cie aksjologii, czyli nauki o wartosciach i rozwazaniach dotyczacych jej réznego rodzaju
[Bolton, 1997; Copeland, Koller i Murrin, 1997; Porter, 1998; Michalski, 2001]. W tym
rozumieniu warto$¢ obejmuje wszystko to, co jest postrzegane (subiektywnie badz obiek-
tywnie) jako wazne i cenne dla jednostki czy spoteczenstwa [Jablonski i Jabtonski, 2012].

Mimo ze pojecie wartosci, szczegdlnie w kontekscie wartosci przedsigbiorstwa, zostalo
szeroko omowione w licznych opracowaniach naukowych, w ostatnich latach stalo si¢ ono
przedmiotem ponownego zainteresowania wielu uczonych i badaczy [Strozewski, 1981;
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Porter, 1992; Sosenko, 1998; Black i in., 2000; Michalski, 2001; Kunowski, 2003; De-
nek, 2006; Bjerke i Hultman, 2008]. Pojgcie wartosci rozpatruje si¢ z punktu widzenia réz-
nych dziedzin naukowych, poczawszy od psychologii i kultury, az po ekonomig i zarzadza-
nie. ,,Warto$¢” rozpatrywana jest rowniez w konteks$cie regionu, miasta czy jeszcze
mniejszych jednostek przestrzennych. Dokonujac wyceny takiej jednostki przestrzennej,
podobnie jak w przypadku wyceny przedsigbiorstwa, bierze si¢ pod uwage szeroki za-
kres czynnikéw decydujacych o jej wartosci. Sa to zarowno czynniki decydujace o fi-
nansowej warto$ci ocenianej jednostki, jak i czynniki okre$lajace jej warto§ci w obszarze
kapitatu ludzkiego czy potencjatu spotecznego.

Zakres rozpatrywanych czynnikéw sktadajacych si¢ na warto$¢ analizowanych
jednostek jest uzalezniony od ich specyfiki. W przypadku miast oprocz tradycyjnie roz-
patrywanych obszaréw zwigzanych np. z wartoscia finansowa, inwestycyjna, wartoscia
kapitatu ludzkiego czy wartoScia spoteczna rozpatruje si¢ roOwniez inne obszary decydu-
jace o ich wartoéci. Jednym z takich istotnych obszarow wartosci w przypadku miast jest
sposob pokonywania barier utrudniajacych ich sprawne funkcjonowanie, obejmujacy
dziatania przeciwdziatajace zatloczeniu komunikacyjnemu.

Celem pracy jest analiza mozliwosci i zasadno$ci wiaczenia obszaru zwiazanego
z warunkami decydujacymi o sprawnosci przemieszczania si¢ w obrebie miasta do ob-
szarow skladajacych si¢ na warto§¢ miasta. Stwarzanie mozliwosci takiego sprawnego
przemieszczania jest zwigzane m.in. z odpowiednim ksztattowaniem zachowan komuni-
kacyjnych mieszkancéw miast, a tym samym wymaga poznania czynnikow wpltywaja-
cych na te zachowania.

Przedstawiona praca zostala podzielona na trzy powiazane ze sobag tematycznie
czgsci. Pierwsza z nich odnosi si¢ do poréwnania dwoch kategorii obejmujacych warto$¢
1 jakos¢. W czg$ci drugiej przedstawiona zostata koncepcja warto$ci miasta uwzglegdnia-
jaca jako istotny obszar zwigzany z kreowaniem mobilno$ci mieszkancéw miast. Nato-
miast w ostatniej czgsci na przykladzie badan mieszkancoéw jednego z miast Sredniej
wielko$ci Polski Zachodniej dokonano analizy zachowan komunikacyjnych mieszkan-
cow, wykorzystujac w tym celu model regresji logitowe;.

1. Wartos¢ a jako$¢ — analiza porownawcza

Wedhug K. Rogozinskiego [2012] ze wzgledu na mnogo$¢ opracowan zwigzanych
z pojeciem wartosci celowym wydaje si¢ wyprowadzenie z istniejacych koncepcji
dwodch nurtéw. Pierwszy z nich okreslony przez tego autora jako ,,nurt ortodoksyjny”
odwoluje si¢ do dorobku ekonomii klasycznej, w ramach ktorego ,,[...] warto$¢ zuzytych
srodkow produkcji (przenoszona na wyroby) jest rowna wartosci ich nabycia, czyli zalezy od
ceny ich zakupu [...]” [Freeman, Kliman i Wells, 2004]. Natomiast zgodnie z ,,nurtem
nieortodoksyjnym” odwotujacym si¢ do szkoty psychologicznej w ekonomii oraz kon-
cepcji krancowej uzytecznosci mozliwe jest zastapienie klasycznego rachunku kosztow
rachunkiem warto$ci. Oznacza to, ze ,,[...] o wartosci produktu nie decyduja ceny, ale to
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warto$¢ produktu decyduje o wartosci kosztow produkeji [...]” [Taylor, 1958]. Wartos¢
nie jest jednak pojeciem odnoszacym sie jedynie do przedsigbiorstwa. Zrodtem wartosci
moze by¢ np. praca, warto$¢ uzytkowa towaru, wartos¢ aktywow niematerialnych czy
warto$¢ propagowanych idei.

Przyktadem jeszcze innego spojrzenia na pojgcie wartosci jest stosunkowo nowa
koncepcja tzw. warto$ci regionu, zgodnie z ktora wartos$¢ ta rozpatrywana jest jako ,,[...]
suma réznorodnych wartosci wytwarzanych przez region, obejmujaca warto$¢ finanso-
wa, inwestycyjna, spoteczng oraz warto$¢ kapitatu ludzkiego) [...], ktore buduja poten-
cjal regionu, na ktorym mozna oprzec jego rozwdj [...]” [Jabtonski i Jabtonski, 2012].
Obszary rozumianej w ten sposob wartosci regionu przedstawione zostaly na rys. 1.

/
Wartos¢ finansowa Wartos¢ inwestycyjna
Wartosc¢
regionu
Wartosc !<ap|taiu Wartosc¢ spoteczna
ludzkiego
o S

Rys. 1. Obszary tworzace warto$¢ regionu
Zrédto: Na podstawie Jablonski i Jabtonski [2012].

Wartos¢ finansowa zgodnie z ta koncepcja to oprocz wartosci budzetu takze wartosé
posiadanych zasobow stanowiacych kapital wlasny. Warto$¢ inwestycyjna, rozumiana
przede wszystkim jako zdolnos¢ do przyciagania inwestorow zewngtrznych, uwzglgdnia
réwniez warto$¢ inwestycji wlasnych. Warto$¢ spoteczna to m.in. zdolno$¢ do budowania
relacji i podejmowania wspotpracy. Natomiast warto$¢ kapitatu ludzkiego w duzym uprosz-
czeniu interpretowana jest jako potencjat kompetencyjny mieszkancow regionu pozwalajacy
przede wszystkim na znalezienie atrakcyjnej pracy. W podobny sposéb mozna réwniez roz-
patrywac warto$¢ mniejszych jednostek przestrzennych, takich jak np. miasto.

Opisana w ten sposob koncepcja wartosci (regionu/miasta/gminy itp.) jest w pew-
nych obszarach zbiezna z szeroko omawianym w literaturze przedmiotu pojeciem jakoSci
zycia, szczegoOlnie z jego obiektywnym wymiarem podlegajacym pomiarowi wilasnie za
pomocg réznego rodzaju wartosci. Pojawia si¢ w zwiazku z tym pytanie, czym rozni¢ bedzie
si¢ pojecie wartosci regionu od pojecia jakosci zycia? Pytanie o tyle istotne, ze w literaturze
przedmiotu zwraca si¢ uwage, ze wsrod wilasnie typowych wartosci okreslajacych jakosé
Zycia mozna wyrozni¢ trzy podstawowe grupy: wartosci psychologiczno-moralne, wartosci
spoteczno-kulturowe oraz warto$ci techniczno-ekonomiczne [Szczepanska, 2010].

W opinii autoréw réznica pomigdzy tymi dwoma pojeciami zwigzana jest np. ze
sposobem interpretowania wynikow uzyskanych w trakcie proby pomiaru tych dwoch
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kategorii. Jakos¢ zycia to kategoria bardzo ztozona o trudnym do okreslenia zakresie przed-
miotowym i interdyscyplinarnym charakterze. Wspottworzy ja wiele elementow, poczawszy
od stanu $rodowiska naturalnego, obszaru zwiazanego ze zdrowiem i samopoczuciem czto-
wieka, az po uczestnictwo w zyciu spotecznym oraz uczestnictwo w kulturze. Kazdy z tych
elementow ma swoj wymiar obiektywny pozwalajacy na dokonanie pomiaru, ale ocena
jakosci zycia zalezy od przyjetego subiektywnego systemu warto$ci oraz stopnia zaspokoje-
nia potrzeb i aspiracji cztowieka. Natomiast dokonujac oceny wartosci ré6znych jednostek
przestrzennych, w zdecydowanie mniejszym stopniu odwotujemy si¢ do subiektywnych
ocen, cho¢ i one w ostatecznej ocenie rowniez beda decydowaly o postrzeganiu tej czy innej
jednostki przestrzennej za mniej lub bardziej atrakcyjng (warto$ciowa).

Istotnym elementem réznicujacym te dwa pojecia jest rowniez akcentowanie w ra-
mach terminu warto$¢ (regionu/miasta itp.) aspektow zwiazanych z rozwojem, ktore w ra-
mach terminu jako$ci Zycia maja zdecydowanie mniejsze znaczenie. W tym znaczeniu jakos$c¢
zycia jest pojeciem ,,bardziej statycznym”, pozwalajacym przede wszystkim na dokonanie
biezacej oceny jakoSci zycia i pordwnanie go z okresami przeszlymi, natomiast warto$¢
(regionu/ miasta itp.) odnosi si¢ bardziej do identyfikacji posiadanego potencjatu, ktory ma
by¢ podstawa do ksztaltowania przysztego rozwoju i wskazywania kierunkdw tego rozwoju.
W literaturze przedmiotu [Cholewicka-Gozdzik, 1984; Rogozinski, 2012] zwraca si¢ rowniez
uwagg, ze analizowanie warto$ci moze takze oznacza¢ zwiazek z ekonomika jakosci, czyli
jest to de facto przejscie od ,,wartosci” do ,,jakosci”.

W jednym i drugim przypadku pomiar tych dwoch kategorii ze wzgledu na wskazywa-
na wielowymiarowos¢ jest zadaniem bardzo trudnym. Mozna nawet zaryzykowac stwierdze-
nie, ze jest to zadanie niemozliwe do wykonania, a wszelkie proby dokonania pomiaru
zardwno jako$ci zycia, jak i wartosci stanowia jedynie pewne przyblizenie wyniku, czy
tez sa jego uproszczeniem.

2. Warto$¢ regionu a warto$¢ miasta

Zaprezentowana koncepcja warto$ci regionu przeniesiona na obszar miasta wymaga
uszczegotowienia obszarow istotnych z punktu widzenia wlasnie warto$ci miasta. Na war-
to$¢ regionu, ktdra tworza wskazane obszary: warto$¢ finansowa, inwestycyjna, kapitatu
ludzkiego i spoteczna, sktadaja si¢ roznorodne czynniki, sa to m.in.: uwarunkowania poli-
tyczno-prawne, kulturowe, gospodarcze, instytucjonalne czy te zwiazane z dostgpnym
potencjalem przestrzeni.

Warto$¢ regionu tworzona jest rowniez poprzez warto$¢ miast istniejacych na jego ob-
szarze, przy czym przy rozpatrywaniu wartosci miasta konieczne jest uszczegotowienie
obszardéw t¢ warto$¢ tworzacych. Szczegodlnego znaczenia w przypadku miast oprocz np.
ich wielkosci nabieraja takie okreslenia, jak przestrzen miejska czy przestrzen publiczna.
Wspoltczesne teorie opisujace procesy rozwojowe dotyczace miast, np. w ramach kon-
cepcji miasta ponowoczesnego [Rewers, 2005], wskazuja rowniez na coraz bardziej
widoczne procesy postepujacej mobilnoSci mieszkancéw i1 zwiazane z nimi zmiany
struktury miasta. Zmienione geograficznie miasta, rozbite przez sie¢ drog szybkiego
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ruchu, oraz towarzyszace tym przemianom nowe tendencje w zachowaniach komunika-
cyjnych mieszkancow (preferowanie indywidualnych srodkow transportu, gléwnie sa-
mochodow osobowych), to wazne problemy wspoétczesnych miast, decydujace o jego
wartosci czy jakosci zycia.

Odpowiednie uwarunkowania infrastrukturalne przy rosnacych potrzebach prze-
mieszczania si¢ mieszkancow, preferowanie indywidualnych §rodkéw transportu, zmia-
ny demograficzne skutkujace zmniejszaniem si¢ populacji osob najczgsciej korzystaja-
cych z publicznych $rodkow transportu zbiorowego to bardzo wazny obszar wartosci
miasta, a tym samym posrednio — wartosci regionu. Wzajemne relacje pomigdzy obsza-
rami tworzacymi warto$¢ miasta oraz warto$¢ regionu przedstawiono na rys. 2.

Koniecznos$¢ poszukiwania kompromisu pomigdzy przyzwyczajeniami komunika-
cyjnymi mieszkancéw a konieczno$cia zapewnienia dost¢pnosci do centréw miast do-
prowadzita do przewarto$ciowania dotychczasowych zasad ksztaltowania polityki trans-
portowej. Spowodowato to wigksze zainteresowanie mozliwo§ciami bardziej aktywnego
zarzadzania zachowaniami komunikacyjnymi mieszkancow, ktorych glownym celem stato
si¢ zniechgcanie ich do korzystania z samochodéw prywatnych, szczegdlnie na terenach
charakteryzujacych si¢ ograniczeniami w dostgpnosci powierzchni komunikacyjnej. Pobu-
dzanie zainteresowania mieszkancow transportem alternatywnym w stosunku do samocho-
dow osobowych zwiazane jest z koniecznoscia zapewnienia odpowiedniej jakosci tego trans-
portu. Jest to szczegodlnie istotne w przypadku publicznego transportu zbiorowego, ktory jest
najczgstsza alternatywa dla samochoddéw osobowych.

| Wartos¢ regionu, w tym warto$¢: finansowa, inwestycyjna, kapitatu ludzkiego, spoteczna |

!

| Warto$¢ miasta |
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Rys. 2. Warto$¢ regionu a warto$¢ miasta

Z analizy wynikow badan [Bonsalla i in., 2005; Cheba, 2011; Beim, 2012] prowa-
dzonych w réznych miastach §wiata wynika, ze w wigkszosci przypadkow powigkszanie
przepustowosci drog nie prowadzi do stalej poprawy i nie daje mozliwosci trwatego
ograniczana kongestii transportowej. Natomiast ograniczanie przepustowosci drog np.
w wyniku ich wylaczenia z ruchu moze prowadzi¢, po okresie zakorkowania ulic alter-
natywnych, do dematerializacji istniejacych potaczen. Zjawisko to moze réwniez pro-
wadzi¢ do niekorzystnego zmniejszenia atrakcyjnosci docelowego miejsca podrozy.
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3. Metodyka badan — propozycja
3.1. Etapy procedury badawczej

Przedstawiona ponizej procedura badawcza stanowi propozycje podejscia do badania
zachowan komunikacyjnych mieszkancéw miast. Konieczno$¢ prowadzenia badan preferen-
¢ji mieszkancow w tym obszarze jest efektem narastajacej w wielu miastach kongestii trans-
portowej zwigzanej z rosnacymi oczekiwaniami i potrzebami w zakresie mobilnosci.

Zattoczenie komunikacyjne, coraz bardziej widoczne w wielu europejskich mia-
stach, jest efektem bardzo intensywnych zmian w tym zakresie. Mimo obserwowanego
na $§wiecie wzrostu poziomu motoryzacji zauwazono rowniez, ze np. w Europie Zachod-
niej mniej wigcej od potowy pierwszej dekady XXI wieku tempo tego wzrostu jest
znacznie wolniejsze, a w przypadku takich miast, jak np.: Bruksela, Londyn czy Paryz,
mozna mowi¢ nawet o niewielkim jego spadku w ostatnich latach.

W praktyce oznacza to mozliwos$¢ zidentyfikowania czynnikoéw ksztattujacych za-
chowania komunikacyjne mieszkancow, a w konsekwencji wskazanie tych sposrod nich,
ktore mogtyby przyczyniac si¢ do wzrostu zainteresowania mieszkancéw miast publicz-
nym transportem zbiorowym. Uwzglednienie zrdéznicowanych potrzeb, celow i oczeki-
wan mieszkancow w stosunku do organizacji transportu zbiorowego wymaga integracji
zréznicowanych technik i metod badawczych. Istotnym elementem prowadzonych badan
jest rowniez odpowiednie przetwarzania zebranego materialu np. poprzez redukcje do-
stgpnych jednostkowych informacji i poszukiwanie metod pozwalajacych na wielowy-
miarowa analiz¢ zebranych danych.

Zaproponowana procedura badawcza nawiazuje do badan prowadzonych w wielu kra-
jach [Banister, 2005; Badyda i Kraszewski, 2010; Farian, 2010]. Ich celem jest poznanie
okolicznosci towarzyszacych podejmowaniu decyzji o wyborze sposobu przemieszczania si¢
mieszkancow w obrgbie miasta, czyli w istocie dotyczy wskazania czynnikow wpltywa-
jacych na wybor pomigdzy transportem indywidualnym a zbiorowym transportem pu-
blicznym. Ponizej w sposob syntetyczny przedstawiono poszczegodlne jej etapy.

ETAP 1. Opracowanie metodologicznych podstaw badania, w tym: sformutowanie problemu
badawczego i celow badania, sprecyzowanie zakresu badania, ustalenie hipotez badawczych,
wybor metod gromadzenia informacji, okreslenie jednostek badania, wielkosci proby i metod
doboru proby, opracowanie narzedzi badawczych, wstepne ustalenie kierunkéw i metod
analizy informacji, badanie probne (pilotaz) — sprawdzenie i ocena przyjetych zatozen ba-
dawczych, przygotowanie ostatecznej wersji projektu (sformutowanie hipotez, opracowanie
narzedzi badawczych).

ETAP II. Realizacja badania obejmujaca m.in.: organizacyjno-techniczne przygotowa-
nie badania, zbieranie informacji, weryfikacj¢ formalna i merytoryczna informacji, ko-
dowanie informacji.

ETAP III. Analiza i interpretacja wynikéw badania, w tym wykorzystanie metod pozwalaja-
cych na wielowymiarowa analiz¢ zebranych danych, przy zalozeniu zintegrowanego podej-
$cia do analizy zachowan komunikacyjnych mieszkancéw miast. Integracja podejscia rozu-
miana jest w tym przypadku jako jednoczesne stosowanie zréznicowanych metod analizy
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zebranego materialu badawczego, w tym metod wielowymiarowe] klasyfikacji i analizy
danych (analizy czynnikowej, analizy korespondencji, drzew klasyfikacyjnych i regresyj-
nych, analizy conjoint czy analizy logitowej). Oznacza ona rowniez nie tylko analizg zacho-
wan komunikacyjnych mieszkancow, ale rowniez identyfikacje czynnikow decydujacych
0 podejmowaniu wyboru pomigdzy realizacjq transportu w obrebie miasta z wykorzystaniem
indywidualnych $rodkow transportu i srodkdéw publicznego transportu zbiorowego.

W pracy do analizy zachowan komunikacyjnych mieszkancow jednego z miast $redniej
wielkosci w Polsce Zachodniej wykorzystano analiz¢ logitowa.

3.2. Posta¢ modelu logitowego

Modele regresji logistycznej (modele logitowe) wykorzystywane sa do objasniania
zmiennych jakosciowych w zaleznos$ci od poziomu zmiennych egzogenicznych (jako-
sciowych badz ilosciowych). Wspodlczesnie modele logitowe stosuje si¢ powszechnie np.
do [Christensen, 1997; Harell, 2001; Jackowska, 2011]:

— oceny ryzyka kredytowego,

— oceny lojalnosci klientow,

— oceny ryzyka ubezpieczeniowego,

— analizy przezycia (tzw. prawo wymieralnosci w demografii).

Model logitowy jest szczegdlnym przypadkiem uogdlnionego modelu liniowego
[McCullagh i Nelder, 1989]. Jego posta¢ mozna zapisa¢ w nastgpujacy sposob:

exp (Bo+Zh, Bix)
p = P(Y =1 Xl = xl'XZ = x2' ""Xk = xk) = Ttexp (030+le1 ,13,;,) (1)
=1

Parametry modelu Sy, f1, ..., P estymuje si¢ najczgsciej metoda najwigkszej wiarygod-
nosci wzgledem parametrow modelu za pomoca iteracyjnych procedur numerycznych.
Zmienne jako$ciowe wprowadza si¢ do modelu poprzez ich odpowiednie kodowanie
(tzw. dummy coding) [Agresti, 2002]. Jezeli zmienna ma m wariantow, to zwykle
wprowadza si¢ m-1 zmiennych zerojedynkowych (dummy variables). Grupa referencyj-
na okres$la si¢ t¢ grupg jednostek badania, dla ktorej wartoSci wszystkich zmiennych
objasniajacych sa rowne zero. Grupa referencyjna jest ustalana przez badacza arbitralnie
podczas kodowania, moze nia sta¢ si¢ najliczniejsza grupa badz np. grupa najwigkszego
lub najmniejszego ryzyka). Zaleta modelu logitowego jest mozliwo$¢ interpretacji para-
metrow ePi, jako szansy wystapienia zjawiska w grupie referencyjnej. Wykorzystuje si¢
w tym celu pojgcie szansy (odds), ktora definiuje si¢ jako iloraz prawdopodobienstwa
wystapienia zdarzenia oraz prawdopodobienstwo niewystapienia zdarzenia, a wyznacza
si¢ wedtug nastgpujacego wzoru:

2=y (xy, xg, e, %) = exp(Bo + Ziey Bixi)- )

1-p

Do oceny zgodnosci modelu binarnego z danymi empirycznymi mozna zastosowac
rozne formuty, jak np. [Bak i Sompolska-Rzechuta, 2010]:

R?McFaddena = 1 — 28X (3)
logLg
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LZ /m_ LZ /n
pseudo — R? = “UR_R 4)
a-LHr
gdzie:
Ly — maksimum funkcji wiarygodnosci dla modelu zawierajacego jedynie wyraz wolny,
Lyr — maksimum funkcji wiarygodnosci dla pelnego modelu.

Miary te przyjmuja wartosci z przedziatu [0, 1], gdzie 0 oznacza brak dopasowania.

4. Analiza zachowan komunikacyjnych mieszkancéw miast z wykorzystaniem
modelu logitowego

4.1. Material badawczy i zalozenia modelu

W badaniu uwzglednione zostaly informacje dotyczace zachowan komunikacyjnych
mieszkancow jednego z miast Sredniej wielkosci w zachodniej Polsce. Badana zbiorowosc¢
obejmowata 655 mieszkancow, w tym 38% osob korzystajacych codziennie z przewozow
pasazerskimi $rodkami transportu zbiorowego. Wsrod badanej zbiorowosci najliczniej-
sze grupy to: kobiety (54% badanych), respondenci w wieku 26-60 lat (ponad 55%),
osoby pracujace (ponad 50% badanych) oraz osoby korzystajace z biletow jednorazo-
wych (58% badanych).

Zebrane wyniki wykorzystano do badania zaleznosci pomigdzy wystapieniem decyzji
o korzystaniu z ustug miejskiego transportu zbiorowego a czynnikami mogacymi na te decy-
zje wptywac. W tym celu wykorzystano nastgpujace zmienne:

Y - korzystanie z ustug miejskiego transportu zbiorowego (systematyczne korzystanie
z ustug miejskiego transportu zbiorowego — 1, rzadkie badz niewystgpujace korzy-
stanie z tego typu mozliwo$ci przemieszczania si¢ w obrebie miasta — 0);

X, — pte¢ (kobieta — 1, mgzczyzna — 0);

X, — wiek w latach;

X; — status zawodowy (pracujacy — 1, niepracujacy — 0);

X, — rodzaj biletu, na podstawie ktdrego realizowana jest podréz (jednorazowy — 1, okre-
sowy — 0);

X5 — posiadanie samochodu osobowego (tak — 1, nie — 0);

Xs — poziom wskaznika polecalnosci ustugi miejskiego transportu zbiorowego wyzna-
czony na podstawie bezposredniego wskaznika NPS (Net Promoter Score) — (re-
spondenci promujacy ustugi — 1, respondenci tzw. bierni — 2, respondenci tzw. kry-
tyczni — 3);

4.2. Wyniki estymacji parametrow modelu logitowego

Wyboru zmiennych objasniajacych do modelu dokonano na podstawie wynikow re-
gresji krokowej ,,w przod”. Ostatecznie do budowy modelu wykorzystano nastgpujace
zmienne: X; X; Xs. Parametry modelu wyznaczono metoda najwigkszej wiarygodnosci.
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Wystepowanie zréznicowania korzystania z ustug publicznego transportu zbiorowego na
terenie badanego miasta w zaleznosci od wieku, statusu zawodowego, rodzaju biletu, na
podstawie ktdrego respondenci najczgSciej realizuja podroz, oraz posiadania samochodu
osobowego mozna stwierdzi¢, sprawdzajac, czy wspotczynnik regresji § rozni sig staty-
stycznie od 0 na poziomie istotnosci o = 0,05, co oznacza, ze iloraz szans rowny w osza-
cowanym modelu logitowym ¢’ rozni sie statystycznie od 1 oraz 95% przedziatu ufnosci
dla ¢’ nie zawiera 1 [Jackowska, 2011]. Wyniki estymacji modelu logitowego przedsta-
wiono w tabeli 1.

Tabela 1. Oceny parametrow modelu logitowego

Zmienna Nazwa zmiennej Ocena parametru Istotno$¢ Tloraz szans ¢’
X3 Status zawodowy 2,043 0,0004 1,569
X, Rodzaj biletu 2,418 0,0002 0,180
X Posiadanie samochodu -7,256 0,0026 2,045
- Stata 2,565 0,0005 -

Oszacowany model logistyczny zgodnie ze wzorem (1) mozna zapisa¢ w nastgpujace;j
postaci:

@2/565+2,043X3-2,418X,~7,256X

Py =1)= 1 + e2:565+2,043X;3-2,418X,~7,256X5

Oszacowany model po przeksztalceniu przyjmuje nastgpujaca postac:

logitP = 2,565 + 2,043X; — 2,418X, — 7,256Xs

Otrzymane wyniki mozna zinterpretowa¢ w nastgpujacy sposob: dodatni statystycznie
istotny wplyw na zmienna zalezna ma status zawodowy, co oznacza szansg¢ czgstszego
korzystania z miejskiego transportu publicznego o blisko 60% w przypadku osob pracu-
jacych, natomiast wplyw ujemny w przypadku zmiennej rodzaj biletu oznacza o 82%
mniejsza szans¢ korzystania z tego rodzaju transportu w przypadku oséb korzystajacych
z biletéw jednorazowych i o ponad 100% mniejsza w przypadku osdb posiadajacych
wiasny samochdd osobowy.

Dla oszacowanego w ten sposéb modelu otrzymano nast¢pujace wskazniki trafno-
sci klasyfikacji respondentéw: ogodlna traftho$¢ klasyfikacji wyniosta 83%, wspolczynnik
R’ McFaddena wyniost 57,25%, a pseudo—R2 wyniost 83,56%, oznacza to do$¢ dobra
jakos$¢ oszacowanego modelu.

Podsumowanie

Rozpatrywanie obszarow tworzacych warto$¢ miasta wymaga uwzglednienia spe-
cyfiki tego typu jednostek przestrzennych oraz wiedzy na temat proceséw w nich zacho-
dzacych. Nie ma mozliwosci bezposredniego przeniesienia przedstawionej w pracy
koncepcji wartosci regionu na obszar wartosci miasta, mimo ze miasta sa czgscia regio-
néw i posrednio decyduja rowniez o ich warto$ci. Zmiany zachodzace we wspotcze-
snych miastach sa efektem zmian zachowan i potrzeb mieszkancoéw, w tym takze zmian
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dotyczacych zachowan komunikacyjnych. Wzrost zainteresowania mieszkancéw miast
przemieszczaniem si¢ w ich obregbie z wykorzystaniem indywidualnych $rodkéw trans-
portu stanowi zagrozenie dla sprawnego funkcjonowania miasta. Wiaze si¢ to z koniecz-
noscig przeciwdziatania zatloczeniu komunikacyjnemu bedacemu powaznym proble-
mem w wielu miastach na $wiecie. Obserwowane mniej wigcej od polowy pierwszej
dekady XXI wieku nieco wolniejsze tempo wzrostu poziomu motoryzacji, w przypadku
takich miast, jak np.: Bruksela, Londyn czy Paryz, jest jednak podstawa do poszukiwa-
nia czynnikow ksztattujacych zachowania komunikacyjne mieszkancow, a w konse-
kwencji wskazanie tych sposrod nich, ktore mogltyby przyczyniaé si¢ do wzrostu zainte-
resowania mieszkancéw miast publicznym transportem zbiorowym. Uwzglednienie
zrdznicowanych potrzeb, celéw i oczekiwan mieszkancow w stosunku do organizacji
transportu zbiorowego wymaga integracji zréznicowanych technik i metod badawczych.
W pracy zaproponowano w tym celu wykorzystanie modelu regresji logistycznej (modele
logitowe), ktory wykorzystywany jest do objasniania zmiennych jakos$ciowych w zalezno-
$ci od poziomu zmiennych egzogenicznych (jakosciowych badz ilociowych). Model ten
okazat sig uzytecznym narzedziem pozwalajacym na analizowanie zachowan komunika-
cyjnych mieszkancow miast.
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CREATION OF MOBILITY OF URBAN POPULATION AS A NEW AREA
OF CITY VALUE

Summary: The value is the concept which is considered in the various disciplines. One interesting
and relatively new concept from the point of view of the city, is that of the region value. Accor-
ding to this concept, the value of region includes the following: financial, investment, human
capital and social. The value described in this way is a multi-dimensional concept. The purpose of
the study is to analyze the possibility and advisability of inclusion of an area associated with the
conditions that determine the efficiency of the movement of residents within the city to areas
consisting the value of the city. In this paper in order to analyze the behavior of residents' commu-
nication the logistic regression model was employed.

Keywords: creation of mobility, city value, logistic regression model.



