Podziekowania

Oddajac niniejsza ksigzke w rece czytelnikdw, pragne wyrazi¢ moja gteboka wdziecznosc
wobec wszystkich oséb i instytucji, bez ktérych wsparcia jej powstanie nie bytoby mozliwe.

Ksigzka jest rezultatem kilkuletniej pracy badawczej prowadzonej w ramach projektu
Narodowego Centrum Nauki Sonata 16 pt. ,Rozwigzania ekonomii wspétdzielenia
i mikromobilnosci dla modelowania przeptywdw oso6b i rzeczy w miastach i strefach
podmiejskich” oraz dziatania badawczego Miniatura 3, realizowanych pod moim
kierownictwem. Nalezy podkresli¢, ze rozlegtosc niniejszej monografii stanowi efekt
przyjetej logiki prezentacji wynikow oraz obowiazku ich petnego przedstawienia
zgodnie z deklaracjg zawartg we wniosku projektowym. Intencja autorki byto nie tylko
syntetyczne uporzadkowanie podstaw teoretycznych, lecz takze mozliwie wyczerpujace
udokumentowanie wszystkich rezultatow uzyskanych w ramach projektu badawczego.
Dlatego w pierwszej kolejnosci chciatabym serdecznie podziekowaé Narodowemu
Centrum Nauki za zaufanie i finansowe wsparcie realizacji tych projektow, zespotowi
projektowemu - za owocng wspotprace, a osobom z obstugi administracyjnej - za
nieoceniong pomoc w poruszaniu sie po zawitosciach formalnych.

Szczegdlne stowa podziekowania kieruje do moich Kolezanek i Kolegéw z Wydziatu
Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego za inspirujace dyskusje, zyczliwg krytyke,
dzielenie sie doswiadczeniem, a takze za gotowo$¢ do wspétpracy w kolejnych etapach
badan. To wiasnie codzienna, czesto niedostrzegalna wspétpraca zespotowa, liczne
dyskusje, komentarze ,na marginesie”i szybkie rozmowy na korytarzu sprawity, ze wiele
watkéw mogto zosta¢ dopracowanych, doprecyzowanych i rozwinietych.

Dziekuje réwniez Wtadzom Wydziatu Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego
za sprzyjajaca atmosfere do pracy naukowej, wsparcie organizacyjne oraz mozliwos¢
kontynuacji badan nad mobilnoscia i logistyka miasta.

Ogromne wyrazy wdziecznosci kieruje do Pana Profesora Grzegorza Sierpiriskiego —
recenzenta wydawniczego niniejszej monografii — za wnikliwa, zyczliwg i niezwykle
motywujaca recenzje. Uwazna lektura tekstu, liczne spostrzezenia i sugestie oraz
podkreslenie zaréwno poznawczych, jak i aplikacyjnych waloréw pracy byty dla mnie
waznym wsparciem w finalnym etapie przygotowywania ksigzki do druku.

Serdecznie dziekuje réwniez wszystkim respondentom badan ankietowych oraz
osobom, ktére zgodzity sie na udziat w badaniach jakosciowych, obserwacjach i ana-
lizach materiatéw wizualnych. Ich gotowos¢ do podzielenia sie doswiadczeniami,
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opiniami i swoim bezcennym czasem pozwolita na uchwycenie ztozonosci wspotczesnej
mobilnosci i zachowan uzytkownikéw miast — bez tego gtos uzytkownikdéw pozostatby
jedynie hipotetycznym konstruktem.

Szczegdlne miejsce w tych podziekowaniach zajmujg moja Rodzina i Przyjaciele.
Jestem niezwykle wdzieczna za Waszg cierpliwos¢ i wyrozumiatos¢ w czasie, gdy praca
czesto oznaczata przektadane plany, dtugie wieczory przy komputerze i moja nieobecnos¢,
rowniez te myslami. Wasze wsparcie emocjonalne, zrozumienie i zyczliwe zainteresowanie
tym, nad czym aktualnie pracuje, byly i s dla mnie jednym z najwazniejszych zrédet sity.

Chciatabym takze podziekowac wszystkim przyjaciotom i znajomym z kregu nauki,
praktyki gospodarczej, administracji i organizacji pozarzadowych, ktérzy dzielili sie
ze mng obserwacjami dotyczacymi funkcjonowania miast, mobilnosci mieszkancow
i wyzwan stojacych przed samorzadami. Te rozmowy, czesto prowadzone poza formalnym
kontekstem badawczym, pomogty mi lepiej osadzi¢ analizowane zjawiska w realiach
codziennego zarzadzania miastem.

Wszystkim, ktorzy w jakikolwiek sposéb przyczynili sie do powstania tej ksigzki —
stowem, rada, krytyczna uwaga, inspirujgcym przyktadem czy po prostu zyczliwg
obecnoscia - skladam wyrazy wdziecznosci.

Na zakonczenie warto podkresli¢, ze przygotowanie niniejszej ksigzki wymagato
wieloletniej pracy, wytrwatosci i konsekwencji w realizacji obranego kierunku badarn mimo
licznych wyzwan organizacyjnych, czasowych i merytorycznych. Proces ten obejmowat
niezliczone godziny poswiecone analizie danych, pracy nad tekstem, wprowadzaniu
poprawek oraz mierzeniu sie z watpliwosciami, ktére stanowig nieodfgczny element
dziatalnosci naukowej.



Przedmowa

Wspoditczesne spoteczenstwo oraz gospodarka przechodza nieustanne i gtebokie
przemiany, ktére znaczaco wptywaja na codzienne wybory i zachowania jednostek.
W szczegdblnosci w obszarze mobilnosci miejskiej obserwuje sie wzrost popularnosci
roznych form wspotdzielonego transportu, bedacych odpowiedzig na coraz bardziej
palace wyzwania wspotczesnej urbanizacji, presje srodowiskowq oraz zwiekszajaca
sie potrzebe efektywnosci ekonomicznej. Zmieniajaca sie struktura miast, rosngca
liczba mieszkancéw oraz ograniczona przestrzen publiczna wymagaja nowoczesnych
izrbwnowazonych rozwigzan transportowych, ktére integruja zaawansowane technologie
cyfrowe z ewoluujacymi zachowaniami spotecznymi i kulturowymi. Adaptacja nowych
modeli korzystania z zasobdéw, w tym takze logistyki miasta i stref podmiejskich, jest
zatem nie tylko zjawiskiem naturalnym, ale wrecz koniecznym elementem odpowiedzi
na wyzwania XXI w.

W kontekscie tych przemian celem niniejszej ksigzki byto kompleksowe i wielowy-
miarowe zbadanie czynnikéw warunkujgcych korzystanie ze wspoétdzielonych form
mobilnosci w ujeciu ekonomii behawioralnej. To podejscie, bedace potgczeniem ekonomii
i psychologii, pozwala nie tylko na opisanie zachowan i preferencji konsumentoéw, ale
przede wszystkim na gtebsze zrozumienie motywacji, schematéw decyzyjnych oraz
wptywu uwarunkowan spotecznych na wybory transportowe. Analiza koncentruje sie
na tym, w jaki sposéb indywidualne cechy jednostek - takie jak: wiek, pte¢, poziom
wyksztatcenia czy status materialny — oraz kontekst spoteczno-kulturowy przektadaja sie
na decyzje dotyczace korzystania z transportu wspotdzielonego i jak to moze wptynac na
przysztos¢ miast i stref podmiejskich zaréwno w zakresie przeptywu oséb, jak i rzeczy.

Podjecie sie tego rodzaju analizy wymagato zastosowania odpowiednich narzedzi
metodologicznych, ktére umozliwiaja uchwycenie ztozonosci i wielowymiarowosci
badanych zjawisk. Z tego wzgledu zdecydowano sie na wykorzystanie metodyki
mieszanej (ang. mixed-methods), ktéra faczy zalety podejsc¢ ilosciowych i jakosciowych.
Metody ilo$ciowe pozwalaja na zebranie i analize danych liczbowych, umozliwiajacych
statystyczne weryfikowanie postawionych hipotez oraz identyfikacje wzorcow i korelacji.
Z kolei metody jakosciowe, takie jak: wywiady pogtebione, analizy narracyjne czy studia
przypadkéw, dostarczajg wgladu w indywidualne doswiadczenia, emocje, postawy oraz
procesy decyzyjne badanych oséb. Potgczenie tych dwéch nurtéw badawczych stanowi
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wiec swoisty pomost miedzy szerokim obrazem a szczeg6towg interpretacja, co w efekcie
pozwala na holistyczne i bardziej rzetelne ujecie badanego zjawiska.

Wybér metod mieszanych wynikat réwniez z koniecznosci zrdwnowazenia wymagan
badania o charakterze spoteczno-ekonomicznym, w ktérym sama analiza danych
liczbowych nie oddaje petni kontekstu i zZtozonosci podejmowanych decyzji. Modele
behawioralne, cho¢ skuteczne w opisywaniu zaleznosci statystycznych, wymagaja
wzmochnienia gtebszym zrozumieniem psychologicznym oraz kulturowym, co w petni
umozliwia zastosowanie jakosciowej refleksji badawczej. Taka kombinacja pozwala
nie tylko na potwierdzenie istnienia okreslonych zwigzkoéw, ale takze na eksploracje
mechanizméw ich powstawania, co jest kluczowe dla praktycznego wykorzystania
wynikéw, na przyktad w projektowaniu polityk publicznych czy strategii biznesowych.
Ponadto zastosowanie triangulacji metodologicznej sprzyjato zwiekszeniu wiarygodnosci
i rzetelnosci wynikéw. Triangulacja umozliwia wzajemne uzupetnianie sie oraz weryfikacje
informacji pochodzacych z réznych zZrédet i zastosowanych narzedzi badawczych, co
redukuje ryzyko btedéw oraz uprzedzen metodologicznych. W rezultacie badanie jest
bardziej odporne na ograniczenia charakterystyczne dla pojedynczych metod, a jego
wyniki mozna uzna¢ za wiarygodne i kompleksowe.

Z perspektywy praktycznej przyjeta metodyka umozliwia réwniez elastyczne dosto-
sowanie sie do dynamicznie zmieniajacych sie warunkéw Srodowiska badawczego oraz
ewolucji rynku mobilnosci wspotdzielonej i logistyki ttumu. Pozwala na aktualizacje
i modyfikacje narzedzi pomiarowych w trakcie realizacji badania, dzieki czemu mozliwe
jest uchwycenie nowych trendéw oraz zjawisk pojawiajacych sie w obszarze zaintere-
sowania. Jest to szczegdlnie wazne w kontekscie szybkiego rozwoju technologicznego
oraz zmian spotecznych, ktére bezposrednio wptywaja na sposoéb, w jaki ludzie korzystaja
z ustug mobilnosciowych.

Nalezy rowniez podkredli¢, ze taka struktura ksigzki, jaka zaprojektowano —z wyraznym
rozdzieleniem czesci metodologicznej od prezentacji wynikdw — pozwala zachowac
przejrzystos¢ narracji naukowej i utatwia czytelnikowi orientacje w tresci. Umieszczenie
szczegobtowego opisu catego procesu badawczego w jednym miejscu stanowi klarowna
mape metodologiczng, do ktérej mozna sie odwotaé w dalszych rozdziatach. Dzieki temu
nie tylko unika sie powielania informacji, ale réwniez mozliwa jest spdjna i logiczna
prezentacja wynikow w kolejnych czesciach pracy.

Autorka ma nadzieje, ze tres¢ ksigzki bedzie stanowic nie tylko zrédto wiedzy, lecz
takze praktyczne narzedzie pomocne wszystkim tym, ktorzy chcg efektywnie odpowiadac
na potrzeby uzytkownikéw i wyzwania wspétczesnych miast i stref podmiejskich.

Agnieszka Szmelter-Jarosz



Wprowadzenie metodologiczne

Podejscie mixed-methods, tgczace metody ilosciowe i jakosciowe, stanowi dzi$ jedno
z najwazniejszych podejs¢ badawczych w naukach spotecznych, szczegélnie tam, gdzie
przedmiotem analizy s ztozone zjawiska spoteczne. Umozliwia ono nie tylko kwantyfika-
cje zaleznosci i identyfikacje wzorcow zachowan na szeroka skale, ale takze pogtebione
zrozumienie motywacji, doswiadczen oraz kontekstow, ktére za tymi zachowaniami stoja.
Takie potaczenie perspektyw pozwala na uzyskanie petniejszego i wielowymiarowego
obrazu badanego zjawiska, a jednocze$nie wzmacnia wiarygodnos¢ i rzetelnosc uzy-
skanych wynikéw poprzez wzajemnga weryfikacje danych z ré6znych zrédet.

W niniejszym rozdziale zostang zaprezentowane wszystkie elementy podejscia
badawczego zastosowanego do realizacji celéw postawionych w projekcie badawczym
koordynowanym przez autorke, zatytutowanym ,Rozwigzania ekonomii wspotdzielenia
i mikromobilnosci dla modelowania przeptywdw oséb i rzeczy w miastach i strefach pod-
miejskich” (Sonata 16 NCN), realizowanym w latach 2021-2023 (2020/39/D/HS4/00299)
na Uniwersytecie Gdanskim. Uzupetniajaco w badaniach wykorzystano wyniki dziatania
badawczego ,Wzorce mobilnosci pokolen Baby Boomers, X, Y i Z w Polsce’, réwniez
kierowanego przez autorke, realizowanego w ramach programu Miniatura 3 NCN.
Dzieki uprzejmosci Dziekana Wydziatu Ekonomicznego UG oraz Katedry Logistyki UG
(kontynuacja badania NCN zostata sfinansowana ze Zzrédet tych jednostek) mozliwe byto
wykorzystanie danych z ostatniej tury ankiet.

W celu zachowania klarownosci i spdjnosci narracyjnej niniejszej monografii
przedstawiono catg metodyke badawcza w odrebnym rozdziale z wprowadzeniem
metodologicznym. Dzieki temu — pomimo ze analiza opiera sie na triangulacji r6znych
metod, zaréwno jakosciowych, jak i ilosciowych — mozna byto unikna¢ ich rozproszonego
eksponowania w poszczegdlnych rozdziatach tematycznych i wyeliminowac wielokrotne
powtarzanie informacji o wykorzystywanych metodach. Takie podejscie umozliwia
czytelnikowi petne zrozumienie narzedzi badawczych, procesu zbierania danych oraz
sposobdw ich analizy przed zapoznaniem sie z wynikami, ktére przedstawione sa
nastepnie w logicznym, tematycznym ciagu.

Triangulacja metodologiczna, integralna dla catosci badania, jest tutaj przedsta-
wiona w sposéb kompleksowy i usystematyzowany, co pozwala na petne uchwycenie
komplementarnosci zastosowanych podejs¢ oraz na precyzyjne zdefiniowanie ich roli
w generowaniu wiarygodnych i wielowymiarowych wnioskow.
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Autorka zdecydowata sie podzieli¢ wprowadzenie metodologiczne na kilka czesci:

+ przestanki wyboru tematu;

« cele badawcze, podmioty i przedmioty badan;

« metody zbierania danych;

+ metody analizy i prezentacji danych.

Wczedniejsze realizacje szeregu projektéw badawczych, ktére w réznym stopniu
odnosity sie do tematyki niniejszej pracy, i uzyskane przez autorke wyniki pozwolity
na sformutowanie wstepnych zatozen wspierajacych konstrukcje niniejszej ksigzki.
Obejmowaty one miedzy innymi nastepujgce obszary: aktualny stan oraz przyszte
trendy w systemie logistyki miasta w kontekscie zréwnowazonego rozwoju i zarzadzania
zasobami (Moslem et al., 2020), analize interesariuszy logistyki miasta w $wietle
wdrazania crowd logistics (,logistyka thumu”) (Rzesny-Ciepliriska, Szmelter-Jarosz, 2019),
definiowanie miar logistyki miasta (Szmelter-Jarosz, Rzesny-Ciepliriska, 2020), a takze
analize crowd logistics oraz rozwigzan, ktére utrzymaty sie na rynku (Rzesny-Ciepliniska,
Szmelter-Jarosz, 2019). Ponadto badania obejmowaty kryteria oceny zrbwnowazonosci
srodowiskowej, ekonomicznej i spotecznej w logistyce miasta (Rzesny-Cieplinska,
Szmelter-Jarosz, 2020), wptyw zaktdcen, w tym pandemii COVID-19, na mobilnos¢
ludzi w Polsce i we Wioszech (Borkowski et al., 2020; Moslem et al., 2020), a takze
metody wielokryterialne oceny nowych rozwigzan sharing economy z perspektywy
réznych grup interesariuszy (Rzesny-Cieplinska, Szmelter-Jarosz, 2020). W zakres dziatan
wchodzita réwniez charakterystyka ustug Mobility as a Service (Szmelter, 2018), wptyw
tadowania pojazdéw w ruchu na system transportu miejskiego (Wotek et al., 2020) oraz
analiza wzorcéw mobilnosci Polakdéw, ze szczegdlnym uwzglednieniem pokolenia Y
(Szmelter-Jarosz, 2019b, 2019d). Dodatkowo zidentyfikowano megatrendy swiatowego
rynku mobilnosci (Szmelter-Jarosz, 2019e).

Przeprowadzono rowniez badania wstepne dotyczace rozwigzar mikromobilnosci -
obejmujacych pojazdy prywatne i wspotdzielone, stacjonarne oraz free-floating —
analizujac gtos klienta (ang. Voice of the Customer, VOC) w celu poréwnania dostepne;j
oferty rynkowej z realnymi potrzebami uzytkownikéw (Jazdzewska-Gutta et al., 2023;
Pawtowska et al., 2023; Rzesny-Cieplinska, Szmelter-Jarosz, 2019; Szmelter-Jarosz,
Rzesny-Cieplinska, 2020). Dziatania te miaty charakter przede wszystkim identyfikacji
luk badawczych oraz eksploracji obszaréw czesciowo powigzanych z tematem niniejszej
pracy. Uzyskane w ten sposéb wstepne wyniki pozwolity na wypracowanie catosciowego
obrazu sytuacji oraz okreslenie najistotniejszych wyzwan badawczych.

Istniejg luki badawcze w zakresie sharing economy, w tym shared mobility i mikromo-
bilnosci, zwtaszcza w kontekscie specyfiki regionu Europy Srodkowo-Wschodniej oraz
Polski (Decker et al., 2012). Przede wszystkim rozwdéj miast jest zréznicowany i wigze
sie z ich cechami morfologicznymi (Howley et al., 2009). Polskie miasta rozwijaja sie
w bardzo réznorodny sposdb, co przejawia sie w réznym tempie i kierunkach ekspansji
urbanistycznej — na przyktad Wroctaw jako silna pojedyncza aglomeracja rozwija sie
inaczej niz Gdansk, ktéry funkcjonuje w ramach Tréjmiasta i charakteryzuje sie bardziej
rozproszonym rozlewem przestrzennym. Z tego powodu analiza pojedynczego miasta
nie jest wystarczajaca, a uogdlnienia dla catego kraju stanowiag duze wyzwanie badawcze.
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W zwiazku z powyzszymi spostrzezeniami do badan wybrano miasta i strefy pod-
miejskie w catej Polsce. Takie podejscie umozliwito obserwacje réznych scenariuszy
wykorzystania nowych ustug mobilnosciowych oraz pozwolito na bardziej precyzyjna
analize i interpretacje zachowan mieszkarncéw w kontekscie rozwoju wspétdzielonej
mobilnosci i innych rozwigzan w ramach ekonomii wspétdzielenia.

Temat ten jest wart uwagi, poniewaz prognozy od lat wskazuja, ze liczba uzyt-
kownikéw ustug mobilnosci i pojazdéw wzrosnie globalnie. W 2018 r. byto ok. 1T mld
uzytkownikéw ride-hailingu (lub ride-splittingu) i ok. 259 tys. pojazdéw. Boston Consulting
Group (BCG) szacuje, ze w 2035 r. jedna pigta przejechanych kilometrow pasazerskich na
Swiecie bedzie realizowana dzieki shared mobility (Spickermann et al., 2014). Popularnos¢
tych ustug wynika gtéwnie z nizszych kosztéw w poréwnaniu do korzystania z pojazdow
prywatnych oraz modelu bezstacyjnego dla mobilnosci wspoétdzielonej (por. takze
rozdz. 3i4) (Mehta et al., 2020). Jednak wcigz samochéd pozostaje gtéwnym obiektem
zainteresowania w wiekszosci publikacji i analiz biznesowych. ,Kultura samochodu”
(ang. car culture) moze spowolni¢ rozwdj nowoczesnych form przemieszczania oséb
i fadunkéw na obszarach zurbanizowanych (Haustein, Nielsen, 2016; Klinger, 2017).

Jednoczes$nie wcigz wzrasta liczba mieszkarncoéw miast, co generuje rosnace zapotrze-
bowanie na réznorodne formy mobilnosci (Sampaio et al., 2019; Savelsbergh, Tadi¢ et al.,
2015; van Woensel, 2016). W rezultacie wspofczesne miasta mierza sie z narastajacymi
problemami: korkami, zanieczyszczeniem srodowiska oraz rosnaca liczbg wypadkéw
drogowych, ktore czesto przekraczaja 100 ofiar smiertelnych na milion mieszkancéw
(United Nations, 2019b). Transport towarowy w obszarach miejskich odpowiada az za
25% emisji CO, i jest uwazany za wieksze zrédto zanieczyszczen niz transport dalekobiezny
(United Nations, 2019a). Dodatkowo, wedtug Komisji Europejskiej, koszty zwigzane
z korkami w miastach europejskich wynosza ok. 100 miliardéw euro rocznie, co stanowi
blisko 1% PKB UE (United Nations, 2019b). Obecnie ok. 67% transportu pasazerskiego
odbywa sie w miastach, a prognozy wskazuja, ze do 2050 r. liczba przejechanych
kilometréow wzrosnie trzykrotnie (Lindenau, Bohler-Baedeker, 2014). Podobne trendy
obserwuje sie réwniez w sektorze transportu towarowego (Coskun et al.,, 2024; Eisele et al.,
2013). Trzeba zatem wypracowac scenariusze dotyczace mozliwych zmian i zastanowi¢
sie nad ich realizacja.

Obecny stan badan nad mikromobilnoscia w Polsce i Europie Srodkowo-Wschodniej
cechuje sie znaczng fragmentarycznoscig oraz niedoborem wieloletnich paneli
badawczych, co ogranicza mozliwos¢ analizy dynamiki zmian i zrozumienia proceséw
dtugofalowych. Przewazaja badania przekrojowe (ang. cross-sectional) realizowane
w pojedynczych punktach czasowych, jak pokazuja przykfady: badanie (Strojna et al.,
2022) oparte na pojedynczym badaniu CAWI', raport Obserwatorium Polityki Miejskiej
(2022) z ankieta przeprowadzong w okresie listopad 2020 — styczert 2021 oraz raport
Barometr Nowej Mobilnosci 2025, ktéry pomimo tego, ze byt realizowany cyklicznie

T Badanie CAWI (Computer-Assisted Web Interviewing) to ilosciowe badanie ankietowe, w ktérym
respondenci samodzielnie wypetniajg kwestionariusz udostepniony w internecie, a caty wywiad
jest realizowany i obstugiwany za pomoca aplikacji internetowe;.
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przez Polskie Stowarzyszenie Nowej Mobilnosci, nie wskazuje na wieloletnig kontynuacje
tego samego kwestionariusza.

W regionie Europy Srodkowo-Wschodniej (CEE) dostepne sg jedynie nieliczne badania
longitudinalne, lecz zreguty nie dotycza one bezposrednio mikromobilnosci. Przykladem
jest 10-letnie badanie HAPIEE Study, koncentrujace sie na fizycznym funkcjonowaniu
starszych oséb w Rosji, Polsce i Czechach, bez odniesienia do transportu. Wéréd inicjatyw
o potencjale dlugoterminowym wyrézni¢ mozna European Citizens'Panel on Learning
Mobility z 2023 r., pokazujaca gotowos¢ Komisji Europejskiej do prowadzenia paneli
badawczych o charakterze wieloletnim, cho¢ nieodnoszacych sie bezposrednio do
mikromobilnosci. Istniejg jeszcze badania Mobility Leaders Survey 2024 oraz CEE
Smart Cities Mobility Index (2024), realizowane przez PwC i POLIS, ktére maja charakter
benchmarkingowy, bez cech badan dtugoterminowych.

W4rdd istniejacych badan mozna jednak wskaza¢ kilka przyktadéw powtarzalnych
projektéw, ktére stosujg ten sam lub bardzo podobny kwestionariusz w kolejnych latach,
umozliwiajgc analize trendéw w Polsce i CEE:

« Badania Klimatu Rowerowego (BKR) w Polsce (miasta i gminy), realizowane

pilotazowo w 2018 r., a nastepnie ogoélnokrajowo w 2020, 2022 i planowane na
2024 ., zraportami publikowanymi odpowiednio w 2021, 2023 i 2025 r. Narzedzie
pomiarowe opiera sie na metodologii Fahrradklima-Test opracowanej przez TU
Dresden (1998r.) i jest utrzymywane w statej formie, co pozwala na poréwnania
wieloletnie i $ledzenie trendéw dotyczacych warunkéw do jazdy rowerem
(27 pytan) (Unia Metropolii Polskich im. Pawta Adamowicza, b.d.);

« Perception Survey on the Quality of Life in European Cities (prowadzone przez
DG REGIO), obejmujace wiele miast UE i krajéw sasiednich, w tym miasta CEE,
takie jak Gdansk, Krakéw, Miszkolc czy Bratystawa. Badanie realizowane w falach
(m.in. w 2019 i 2023 r.) mierzy satysfakcje z réznych aspektow zycia, w tym
z transportu publicznego i sposobéw dojazdéw. Kwestionariusz jest w zasadzie
stabilny, z drobnymi korektami, co pozwala na poréwnywanie wynikéw miedzy
latami (DG REGIO);

«  Eurobarometr — Urban Mobility, badania specjalne z lat 2013 (EB 406) i 2019 (EB
495), obejmujace kraje UE, w tym region Europy Srodkowo-Wschodniej. Skupiaja
sie na postawach wobec mobilnosci miejskiej, nawykach transportowych oraz
ocenach rozwigzan. Moduty tematyczne sg czesciowo powtarzane i czesciowo
aktualizowane, co umozliwia $ledzenie trendéw na poziomie krajowym i euro-
pejskim.

Jednak w obszarze mikromobilnosci wspoétdzielonej (hulajnogi, bike-sharing,
car-sharing) powtarzalnych badan ankietowych z tym samym kwestionariuszem jest
niewiele. W Polsce i regionie dominuja raczej raporty operatoréw oraz zagregowane
indeksy, takie jak ESMI czy Fluctuo, ktére nie maja charakteru badan ankietowych.
W zakresie roweréw - bedacych istotna czescig mikromobilnosci - to Badania Klimatu
Rowerowego oraz czeski cykloBAROMETR stanowia najlepsze dtugoterminowe serie
danych z zastosowaniem tego samego narzedzia pomiarowego.
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Podsumowujac, pomimo nielicznych powtarzalnych badan z utrzymanym narzedziem
pomiarowym istniejgca luka badawcza polega na braku wszechstronnych, systematycz-
nych, wieloletnich badan empirycznych, ktére pozwalatyby na monitorowanie mikromo-
bilnosci i wspotdzielonej mobilnosci w Polsce i regionie Europy Srodkowo-Wschodniej
(LUKA 1). Ten deficyt utrudnia rzetelne sledzenie trendéw i skuteczne formutowanie
polityk transportowych w obliczu dynamicznych zmian rynkowych.

Nie jest to jedyna luka badawcza, ktérg ustalono w trakcie badan literatury. Ponizej
zamieszczono liste pozostatych:

LUKA 2: Niedoreprezentowanie miast srednich (nie tylko wojewddzkich) w analizach
wspétdzielenia i mikromobilnosci sugeruje potrzebe rozszerzenia préb badawczych.

LUKA 3: Niedodefiniowanie obszaru geograficznego logistyki miasta — brak jasnosci,
czy zakres powinien obejmowac wylgcznie granice administracyjne, czy takze MOF?%/
strefy podmiejskie, co komplikuje poréwnania i projektowanie rozwigzan.

LUKA 4: Nieprecyzyjny zakres proceséw i zasoboéw w logistyce miasta — w literaturze
czasem ujmuje sie tylko towary/transport, innym razem jedynie mobilno$¢ ludzi lub
wytacznie informacje, co rodzi niescistosci definicyjne.

LUKA 5:W przypadku crowdshippingu - brak opisanego wptywu ztozonosci proceséw,
bodZcow pozamonetarnych i zasobow na gotowosc¢ firm do adopcji rozwigzan, brak
catosciowych analiz probleméw i skutkéw dla sektora KEP, stabe rozpoznanie popytu
(zwiaszcza wsrod przedsiebiorcow, w tym mate i srednie przedsiebiorstwa (MSP)).

LUKA 6: Fragmentarycznos¢ badan nad mikromobilnoscia i niedookreslone granice
pojeciowe - konieczne jest doprecyzowanie, jakie UTO (urzadzenia transportu osobistego)
wchodza w zakres tej domeny.

LUKA 7: Brak badan socjodemograficznych uzytkownikéw gospodarki wspotdzielenia,
by lepiej rozumiec ich segmenty.

Opis metodyki zostanie rozpoczety od celéw badawczych, wyznaczonych, aby
ukierunkowac badania majgce na celu zapetnienie zidentyfikowanych luk badawczych
(por. tab. 1).

Celem badawczym byto przedstawienie potencjalnego wptywu rozwiazan sharing
economy i mikromobilnosci (por. rozdz. 3) na funkcjonowanie systemu logistyki miasta
i MOF (por. rozdz. 2), ze szczegbélnym uwzglednieniem ksztattowania przeptywéw oséb
oraz towaréw w granicach administracyjnych miast i obszaréw podmiejskich wtaczonych
w system transportu miejskiego (CEL BADAWCZY).

Rezultatem badan byto opracowanie zestawu modeli oraz scenariuszy wspoma-
gajacych planowanie przysztych przeptywéw oséb i towaréw w obszarach miejskich
i podmiejskich. Realizacja badan odbywata sie w ramach jasno okreslonych pakietow
roboczych, zdefiniowanych celéw i metodyk. System celéw badawczych zostat rozbity
na cele ogdlne oraz cele szczegétowe. Wsrdd celdw ogdlnych znalazly sie:

« CEL 1:ldentyfikacja i szczegdtowy opis aktualnego stanu systemu logistyki miasta

i MOF w Polsce oraz jego przewidywanego rozwoju, w tym charakterystyka

2 Miejskie obszary funkcjonalne.
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interesariuszy, rozwigzan sharing economy i mikromobilnosci oraz trendéw do
2030,

+ CEL 2: Modelowanie czynnikdw istotnych dla ksztattowania sie wyboréw konsu-
mentdéw korzystajacych z rozwigzan ekonomii wspotdzielenia i mikromobilnosci
w logistyce miasta i MOF;

« CEL 3: Symulacja i modelowanie zmian w systemie logistyki miasta i MOF dla
wybranych miast z uwzglednieniem zaréwno przeptywu osob, jak i towaréw, wraz
z prognozowaniem oraz uogolnieniem wynikéw dla innych miast o podobnych
cechach.

Na realizacje CELU 1 sktadaty sie nastepujace cele szczegétowe:

C.1.1.1dentyfikacja i szczeg6towa charakterystyka elementéw systemu logistyki miasta;

C.1.2.ldentyfikacja i szczeg6towa charakterystyka interesariuszy logistyki miasta;

C.1.3. Identyfikacja i szczegdtowa charakterystyka aktualnego stanu rozwiazan
sharing economy (w tym shared mobility i crowd logistics) oraz mikromobilnosci (na
Swiecie i w Polsce);

C.1.4. Identyfikacja trendéw w obszarze ustug sharing economy i mikromobilnosci
w logistyce miast w Polsce do 2030 r.

Na realizacje CELU 2 sktadaty sie nastepujace cele szczegétowe:

C.2.1. Analiza determinant wyboréw konsumenckich - zidentyfikowanie i ocena
kluczowych czynnikéw wptywajacych na decyzje konsumentéw dotyczace korzystania
z rozwigzan sharing economy i mikromobilnosci w obszarze miejskim i MOF;

C.2.2. Segmentacja uzytkownikéw i ich potrzeb — wyodrebnienie i opisanie grup
uzytkownikow korzystajacych z ustug wspoétdzielenia i mikromobilnosci;

C.2.3. Modelowanie zachowan decyzyjnych w kontekscie infrastruktury i dostepnosci
ustug.

Na realizacje CELU 3 sktadaty sie nastepujace cele szczegdtowe:

C.3.1. Okreslenie zatozerh modelu do symulacji ruchu os6b w wybranych miastach —
stan obecny i prognozowany;

C.3.2. Symulacja przeptywu rzeczy w wybranych miastach - stan aktualny i przewi-
dywany.

Ponizej przedstawiono tabele zbiorczg prezentujgca powigzanie luk badawczych
z celami badawczymi, metodami zbierania danych oraz wykorzystanymi narzedziami
badawczymi (tab. 1).

Jak wspomniano, w realizacji celéw zastosowano triangulacje badawcza w kilku
wymiarach (por. tab. 2). Triangulacja metodologiczna stanowi fundament podejscia
badawczego w niniejszej pracy, stuzac zwiekszeniu wiarygodnosci, trafnosci oraz gtebi
uzyskanych wynikéw. Metoda ta opiera sie nataczeniu réznych technik badawczych oraz
wykorzystaniu zréznicowanych Zrédet danych, co pozwala na uzyskanie petniejszego
i bardziej wielowymiarowego obrazu badanego zjawiska.
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Tabela 2. Rodzaje triangulacji badawczej zastosowane w opisywanym procesie badawczym

.Rodzaj . Opis Przyktad sposobu zastosowania
triangulacji
Triangulacja taczenie réznych metod badawczych Zastosowanie metod ilosciowych
metodologiczna | (np. jakosciowych i ilosciowych) w celu i jakosciowych do realizacji celéw
uzyskania petniejszego obrazu badanego badawczych C1.1-3.2
zjawiska i wzajemnej weryfikacji wynikow
Triangulacja Wykorzystanie réznych zrédet danych Wykorzystanie réznych zrédet
danych (w tym (np. ankiety, wywiady, obserwacje, dane danych pierwotnych (ilosciowe,
analityczna) statystyczne) do analizy tego samego zjawiska, | jakosciowe) oraz wtérnych (réwniez
co zwieksza wiarygodnos¢ i gtebie badania ilosciowe i jakosciowe)
Triangulacja Zaangazowanie kilku badaczy do analizy Prace badawcze prowadzone
badaczy i interpretacji danych, co pozwala na eliminacje | w zespole, konsultacje z innymi
subiektywnych btedéw oraz wzbogaca badaczami, transkrypcje wywiadéw
perspektywy interpretacyjne udzielanych przez innych badaczy
Triangulacja Stosowanie réznych podejs¢ teoretycznych lub | Zestawienie ze sobg wielu teorii
teoretyczna ram interpretacyjnych do analizy tego samego | dla opisu tego samego zjawiska,
materiatu badawczego, co umozliwia szersze widoczne m.in. w rozdz.2i 3
i bardziej krytyczne zrozumienie zjawiska niniejszej ksigzki

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zastosowano zaréwno podejscia ilosciowe, jak i jakosciowe. Badania ilosciowe oparte
na kwestionariuszach ankietowych umozliwity zebranie danych statystycznych, pozwa-
lajacych na identyfikacje wzorcdéw zachowan oraz analize zaleznosci miedzy zmiennymi
w reprezentatywnej probie badanych. Réwnoczesnie metody jakosciowe, takie jak
analiza tresci i materiatéw wideo/ audio/ fotograficznych oraz obserwacja uczestniczaca
i nieuczestniczaca, umozliwity wnikliwg eksploracje motywacji, doswiadczen i kontekstow
spotecznych, ktére czesto pozostajg niewidoczne w analizach ilosciowych. Obserwacja,
prowadzona w naturalnych warunkach, dostarczyta réwniez informacji o rzeczywistych
praktykach i zachowaniach, co stanowi cenne uzupetnienie deklaratywnych danych
z ankiet i wywiaddw.

Réwnie istotnym elementem jest triangulacja zrédet danych, polegajaca na wyko-
rzystaniu informacji pochodzacych od réznorodnych grup spoteczno-demograficznych,
takich jak przedstawiciele réznych pokolen, osoby o odmiennym statusie rodzicielskim
czy pici. Dzieki temu mozliwe stato sie uchwycenie réznic (lub ich braku, jak w przypadku
pici) i podobienstw w postawach oraz zachowaniach wobec wspétdzielonej mobilnosci,
a takze zbadanie, jak uwarunkowania spoteczne i demograficzne wptywaja na decyzje
transportowe. Dodatkowo dane byty zbierane w réznych kontekstach czasowych i prze-
strzennych, co pozwolito na uwzglednienie zmiennosci zjawiska w czasie i przestrzeni.

Waznym elementem ram badawczych jest réwniez triangulacja analityczna, ktéra
obejmuje zastosowanie réznych technik analizy danych. W pracy wykorzystano metody
statystyczne, takie jak analiza czynnikowa i modelowanie réwnan strukturalnych (SEM),
ktore stuzg do badania struktur zmiennych i zaleznosci miedzy nimi w danych ilosciowych.

22 Ekonomia wspoétdzielenia i mikromobilnos$¢ w logistyce miast i stref podmiejskich w Polsce



Jednoczesdnie analiza jakosciowa oparta na technikach analizy trescii analizy tematycznej
pozwolita na systematyczne wydobycie i interpretacje kluczowych motywéw i wzorcow
z wywiaddw oraz obserwacji. Potgczenie tych podejs¢ zapewnia kompleksowe ujecie
problematyki, pozwalajac zaréwno na uogdélnienie wynikéw, jak i na gtebokie zrozumienie
indywidualnych doswiadczen.

Zastosowanie triangulacji metodologicznej i Zrédet danych pozwala nie tylko na
wzajemne potwierdzanie wynikdw, ale takze na niwelowanie ograniczen poszczegélnych
metod, co w konsekwencji zwieksza rzetelnos¢ badania. Takie podejscie jest szczegdlnie
istotne w kontekscie badania ztozonych zachowan spotecznych i ekonomicznych, jakimi
sg decyzje dotyczace korzystania ze wspotdzielonej mobilnosci. Dzieki temu mozliwe
jest uzyskanie wszechstronnego i wiarygodnego obrazu badanego zjawiska, co stanowi
solidng podstawe dla formutowania wnioskéw i rekomendacji.

Badania przedstawione w niniejszej pracy maja charakter przekrojowy i eksploracyjny,
co ma na celu kompleksowa analize zachowan zwigzanych z korzystaniem ze wspét-
dzielonej mobilnosci w kontekscie ekonomii behawioralnej.

Projekt badan zostat od poczatku oparty na ramach teoretycznych ekonomii
behawioralnej, ktére pozwalaja na analize decyzji podejmowanych przez jednostki
w kontekscie ich emocji, nawykéw oraz wptywoéw srodowiska spotecznego. Badania
zostaty zaprojektowane tak, by uwzglednia¢ réznorodnos¢ demograficzng i spoteczna,
w tym czynniki, takie jak wiek, pte¢ czy status rodzicielski, co jest kluczowe dla zrozumienia
mechanizméw rzadzacych korzystaniem z réznych form mobilnosci. Préba badawcza
zostata dobrana losowo (dwuwarstwowe losowanie: wedtug miejsca zamieszkania i pici),
aby jak najlepiej odzwierciedla¢ zréznicowanie demograficzne i spoteczne populacji
zainteresowanej tematyka wspétdzielonej mobilnosci, przy uwzglednienieniu wyzej
wymienionych kluczowych zmiennych, ktére maja istotny wptyw na decyzje transportowe
i wzorce mobilnosciowe.

Wielko$¢ proby zostata okreslona z uwzglednieniem wymagan metod statystycznych,
w tym planowanej analizy SEM, ktéra wymaga odpowiednio duzej liczebnosci dla zacho-
wania mocy statystycznej i wiarygodnosci wynikéw. Dodatkowo zréznicowanie proby
umozliwia przeprowadzenie analiz wielogrupowych, pozwalajacych na identyfikacje
réznic miedzy segmentami spotecznymi.

Jak podkreslono wczesniej, w procesie badawczym zastosowano podejscie mieszane
(mixed-methods), ktore taczy metody ilosciowe i jakosciowe, zapewniajac tym samym
kompleksowe podejscie do badania wspoétdzielonej mobilnosci.

Metody ilosciowe opieraty sie na badaniu ankietowym CAWI, przeprowadzonym na
reprezentatywnej prébie populacji w pieciu turach, w latach: 2020, 2021, 2022, 2023
i w styczniu 2025 r. (pytania dotyczyty roku 2024, wiec umownie zamieszczono te ture
jako ture 2024). Kwestionariusz ankiety zostat opracowany na podstawie istniejacych,
sprawdzonych narzedzi oraz dostosowany do specyfiki badanej tematyki (por. zat. 1).
Kwestionariusz zawierat pytania dotyczace:

« czestotliwosci i sposobdw korzystania ze wspotdzielonej mobilnosci;

«  percepdji ryzyka i korzysci zwigzanych z réznymi formami transportu;

« czynnikdw motywujacych i barier w korzystaniu z tych form;
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- danych demograficznych, takich jak wiek, pte¢, status rodzica oraz miejsce
zamieszkania.

Dane ilosciowe byty analizowane za pomoca technik statystycznych, w tym analizy
czynnikowej i modelowania réwnan strukturalnych (SEM), co umozliwito identyfikacje
ukrytych wzorcow zachowan oraz zaleznosci miedzy zmiennymi (por. podrozdz. 4.4 5.1).

W celu pogtebienia i uzupetnienia wynikéw ilosciowych zastosowano metody
jakosciowe, ktére obejmowaty:

« analize zrédet wideo, audio i fotograficznych, pozwalajacg na uchwycenie réznych
aspektow korzystania z analizowanych rozwiazan, a takze uchwycenie opinii eks-
pertéw, zajmujacych sie ekonomia wspétdzielenia i mikromobilnoscia (materiaty
w jezyku polskim i angielskim);

- obserwacje uczestniczacg oraz nieuczestniczaca, co umozliwia bezposrednia
analize zachowan i interakcji w naturalnych kontekstach uzytkowania réznych
form mobilnosci.

Obserwacje pozwolity natomiast na zebranie danych dotyczacych rzeczywistych
zachowan uzytkownikéw, co stanowi cenne uzupetnienie informacji deklaratywnych
uzyskanych w ankietach.

Ponizej opisano syntetycznie wszystkie metody badawcze wykorzystane do przy-
gotowania tekstu niniejszej ksigzki3.

Przeglad literatury naukowej i literatury szarej*

Systematyczny przeglad literatury jest najczesciej stosowana przez badaczy metoda
do podsumowania wiedzy w wybranym obszarze badawczym. Ze wzgledu na dyna-
miczny charakter logistyki jako nauki i dziedziny wiedzy praktycznej oraz aby umozliwic¢
replikacje badania, opracowano procedure oparta na kilku znanych podejsciach do
systematycznych przegladdw literatury (ang. Systematic Literature Review, SLR). Zatem
w badaniu, zgodnie z zaleceniami R. J. Pipera (Piper, 2013), przeglad przynidst wiecej
niz jeden rezultat - podsumowanie dotychczasowej wiedzy, uporzagdkowanie jej oraz
wskazanie kolejnych luk badawczych do zapetnienia.

Przeglad literatury powinien by¢ prowadzony wedtug solidnej procedury (Armitage,
Keeble-Allen, 2008). W tym celu, korzystajac z wczesniejszych doswiadczen opubli-
kowanych juz przegladéw, do ktérych autorka wspéttworzyta procedure badawcza
(Mankowski et al., 2022; Szmelter-Jarosz, Chmiel, Weiland et al., 2023), zastosowano
metodyke PRISMA — Preferred Reporting Items for Systematic Reviews and Meta-Analyses
(PRISMA flow diagram, 2020) oraz podejscie do projektowania krokow przegladu zgodnie
z logika boole’owska (Scells et al., 2020) i kilkoma podejsciami uzupetniajagcymi sie

3 Metody zostaty opisane w sposdb syntetyczny, podano jedynie gtéwne koncepcje, z ktorych
korzystano, oraz kroki podjete w postepowaniu badawczym.

4 Grey literature (ang.) - to dokumenty i materiaty badawcze produkowane przez organizacje
spoza tradycyjnych komercyjnych lub akademickich kanatéw publikacyjnych, ktére sq czesto
nierecenzowane przez niezaleznych recenzentéw, obejmuja raporty, materiaty konferencyjne,
dokumenty rzadowe czy dokumenty robocze.
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wzajemnie (Denyer, Tranfield, 2009; Haldane et al., 2020; Rowley, Slack, 2004; Snyder,
2019)°. Przeglad szarej literatury réwniez moze by¢ wykonywany przy uzyciu podejscia
PRISMA (Gholizadeh et al., 2020). Przeglad literatury prezentowany w rozdz. 1 i 2 gtéwnie
polegat na analizie literatury naukowej, w rozdz. 3 oba przeglady byly réwnowaznie
zastosowane, w rozdz. 4 dominujg wyniki przegladu literatury szarej.

W zwiagzku z tym, ze proces przegladu oraz tworzenia tresci byt dtugi, aby uniknac
pominiecia najswiezszych wynikéw badan, autorka uwzglednita w przegladzie literatury
wylgcznie publikacje przesytane w alertach wedtug stéw kluczowych® oraz metoda
Jkuli $nieznej”. Istota tej metody polega na analizie list referencyjnych wybranych
artykutéw (ang. backward snowballing) (Jalali, Wohlin, 2012) oraz - jesli to mozliwe — na
sledzeniu, ktére nowsze publikacje cytujg dany artykut (ang. forward snowballing)
(Felizardo et al., 2016). Dzieki tej metodzie zostato obnizone ryzyko pominiecia istotnych
zrédet literaturowych, pojawiajace sie przy klasycznym wyszukiwaniu za pomoca stow
kluczowych lub ograniczen tematycznych.

Przeglad materiatéw wideo, audio, fotograficznych w formie informacji
w mediach spotecznosciowych

Kolejna metoda przegladowa byt video review, czyli metoda badawcza polegajaca na
systematycznej analizie materiatéw wideo w celu pozyskania danych jakosciowych
na temat badanego zjawiska. W ostatnich latach wraz z rozwojem technologii cyfrowych
oraz wzrostem dostepnosci réznorodnych nagrarh metoda ta zyskata na popularnosci
w naukach medycznych, spotecznych, psychologii, naukach o komunikacji oraz badaniach
urbanistycznych czy mobilnosci miejskiej (Fazeli et al., 2023; Haw, Hadfield, 2011).
W przeciwienstwie do tradycyjnych metod opartych na ankietach czy wywiadach
video review pozwala na uchwycenie dynamicznych i czesto nieswiadomych zachowan
uczestnikdéw badania w ich naturalnym kontekscie - nagrania wideo umozliwiaja analize
interakgji, zachowan, a takze warunkéw otoczenia, co pozwala na gtebsze zrozumienie
badanego problemu oraz sporzadzanie dokfadniejszych notatek niz w trakcie przepro-
wadzania wywiadéw. Analiza materiatéw zgromadzonych w ramach tego przegladu
zostata wykonana w oprogramowaniu NVivo wtasnie w formie gromadzenia notatek
i kodowania tematéw’.

5 kacznie 14 wyszukiwan przy uzyciu logiki w bazach EBSCOhost, Wiley, Emerald, ScienceDirect,
Springer, JSTOR, SAGE, Taylor&Francis oraz Web of Science. Ze wzgledu na ograniczona pojemnos¢ tej
ksigzki nie zostang zaprezentowane ani liczby dotyczace liczby publikacji przy kazdym wyszukiwaniu,
ani liczby przed i po analizie abstraktéw, po redukgji liczby duplikatéw. Autorka odwotuje sie do
przyjetych podejs¢ wspomnianych w tekscie, ktére precyzuja procedure postepowania w takim
przegladzie. Jesli chodzi o literature szara, wykorzystano nastepujace zrodta: Zenodo, Re3data.org,
bazy TRIMIS, CORDIS, strony internetowe projektéw UE, Harvard Dataverse, baze EMIS, baze ORBIS,
baze Statista, Mendeley Data, Figshare, Data Dryad, OSF.

6 Alerty ustawione w Google Scholar, ResearchGate, Academia.edu, Scopus, Web of Science.

7 Kodowanie pozwala na wyodrebnienie powtarzajacych sie wzorcdw zachowan, gestéw, a takze
innych elementéw istotnych w kontekscie badania.
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Wspdtczesne badania zachowan konsumentdw coraz czesciej korzystajg z narzedzi
wizualnych takich jak fotografia, ktéra pozwala na uchwycenie naturalnych i czesto
nieswiadomych zachowan uzytkownikéw w srodowisku zakupowym. Robienie zdje¢,
a nastepnie ich systematyczny przeglad i analiza stanowia wartosciowg metode jako-
$ciowa, pozwalajacg na dogtebne zrozumienie interakcji konsumentéw z produktami,
przestrzenia sklepowa czy innymi uzytkownikami (Ferreira, Serpa, 2020). Istotne jest,
aby zdjecia byly wykonywane w sposéb jak najmniej inwazyjny, by nie wptywad na
naturalnos$¢ zachowan konsumentéw, a ze wzgledu na ochrone prywatnosci oséb
fotografowanych bardzo waznym etapem jest anonimizacja materiatu wizualnego
(zamazywanie twarzy, usuwanie danych identyfikacyjnych) (Balomenou, Garrod, 2016).

Analiza tresci publikowanych w mediach spotecznosciowych, zwtaszcza newsow
i wpiséw dotyczacych biezacych wydarzen, stata sie nieodzownym narzedziem w bada-
niach spotecznych, komunikacji, marketingu oraz badaniach opinii publicznej. Informacje
udostepniane w kanatach, takich jak Twitter, Facebook czy Instagram, dostarczaja
bogatego materiatu do analizy trendéw, nastrojéw spotecznych i dynamiki komunikacji
w czasie rzeczywistym (Felt, 2016). W kontekscie tematyki podejmowanej w badaniach
autorki zasadne byto przeanalizowanie tresci na platformie LinkedIn, ktéra gromadzi
wpisy badaczy, instytucji, a takze uczestnikéw projektéw naukowo-badawczych i wdro-
zeniowych z badanego zakresu. Zebranie tych materiatéw umozliwita wtyczka NCapture
programu NVivo, ktéra wyszukiwata dane po stowach kluczowych pojawiajacych sie
we wpisach uzytkownikéw, a nastepnie konwertowata je na takie, ktére byty przyswajalne
przez oprogramowanie. Z uwagi na rozmiar zbioru danych sposéb ich kodowania byt
poéfautomatyczny - polegat na wyszukiwaniu fraz, wykrywaniu powtarzajacych sie
wzorcow i tematdw oraz na analizie czestotliwosci wystepowania okreslonych stow lub
fraz (Kraiwanit et al., 2023).

Obserwacja uczestniczaca i nieuczestniczaca

Obserwacja jest jedna z podstawowych technik badawczych w naukach spotecznych,
takich jak psychologia, pedagogika, socjologia, antropologia czy marketing. Polega na
zamierzonym rejestrowaniu zjawisk, zachowan i zdarzenh zgodnie z wczesniej ustalonym
planem badawczym. W poréwnaniu do eksperymentu, ktéry operuje na zamknietych
pytaniach i przewidzianych odpowiedziach, obserwacja funkcjonuje analogicznie do
pytan otwartych - pozwala na rejestracje spontanicznych, nieplanowanych zachowan
(Atkinson, Coffey, 2012; Clow, James, 2014). Autorka w procesie badawczym zastosowata:
- obserwacje ukryta - polegajaca na rejestrowaniu zachowan oséb, ktdre nie sg
swiadome bycia obserwowanymi, co zapewnito naturalnos¢ ich zachowar;
« obserwacje uczestniczacy - jako osoba korzystajaca z rozwigzan ekonomii
wspotdzielenia i mikromobilnosci jako uzytkownik miasta;
« obserwacje nieuczestniczacg - jako osoba obserwujaca uzytkowanie przezinne
osoby, ktére wiedziaty o tym, ze sg obserwowane (np. podczas uzytkowania
aplikacji MaaS w celu oceny poziomu intuicyjnosci interfejsu uzytkownika).
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Mozna stwierdzi¢, ze niektére dziatania autorki majace na celu rejestrowanie danych
zmedidw spotecznosciowych, réwniez z uwagi na dtugotrwaty charakter tego procesu,
miaty forme wirtualnej etnografii® (Hine, 2017) — adaptacji tradycyjnej etnografii do
srodowiska internetowego, umozliwiajacej analize zachowan grup spotecznosci inter-
netowych poprzez obserwacje tresci, takich jak posty, komentarze czy tagi. Metoda ta
wykorzystuje zarébwno obserwacje uczestniczaca (np. aktywny udziat w dyskusjach),
jak i nieuczestniczaca (bierna analiza publikowanych tresci) i pozwala na biezaco
monitorowac trendy, preferencje oraz postawy konsumentéw online, dostarczajgc
danych wysokiej autentycznosci.

Ankieta CAWI (Computer-Assisted Web Interview)

Zbieranie danych ilosciowych w opisywanym tu procesie badawczym byto oparte
(oprécz analizy zbiorczych statystyk ankiet agenc;ji Statista, por. podrozdz. 4.4) wytacznie
na ankiecie. Kwestionariusz ankiety CAWI (por. zat. 1) faczyt pytania zamkniete jedno-
i wielokrotnego wyboru, skale porzadkowe (czestotliwosci i waznosci), skale zgody
oraz pozycje metryczkowe. Wystepowaty w nim pytania warunkowe oraz prosba
o uzasadnienie w formie wypowiedzi otwartej. Zastosowane formaty odpowiedzi
obejmujg m.in.:

« skale czestotliwosci (od,codziennie” do ,w ogdle nie");

« skale waznosci/oceny (np. 1-10 dla cech samochodu, 1-5 dla jakosci zycia);

« skale zgody (0-5);

«nominalne kategorie wyboru srodka transportu i ustug;

+ dane liczbowe (rok urodzenia, wzrost, waga).

Moduty tresciowe kwestionariusza opisano krétko w tab. 3.

Tabela 3. Zawartos¢ tresci kwestionariusza ankiety CAWI dla uzytkownikéw miasta

Sekcja Krétkie wyjasnienie
Wprowadzenie Cel, kontekst projektu, zasady anonimowosci i wykorzystania danych
Cechy przedstawicieli Identyfikacja kohort wiekowych oraz opis postaw i stylu zycia (tolerancja,
pokolen praca, technologie, multitasking, komunikacja)
Prowadzenie auta Status posiadania prawa jazdy i codzienne korzystanie z samochodu

(whasny, rodzinny, stuzbowy, brak korzystania)

Srodki transportu Uzywany $rodek transportu, powody wyboru, lista uzywanych srodkéw,
czasy dojazddw, poréwnanie do czaséw sprzed pandemii

Komunikacja publiczna Czestotliwos$¢ korzystania i znaczenie atrybutéw (punktualnosé¢,
dostepnos¢, cena, komfort itp.)

Ustugi mobilnosci Znajomos¢ i uzycie ustug car-sharingu, ride-hailingu, e-hulajnég, aplikacji
(wspotdzielenie/Maa$) do planowania i zakupu biletow

8 Najwiecej badan nad tym rodzajem obserwacji poprowadzita Ch. Hine.
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Tabela 3 cd.

Sekcja

Krotkie wyjasnienie

Korzystanie z aplikacji

Zachowania zwigzane z korzystaniem z aplikacji (planowanie tras,
kongestia, bilety, taxi, wypozyczanie pojazdéw)

Postawy wobec samochodu
i transportu publicznego
(TP)

Skala zgody na rézne aspekty (ekologia, koszty, uzytecznos¢, symbolika,
preferencje wspotdzielenia, transport publiczny)

Wzorce mobilnosci

Ocena waznosci cech samochodu (ekologia, koszty, komfort,
bezpieczenstwo, prestiz, marka itd.)

Motywacje uzyskania prawa
jazdy

Powody posiadania prawa jazdy (dojazdy, usamodzielnienie, oczekiwania,
praca, dziecko, brak transportu publicznego, inne)

Jakos¢ zycia i samopoczucie

Czestotliwos¢ negatywnych doznan oraz ocena dobrostanu w wielu
wymiarach (komfort, zdrowie, relacje, bezpieczenstwo itd.)

Metryczka
spoteczno-demograficzna

Dane demograficzne: pte¢, aktywnos¢, miejsce zamieszkania, status
mieszkaniowy, dochdd, dzieci, wzrost, waga

Zakonczenie

Podzigekowanie za udziat

Zrédto: opracowanie wiasne.

Przeprowadzono réwniez badanie wsréd potencjalnych konsumentéw ustug logi-
styki ttumu, czyli przedsiebiorcéw (w tym MSP, por. zat. 2). Skonstruowano odrebny
kwestionariusz, ktérego struktura zostata zaprezentowana w tab. 4.

Tabela 4. Zawartos¢ tresci kwestionariusza ankiety CAWI dla przedsiebiorcow

Sekcja

Krotkie wyjasnienie

Cel i kontekst

Informacja o celu badania, anonimowosci i wykorzystaniu danych

Dane demograficzne

Pte¢, wiek, miejsce zamieszkania, status zawodowy, stan cywilny

Posiadanie prawa jazdy

Status posiadania prawa jazdy, rodzaj pojazdu

Korzystanie z samochodu

Czestotliwosc i cel korzystania, wtasny czy inny samochéd

Srodki transportu

Najczesciej uzywany srodek transportu, alternatywy, czas dojazdu

Komunikacja publiczna

Czestotliwo$¢ korzystania, ocena jakosci (punktualnos¢, komfort,
bezpieczenstwo)

Ustugi mobilnosci

Znajomosc i korzystanie z ustug car-sharingu, ride-hailingu, hulajnogi
elektryczne

Korzystanie z aplikacji

Aplikacje do planowania tras, zakupu biletéw, wypozyczania pojazdow

Postawy wobec transportu

Opinie na temat ekologii, kosztow, wygody, preferencji wobec
wspotdzielenia
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Sekcja Krotkie wyjasnienie

Wzorce mobilnosci Preferencje dotyczace cech pojazdu (komfort, bezpieczenstwo, ekologia,
marka)

Motywacje posiadania Powody uzyskania prawa jazdy (praca, niezaleznos¢, wymagania rodziny)

prawa jazdy

Jakos¢ zycia i samopoczucie | Ocena dobrostanu i wystepowania negatywnych emocji

Podsumowanie Podziekowanie i informacje koricowe
i zakonczenie

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zakres mierzonych konstruktéw zostat zaprezentowany w podrozdz. 5.1, jednak
w trakcie komponowania pytan zaktadano zmienne ukryte lub ich grupy odpowiadajace
nastepujacym obszarom:

« zachowania komunikacyjne: wybory srodka transportu, multimodalnos¢, inten-

sywnos¢ podrézy, czasy dojazdu, uzycie aplikacji i ustug mobilnosci;

- postawy i preferencje: orientacja prosamochodowa vs. pro-TP, gotowos¢ do
wspotdzielenia, wrazliwos¢ na atrybuty jakosci (czas, punktualnos¢, komfort,
cena, bezpieczenstwo);

« wartosci i styl zycia: cechy pokoleniowe, preferencje pracy/zycia, stosunek do
technologii i norm spotecznych;

- dobrostan: komponent afektywny (samopoczucie) i eudajmonistyczny (jako$¢
zycia w wielu domenach)?;

« kontekst spoteczno-demograficzny: cechy jednostkii gospodarstwa domowego,
$rodowisko zamieszkania.

Zbieranie danych pierwotnych zostato zaplanowane i przeprowadzone w kilku
etapach (nakfadajgcych sie na siebie pod wzgledem czasu realizacji), ktére miaty na
celu zapewnienie jakosci i kompletnosci materiatu badawczego oraz umozliwienie
triangulacji metodologicznej. Pierwszy etap stanowito przeprowadzenie badania
ankietowego wsrdd szerokiej grupy respondentéw, dobranejlosowo z uwzglednieniem
kluczowych zmiennych demograficznych. Ankiety bylty realizowane w formie online,
przez firme zewnetrzna.

Realizowany w tym samym czasie drugi etap obejmowat zbieranie danych z réznych
zrédet wideo/zdjeciowych/audio. Zbieranie tego rozproszonego materiatu (w tym wpiséw
w mediach spotecznosciowych) miato na celu pogtebienie zrozumienia motywacji, barier
oraz doswiadczen zwigzanych z korzystaniem ze wspétdzielonej mobilnosci.

Réwnolegle byta prowadzona obserwacja uczestniczaca oraz nieuczestniczaca w réz-
nych srodowiskach miejskich i podmiejskich, co umozliwito zebranie danych dotyczacych
faktycznych zachowan i praktyk mobilnosciowych w naturalnych kontekstach. Gtéwnym
efektem tych dziatan byt materiat zdjeciowy (Szmelter-Jarosz, 2024; Szmelter-Jarosz

9 Komponent afektywny odnosi sie do odczuwanego samopoczucia i emogji, a eudajmonistyczny
do oceny jakosci zycia w réznych obszarach, takich jak zdrowie, relacje czy rozwdj osobisty.

Wprowadzenie metodologiczne 29



et al,, 2025; Szmelter-Jarosz, Donski-Lesiuk, 2024). Catos¢ procedury byta realizowana
zzachowaniem wysokich standardéw etycznych, zapewniajac anonimowosc i poufnos¢
0s6b uwiecznianych na zdjeciach w trakcie prowadzenia obserwacji (anonimizacja zdjec)
lub po uzyskaniu ich Swiadomej zgody na udziat.

Analiza danych w niniejszej pracy opiera sie na zastosowaniu szerokiego zakresu
technik statystycznych i jakosciowych, dostosowanych do charakteru oraz celéw badania.

W analizie danych ilosciowych wyrézniono zmienne zaréwno jawne (obserwowalne),
jakilatentne (ukryte), ktére odgrywaja kluczowa role w analizie zachowan zwigzanych
ze wspdtdzielong mobilnoscig (por. podrozdz. 5.1) Zastosowano przede wszystkim:

« analize czynnikowa eksploracyjna (ang. Exploratory Factor Analysis, EFA), majaca na
celuidentyfikacje ukrytych czynnikédw wyjasniajacych wzorce wspotwystepowania
zmiennych obserwowanych;

« analize czynnikowg potwierdzajaca (ang. Confirmatory Factor Analysis, CFA), stuzaca
do weryfikacji struktury czynnikowej i dopasowania modelu pomiarowego;

« modelowanie réwnan strukturalnych (ang. Structural Equation Modelling, SEM),
ktére pozwala na testowanie ztozonych zaleznosci miedzy zmiennymi latentnymi
i obserwowalnymi, a takze na badanie relacji przyczynowo-skutkowych w ramach
przyjetego modelu teoretycznego.

Do analizy danych wykorzystano specjalistyczne oprogramowanie statystyczne
SmartPLS, w tym pakiety umozliwiajace implementacje SEM oraz zaawansowanej
analizy czynnikowej. Modelem wyjsciowym byt model CB-SEM (ang. Covariance-Based
Structural Equation Modeling). To metoda statystyczna uzywana gtéwnie do testowania
i potwierdzania teorii poprzez analize relacji miedzy zmiennymi ukrytymi (konstruktami),
ktéra zaktada, ze konstrukty sa wspolnymi czynnikami wyjasniajacymi kowariancje
miedzy obserwowanymi wskaznikami. Metoda ta koncentruje sie na strukturze danych
i wykorzystuje jedynie wspdlna wariancje do estymacji modelu, dgzac do odtworzenia
obserwowanej macierzy kowariancji przez proponowany model teoretyczny. W przeci-
wienstwie do PLS-SEM (ang. Partial Least Square SEM) metoda CB-SEM wymaga wiekszych
prébek, zaktada wielowymiarowag normalnos¢ rozktadu danych i jest szczegdlnie
przydatna w badaniach konfirmacyjnych. Kontynuacjg modelowania SEM byty symulacje
zmian obcigzenia arterii ruchu w wybranych miastach.

Dane jakosciowe pozyskane w wyniku gromadzenia materiatu audio/ wideo/ foto-
graficznego i obserwacji poddano systematycznej analizie tematycznej, pozwalajacej na
wydobycie i kategoryzacje kluczowych motywoéw, postaw oraz doswiadczen badanych,
analogicznie do analizy tresci realizowanej przy uzyciu kodowania tresci w formie
tekstow pisanych.

Dane na temat respondentéw CAWI zaprezentowano w zat. 3. W zwiagzku z tym,
ze nalezato zapewni¢ reprezentatywnos¢ i rzetelnos¢ analiz, w celu skorygowania
niedopasowania struktury préby do struktury populacji obliczono wagi analityczne
(ang. sampling weights), bedace ilorazem udziatu danej kategorii w populacji przez
jej udziat w prébie dla kazdej tury badania osobno. Metoda ta, znana w literaturze
jako poststratyfikacja (ang. post-stratification weighting), zostata rozwinieta w ramach
statystyki probkowania, poczawszy od prac L. Kisha (1965), i jest obecnie standardem

30 Ekonomia wspoétdzielenia i mikromobilnos$¢ w logistyce miast i stref podmiejskich w Polsce



w badaniach spotecznych (Groves et al., 2009). Podstawowym celem zastosowania wag
jest redukcja btedu doboru préby (ang. sampling bias), ktéry powstaje, gdy niektére
grupy sa nad- lub niedoreprezentowane wzgledem populacji generalnej. W omawianym
przypadku zrédtem danych referencyjnych byta struktura populacji wedtug GUS,
a grupami odniesienia byty kohorty pokoleniowe (Gen Z, GenY, Gen X, Baby Boomers)
w poszczegdlnych turach badania. Obliczone wagi odzwierciedlaty wzgledna nadre-
prezentacje lub niedoreprezentacje tych grup w prébie. W SEM oraz innych modelach
opartych na macierzach kowariancji wagi wptywaja na estymatory parametréw poprzez
zmiane macierzy wejsciowej i moga byc¢ stosowane zaréwno w analizach opisowych, jak
i modelowaniu czynnikowym. State przeskalowanie wag (np. do sredniej réwnej 1) nie
wplywa na wartosci estymowanych parametréw, leczzmienia liczebnos¢ efektywna préby,
a tym samym btedy standardowe i statystyki dopasowania. W praktyce rekomenduje
sie zachowanie proporcji wag zgodnych z populacjg oraz ewentualne przeskalowanie
w przypadku raportowania statystyk wrazliwych na liczebnos¢ préby (Groves et al., 2009).

Z analiza danych CAWI, po przeprowadzeniu EFA, CFA i wstepnego modelowania
CB-SEM, wiaze sie pojecie bootstrappingu. Bootstrapping stanowi metode statystyczna
opartg na technice powtdrnego prébkowania z powtdrzeniami (ang. resampling with
replacement), pozwalajaca na empiryczne oszacowanie rozkfadu interesujacych badacza
statystyk — na przyktad estymatoréw parametréw modelu, btedéw standardowych czy
przedziatow ufnosci. Procedura ta polega na generowaniu licznych (np. n = 2000) prob
losowanych z oryginalnej prébki danych o rozmiarze N, kazdorazowo z powtérzeniami, co
umozliwia odtworzenie rozktadu statystyk bez przyjmowania zatozen o ich teoretycznym
charakterze'®.

Znaczenie bootstrappingu w kontekscie SEM wynika przede wszystkim z faktu, ze
klasyczne metody estymacji, takie jak ML (Maximum Likelihood), czesto opieraja sie na
zatozeniu normalnosci rozktadéw i dostatecznie duzej probie, ktdre w praktyce badawczej
bywaja naruszane. Wobec tego:

+ bootstrapping pozwala na uzyskanie bteddw standardowych oraz wiarygodnych
przedziatéw ufnosci dla parametréw modelu bez koniecznosci przyjmowania
rozktadu normalnego;

« metoda ta byfa bardzo przydatna w badaniach autorki, w ktérych ztozonos¢
relacji i potencjalna niestandardowos¢ rozktadéw uniemozliwiatyby stosowanie
klasycznych testow statystycznych;

« w ramach CB-SEM bootstrapping umozliwia ocene stabilnosci estymatow
parametréw, co jest kluczowe zwtaszcza w przypadku obecnosci zmiennych
o rozktadzie odbiegajacym od normalnego’ (Awang et al., 2015; Efron, Tibshirani,
1994).

10 Aby uzyskac¢ pewnos¢ wynikéw, przeprowadzono najpierw probkowanie z n = 2000 podpréb,
pozniej n = 5000.

1 Przedziaty ufnosci nieobejmujace zera swiadcza o statystycznej istotnosci badanego parametru,
niskie wartosci btedow standardowych wskazujg na stabilnosc i wiarygodnos$¢ estymatow, statystyki
t przekraczajgce wartosc krytyczng okoto 1,96 (przy poziomie istotnosci 0,05) potwierdzajg istotnos¢
efektu.
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W przypadku analizy zachowan przedsiebiorcéw ankieta CAWI przeprowadzona
wsroéd oséb na kierowniczych stanowiskach odpowiedzialnych za dostawy, transport
lub logistyke umozliwita przeprowadzenie modelowania, ale jedynie w formie eksplo-
racyjnego modelu PLS-SEM (wiecej informacji w podrozdz. 5.2). PLS-SEM jako metoda
oparta na wariancji jest mniej restrykcyjna pod wzgledem zatozen dotyczacych rozktadu
zmiennych, lepiej radzi sobie z modelami o wiekszej ztozonosci przy relatywnie niewielkiej
liczbie obserwacji oraz jest odporniejsza na problemy z identyfikacjg modelu wynikajace
z wysokich korelacji pomiedzy wskaznikami. W analizowanym przypadku umozliwito
to oszacowanie sciezek miedzy konstruktami i ocene sity zaleznosci pomimo ograniczonej
liczby wskaznikow w niektérych latentach i czesciowej homogenicznosci préby. Metoda
PLS-SEM pozwolita réwniez na rbwnoczesng ocene jakosci pomiaru (poprzez analizy
rzetelnosci i trafnosci) oraz jakosci modelu strukturalnego, co zapewnito spéjny obraz
badanych zaleznosci w sytuacji, w ktorej klasyczne podejscie CB-SEM nie spetniato
kryteribw dopasowania. Tym samym metoda ta stanowita wartosciowe narzedzie,
pozwalajace na eksploracje i potwierdzenie istotnych relacji w danych przy jednoczesnym
uwzglednieniu specyfiki préby i struktury kwestionariusza dla przedsiebiorcow.

Analizy przestrzenne

Analizy przestrzenne stanowig kluczowe narzedzie badawcze w naukach spotecznych,
geografii, urbanistyce oraz logistyce miasta. Pozwalajg one na zrozumienie zjawisk
i proceséw zachodzacych w przestrzeni geograficznej, co jest szczegdlnie istotne przy
badaniu mobilnosci, rozwoju infrastruktury czy planowaniu ustug miejskich. Podstawo-
wym narzedziem do przeprowadzania takich analiz jest System Informacji Geograficznej
(ang. Geographic Information System, GIS), ktéry integruje dane przestrzenne z informa-
cjami opisowymi, umozliwiajac ich wizualizacje, analize i modelowanie (Sadeghvaziri
et al., 2024). W procesie badawczym prezentowanym w tej ksigzce narzedzia te zostaty
wykorzystane jedynie do gromadzenia, przechowywania, analizowania i prezentowania
danych geograficznych, m.in. w rozdz. 4. Niemniej jednak — pomimo ograniczonego
wykorzystania systemow GIS — pozwolito to na naktadanie réznych warstw informacji,
co utatwito identyfikacje zaleznosci przestrzennych oraz wzorcéw, np. w oferowaniu
ustug mobilnosci wspdtdzielonejianalize biatych plam”w tym zakresie na terenie Polski.

W niniejszym rozdziale przedstawiono szczegétowy plan oraz zatozenia metodolo-
giczne realizowanych badan. Zastosowanie podejscia mieszanej metodyki pozwolito
na uzyskanie wszechstronnego i kompleksowego obrazu badanej problematyki, faczac
whikliwe analizy ilosciowe z gtebokimi jako$ciowymi wgladami. W procesie badawczym
uwzgledniono réznorodno$¢ demograficzng préby oraz zastosowano triangulacje metod
i zZrédet, co wzmacnia wiarygodnos¢ oraz trafnos¢ uzyskanych wynikéw. Uzyte metody
analityczne, w tym analiza czynnikowa i modelowanie réwnan strukturalnych, pozwolity
na dogtebna analize zaleznosci miedzy zmiennymi latentnymi i obserwowalnymi.

Jednoczesnie badanie posiada swoje ograniczenia, ktére wynikajg m.in. z charakteru
préby (niedoreprezentacja niektérych grup wiekowych), mozliwosci generalizacji wynikéw
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