2Re UNIWERSYTET
EKONOMICZNY

19 26
\_X_/ WPOZNANIU

Doris Magdalena Antczak

Emocjonalne i sytuacyjne determinanty
rozbieznosci miedzy proekologicznymi postawami
a zachowaniami konsumentdéw na rynku lotniczych
przewozow pasazerskich

Emotional and situational determinants of the gap
between environmental attitudes and consumer
behaviour in the air passenger transport market

Praca doktorska

Promotor: dr hab. Renata Nestorowicz, prof. UEP
Promotor pomocniczy: dr Sonia Huderek-Glapska
Prace przyjeto dnia: ...cccocceveveceenennns

Podpis Promotora

Poznan 2026



»Flying might not be all plain sailing,
but the fun of it is worth the price.”

~Amelia Earhart

Podziekowania

Latanie nie zawsze jest spokojnq podrdzq, a jednak radosc z niego jest warta swojej ceny... te stowa
Amelii Earhart oddajg rowniez mojq droge doktorskq, ktora byta jak lot samolotem - czasem
spokojna, czasem petna turbulencji, nie zawsze przewidywalna, ale zawsze warta wysitku. Jednak
kazde turbulencje uczyty mnie wytrwatosci, a kazdy spokojny moment lotu dodawat skrzydet. W
czasie tej podrdzy pojawili sie niezwykli ludzie, ktdrzy wspierali mnie, inspirowali i dawali poczucie, ze
nawet w gestych chmurach nie jestem sama. To wtasnie im, z ogromnq wdziecznosciq, chciatabym
szczegdlnie podziekowac...

Prof. Renacie Nestorowicz - za merytoryczne prowadzenie, ogromngq cierpliwosc i spokdj, ktory dziatat
na mnie bardziej niz niejedna motywacja.

Dr Sonii Huderek-Glapskiej, bo to dzieki niej jestem dzis w miejscu, w ktérym sie znajduje. Dziekuje za
bycie dla mnie kims wiecej niz opiekunkg naukowq - za to, Ze byta powierniczkg moich najwiekszych
rozmyslan (zaréwno naukowych, jak i tych catkiem prywatnych), osobq, do ktérej mogtam przyjsc z
kazdg, nawet najbardziej absurdalng myslq. Zawsze miata czas, dystans, empatie i ogromne serce.
Bez niej wiele chwil byfoby po prostu znacznie trudniejszych.

Dziekuje mojej rodzinie - za to, ze byta przy mnie, kiedy wszystko szfo dobrze i wtedy, gdy byfto trudno.
Za cierpliwos¢ wobec moich szalonych pomystéw, za milczenie, kiedy musiatam zamkngc sie w
pokoju, i za to, Ze potrafili by¢ blisko, nawet gdy ja bytam bardzo daleko.

Ogromne podziekowania kieruje do Patrycji i Marcina - osob, ktdre poznatam podczas studiow
doktoranckich, a ktore z czasem staty sie dla mnie kims naprawde waznym. To z nimi dzielitam nie
tylko naukowe frustracje, lecz takze codzienne radosci, pomysty, plany, kryzysy i mate zwyciestwa.
Dzieki ich obecnosci ta droga nigdy nie byta samotna, a oni sami stali sie dla mnie bliscy jak rodzina.

Dziekuje mojej wtoskiej ekipie - prof. Gianmarii Martiniemu i Flavio za to, Zze pokazali mi, iz nauka
moze byc fascynujgcq przygodq, a nie tylko zadaniem do odhaczenia. Dzieki Wam zrozumiatam, ze w
Swiecie akademickim jest miejsce na prawdziwg empatie i Ze warto wierzy¢ w siebie - nawet wtedy,
gdy wtasne pomysty wydajg sie samotne i nieoczywiste.

Dziekuje wszystkim innym, ktorzy mieli wptyw na to, gdzie dzis jestem: Johannesowi i Erzsébet - za
wspdine konferencje wsparcie i rozmowy, prof. Zygmuntowi Waskowskiemu i prof. Annie
Lewandowskiej - za Zyczliwe wsparcie i wiare we wifasne mozliwosci, prof. Jarostawowi
Jastrzebskiemu za udostepnienie skali emocji, Mateuszowi - za walke z systemem (i nie tylko), Agacie -
za cierpliwos¢ wobec moich humorow w mieszkaniu, Agnieszcze za momenty, w ktérych wyciggata
mnie z dotkdw i z czterech scian, Eloiowi - za usmiech wtedy, gdy byto naprawde trudno.

Kazda rozmowa, kazda mysl, kazdy gest i kazda energia zostawity we mnie Slad. | za to wszystko -
DZIEKUJE.

Prace dedykuje moim Dziadkom - moze nie taki doktor, o jakim marzyli, ale wcigz doktor.



Spis tresci

LT =T o RO P PP PPPPPPPPPPPPPPPPPRt 6

1. Postawy proekologiczne a zrbwnowazone zachowania konsumentow. ........cccccccvveeeennneen. 10

1.1. Ekologizacja zachowan konsumentéw - ujecie teoretyczne i modelowe...................... 10
1.2. Luka miedzy postawami a zachowaniami w kontekscie zachowan zréwnowazonych

1Y o] (o =4 Tor4 o | 0SSR 19

1.3. Swiadomoé¢ ekologiczna Polakéw i ich zachowania konsumenckie. ...........cccccueueennee. 29

1.4. Badania proekologicznych postaw i zachowan pasazeréw - przeglad literatury.......... 37
1.4.1. Statystyki opisowe publikacji dotyczgcych proekologicznych postaw i zachowan

NA FYNKU TOTNICZYM .ttt e s e e e s e e e s s bae e e e ssaaeeeessaeaaeas 40

1.4.2. Analiza powigzan bibliograficznych.......ccccccveiiiiiiiiic e, 46

2. Emocje i ich rola w ksztattowaniu zachowan konsumenckich ...........ccccoevieiniiiiniiiinieennnee. 54

2.1. Emocje: definicja, teorie i POMIAI .....uiviiiiiiee e e 54

2.2. Emocje a proces decyzyjny konsumenta w kontekscie zréwnowazonej konsumpcji... 67

2.3. Poczucie winy i zjawisko wstydu przed lataniem a ekologiczne postawy i zachowania
KONSUMEBNTOW . ....eeiiiiiiiee ettt ettt e e e e tr e e e e ata e e e e easteeeessasaeeesanseeeesanssaeaeanes 74

3. Reakcje rynku pasazerskich przewozdw lotniczych na proekologiczne zachowania
KONSUMEBNTOW ...t e e e e e s et e e e e e e e s e s saabtaeeeeaeeeseannssseaneeaaeeeanannes 80

3.1. Transport a Srodowisko: wptyw srodkdéw transportu na otoczenie oraz analiza

konkurencyjnosci transportu lotniczego i KOIEJOWEEO ......eeveeeiiieciiiiiieeei e, 80
3.2. Sposoby zmniejszania negatywnego oddziatywania na srodowisko naturalne przez
podmioty Na ryNku IotNICZYM.......eeiiieeiee e e e e 102
4. Metodyka i organizacja badan WIasnyCh .........ooocoiiieiiii e, 112
4.1. Cele i NiPOtEZY DAUAWCZE ...uvveeeeeiee ettt e e e e e e e rre e e e e e e e e e eannes 112
4.2. Procedura badaweza .........cocueiiiiiiiiiieeeee e 117
4.3. Metody, techniki i narzedzia badaWeze ........oooceviiiiiei i 121
4.3.1.Zastosowanie strategii triangulacyjnej w badaniach empirycznych..................... 121
4.3.2. Badania anKi@tOWE .......ccoiiiiiiiiiiie ettt 127
4.3.3. Eksperyment typu stated ChOICe ......uueviii i 137
4.4, Wykorzystane metody analizy danyCh........ccooiiiiieiieii e 139
4.4.1. Eksploracyjna analiza czynnikowa (EFA) .....ccuvvveeieiiiiiciieeeeee e ee s 140
4.4.2. Konstrukcja zmiennej reprezentujacej luke postawa—zachowanie (GAP)........... 140
4.4.3. Model regresji logiStYCZNE].....couuiceiveeeeiie ettt e e e e e e s eanes 143
4.4.4. Chmura stow jako narzedzie POMOCNICZE .......uvviveeeieiieiiiiiiee e 145
4.5. Charakterystyka populacji i resSpondentOw .........ccceeeviiiieiiiiiiiieeniieee e 146

5. Rozbieznos¢ postaw i zachowan proekologicznych w kontekscie wyboréw transportowych
w Swietle badan emMpPIiryCzNYCh......oouviii i e 152



5.1. Struktura postaw proekologicznych i gotowos$¢ do zmiany zachowan transportowych

5.2. Rozbiezno$¢ miedzy proekologicznymi postawami a zachowaniami konsumentéw . 164

5.3. Preferencje wyboru srodka transportu w warunkach symulacji decyzyjnej .............. 166

5.4. Emocje jako predyktor wybordéw transportowych przyjaznych srodowisku.............. 180

5.5. Znaczenie czynnikdw poznawczych i sytuacyjnych w wyborze ekologicznej formy

[oTo Yo e AV Z PP 190
;1 o] 3 TorZ=] o1 1= PSPPSR PP 196
21T o1 [To = = - TSRS 203
SIS TYSUNKOW ...ttt e st e e et e e e e te e e e e e tb e e e e seatteeeeennteeeeeassaeeesensseeeeennsaneaann 238
Y TR =] o 1] PSPPSR 239
SPIS WYKIESOW ..ttt e e e st e e e et e e e e e saaeeeesabaeeesssteeesennsaeaeean 242
N QY=Y PSR 243

Zatgcznik 1. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczgce produkcji samolotu
krotkodystansowego (1p) — technologie reprezentatywne dla $wiata (GLO) ................... 243

Zatgcznik 2. Lotnisko (GLO) — udziat technologii z Europy (RER) i poza Europy (RoW)..... 244

Zatacznik 3. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczace cyklu zycia lotniska (1p) —
technologie reprezentatywne dla EUropy (RER) ....coocuiiieiiiiiiee e 244

Zatgcznik 4.Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczace cyklu zycia lotniska [1p]—
technologie reprezentatywne dla regiondw Swiata poza Europa (ROW).......cccceeeuvveeennes 245

Zatacznik 5. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczgce uzytkowania samolotu
krotkodystansowego [1pkm] — technologie reprezentatywne dla regiondw swiata (GLO)

............................................................................................................................................ 246
Zatacznik 6. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczgce korica zycia samolotu
krotkodystansowego [1p] — technologie reprezentatywne dla swiata (GLO) ................... 247
Zatgcznik 7. Etapy cyklu zycia samolotu krétkodystansowego [1pkm] — technologia
reprezentatywne dla SWiata (GLO)......c.ueii i 248
Zatacznik 8. Zrédtowe zbiory danych — loty krotkodyStanSOWe.........c.veveeeeeeeeeeereeereeeenn. 248

Zatgcznik 9. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczace produkcji samolotu bardzo
krotkodystansowego[1p] — technologie reprezentatywne dla swiata (GLO) .........cce........ 248

Zatacznik 10. Lotnisko (GLO) — udziat technologii z Europy (RER) i poza Europy (RoW).... 249

Zatgcznik 11. Dane inwentarzowe (wejscia | wyjscia) dotyczace cyklu zycia lotniska [1p] —
technologie reprezentatywne dla EUropy (RER) .....cccuuvvereeiieiiiiiiieeeeee e 250

Zatacznik 12. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczace cyklu zycia lotniska [1p] —
technologie reprezentatywne dla regiondw Swiata poza Europa (ROW).......cccceecuveeennes 251

Zatacznik 13. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczgce uzytkowania samolotu
bardzo krotkodystansowego [1pkm] — technologie reprezentatywne dla regionéw Swiata



Zatgcznik 14. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczgce konca zycia samolotu

bardzo krotkodystansowego[1p] — technologie reprezentatywne dla swiata (GLO)........ 253
Zatgcznik 15. Etapy cyklu zycia samolotu bardzo krétkodystansowego [1pkm] —

technologia reprezentatywne dla $wiata (GLO)......ccceevuvieiiieieiiee e 254
Zatacznik 16. Zrédtowe zbiory danych — loty bardzo krétkodystansowe ...............cove..... 254
Zatgcznik 17. Kategorie wptywu w metodzie EF Method (adapted) V1.01 ....................... 255

Zatgcznik 18. Oddziatywanie na srodowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie
kilometra w scenariuszu lotow krétkodystansowych z podziatem na etapy cyklu zycia
samolotu — wyniki Wazone [UPt/PKM] ..cc.eeiiiiiiiciiece et e 256

Zatacznik 19. Oddziatywanie na srodowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie
kilometra w scenariuszu lotéw bardzo kréotkodystansowych z podziatem na etapy cyklu

zycia samolotu — wyniki wazone [UPt/PKM].......ccouieiiiiiieieeeeeee e 257
Zatgcznik 20. Wyniki eksploracyjnej analizy czynnikowej (EFA) skali postaw (a) i zachowan
() USROS 258
o) PP 258
Zatgcznik 21. Zestaw stwierdzen uzytych w kwestionariuszu badawczym — postawy i

P2 ol a Lo VY =T T (O PP PPTPPPPPP 259
Zatgcznik 22. Uchwata nr 10/2024 Komisji ds. Etyki Badan Naukowych UEP z dnia 26
KWIBENIA 2024 Ittt ettt e e sttt e e sttt e e e s sabb e e e e sabe e e e s ebtteeeenanreaeenn 261
Zatgcznik 23. KWesStionariuSzZ anKity ......ueeeeiieeieiiiiirreeieeeeeeeciirreeeee e e e eesetnrreeeeeeeesennnrreeeees 262
Zatgcznik 24. Weryfikacja hipotez badaweCzyCh .........eeviiiieicciiiieeeeeeee e, 268



Wstep

W obliczu globalnych wyzwan srodowiskowych, takich jak postepujgce zmiany klimatu,
degradacja zasobdw naturalnych czy utrata bioréznorodnosci, koniecznos¢ transformacji w
kierunku zréwnowazonych wzorcow konsumpcji i produkcji przestata by¢ postulatem
srodowisk aktywistycznych, a stata sie przedmiotem badan naukowych, szerokiej debaty
publicznej, polityki gospodarczej i strategii rozwoju przedsiebiorstw. Jednym z sektoréw o
szczegblnym znaczeniu w tym kontekscie jest transport, a w jego ramach - pasazerskie
przewozy lotnicze, ktére odgrywaja kluczowg role w tgczeniu rynkéw, wspieraniu mobilnosci
i integracji spoteczno-gospodarczej, jednoczesnie generujgc istotne obcigzenia dla
$rodowiska.

Wzrost swiadomosci ekologicznej konsumentéw znajduje coraz czesciej odzwierciedlenie
w deklaracjach prosrodowiskowych, w tym w preferencjach wyboru srodkéw transportu o
relatywnie niskim $ladzie weglowym. Wyniki licznych badan (Moser, 2015, Bronfman i in.,
2015, Newton i Meyer, 2013, Whitmarsh i O'Neill, 2010, Poortinga iin, 2004) wskazuja, ze
miedzy deklaracjami a faktycznymi zachowaniami konsumentéw utrzymuje sie wyrazna
rozbieznos¢ - tzw. attitude—behavior gap. Zjawisko to szczegdlnie silnie zaznacza sie w
odniesieniu do podrdézy lotniczych, gdzie czynniki takie jak cena biletu, czas podrézy, wygoda
czy prestiz korzystania z danego srodka transportu nierzadko przewazajg nad wzgledami
Srodowiskowymi. Dotychczasowe badania (Kollmuss i Agyeman, 2002; Vermeir i Verbeke,
2006; Joshi i Rahman, 2015) sugerujg, ze luka postawa-zachowanie ma charakter
wieloczynnikowy. W jej ksztattowaniu biorg udziat zaréwno determinanty poznawcze, jak i
emocjonalne, spoteczne, a takze sytuacyjne.

W zwigzku z powyzszym, gtdwny cel niniejszej rozprawy doktorskiej to okreslenie wptywu
wybranych czynnikbw emocjonalnych oraz sytuacyjnych (m.in. kosztéw, czasu, wptywu
spotecznego, wiedzy) na prawdopodobienistwo wystgpienia luki miedzy postawami
proekologicznymi a zachowaniami konsumentéw na rynku lotniczych przewozéw
pasazerskich w kontekscie krotkodystansowych przewozéw pasazerskich. Celowi gtéwnemu
podporzadkowano cele szczegétowe, obejmujace:

okreslenie skali i przejawow luki postawa-zachowanie wsréd polskich konsumentéw

w kontekscie krétkodystansowych podrézy lotniczych;



identyfikacje roli emocji, w szczegdlnosci poczucia winy i wstydu, w procesie
podejmowania decyzji transportowych;
okreslenie relatywnego znaczenia parametréow podrézy (czas, koszt, emisje CO,,
liczba przesiadek) w ksztattowaniu preferencji transportowych;
sformutowanie rekomendacji dla polityki transportowe;j i strategii marketingowej linii
lotniczych oraz innych podmiotéw rynku transportowego.
W oparciu o przeglad literatury przedmiotu oraz przyjete cele badawcze sformutowano
zestaw hipotez badawczych, przedstawionych w rozdziale 4.1. Wartos$¢ i innowacyjnosé
pracy wynikajg z potgczenia czterech elementéw:

1. zastosowania strategii triangulacyjnej tgczgcej badania ankietowe z eksperymentem
typu stated choice;

2. uwzglednienia w modelu analizy zarédwno czynnikdw poznawczych, jak i
emocjonalnych oraz sytuacyjnych;

3. koncentracji na segmencie krétkodystansowych przewozéw lotniczych, w ktérym
potencjat zastgpienia podrdzy lotniczych bardziej zréwnowazonymi alternatywami
jest realny, ale w praktyce czesto niewykorzystywany;

4. uzupetnienia analizy zachowan konsumenckich o obiektywng ocene oddziatywania
srodowiskowego  pasazerskich  przewozéw lotniczych, przeprowadzong z
wykorzystaniem metody oceny cyklu zycia (Life Cycle Assessment, LCA), stanowigcej
tto interpretacyjne dla analiz dotyczgcych luki postawa-zachowanie.

Struktura rozprawy zostata podporzagdkowana realizacji przyjetych celow badawczych i
obejmuje pie¢ rozdziatdw, podzielonych funkcjonalnie na trzy czesci: teoretyczno-
przeglagdowg, metodyczng oraz empiryczna.

Czes$¢ pierwsza (rozdziaty 1-3) ma charakter teoretyczno-przeglagdowy. W rozdziale
pierwszym omowiono znaczenie sSwiadomosci ekologicznej w ksztattowaniu zachowan
wspofczesnych  konsumentédw z uwzglednieniem modeli i teorii wyjasniajgcych
proekologiczne decyzje. Rozdziat drugi koncentruje sie na roli emocji, w szczegdlnosci
poczucia winy i wstydu, w kontekscie (pro)ekologicznego podejmowania decyzji. W rozdziale
trzecim przedstawiono specyfike rynku pasazerskich przewozéw lotniczych, z
uwzglednieniem rozbieznosci miedzy postawami a zachowaniami konsumenckimi, jak
rowniez dziatan podejmowanych przez branze lotniczg w odpowiedzi na wyzwania

srodowiskowe.



Czesc druga (rozdziat 4) dotyczy metodyki badan wiasnych. Opisano w niej cele i hipotezy
badawcze, Zzrédta danych, procedure badawczg, zastosowane metody i techniki analizy, a
takze charakterystyke préby. Szczegdlny nacisk potozono na uzasadnienie zastosowania
triangulacji metod oraz na sposdb konstrukcji zmiennej reprezentujacej luke postawa-
zachowanie.

Czes¢ trzecia (rozdziat 5) zawiera prezentacje i interpretacje wynikéw badan
empirycznych, wraz z weryfikacja postawionych hipotez badawczych. Przedstawiono
rezultaty modeli regres;ji logistycznej oraz eksperymentu typu stated choice, odnoszac je do
literatury przedmiotu.

W zakonczeniu pracy podsumowano gtdwne wnioski, wskazano ograniczenia badan oraz
sformutowano kierunki dalszych studiéw nad zjawiskiem luki postawa-zachowanie w
kontekscie transportu lotniczego.

Kompleksowe ujecie badanego zjawiska, oparte na podejsciu triangulacyjnym i
uwzgledniajgce rdéinorodnos¢ determinant, pozwala nie tylko zidentyfikowac skale i
strukture luki postawa-zachowanie, lecz takze wskaza¢ potencjalne kierunki jej ograniczania.

W ten sposdb praca wpisuje sie w szerszy dyskurs nad rolg konsumenta w ksztattowaniu
zrownowazonej mobilnosci i przyczynia sie do poszukiwania rozwigzan sprzyjajacych
realizacji celéw klimatycznych.

Czes$¢ teoretyczna niniejszej rozprawy zostata opracowana w oparciu o przeglad krajowej i
zagranicznej literatury naukowe]j dotyczacej zachowan konsumentow w ramach klasycznego
podejscia ekonomicznego opratego na uzytecznosci oczekiwanej jak i postaw
proekologicznych, dla ktérych tto teoretyczne stanowi teoria perspektywy, ekonomia
behawioralna oraz ekonomiki transportu pasazerskiego, ze szczegdlnym uwzglednieniem
transportu lotniczego oraz rozbieznos$ci miedzy postawami a dziataniami srodowiskowymi. W
niniejszej rozprawie postawy odnoszg sie do deklarowanych przekonan, ocen i opinii,
natomiast zachowania - ze wzgledu na zastosowane metody badawcze - analizowane sg
gtownie na poziomie deklarowanych wybordow i decyzji konsumenckich, przy ograniczonym
odniesieniu do rzeczywistych zachowan rynkowych.

Analiza objeta pozycje ksigzkowe, artykuty recenzowane, raporty instytucjonalne, akty
prawne i dokumenty strategiczne. Poszukiwania literaturowe prowadzone byty gtéwnie w
renomowanych bazach danych, takich jak: Science Direct, Scopus, Emerald Insight,

EBSCOhost, JSTOR, Springer Link oraz Google Scholar. Uwzgledniono zaréwno pozycje
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teoretyczne, jak i publikacje empiryczne. Szczegdlng uwage poswiecono badaniom
dotyczagcym wyboréw transportowych w kontekscie $rodowiskowym, mechanizmoéw
poznawczych podejmowania decyzji, modeli postaw, jak réwniez narzedzi pomiaru emoc;ji i
postaw srodowiskowych (np. DES-IV, NEP scale).

Zrédta wtérne obejmowaty réwniez raporty i opracowania przygotowane przez instytucje
miedzynarodowe i krajowe. Wsréd wykorzystanych materiatdw znalazty sie m.in.:

raporty Komisji Europejskiej i Eurostatu dotyczgce polityki klimatyczno-
transportowej,

dane statystyczne Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS),

analizy rynku lotniczego opublikowane przez Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC),
dokumenty i raporty zwigzane z inicjatywami Unii Europejskiej w zakresie
zréwnowazonego rozwoju.

Dodatkowo uwzgledniono dane pochodzgce z miedzynarodowych baz branzowych, takich
jak: 1ATA, ICAO oraz Airport Carbon Accreditation. W pracy odniesiono sie takze do raportéw
organizacji pozarzadowych (np. Transport & Environment, 2021; European Environment
Agency) oraz materiatdw promujgcych dobre praktyki w zakresie odpowiedzialnych
wyboréw konsumenckich i mobilnosci niskoemisyjne;j.

Dane pierwotne pochodzity z badan wtasnych, obejmujgcych ankiete internetowg oraz
eksperyment typu stated choice. Narzedzia pomiarowe oparto na sprawdzonych i
zwalidowanych skalach (DES-IV, NEP, Prochaska & DiClemente’s TTM) oraz na konstrukcjach
autorskich dopasowanych do specyfiki podrézy lotniczych na krétkich dystansach. Pytania
ankietowe opracowano w oparciu o dorobek literatury z zakresu psychologii Srodowiskowej,
marketingu zréwnowazonego i badad nad transportem. Badania empiryczne
przeprowadzono w czerwcu 2024 roku na ogdélnopolskiej prébie konsumentéw w wieku 18—
64 lata, zamieszkujgcych terytorium Polski, dobranej metodg doboru kwotowego ze wzgledu
na pteé¢, wiek i miejsce zamieszkania. Zakres badan obejmowat analize deklarowanych
postaw proekologicznych, emocji oraz deklarowanych wyboréw transportowych w
kontekscie krétkodystansowych podrdzy lotniczych. Analize danych z badania ankietowego
przeprowadzono w srodowisku Stata 18, z wykorzystaniem analiz psychometrycznych skal
(EFA, wspotczynniki alfa Cronbacha) oraz modeli regresji logistycznej, natomiast wyniki
eksperymentu typu stated choice analizowano w celu okreslenia relatywnego znaczenia

atrybutow podrozy i preferencji transportowych respondentéw.



1. Postawy proekologiczne a zrownowazone zachowania konsumentow.

1.1. Ekologizacja zachowan konsumentow - ujecie teoretyczne i modelowe

Proces podejmowania decyzji przez konsumentéw jest ztozony i zalezy od wielu
czynnikdw. W obliczu globalnych wyzwan, takich jak niedobdér zywnosci, konflikty
miedzynarodowe i degradacja ekosystemoéw, konsumenci stajg przed dylematem, jak
dostosowac swoje zachowania do niepewnego i zmieniajgcego sie otoczenia. Z jednej strony,
media masowe dostarczajg informacji o negatywnych skutkach nadmiernej eksploatacji
zasobdéw naturalnych i zachecajg do podejmowania proekologicznych wyboréw, z drugiej
strony, konsumenci napotykajg na bariery ekonomiczne, spoteczne i kulturowe, ktdre
ograniczajg ich mozliwosci zmiany nawykéw konsumpcyjnych. Ekologizacja postaw
konsumentéw, rozumiana jako proces stopniowego wigczania wartosci i norm
proekologicznych do systemu przekonan jednostki oraz ich odzwierciedlania w zachowaniach
konsumpcyjnych, przejawia sie rosngcg gotowoscia do podejmowania dziatan
ograniczajgcych negatywny wptyw konsumpcji na srodowisko. Coraz wiecej osob mysli
o ochronie srodowiska, tym samym zmieniajgc swoje zachowania nabywcze. Widoczne jest
przyjmowanie postawy wobec Swiata wyrazajgcej sie zachowaniami w sferze konsumpgji
zgodnymi z zasadami ochrony srodowiska naturalnego (Mazurek-topacifiska i Sobocinska,

2009).

Proekologiczne zachowanie konsumentéw (ang. Pro-Environmental Consumer Behavior-
PECB) jest najczesciej definiowane jako swiadome dazenie do zminimalizowania
negatywnego wptywu, jaki dane dziatanie moze mie¢ na srodowisko. Wedtug Kollmuss i
Agyemana (2002) zachowania przyjazne dla srodowiska mozna postrzegac jako dziatania,
ktore s motywowane etycznie i obejmujg zaréwno wewnetrzne, jak i zewnetrzne reakcje,
podejmowane przez jednostki w celu ochrony Srodowiska w trosce o zaspokojenie potrzeb
obecnych i przysztych pokolen. Gatersleben (2018) okresla tego typu zachowania jako
ukierunkowane zachowania, ktére ludzie przyjmujg z wyraznym celem dziatania korzystnego
dla srodowiska. Biorgc pod uwage powyisze definicje, mozna zdefiniowa¢ zachowanie
proekologiczne jako celowe dziatania podejmowane przez ludzi w celu minimalizacji
negatywnego wptywu na srodowisko, w oparciu o Swiadomos¢ i wiedze na temat skutkow
swoich dziatan. Jest to zachowanie ukierunkowane na osiggniecie korzysci dla sSrodowiska, a

tym samym dla catego spoteczenistwa.



Proekologiczne zachowania konsumenckie (PECB) mozna podzieli¢ na dwie kategorie:
bezposrednie i posrednie (Homburg i Stolberg, 2006). Bezposrednie PECB to te, ktore
oddziatujg wprost na srodowisko - na przyktad poprzez oszczedzanie energii i wody,
zastepowanie miesa roslinnymi alternatywami, recykling, ograniczenie konsumpcji czy
korzystanie z transportu publicznego. Natomiast posrednie PECB to te, ktére nie majg
bezposredniego wptywu na srodowisko, ale wptywajg na sposdb zarzadzania nim, takie jak
kupowanie ekologicznych produktéw, inwestowanie w zielone technologie i wspieranie
ekologicznych inicjatyw. Te dziatania wptywajg na srodowisko za posrednictwem
przedsiebiorstw dostarczajgcych produkty lub ustugi promujgce zréwnowazone praktyki
konsumenckie.

Konsumenci moga bezposrednio przyczyni¢ sie do ochrony srodowiska poprzez wybodr
bardziej przyjaznego dla srodowiska transportu, ponowne wykorzystanie produktéw i
ograniczenie konsumpgji. Jednak w innych przypadkach sami konsumenci nie obejmujg
catego procesu wywierania wptywu, ale poprzez agentéw organizacyjnych, takich jak
firmy. Na przyktad korzysci srodowiskowe ptyngce z produktéw ekologicznych wymagaja
wysitkdw roznych stron, w tym firm produkcyjnych i decyzji konsumentdw o ich zakupie
zamiast tradycyjnych produktéw (Kouchaki i Jami, 2018).

W odpowiedzi na rosngce znaczenie kwestii sSrodowiskowych coraz wiecej konsumentéw
zwraca sie w strone antykonsumpcji poprzez ograniczanie, odrzucanie lub unikanie
konsumpcji (Culiberg i in., 2022). Antykonsumpcja odnosi sie do szerszego ruchu
spotecznego, w ktérym ludzie podejmujg $wiadome dziatania przeciwko nadmiernej
konsumpcji towardw i ustug (Zavestoski, 2002 ). Jednym z gtéwnych zatozert antykonsumpcji
jest idea ograniczania konsumpcji. Osoby kierujgce sie tg zasadg starajg sie zmniejszy¢ liczbe
nabywanych produktdw oraz ustug, dgzgc do minimalistycznego i bardziej zréwnowazonego
stylu zycia.

Rozrdéznienie miedzy mikro (indywidualnymi) i makro (zbiorowymi) determinantami
antykonsumpcji zostato zbadane przez lyer i Muncy (2009) oraz Makri i in. (2020). Na
poziomie indywidualnym ludzie mogg angazowaé sie w antykonsumpcje z powoddow
osobistych lub egocentrycznych, dgzac do poprawy swojego samopoczucia (Lee i Ahn, 2016;
Seegebarth i in., 2016) lub do osiggniecia osobistych celéw (lyer i Muncy, 2009).
Determinanty te obejmujg czynniki psychologiczne, takie jak przekonania, wartosci i cechy

osobowosci, a takze czynniki niepsychologiczne, takie jak socjodemografia, normy spoteczne
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i roznice kulturowe (Makri i in., 2020; Maseeh i in., 2022). Z drugiej strony, antykonsumpcja
moze byé réwniez motywowana czynnikami, ktére obejmujg dziatania na rzecz srodowiska
(Richetin i in., 2012; Sudbury-Riley i Kohlbacher, 2018). Srodowiskowa antykonsumpcja
opisywana jest jako ,dziatania skierowane przeciwko jakiejkolwiek formie konsumpcji,
ktorych szczegdlnym celem jest ochrona srodowiska” (Garcia-de-Frutos i in., 2018).

Wyniki badan wskazujg, ze przekonanie o skutecznosci dziatann konsumentéw prowadzi do
podejmowania zrownowazonych wyboréw konsumpcyjnych. Konsumenci, ktérzy wierza, ze
ich decyzje moga znaczaco wptyngé na kwestie srodowiskowe i spoteczne, czesciej
zachowujg sie w sposdb zrownowazony (Antonetti i Maklan, 2014).

Uznano takze wazng role emocji w podejmowaniu indywidualnych decyzji dotyczacych
wyboru ekologicznych produktéw. W coraz wiekszej liczbie badan zaczeto analizowac
przewidywane emocje jako alternatywng droge do ogdlnego przewidywania zachowan
proekologicznych (Haj-Salem i Al-Hawari, 2021; Bissing-Olson i in., 2016).

Naukowcy wykazali, ze takze poziom $wiadomosci ekologicznej konsumentéw prowadzi
do wyboru ekologicznych produktéw, ktére odpowiadajg ich wartosciom (Chan,
2001; Kushwah i in., 2019; Ishaq i in., 2021), przy czym konsumenci Swiadomi ekologicznie sg
bardziej sktonni do zachowan proekologicznych.

W dobie kryzysu klimatycznego coraz wieksza liczba ludzi zdaje sobie sprawe z
koniecznosci podejmowania dziatah proekologicznych w celu ochrony naszej planety. W
kontekscie wzrastajgcej $wiadomosci ekologicznej, obserwuje sie narastajacy trend
ekologizacji konsumpcji, ktory manifestuje sie w nastepujgcych aspektach (Dziewanowska i
Kacprzak 2013):

wzrost poziomu wiedzy konsumentéw na temat kwestii zwigzanych z ochrong
Srodowiska i zwigzanej z nig spotecznej odpowiedzialnosci;

dazenie do racjonalizacji zachowan konsumenckich,przejawia sie to ograniczaniem
konsumpcji dobr, ktorych produkcja wykorzystuje nieodnawialne zasoby przyrody
oraz generuje niebezpieczne odpady;

zwiekszona uwaga konsumentéw wobec spotecznej odpowiedzialnosci biznesu, co
przejawia sie w bojkotowaniu produktow firm, ktdre dziatajg w sposdb niezgodny z
etycznymi standardami,konsumentom zalezy na wspieraniu firm, ktore przestrzegaja

zasad ochrony srodowiska;
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rosngca popularnosé doébr i ustug promowanych za pomocg marketingu spotecznie
zaangazowahego.

Ponadto, obnizenie rangi konsumpcji w systemie wartosci cztowieka, traktowanie jej jako
srodka, a nie celu zycia, stanowi dodatkowy czynnik stymulujacy trend ekologizacji
konsumpcji. Niemniej jednak, nalezy zauwazy¢, ze niektdre takie zachowania moga by¢
wynikiem aktualnej mody na ekologie, a nie wynikaé z gtebokiej sSwiadomosci ekologicznej.

Zrozumienie, jakie motywacje stojg za proekologicznymi zachowaniami, moze poméc w
zaprojektowaniu bardziej skutecznych strategii zachecajgcych ludzi do podejmowania dziatan
proekologicznych.

W analizie ekologizacji zachowan konsumentéw coraz czesciej odchodzi sie od
klasycznego, neoklasycznego ujecia decyzji, opartego na zatozeniu petnej racjonalnosci i
maksymalizacji uzytecznos$ci, na rzecz perspektywy ekonomii behawioralnej, ktéra
uwzglednia ograniczong racjonalno$é jednostek oraz role czynnikdw pozapoznawczych w
procesie decyzyjnym (Ajzen, 1991; Bamberg i Moser, 2007). W tym ujeciu decyzje
konsumentdéw - w tym dotyczgce wyboru srodka transportu - ksztattowane sg nie tylko przez
kalkulacje kosztow i korzysci, takich jak cena czy czas podrdzy, lecz réwniez przez emocje,
normy spoteczne oraz punkt odniesienia, wzgledem ktérego oceniane sg straty i zyski
(Schwartz, 1977; Schwartz i Howard, 1981). Szczegdlnego znaczenia nabiera fakt, ze ochrona
srodowiska i klimatu ma charakter dobra publicznego, co oznacza, ze indywidualne koszty
dziatan proekologicznych sg ponoszone bezposrednio przez jednostke, natomiast korzysci
majg charakter rozproszony i dtugookresowy, co sprzyja powstawaniu luki miedzy
deklarowanymi postawami a rzeczywistymi zachowaniami konsumentéw (Kollmuss i
Agyeman, 2002; Bamberg i Moser, 2007). W tym kontekscie emocje moralne, takie jak
poczucie winy i wstyd, mogg petni¢ funkcje nieformalnych mechanizmdéw internalizacji
kosztéw zewnetrznych, czeSciowo kompensujgc niedoskonatosci rynkowe i wptywajac na
wybory konsumenckie wykraczajgce poza wasko rozumiany interes wtasny (Weiner, 2000;
Baumeister, 1998).

Istnieje wiele teorii wyjasniajacych, co motywuje ludzi do podejmowania takich dziafan.
Jednym z podejs¢ jest rozwazenie proekologicznych zachowan jako mieszanki wtasnego
interesu i prospotecznych motywacji (Bamberg i Mdser, 2007). Wtasny interes dotyczy tutaj
troski o swoje zdrowie i minimalizacje ryzyka, podczas gdy prospoteczne motywacje odnoszg

sie do troski o innych ludzi, przyszte pokolenia, inne gatunki lub cate ekosystemy. W
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zaleznosci od tego, jakg wage przypisuje sie tym réznym motywacjom, badacze stosujg rézne
modele teoretyczne. Ci, ktérzy uwazajg prospoteczne motywacje za bardziej istotne, czesto
korzystaja z modelu aktywacji norm (NAM) (Schwartz, 1977), podczas gdy badacze, ktdrzy
uwazajg wiasny interes za wazniejszy motyw, czesciej polegajg na racjonalnych modelach
wyboru, takich jak teoria planowanego zachowania (Ajzen, 1991).

Ludzie czesto muszg ponosic¢ wieksze koszty i wysitek, jesli chcg zachowywac sie w sposdb
przyjazny dla $rodowiska. W takich sytuacjach beda bardziej gotowi do dziatan
prosrodowiskowych, jesli uwazajg, ze jest to moralne lub stuszne. Wedtug modelu aktywacji
norm (NAM), normy osobiste to poczucie moralnego obowigzku, ktére motywuje ludzi do
dziatan prosrodowiskowych (Schwartz i Howard 1981). Schwartz (1977) rozumiat normy
moralne jako poczucie silnych zobowigzan, ktdrych doswiadczajg ludzie, aby angazowac sie
w zachowania prospoteczne. Sg one aktywowane przez cztery elementy: Swiadomosc
potrzeby (lub swiadomos¢ problemu), odpowiedzialnos¢, skutecznosé dziatania i poczucie
wiasnej skutecznosci.

Podstawowe zatozenie NAM jest takie, ze normy moralne lub osobiste sg bezposrednimi
wyznacznikami zachowania prospofecznego. Zgodnie z tym modelem, normy moralne
przyczyniajg sie do wyjasnienia zachowan proekologicznych, takich jak oszczedzanie energii
(Black, Stern i Elworth, 1985), recykling (Guagnano, Stern i Dietz, 1995), wybdér srodka
transportu (Hunecke, Blohbaum, Matthies i Hoger, 2001) oraz proekologiczne zakupy
(Thggersen, 1999). Normy osobiste s3 silniejsze, gdy ludzie zdajg sobie sprawe z probleméw
srodowiskowych, ktére powodujg ich zachowania i czujg sie za nie odpowiedzialni, a nie
obwiniajg innych ludzi, przemyst lub rzad. Ponadto normy osobiste sg silniejsze, gdy ludzie
wierzg, ze ich dziatania pomoga rozwigza¢ wazne problemy (skutecznos$¢ dziatania).

Drugi wazny proces poznawczy, ktéry wptywa na ksztattowanie sie norm moralnych, to
atrybucja przyczynowa. Wewnetrzne przypisywanie negatywnego zachowania czesto
wywotuje reakcje emocjonalne, w tym uczucie winy (Weiner, 2000). Poczucie winy jest
wazng emocjg prospoteczng, poniewaz skutkuje odczuwanym obowigzkiem (normg moralng)
zrekompensowania wyrzadzonej szkody (Baumeister, 1998). Odczucia winy sg réwniez Scisle
zwigzane z normami spotecznymi. Postrzegane niezgodnosci miedzy zachowaniem jednostki
a normami spotecznymi prowadza do poczucia winy (Baumeister, 1994).

Drugi teoretyczny ramowy model, Teorii Planowanego Zachowania (TPB) Ajzena (1991),

opiera sie na bardziej hedonistycznym modelu ludzkiego zachowania. Jest to najbardziej
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znana i powszechnie stosowana struktura. Wykazano, ze dostarcza ona waznych dowoddéw
do przewidywania szeregu ogdlnych zachowan proekologicznych (Haj-Salem i in., 2022).

Gtéwnym zatozeniem TPB jest to, ze decyzje behawioralne nie sg spontaniczne, ale sg
wynikiem przemyslanego procesu (Ajzen, 1985 ). Model zaktada, ze ludzie sg zmotywowani
do unikania kar i szukania nagrdd. Zgodnie z tym modelem podejmowanie decyzji opiera sie
na racjonalnej ocenie konsekwencji behawioralnych. Suma postrzeganych pozytywnych i
negatywnych konsekwencji okresla globalng postawe wobec opcji zachowania. Kluczowymi
czynnikami behawioralnymi wedtug TPB (Ajzen, 1985 ) sg postawy, normy spofeczne i
postrzegana kontrola behawioralna. Ostatnie dowody wskazujg takze, ze uwzglednienie
przewidywanych emocji w modelu TPB znacznie poprawia wartos¢ predykcyjng modelu w
réoznych zréwnowazonych i etycznych zachowaniach (Haj-Salem i Al-Hawari, 2021).

TPB podkresla réwniez znaczenie ograniczen sytuacyjnych. Formutujac intencje
behawioralng, ludzie nie tylko biorg pod uwage swoje postawy wobec zachowania, ale takze
szacujg swojg zdolnos¢ do wykonania tego zachowania, czyli swojg postrzegang kontrole
behawioralng. Normy spoteczne s3g postrzegane jako trzeci czynnik wptywajacy na
podejmowanie decyzji. W ramach TPB norma spoteczna jest przede wszystkim
konceptualizowana jako postrzegana presja spofeczna odczuwana przez jednostke, czyli
oczekiwania istotnych dla niej oséb odnoszace sie do wykonania lub unikania okreslonego
zachowania. Strach przed wykluczeniem spotecznym jest postrzegany jako gtéwny motyw,
dla ktorego ludzie maja tendencje do wypetniania norm spotecznych. Podobnie jak postawa i
postrzegana kontrola behawioralna, norma spoteczna wptywa na zachowanie nie
bezposrednio, ale jedynie posrednio poprzez wptyw na intencje.

Zachowania prosrodowiskowe mozna postrzegac jako mieszanke motywdéw wtasnych i
prospotecznych (Bamberg i Mdser, 2007). W zwigzku z tym, rézni badacze zaproponowali
wprowadzenie normy moralnej jako dodatkowego niezaleznego predyktora intencji obok
postawy, normy spotecznej i postrzeganej kontroli behawioralnej (Perceived Behavioral
Control - PBC) (Manstead, 2000).

Ponadto, poczucie wtasnej skutecznosci (SE) jest podobne do postrzeganej kontroli
behawioralnej (PBC), kluczowego sktadnika Teorii Planowanego Zachowania (Ajzen 1991).
Taylor i Todd (1995) uwazajg, ze poczucie witasnej skutecznosci stanowi przestanke

postrzeganej kontroli behawioralnej, a metaanaliza Bamberga i Mosera (2007) ilustruje, ze
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postrzegana kontrola behawioralna jest jednym z kluczowych determinantéw
proekologicznego zachowania.

Bamberg i Moser (2007) proponujg model, w ktérym jak mozna zauwazyé, dla bardziej
zrobwnowazonego przedstawieniainteresu wtasnego i motywdéw prospotecznych, norma
moralna zamiastnormy spofecznej jest konceptualizowana jako trzecia niezalezna
determinanta intencji. Po uwzglednieniu wptywu PBC, postawa i norma moralna sg istotnymi
niezaleznymi predyktorami intencji. Sredni wptyw trzech predyktoréw - PBC, postawa i
norma moralna - jest zblizony. Oznacza to, ze s$rednio intencja wykonania zachowania
proekologicznego jest wazong réwnowagg informacji zwigzanej z osobistymi
konsekwencjami, trudnosciami wykonania i moralnym obowigzkiem wykonania danego
zachowania.

W dziedzinie zachowan prosrodowiskowych ksztattowanie sie, jak rowniezi aktywacja
samej normy moralnej sg zdeterminowane przez wzajemne oddziatywanie czynnikéw
poznawczych, emocjonalnych i spotecznych. Swiadomo$é problemu, atrybucja wewnetrzna,
poczucie winy oraz normy spoteczne w istotny sposéb przyczyniajg sie do predykcji normy
moralnej. Razem te cztery predyktory wyjasniajg 58% wariancji normy moralnej (Bamberg i
Moser,2007).

W 1986 roku Hines, Hungerford i Tomera opracowali Model Odpowiedzialnych Zachowan
Srodowiskowych (Model of Responsible Environmental Behavior), ktéry wywodzi sie z teorii
planowanego zachowania Ajzena i Fishbeina (Hines i in., 1986-87; Hungerford i Volk, 1990;
Sia i in., 1985-86). Przeprowadzili metaanalize 128 badan dotyczacych zachowan
prosrodowiskowych, identyfikujgc nastepujgce czynniki sprzyjajace ich podejmowaniu:

znajomosc kwestii sSrodowiskowych: wiedza na temat problemu srodowiskowego i
jego przyczyn;

Swiadomos¢ strategii dziatania: wiedza, jak postepowaé, aby zmniejszy¢ wptyw na
srodowisko;

poczucie kontroli: odnosi sie do postrzegania przez jednostke jej zdolnosci do
wprowadzania zmian poprzez wtasne zachowanie;

postawy: osoby o silnych postawach prosrodowiskowych sg bardziej sktonne do
angazowania sie w zachowania prosrodowiskowe, chociaz odnaleziono niewielkie

powigzanie miedzy postawami a podejmowanymi dziataniami;
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zaangazowanie werbalne: wyrazanie gotowosci do podjecia dziatan réwniez
wskazuje na gotowo$¢ danej osoby do zaangazowania sie w zachowania
prosrodowiskowe;

indywidualne poczucie odpowiedzialnosci: osoby z wyzszym poczuciem osobiste;j
odpowiedzialnosci sg bardziej sktonne do angazowania sie w zachowania
proekologiczne.

Przy wyjasnianiu zachowan proekologicznych pomocna jest rdwniez teoria motywacji
ochronnej (Protection Motivation Theory, PTM) opracowana w 1975 roku przez Rogersa
(Rogers, 1975), a nastepnie udoskonalona i przebudowana w 1983 roku (Rogers, 1983).

Teoria motywacji ochronne] zaktada, ze ludzie podejmujac decyzje poréwnujg koszty i
korzys$ci zachowan proekologicznych i szkodliwych dla srodowiska. PMT sugeruje, ze ludzie
sg bardziej sktonni do dziatan proekologicznych, gdy zaréwno ocena zagrozenia, jak i ocena
radzenia sobie z problemem s3 wysokie (Rogers 1983). Ocena zagrozenia polega na ocenie
postrzeganych korzysci z dziatan szkodliwych dla srodowiska, postrzeganej powagi ryzyka
spowodowanego przez takie dziatania i postrzeganej podatnosci na to ryzyko. Ocena
radzenia sobie z problemem odzwierciedla stopien, w jakim ludzie uwazajg, ze mogg
podejmowaé dziatania proekologiczne, ktére zmniejszg zagrozenie, co opiera sie na
postrzeganej samoefektywnosci (podobnej do postrzeganej kontroli zachowania w TPB),
postrzeganej efektywnosci wynikow (stopiend, w jakim ludzie uwazajg, ze ich dziatania
proekologiczne zmniejszg problemy srodowiskowe) i postrzeganych kosztach zachowania

proekologicznego (Bockarjova i Steg, 2014). Model zostat przedstawiony na rysunku 1.

Ocena zagrozenia
powaga ryzyka
podatnosc na ryzyko
korzysci (zwigzane
z nieadaptacyjnym zachowaniem)
Decyzja dotyczaca motywacji ochrony
zachowanie
adaptacyjne/nieadaptacyjne
Ocena radzenia sobie
efektywnosc wynikow
postrzegana samoefektywnosc
koszt (zachowania adaptacyjnego)

Rysunek 1. Teoria motywacji ochronne;j

Zrédto: Opracowanie wtasne na postawie (Rogers, 1983)
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Przez ostatnie czterdziesci lat badacze z réinych dziedzin nauki analizowali czynniki
wptywajgce na zrownowazong konsumpcje (Jackson 2006; Prothero i in. 2011). W wyniku
tych badan rozwineta sie wiedza na temat motywacji praktyk zréwnowazonej konsumpciji,
takich jak zakup etycznych alternatyw (Andorfer i Liebe, 2012), recykling (Thggersen, 1996),
redukcja osobistej konsumpcji (Shaw i Newholm, 2002) oraz oszczedzanie energii (Baca-
Motes i in., 2013).

Warto zauwazy¢, ze ludzie najpierw muszg byé swiadomi probleméw powodowanych
przez ich zachowanie, zanim rozwazg wifasng odpowiedzialnos¢ za te problemy i zanim
zastanowig sie, czy mogg pomoc w ich ograniczeniu. Ma to sens z teoretycznego punktu
widzenia, poniewaz jest mato prawdopodobne, by ludzie zastanawiali sie nad tym, czy moga
zaangazowac sie w dziatania majace na celu zmniejszenie probleméw srodowiskowych, gdy
nie sg Swiadomi negatywnych konsekwencji $rodowiskowych spowodowanych ich
zachowaniem.

W kontekscie analizy proekologicznych zachowan konsumentdéw istotne jest wiec
zrozumienie, w jakiej fazie modelu Transteoretycznego (TTM) znajdujg sie obecnie
konsumenci. Model TTM, opracowany przez Prochaske i DiClemente (1982), pozwala lepiej
zrozumiec proces podejmowania decyzji przez jednostke oraz cykl zmiany zachowan. Jednym
z kluczowych elementéow tego modelu jest rozpoznanie fazy, w ktorej znajduje sie
konsument, poniewaz ma to istotny wptyw na skutecznos¢ interwencji majgcych na celu
zmiane zachowan. Ten model opiera sie na zatozeniu, ze zmiany zachowan nie zachodza
natychmiastowo, lecz sg roztozone w czasie i postepujg w cyklu. Cykl ten skfada sie z pieciu
faz: prekontemplacji, kontemplacji, przygotowania do dziatania, dziatania i utrzymania
(Nguyen, 2020), ktére wyrazajg podatnos¢ na zmiany w danym obszarze. Aby okresli¢ faze
gotowosci do zmiany, czesto stosuje sie proste pytanie jednokrotnego wyboru z piecioma
odpowiedziami, z ktérych kazda odpowiada jednej z pieciu faz modelu TTM (Cunha i in.,
2015).

Whioski ptynace z analizy réznych teorii i modeli zachowan proekologicznych wskazujg
na ztozono$¢ procesu podejmowania decyzji przez konsumentédw dotyczacych
zrownowazonej konsumpcji. Dziatania proekologiczne sg wynikiem interakcji wielu
czynnikow, takich jak postawy, normy spoteczne, postrzegana kontrola behawioralna czy
normy moralne. Warto zauwazy¢, ze rosngca swiadomos$é ekologiczna i wzrost znaczenia

kwestii Srodowiskowych sprawiajg, ze coraz wiecej osdb angazuje sie w proekologiczne
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zachowania konsumenckie. Niemniej jednak, istniejg rowniez bariery ekonomiczne,
spoteczne i kulturowe, ktére mogg ogranicza¢ mozliwosci zmiany nawykéw konsumpcyjnych.

W kontekscie rozwoju zréwnowazonego wazne jest zrozumienie ~motywacji
konsumentéw oraz projektowanie skutecznych strategii zachecajacych do podejmowania
dziatan proekologicznych, uwzgledniajgcych réznorodnos¢ czynnikow wptywajgcych na te

decyzje.

1.2. Luka miedzy postawami a zachowaniami w kontekscie zachowan zréwnowazonych

ekologicznie

Wzrost odpowiedzialnos$ci za ochrone srodowiska wptywa na sposéb konsumpcji. W
rezultacie na catym $wiecie kfadzie sie nacisk na ekologiczne produkty i zrdwnowazong
konsumpcje. Zgodnie z koncepcja zielonej konsumpcji, konsumenci odgrywajg kluczowg role
W promowaniu zrdwnowazonego rozwoju. Majg oni mozliwos¢ wyboru pomiedzy
produktami i ustugami nieprzyjaznymi a przyjaznymi dla $srodowiska, przyczyniajgc sie w
znacznym stopniu do osiggniecia celdw zréwnowazonego rozwoju (Akhtar i in., 2020).

Nawet jesli konsumenci wykazujg pozgdang postawe wobec produktéw ekologicznych i
zgtaszajg chec zakupu produktéw ekologicznych, bardzo niewielu z nich faktycznie to robi
(Yangiin., 2015).

Jednym z kluczowych zagadniedn w psychologii srodowiskowe] jest zwigzek miedzy
postawami a zachowaniami, w kontekscie zachowan zréwnowazonych ekologicznie. Postawy
sg uznawane za jedne z kluczowych czynnikdw wptywajgcych na indywidualne wybory i
decyzje (Haj-Salem i in., 2022). Postawa jest stanem osoby w stosunku do pewne] wartosci
spotecznej (Thomas i Znaniecki, 1918). Postawa definiowana jest takze jako nastawienie
jednostki do podejmowania dziatan na rzecz lub przeciwko okreslonemu obiektowi (Droba,
1933 za: Allport, 1935) lub relatywnie trwata ocena osdéb, przedmiotéw, faktéw lub idei
(Jahnis i Terelak, 1998).

Wedtug Greenwald i Lai (2020) postawa to przypisanie oceny pozytywnej lub negatywne;j
zwigzanej z elementem spotecznym, fizycznym lub abstrakcyjnym pojeciem, natomiast
wedtug Parumasur i Roberts-Lombard (2012) postawa to proces przetwarzania informacji
przez konsumenta, ktdry obejmuje zaréwno mysli, jak i emocje.

Z kolei zachowanie to ogo6t dziatan zwigzanych z pozyskiwaniem, uzywaniem i
zarzgdzaniem ustugami oraz produktami, witgczajgc decyzje, ktore je poprzedzajg i wptywaja
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na nie (Engel, Blackwell i Miniard, 1993). Zachowania stanowig dziatanie i percepcje
konsumenta, ktdére sy elementami procesu podejmowania decyzji, wyboru i dokonania
zakupu, a takze konsumpcji. Obejmujg komunikacje, nabywanie i korzystanie z produktéw
(Hansen, 1972). Fabiunke (1976) definiuje zachowanie jako dziatanie wynikajgce z osobistych
potrzeb jednostki, ktére zawierajg zardwno racjonalne, jak i emocjonalne aspekty, Swiadome
i nieSwiadome oraz obiektywne i subiektywne, zaréwno w procesie podejmowania decyzji na
rynku doébr konsumpcyjnych, jak i w trakcie samej konsumpcji. Zachowanie dotyczy
nabywania, uzytkowania oraz oceniania i dysponowania produktami i ustugami (Jachnis,
2007).

Na podstawie powyzszych definicji mozna stwierdzi¢, ze postawa to stan psychiczny
jednostki, ktory wyraza jej ocene lub nastawienie wobec pewnego obiektu, zjawiska lub idei.
Postawa ksztattuje sie pod wptywem rdzinych czynnikéw, takich jak wartosci, emocje,
informacje czy doswiadczenia i wptywa na sposdb podejmowania decyzji i wyboréw przez
jednostke. Zachowanie natomiast to zbior dziatan i reakcji jednostki, ktére sg zwigzane z jej
potrzebami, preferencjami i motywacjami. Zachowanie obejmuje caty proces nabywania,
uzytkowania i zarzgdzania produktami i ustugami.

W literaturze przedmiotu luka miedzy postawami a zachowaniami (ang. attitude—
behavior gap) jest definiowana na rézne sposoby, w zaleznosci od kontekstu badawczego.
Najczesciej odnosi sie ona do rozbieznosci pomiedzy tym, co konsumenci deklarujg w
zakresie postaw prosrodowiskowych, a faktycznym podejmowaniem dziatan zgodnych z tymi
przekonaniami. Wybrane definicje przedstawiono w Tabeli 1, obejmujacej zaréwno podejscie
ogodlne, jak i interpretacje specyficzne dla turystyki i zachowan konsumenckich. Zestawienie
to obrazuje réznorodnos¢ ujeé badawczych i wskazuje, ze luka ta moze by¢ rozumiana
zaréwno jako brak zgodnos$ci miedzy deklarowanymi intencjami a zachowaniami, jak i

przejaw dysonansu poznawczego.

Tabela 1. Wybrane definicje luki miedzy postawami a zachowaniami (attitude-behavior
gap)

Autorzy (rok) Definicja

Saxena (2020) Rozbiezno$¢ miedzy tym, w co wierzg konsumenci, a tym, jak
faktycznie sie zachowuja. Oznacza to, ze mimo deklarowanego
poparcia dla dziatan na rzecz zréwnowazonego rozwoju, konsumenci
czesto nie podejmujg rzeczywistych dziatan zgodnych z tymi
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przekonaniami.

Hergesell i Dickinger
(2013)

Rozbiezno$¢ miedzy postawami proekologicznymi a rzeczywistym
zachowaniem.

Nieto-Garcia, Acuti i
Viglia, (2024)

Zjawisko sugerujgce, ze pozytywne postawy prosrodowiskowe
turystéw nie zawsze sg spojne z ich rzeczywistymi zachowaniami
podrdzniczymi - zjawisko to powszechnie okreslane jest jako ,luka
miedzy postawami a zachowaniami”.

Heiin. (2023)

Luka miedzy postawami a zachowaniami odnosi sie do rozbieznosci
miedzy tym, co ludzie deklarujg jako swoje postawy, a tym, co
faktycznie robig w praktyce.

ElHaffar i in., (2020)
za: Tawdeiin., (2023)

To niespdjnos$¢ miedzy tym, co jednostki deklarujg na temat ich
rosnacej troski o problemy srodowiskowe, a tym, co faktycznie robig
w zakresie dziatan, zachowan i wktadu w tagodzenie skutkéw tych
problemoéw.

Nolte i Schaefer
(2024)

Zachowanie konsumentdw nie zawsze jest zgodne 1z ich
proekologicznymi postawami - rozbieznos¢ te nazywa sie luka
miedzy postawami a zachowaniem

Agag i in. (2020)

Luka miedzy intencja a zachowaniem odnosi sie do niezgodnosci
miedzy pozytywnymi intencjami konsumentéw a ich rzeczywistym
zachowaniem

Liu-Lastres, Bao i
Cecil (2025)

Luka miedzy intencja a zachowaniem oznacza niespdjnos¢ miedzy
zrownowazonymi intencjami mfodych ludzi a ich rzeczywistymi
zachowaniami podrdézniczymi.

Higham, Reis i Cohen
(2015)

Luka postawa-zachowanie jest definiowana jako dysonans
poznawczy miedzy rozumieniem czegos$ a reagowaniem na to.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie literatury przedmiotu

Identyfikacja

luki

postawa—zachowanie (ang. attitude—behavior gap) wymaga

rownoczesnego pomiaru deklarowanych postaw oraz rzeczywistych lub deklarowanych
zachowan konsumentow. Najczesciej wykorzystywang metodg jest zastosowanie skal Likerta
do oceny postaw prosrodowiskowych, ktére nastepnie poréwnuje sie z czestotliwoscia
podejmowania okreslonych dziatan, np. zakupu zywnosci ekologicznej czy wyboru odziezy

zrownowazonej (Tabela 2).

21



Tabela 2. Przyktady pomiaru luki postawa-zachowanie w badaniach konsumenckich

Autorzy (rok)

Kontekst badania

Pomiar postaw i zachowan (Srednia, prog binarny)

Wykrycie , luki” (definicja gap/no gap)

Saxena (2020)

Zréwnowazona
konsumpcja w
gospodarstwach
domowych (kwestie
klimatyczne)

Postawy wobec dziatan na rzecz klimatu mierzono za
pomocg dwdch pozycji na 7-punktowe] skali Likerta.
Zachowania proekologiczne oceniono na podstawie
listy czterech aktywnosci (np. ograniczenie spozycia
miesa, recykling) podejmowanych w ciggu ostatnich 12
miesiecy. Dla kazdej osoby obliczono srednie wyniki
postaw i zachowan, a nastepnie przeksztatcono je do
postaci zmiennych binarnych: postawa = 1, jesli Srednia
ocen przekraczata 4; zachowanie = 1, jesli respondent
zadeklarowat podjecie co najmniej jednej z
wymienionych aktywnosci.

Luke postawa-zachowanie definiowano jako sytuacje, w ktorej
postawa byta pozytywna (1), natomiast dziatanie nie zostato
podjete (0). Przypadki zgodnosci (1-1 lub 0-0) zaklasyfikowano
jako brak luki ("No_gap"). Nieliczne przypadki niespdjne z tym
wzorcem, tj. postawa = 0 przy jednoczesnym zachowaniu = 1,
zostaty wykluczone z analizy jako odstajace.

Hidalgo-Baz i in. Zakup zywnosci Proekologiczne postawy wobec zywnosci organicznej | Stwierdzono rozbiezno$¢ miedzy wysokimi postawami a
(2017) organicznej (Hiszpania) | oceniano przy uzyciu skali Likerta - dla kazdego | stosunkowo niskg  czestotliwoscia  zakupdw  zywnosci
respondenta obliczcono s$redni  wynik postawy. | ekologicznej. Te niespdjnos¢ zinterpretowano jako przyktad luki
Zachowania konsumenckie okreslano na podstawie | postawa—zachowanie oraz przejaw dyskomfortu poznawczego.
deklarowanej czestosci zakupu produktéw | Autorzy wskazali, ze wyzszy poziom wiedzy ekologiczne] i
ekologicznych, takich jak udziat zakupow organicznych | silniejsze ukierunkowanie prosrodowiskowe mogg sprzyjac
w ogdlnej konsumpcji. Wskazniki postaw i zachowan | wiekszej zgodnosci miedzy deklaracjami a faktycznym
réwniez usredniono na poziomie indywidualnym. zachowaniem.
Wiederhold i Etyczna moda (odziez Postawy wobec zréwnowazonej mody mierzono | Zidentyfikowano wyrazng luke postawa-zachowanie: cho¢ wielu
Martinez (2018) zrébwnowazona) poprzez ocene waznosci aspektdw etycznych i | respondentéw deklarowato wysoka troske o aspekty etyczne i
(Niemcy) Srodowiskowych  podczas zakupu odziezy, 1z | Srodowiskowe, ich rzeczywiste wybory zakupowe nie byty z nimi
zastosowaniem skali Likerta; dla kazdego respondenta | zgodne. Wskazano gtdwne bariery ograniczajgce przetozenie
obliczono sredni wynik postawy. Zachowanie okreslano | postaw na dziatania: wysokg cene odziezy zréwnowazonej,
na podstawie rzeczywistych decyzji zakupowych - | ograniczong dostepnos¢ oraz site nawykéw konsumenckich.
obliczono odsetek produktéw ekologicznych wsréd
wszystkich nabywanych ubran.
Austgulen (2016) “Polityczna” W ramach badania przeprowadzono ankiete | Na podstawie tej klasyfikacji wyodrebniono grupe , politycznych
konsumpcja tekstyliow | pordwnawczg (cross-national), mierzagc postawy | konsumentéw” i poréwnano jg z pozostatymi. Okazato sie, ze

(5 krajow Europy)

proekologiczne i wartosci konsumenckie za pomocay
zestawu pytan opartych na skali Likerta. Zachowanie
zostato zoperacjonalizowane jako Swiadome wdrazanie

tylko cze$¢ oséb rzeczywiscie wciela deklarowane postawy w
zycie — mimo podobnego poziomu deklaracji w obu grupach.
Wiekszos$¢ badanych wykazywata niespdjnosé miedzy postawami




zasad zréwnowazonej konsumpcji odziezowej - m.in.
unikanie zakupu okreslonych ubran lub preferowanie
produktow z certyfikatami Srodowiskowymi. Na
podstawie odpowiedzi uczestnikéw zaklasyfikowano
binarnie: 1 = osoba zaangazowana w dziatania
proekologiczne, 0 = brak zaangazowania.

a zachowaniami, co wskazuje na istnienie luki. W badaniu
uwzgledniono  réwniez rdéznice  miedzy krajami  oraz
zidentyfikowano czynniki moggce zmniejszac te niespdjnosc.

Zhangiin. (2021)

Zuzycie energii w
gospodarstwach
domowych -
mieszkancy Pekinu

Postawy energetyczne mierzono kilkoma pozycjami
(np. WTP - gotowos$¢ zaptaci¢ wiecej za produkty
energooszczedne, WPA - zwracanie uwagi na etykiety
efektywnosci przy zakupie, WTC - che¢ zmiany
nawykoéw dla oszczedzania energii), kazdg oceniang w
skali Likerta; obliczono nastepnie sredni wynik postawy
dla tych wskaznikéw. Zachowanie oceniono poprzez
pytania o] rzeczywiste dziafania: zakupy
energooszczednych urzadzen (praktykowane/nie) oraz
nawyki oszczedzania energii w domu. Na tej podstawie
ustalono, czy badani realnie wdrazajq deklarowane
nastawienia.

Analiza wykazata mieszane wyniki: deklarowana dbatos¢ o
efektywnos¢ (WPA) pokrywata sie z zachowaniem - osoby
zwracajgce  uwage na  etykiety faktycznie  kupowaty
energooszczedne produkty (brak luki dla WPA). Natomiast w
przypadku WTP i WTC ujawnita sie luka - wielu respondentow
miato wysoky postawe (deklarowali che¢ doptaty lub zmiany
zachowan), ale nie realizowato tego w praktyce. Te niespojnosci
(postawa bez dziatania) wskazuja na wystepowanie luki postawa-
zachowanie w obszarze energii i Swiadczg o potrzebie bardziej
kompleksowych dziatar edukacyjnych i infrastrukturalnych.

Fu (2025)

Zielone zachowania
transportowe
(transport miejski)

Postawy wobec ekologicznego podrdézowania oceniano
na podstawie opinii na temat rdéinych Srodkow
transportu - przyktadowo negatywnych wobec
samochodu i pozytywnych wobec transportu
publicznego z uwagi na jego korzysci srodowiskowe.
Odpowiedzi mierzono za pomocg skali Likerta, a
nastepnie obliczono sredni indeks ,zielonej” postawy.
Zachowanie zoperacjonalizowano jako rzeczywiste
korzystanie z zielonych S$rodkéw transportu (np.
komunikacja miejska, rower), okreslone na podstawie
danych z ankiety podréinej. Dane przeksztatcono w
wartosci procentowe lub kategoryczne (wysokie vs
niskie wykorzystanie).

Zastosowano klasyfikacje czteropolowg (macierz postawa x
zachowanie), przypisujac respondentéw do jednej z czterech
kategorii: m.in. zgodni ekologicznie (wysoka postawa i dziatanie),
osoby z lukg (wysoka postawa, niskie dziatanie) oraz inne typy
niespdjnosci. W szczegdlnosci zidentyfikowano grupe osdb
pozytywnie nastawionych do ekologicznego transportu, ktére
jednak nie podejmujg dziatan w tym zakresie. Analiza ujawnita, ze
silna motywacja ekologiczna moze pomédc w przetamaniu tej luki,
prowadzagc do wiekszej zgodnosci miedzy postawg a
zachowaniem.
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Heiin. (2023)

Zakup urzadzen
chtodniczych
oszczedzajacych
energie przez
mieszkarncdw obszaréw
wiejskich w Chinach

Badanie przeprowadzono w formie ankiety, mierzac
intencje zakupu oraz rzeczywiste zachowania zakupowe
dotyczace energooszczednych urzgdzen chtodniczych.
Intencje zdefiniowano jako deklarowang che¢ zakupu,
natomiast zachowanie jako faktyczne dokonanie
zakupu. Odpowiedzi zakodowano binarnie i obliczono
odsetki: 84,19% respondentéw zadeklarowato intencje
zakupu, lecz tylko 20,99% faktycznie dokonato zakupu.

Luka zostata liczbowo okredlona jako rdznica procentowa
pomiedzy udziatem oséb z pozytywng intencjg a udziatem
faktycznych nabywcow.

Gengiin. (2017)

Ekologiczne wybory
transportowe
mieszkarncéw miast w
Chinach

Postawy badano za pomocg pytan dotyczgcych intencji
proekologicznego podrdézowania, m.in. zgody z
twierdzeniami o korzysciach wynikajacych z korzystania
z ,zielonego” transportu. Zachowania mierzono
poprzez deklaracje rzeczywiscie wybieranego $rodka
transportu  w codziennym zyciu. Na podstawie
zgodnosci lub  rozbieznosci miedzy intencja a
dziataniem respondenci zostali przypisani do jednej z
czterech kategorii:

Zieloni — intencja i dziatanie zgodne,

Czerwoni — brak intencji i brak dziatania,

Szarzy podatni —intencja bez dziatania,

Szarzy wymuszeni - dziatanie proekologiczne

mimo braku intencji.

Luke postawa—zachowanie utozsamiono z kategoriami szarych:
,podatnych” i ,,wymuszonych”, w ktérych wystepuje niespdjnoscé
miedzy deklarowanymi intencjami a rzeczywistym zachowaniem.
Autorzy zastosowali regresje logistyczng w celu identyfikacji
zmiennych wptywajacych na prawdopodobieistwo wystgpienia
luki.

Hergesell i
Dickinger (2013)

Wybér srodka
transportu na wakacje
wsréd studentéw
europejskich

W badaniu zastosowano eksperyment typu stated
choice, w ktérym respondenci dokonywali wyborow
miedzy alternatywnymi $rodkami transportu. Postawy
proekologiczne oceniano za pomocg skali New
EcologicalParadigm (NEP), ktérej wyniki zawieraty sie w
przedziale 15-75 punktéw. Zachowania mierzono przez
samoocene stylu zycia w kontekscie proekologicznym,
przy uzyciu 5-stopniowej skali (od ,nigdy” do
,Zawsze”).

Analize luki przeprowadzono poprzez pordéwnanie wptywu
zmiennych postaw i zachowan na wybdr srodka transportu.
Wyniki wykazaty, ze wskaznik NEP (postawa) nie miat istotnego
wptywu na wybor srodkow transportu, natomiast proekologiczne
zachowania (samoocena) — juz tak. Sugeruje to wystepowanie
luki postawa—zachowanie, objawiajacej sie niespdjnoscig miedzy
deklarowanymi przekonaniami a rzeczywistymi wyborami
podrdzniczymi.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie publikacji autoréw wymienionych w tabeli

24




Wraz ze znacznym wzrostem liczby dowoddéw potwierdzajacych rozbiezno$¢ miedzy
postawg a zachowaniem, samo to zjawisko stato sie interesujgcym przedmiotem badan.
Caruana i inni (2016) wskazujg na dwa rézne kierunki badawcze w tej dziedzinie. Pierwszy to
badania psychologiczne i podstawowe, ktére skupiajg sie na wadach metodologicznych (np.
wptywie odpowiedzi spotecznie pozgdanych, ktére respondenci podajg w ankietach, mimo
Ze sg sprzeczne z ich prawdziwymi przekonaniami), wptywie czynnikdéw sytuacyjnych (np.
braku czasu) i dodawaniu dalszych konstrukcji, ktére wptywajg na istnienie rozbieznosci.
Drugi nurt literatury dotyczy badan interpretacyjnych i miedzydziedzinowych, ktére
krytycznie podchodzg do samego konceptu rozbieznosci miedzy postawg a zachowaniem.
Wsrod wszystkich préb wyjasnienia charakteru niespdjnosci miedzy postawg a zachowaniem
szczegblng uwage zwrdcono na teorie planowanego zachowania (TPB). Poniewaz Ajzen,
odnoszac sie do struktury modelu TPB, pozostawit otwartg mozliwo$é dodania kolejnych
predyktoréow (Ajzen, 2011), wielu autoréw badan dotyczacych zachowan zréwnowazonych
poszukiwato takiej mozliwosci w celu wyjasnienia rozbieznosci. W kontekscie etycznego
konsumpcjonizmu Shaw i inni zaproponowli dodatkowe zmienne - obowigzek etyczny i
tozsamos¢ osobistg (Shaw i inni 2000). Kolejne badania przeprowadzone przez Shaw i Shiu
(2002) wykazaty, ze te dodane czynniki sg jeszcze bardziej istotne dla modelu TPB niz miary
postawy i normy subiektywne. Sposrdd propozycji rozwoju modelu Ajzena, szczegdlng
uwage zwrécono réwniez na racjonalizacje (Gruber i Schlegelmilch, 2014). Opisujac jg jako
proces umystowy utatwiajagcy radzenie sobie z dysonansem, ktéry wystepuje, gdy
zachowanie jednostki narusza normy konsumentdow lub jest niezgodne z ich postawami.

Wczesniejsze i bardziej podstawowe modele zachowan prosrodowiskowych opieraty sie
na liniowej sekwencji wiedzy srodowiskowej, prowadzgcej do wzrostu Swiadomosci i troski o
srodowisko (znanej jako postawy Srodowiskowe). Modele te sugerowaty, ze edukacja
jednostek na temat kwestii srodowiskowych w naturalny sposéb przetozy sie na wieksze
przyjecie zachowan prosrodowiskowych. Te racjonalistyczne modele, okre$lane przez
Burgess i in. (1998) jako modele "deficytu informacji" w zakresie publicznego zrozumienia i
dziatania, zaktadaly, ze zwiekszenie zrozumienia przez ludzi kwestii Srodowiskowych
automatycznie spowoduje wiekszg sktonnos¢ do dziatan prosrodowiskowych (Kollmuss i

Agyeman, 2002).

25



Wiedza z zakresu

Postawa wobec Zachowania
ochrony E— —_—

X X srodowiska prosrodowiskowe
srodowiska

Rysunek 2. Model zachowan proekologicznych wg Kollmussa i Agyemana

Zrédto: (Kollmuss i Agyeman, 2002)

Kollmuss i Agyeman (2002) podkreslajg jednak, ze w wiekszosci przypadkéw rozwdj
wiedzy i Swiadomosci nie prowadzi do zachowanprosrodowiskowych.
Kilku badaczy prébowato wyjasnié¢ te rozbiezno$é. Rajecki (1982) zidentyfikowat cztery
czynniki przyczyniajace sie do tego zjawiska:

Réznice miedzy doswiadczeniami bezposrednimi i posrednimi: doswiadczenia
bezposrednie wywierajg wiekszy wptyw na zachowanie jednostek niz doswiadczenia
posrednie. Osobiste doswiadczanie kwestii srodowiskowych (np. widzenie skutkow
suszy lub powodzi) ma silniejszy wptyw niz uczenie sie o nich posrednio (np. poprzez
edukacje szkolng). W zwigzku z tym korelacja miedzy postawg a zachowaniem jest
zwykle stabsza, gdy doswiadczenie jest posrednie.

Wptyw normatywny: spoteczne normy, kultura, tradycje i przyjete zwyczaje majg istotne
znaczenie w formowaniu postaw jednostek. Jesli dominujgca kultura propaguje
niezréwnowazony styl zycia, podejmowanie prosrodowiskowych dziatan staje sie mniej
prawdopodobne, powodujgc wiekszg rozbieznos¢ miedzy postawg a rzeczywistymi
zachowaniami.

Rdznica czasowa: niezgodnosci pojawiajg sie, gdy istnieje znaczny odstep czasu miedzy
gromadzeniem danych na temat postaw a danymi dotyczgcymi dziatan. Na przyktad, po
ogtoszeniu kampanii informacyjnej na temat recyklingu i ochrony srodowiska, wiekszo$é
respondentdw wyrazita zdecydowane poparcie dla proekologicznych praktyk. Jednak po
pewnym czasie, w trakcie kolejnego badania, okazato sieg, ze tylko niewielki odsetek osdb
faktycznie podjeto dziatania recyklingowe lub dokonato zmian w swoim stylu Zzycia
zwigzanych z ochrong $rodowiska. Ta réznica czasowa pokazuje, jak postawy wobec
ekologicznych aspektdw mogg ewoluowac lub nie przektadac sie na konkretne czyny w

dtuzszej perspektywie czasowej.
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Pomiar postawy i zachowania: czesto pomiar postaw obejmuje szerszy zakres (np. troska

o srodowisko) w poréwnaniu z pomiarem dziatan (np. nawyki recyklingu). W

konsekwencji w uzyskanych wynikach pojawiajg sie znaczne rozbieznosci (Newhouse,

1991).

Blake (1999) identyfikuje trzy bariery miedzy troskg o $rodowisko a dziataniem:
indywidualnos¢, odpowiedzialnos¢ i praktyczno$é. Bariery indywidualne odnoszg sie do
czynnikdw wewnetrznych danej osoby, takich jak postawy i temperament. Wedtug Blake'a
bariery te majg znaczacy wptyw na ludzi, ktérzy nie wykazuja silnej troski o Srodowisko.
Wskazuje on takze, ze nawet osoby, ktére silnie troszczg sie o Srodowisko, mogg przedktadaé
nad nie inne pragnienia i potrzeby. Na przykfad potrzeba latania z USA do rodziny w Europie
kazdego roku moze przewazaé¢ nad poczuciem odpowiedzialnosci za zminimalizowanie
podrdzy lotniczych i ograniczenie globalnego ocieplenia.

Drugg bariere Blake $Scisle powigzuje z koncepcjg "poczucia kontroli" w psychologii.
Ludzie, ktérzy nie angazujg sie w zachowania prosrodowiskowe, czesto czujg, ze nie mogg
wptywac na sytuacje lub nie powinni ponosi¢ za nig odpowiedzialnosci.

Trzecig bariere stanowi praktycznos¢, ktérg Blake (1999) okresla jako ograniczenia
spoteczne i instytucjonalne, ktére uniemozliwiajg ludziom dziatanie prosrodowiskowe
niezaleznie od ich postaw i intencji.

Wedtug Dolnicar (2004) oraz Wurzingera i Johansona (2006) turysci majg pozytywne
nastawienie wobec Srodowiska i starajg sie unika¢ zachowan, ktére mogtyby negatywnie na
nie wptywaé. W przypadku zréownowazonych wyboréw turystycznych, posiadanie
pozytywnego nastawienia nie jest wystarczajgcym predyktorem rzeczywistych dziatan na
rzecz ochrony S$rodowiska. W dziedzinie zréwnowazonej turystyki istnieje wyrazna
rozbieznos¢ miedzy postawami a rzeczywistym zachowaniem (Becken, 2004; Bergin-Seers i
Mair, 2009). Podczas analizowania réznych zagadnien badawczych w réznych kontekstach
naukowych, wiele badan zidentyfikowato potencjalne przyczyny tej luki, takie jak:

brak alternatywnych opcji dla obecnych zachowan (Becken, 2007; Lorenzoni, i in.
2007; Buckley, 2011);

bycie zbyt zajetym, by zmienié swoje zachowanie i priorytetowe traktowanie innych
kwestii jako wazniejszych (Lorenzoni i in., 2007);

korzystanie z programdéw kompensacjiCO2 (Becken, 2007; Buckley, 2011);
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odpoczynek i relaks jako wymoéwka zaniedbywania kwestii Srodowiskowych (Wearing,
iin., 2002);

brak informacji potrzebnych do wyboru opcji wakacyjnych, ktére wigzg sie z niskim
kosztem dla srodowiska (Juvani i Dolnicar, 2014b);

wiara w rozwigzania technologiczne (Lorenzoniiin., 2007; Gossling i in., 2009);

zaprzeczanie odpowiedzialnosci, wypieranie odpowiedzialnosci (Gossling i in., 2009,
Lorenzoniiin., 2007; Miller i in. 2010);

podkreslanie korzysci ptyngcych z tworzenia miejsc pracy w przemysle emitujgcym
dwutlenek wegla (Becken, 2007);

argumentowanie, ze osobiste zachowanie ma znikomy wptyw na ogdlny poziom

degradacji srodowiska (Lorenzonii in., 2007; Gossling et al., 2009).

Stwierdzono staby zwigzek swiadomosci i postawy ekologicznej z zachowaniami istotnymi
dla srodowiska lub jego brak (Moser, 2015, Bronfman iin., 2015, Newton i Meyer, 2013,
Whitmarsh i O'Neill, 2010, Poortinga i in, 2004). W rzeczywistosci dane globalne pokazujg, ze
chociaz wiekszos¢ ludzi wyraza powazne zaniepokojenie obecnym stanem $rodowiska,
zachowania przyjazne dla srodowiska nie s3 powszechne (Dong i in., 2020). Co wiecej, inne
badania wskazujg, ze troska o srodowisko jest tylko stabo zwigzana z konkretnymi
zachowaniamiprosrodowiskowymi (Bamberg, 2003).

W niektdérych badaniach postawy prosrodowiskowe korelowaty z mniejszymi wptywami
w takich kategoriach, jak dieta, zuzycie energii i emisje z podrdzy lokalnych (Bruderer i in.,
2015; Brudereri in., 2019; Diaz-Siefer iin., 2015).W kategorii podrdézy lotniczych badania
ilosciowe wykazaty, ze sSwiadomos¢ wptywu na srodowisko nie prowadzi do tego, by
respondenci odbywali mniej lotéw (Alcock iin., 2017; Davison iin., 2014; Arnadéttir iin.,
2019), choé¢ w domu zachowuija sie ekologicznie (Arnadéttir i in., 2019; Barr i Prillwitz, 2012;
Becken, 2007; Reis i Higham, 2017).

Kilka wczesniejszych badan wskazato takze na znaczng rozbiezno$é miedzy postawami a
zachowaniami, szczegdlnie w przypadku podrdzy lotniczych (Cohen i in., 2013; Biichs, 2016).
Na podstawie badania przeprowadzonego w 2013 roku stwierdzono, ze osoby, ktére
doswiadczajg poczucia winy zwigzanego z lataniem, nie wykazywaty silnej motywacji do
ograniczenia podrézowania samolotem (Kroesen, 2013). Te wyniki zostaty wyjasnione przy
uzyciu teorii dysonansu poznawczego, ktdra sugeruje, ze niepokdj odczuwany przez
jednostki, gdy dziatajg w sposdb sprzeczny z ich wartosciami zwigzanymi ze srodowiskiem,
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jest czesciej rozwigzywany poprzez dostosowanie postaw niz zachowan. W rezultacie
wiekszos¢ oséb znajduje rdéine usprawiedliwienia dla swoich zachowan zwigzanych z
podrézami lotniczymi, zamiast ogranicza¢ czestotliwos¢ podrézy (McDonald i in., 2015).

Zadne z tych badan nie identyfikuje jednak kompleksowej listy przyczyn rozbieznosci
miedzy postawg a zachowaniem w turystyce zréwnowazonej srodowiskowo, ani nie rozwija
systematyki ich przyczyn (Juvan i Dolnicar, 2014).

Akhtar i in. (2020), Jaiswal i Kant (2018) oraz Paco i in. (2019) podkreslajg potrzebe
dodatkowych badan nad rozbieznoscig miedzy sktonnoscia do kupowania ekologicznych
produktow i ustug a faktycznym wdrazaniem ekologicznej konsumpciji.

W swietle powyzszych ustalen widoczna jest potrzeba dalszej eksploracji przyczyn
rozbieznosci miedzy deklarowanymi postawami a rzeczywistymi zachowaniami
prosrodowiskowymi, szczegdlnie w kontekscie transportu lotniczego. Witasnie ta
problematyka stanowi punkt wyjscia do niniejszej pracy, ktérej celem jest pogtebiona analiza
emocjonalnych i sytuacyjnych uwarunkowan luki postawa- zachowanie wsréd konsumentéw

podejmujacych decyzje o podrézach krétkodystansowych.

1.3. Swiadomos¢ ekologiczna Polakéw i ich zachowania konsumenckie.

Przed gospodarka stoi wiele wyzwan zwigzanych ze srodowiskiem. Wyzwania te beda
ksztattowa¢ rozwdj gospodarczy. Globalne problemy S$rodowiskowe, takie jak
zanieczyszczenie gleby, powietrza i wody, ocieplenie klimatu, czy zagrozenie wymieraniem
gatunkéw zwierzat oraz roslin zmuszajg konsumentdw i producentéw do zmiany zachowan.
Duzym problemem jest nadmierna konsumpcja zasobéw naturalnych, szczegdlnie widoczna
w krajach uprzemystowionych (Witczak, 2020, s.9). Zaréwno firmy, instytucje rzagdowe, jak i
konsumenci coraz chetniej podejmujg proekologiczne dziatania. Wzrasta $wiadomos¢ w
zakresie wptywu dziatan na Srodowisko, co sktania ludzi do szukania sposobdéw na
zmniejszenie negatywnego wptywu na planete. Dziatania proekologiczne stanowig nie tylko
wyzwanie dla sektora biznesowego, ale takie wymagajg dziatan ze strony instytucji
publicznych oraz jednostek spotecznych. Badanie konsumentéw w USA wykonane przez
Conference Board pokazato, ze najwazniejszym czynnikiem wptywajgcym na ksztattowanie
opinii o przedsiebiorstwie jest odpowiedzialnos¢ w zakresie etyki handlowej, traktowania
pracownikdéw oraz ochrony srodowiska (Adbusters Media Foundation Imagine, 2006, za:

Solomon, 2006, s.39).
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Zmiana klimatu i dbatos¢ o Srodowisko naturalne staty sie bardzo waznymi tematami.
Protesty ekologdw i ruchdw mtodziezowych pokazywane coraz czesciej w mediach, takich jak
telewizja czy Internet przyczynity sie do zahamowania niekontrolowanego wzrostu
konsumpcji  (Sala, 2018, s.7). Dzieki wiekszej $wiadomosci, rosngcej wiedzy
prosrodowiskowej, oprdcz najczesciej branych pod uwage kryteridéw zakupu takich jak jakos¢
produktu lub ustugi oraz ceny, coraz czesciej zwraca sie uwage na wptyw zakupu produktu,
lub wyboru ustugi na srodowisko naturalne.

Zauwazalny jest wzrost zainteresowania produktami, ktére sg przyjazne dla srodowiska.
Klienci coraz czesciej zwracajg uwage na ochrone przyrody i przywigzujg wieksza wage do
podejmowanych decyzji zakupowych. Z drugiej strony, réwniez producenci, cze$ciowo, aby
zadowoli¢ klienta stosujg bardziej zréwnowazone procesy produkcji oraz minimalizujg
negatywny wptyw swoich produktéw na stan srodowiska. Wspdlnym celem powinno by¢
ograniczenie nadprodukcji i wdrazanie technologii przyjaznych srodowisku (Witczak, 2020,
s.5-10).

Zachowania konsumentow zwigzane ze zwiekszeniem Swiadomosci ekologicznej byty
przedmiotem wielu analiz. Raport z badaid przeprowadzanych w latach 2002-2017 przez
Flash Eurobarometr pokazuje wielostronng i szerokg analize europejskiego rynku produktow
proekologicznych. Pokazuje on nastawienie mieszkarnicéw Wspdlnoty (27 Panstw UE) do
srodowiska i bardziej ekologicznych wyboréw zakupowych (Special Eurobarometr, 2008,
2014, 2017). Przedstawiona w raporcie diagnoza pokazuje, ze zdaniem 95% badanych
kupowanie produktéw ekologicznych jest stosownym rozwigzaniem, natomiast 89%
respondentdw uwaza, ze zakup produktéow ekologicznych sprzyja ochronie $Srodowiska.
Mozna wiec powiedzie¢, ze zdecydowana wiekszo$¢ badanych uwaza, ze produkty
ekologiczne faktycznie wptywajg pozytywnie na stan srodowiska, powodujgc mniejsze szkody
dla otaczajgcego swiata. Waznym aspektem, ktdry pokazuje badanie, jest postrzeganie przez
konsumentéw kupowania produktéw ekologicznych jako zachowania, ktore daje dobry
przyktad innym. Takie stanowisko przyjeto 91% respondentéw. Nalezy jednak zwrdécié¢ uwage
na zwigzek miedzy intencjami zakupowymi a faktycznym nabywaniem produktéw
ekologicznych. Intencje zakupowe, cho¢ nie sg jeszcze dziataniem, mogg by¢ traktowane jako
komponent behawioralny postawy - stanowig bowiem wyraz gotowosci do podjecia
dziatania i checi realizacji przekonan w praktyce. Mimo deklarowanej sktonnosci do zakupu

produktow ekologicznych, rzeczywiste zachowania konsumentéw czesto pozostajg z nimi
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niespdjne. Mozna wiec zauwazy¢ luke miedzy zamiarami zakupowymi a faktycznym
zachowaniem

W Polsce luka miedzy zakupem deklarowanym a rzeczywistym w 2008 roku wynosita 64%.
Po szesciu latach, w 2014 roku, réznica ta nadal byta istotna i wynosita 57% (Europejski
Bank Inwestycyjny, EBI, 2021). W Szwecji, gdzie dazy sie do minimalizacji dziatann negatywnie
wptywajacych na srodowisko, wskaznik ten wynosit w 2008 roku 46%, a w 2014 roku 34%.
Niedawne badanie dotyczace tego, w jaki sposéb jednostki zamierzajg walczyé ze zmianami
klimatu (Europejski Bank Inwestycyjny, EBI, 2021) wykazato, ze gdyby dano im wybér
rezygnacji z roznych towaréw lub ustug, 40% Europejczykdw najtatwiej bytoby zrezygnowad z
latania (a nastepnie ze streamingu wideo, miesa, nowych ubran i samochodéw).

Ponad potowa mieszkancéw krajow cztonkowskich wymienita zmiany klimatu jako
najwazniejszy problem ekologiczny. Innymi waznymi tematami dla Europejczykéw okazato
sie: skazenie powietrza, zanieczyszczenie wod i zagrozenia powodowane przez rolnictwo.
Kwestie zmian klimatycznych najczesciej byty wazne dla Dunczykéw, Szwedow,
Maltanczykéw, Holendréw, Niemcéw, Findw oraz Hiszpandw. Dla ponad 60% mieszkancow
tych panstw, kwestia klimatu jest gtéwnym problemem s$rodowiskowym, jednak w Polsce
dotyczy to jedynie 37% populacji. Polacy wskazujg za to na zanieczyszczenie powietrza jako
gtéwne zagrozenie ekologiczne, ktére stanowi 56% odpowiedzi (Special Eurobarometr,
2017).

Na zachowania konsumentéw w Polsce w ostatnich 20 latach miato wptyw wiele
czynnikdéw i zjawisk. Do najwazniejszych mozna zaliczy¢ rozwdj Internetu, postep technologii,
globalizacje, przystgpienie Polski do Unii Europejskiej, a takze rosngcg Swiadomosé
proekologiczng - przejawiajgca sie m.in. w formie protestow i manifestacji ekologdw. Z roku
na rok rosnie Swiadomos¢ polskich konsumentdw odnosnie rozpoznawania zywnosci
ekologicznej. Konsumenci sg sktonni zaptaci¢ wyzszg cene jezeli sg przekonani, ze produkty
ekologiczne sg wysokiej jakosci (Pilarczyk i Nestorowicz, 2010; Bryta, 2017).

Istotnym elementem oceny produktow ekologicznych, tak samo jak produktow
konwencjonalnych jest cena, ktéra czesto stanowi bariere zakupu (Laroche i in., 2001).
Raport badan Flash Eurobarometr (2014) potwierdza, ze cena stanowi wazne kryterium,
podczas zakupu produktéow ekologicznych. Analiza pokazuje, ze ponad potowa (55%)
respondentow z 27 panstw Unii Europejskiej uwaza, ze jest gotowa zaptaci¢ wiecej, aby

zakupi¢ produkt ekologiczny (Special Eurobarometr, 2014).
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Na podstawie badania przeprowadzonego na zlecenie Ministerstwa Klimatu i Srodowiska
(Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, 2020) mozna okre$li¢ stan wiedzy Polakéw i ich postawy
wobec wyzwan dotyczacych problemdéw zwigzanych z ochrongsrodowiska naturalnego
(jako$¢ powietrza, zmiany klimatu, gospodarowanie odpadami). Raport pokazuje takze
dziatania indywidualne i zachowania konsumenckie wspierajgce ochrone $rodowiska.
"Swiadomos$¢" w tym badaniu oznacza wiedze oraz zainteresowanie obywateli Polski w
kwestii srodowiska naturalnego i jego ochrony. Zachowania to dziatania, ktére podejmujg
mieszkancy Polski w celu pozytywnego wptywu na stan srodowiska (Ministerstwo Klimatu i
Srodowiska, 2020).

Prezentowane w dalszej czesci podrozdziatu dane majg charakter deklaratywny i
wyrazone sg gtownie jako odsetki wskazan respondentéw, w przypadku pytan wielokrotnego
wyboru wartosci procentowe nie sumujg sie do 100%.

Wedtug raportu dla 94% respondentéw zmiany klimatu stanowig istotny lub bardzo

istotny problem (Wykres 1).

mhardzo waznym M racze] waznym §raczej niewaznym Bw ogdle niewaznym mtrudno powiedzied
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Wykres 1.Istotnos¢ kwestii dotyczacej zmiany klimatu

Zrédto: (Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, 2020)

Przejawy zwiekszonej swiadomosci ekologicznej i ochrony srodowiska mozna zauwazy¢ w
codziennych zachowaniach Polakéw: 96% badanych regularnie segreguje odpady, ponad
90% ogranicza zuzycie wody, 82% wybiera rozwigzania ekologiczne, nawet jesli oznacza to
dodatkowy koszt, 61% deklaruje mozliwos¢ wyboru roweru lub komunikacji miejskiej

zamiast samochodu, 95% oszczedza energie w domu. W ciggu ostatniego roku % oséb
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zauwazyto dziatania informacyjne oraz edukacyjne w zakresie zmian klimatu i ochrony
$rodowiska (Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, 2020).

Ochrona $rodowiska byta najczesciej wskazywang dziedzing wsréd obszaréw, w ktérych -
zdaniem respondentéw - Polska ma najwiecej probleméw do rozwigzania (52% wskazan;
pytanie wielokrotnego wyboru) (Wykres 2). Na kolejnych miejscach znalazty sie ochrona
zdrowia oraz gospodarka. Warto zauwazyé, ze pandemia koronawirusa uplasowata sie
dopiero na siédmym miejscu listy wskazan. Moze to wskazywaé, ze respondenci zwracajg
uwage nie tylko na problemy aktualnie dominujgce w debacie publicznej, lecz takze na

kwestie o charakterze dtugofalowym, ktérych konsekwencje moga by¢ odczuwalne w

przysztosci.
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Wykres 2. Dziedziny, w ktérych wedtug badanych Polska ma najwiecej probleméw do
rozwigzania

*udzielano odpowiedzi wielokrotnego wyboru
Zrédto: (Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, 2020)

Wsréd probleméw $rodowiska naturalnego respondenci najczesciej wskazywali
zanieczyszczenie powietrza, nadmierng produkcje odpaddw oraz problemy zwigzane z woda
i jej zanieczyszczaniem. Analiza wynikédw wykazata ponadto, ze kobiety czesciej niz mezczyzni
wskazywaty ochrone zdrowia oraz ochrone Srodowiska jako istotne dziedziny problemowe.
Réwniez w przypadku probleméw s$rodowiska naturalnego kobiety czesciej wybieraty

kwestie zwigzane ze stanem S$rodowiska, takie jak zanikanie gatunkéw roslin i zwierzat,
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zmiany klimatu czy wycinka drzew. Wielko$s¢ miejscowosci zamieszkania nie réznicowata
istotnie wskazan respondentédw, natomiast osoby z wyzszym wyksztatceniem czesciej niz
pozostali wskazywaty ochrone srodowiska jako istotny problem.

W latach 2013-2020 za najwazniejsze przyczyny ztej jakosci powietrza w Polsce
respondenci uznawali emisje z indywidualnych Zrddet, takich jak piece domowe, oraz emisje
z transportu samochodowego, ktére uzyskiwaty najwyisze srednie wartosci punktowe w
rankingu przyczyn zanieczyszczenia powietrza (Wykres 3). Jednoczesnie analiza wynikéw
wskazuje, ze kobiety czeSciej niz mezczyini przypisywaty wyzszg range emisjom

pochodzacym z transportu samochodowego jako przyczynie ztej jakosci powietrza.

2012 2014 2018 m2020

emisja z transportu samachodowego

Wykres 3. Powody ztej jakosci powietrza w Polsce wedtug badanych w latach 2013-2020

Zrédto: (Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, 2020)

Jako najwazniejszy powdd, dla ktérego nalezy dbaé o srodowisko, respondenci najczesciej
wskazywali troske o przyszte pokolenia (34 badanych), co stanowi najwyzszy wynik sposréd
wszystkich edycji badania prowadzonych od 2011 roku. Dbatos¢ o zdrowie cztowieka
wskazato 63% respondentéw, natomiast oszczednosc¢ i wzgledy ekonomiczne - 10%.

Respondenci wskazali rowniez, ze stan Srodowiska naturalnego w najwiekszym stopniu
zalezy od aktywnosci kazdego z nas (blisko 70%). Najczesciej wymienianymi Zzrédtami
informacji na temat ekologii i Srodowiska byty Internet (72%) oraz telewizja (65%), przy czym
mozliwy byt wybor wiecej niz jednego zrddta.

Respondenci najczesciej wskazywali witadze centralne oraz szkote jako podmioty

odpowiedzialne za ksztattowanie postaw i zachowan ekologicznych, przy czym okoto jedna
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trzecia badanych wskazata réwniez odpowiedzialnosé¢ jednostki (wykres 4; pytanie

wielokrotnego wyboru).

2012 W2012 W 2014 W2018 m 2020
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Wykres 4. Odpowiedzialno$é¢ za ksztaltowanie postaw i zachowan ekologicznych
spoteczenstwa w latach 2012-2020 (dane w procentach, mozliwos¢ wyboru wiecej niz
jednej odpowiedzi)

Zrédto: (Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, 2020)

Respondenci najczesciej wskazywali rzad oraz witadze centralne jako podmioty
odpowiedzialne za podejmowanie dziatan na rzecz minimalizacji niekorzystnych skutkéw
zmian klimatu (62% wskazan w 2020 r.; wykres 5). Odsetek tych wskazan wzrdst o 25

punktow procentowych w poréwnaniu z 2018 rokiem.
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Wykres 5. Odpowiedzialnos¢ za podejmowanie dziatan na rzecz minimalizacji
niekorzystnych skutkdw zmian klimatu w latach 2012-2020

Zrédto: (Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, 2020)
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Podsumowujgc, wyniki badania wskazujg na zmiany w deklarowanej $wiadomosci
ekologicznej mieszkancéw Polski w ostatnich latach, w szczegdlnosci w odniesieniu do
postaw i deklarowanych zachowan konsumenckich zwigzanych z ochrong srodowiska
naturalnego. W poréwnaniu z poprzednig edycjg badania (2018) wyraznie wzrést odsetek
respondentow uznajgcych problem zmian klimatu za bardzo wazny (z 39% w 2018 r. do 68%
w 2020r.).

Analiza deklaracji respondentéw wskazuje réwniez na rosngcy sktonnosé do
podejmowania dziatan proekologicznych. Coraz czesciej deklarujg oni udziat w kampaniach i
akcjach proekologicznych, wybor rozwigzan ekologicznych nawet w sytuacji, gdy wigze sie to
z dodatkowymi kosztami, a takze korzystanie z komunikacji miejskiej lub roweru zamiast
samochodu, o ile jest to mozliwe (Wykres 6). Nalezy jednak podkredli¢, ze prezentowane

wyniki odnoszg sie do deklarowanych postaw i zachowan respondentdw.

Biore udzial w kampaniach Wybieram rozwigzania Gdy tylko moge, zamiast z
iakcjach proekologicznych ekologiczne, nawet wiedy. samochodu, korzystam z kemunikacji
gdy cznacza to dodathowy koszt miejskie]
ub roweru
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2013 2
—— i EN e EE E ﬂ- n
32

| B = == = E

g gEEEE sl B
= B L

W Zdecydowsnis tzk Raczejtak Raczejnie W Zdecydowsnie nie  Mtrudno powisdzied

Wykres 6. Zmiany w zachowaniach proekologicznych mieszkancéw Polski w latach 2011-
2020

Zrédto: (Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, 2020)

Podsumowujgc, obserwuje sie rosngcg $wiadomosé ekologiczng wsrdd polskich
konsumentdw, co prowadzi do coraz wiekszego zainteresowania produktami przyjaznymi dla
Srodowiska. Producenci i instytucje publiczne réwniez reagujg na te zmiany, podejmujgc

dziatania proekologiczne, takie jak wdrazanie innowacyjnych technologii ograniczajgcych
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emisje zanieczyszczen, inwestowanie w odnawialne Zrédta energii, promowanie
zrownowazonej konsumpcji czy tworzenie regulacji wspierajacych ochrone srodowiska.

Wyniki uzyskane w polskim badaniu Ministerstwa Klimatu i Srodowiska wpisujg sie w
szerszy, europejski kontekst postaw wobec $rodowiska naturalnego. Zgodnie z danymi
zawartymi w raporcie Attitudes of Europeans towards the environment (European
Commission, 2024), zdecydowana wiekszos¢ obywateli Unii Europejskiej postrzega problemy
srodowiskowe jako istotnie wptywajgce na codzienne zycie i zdrowie, a zmiany klimatu
nalezg do najczesciej wskazywanych wyzwan srodowiskowych. W skali catej UE ponad trzy
czwarte respondentéw deklaruje, ze kwestie srodowiskowe majg bezposredni wptyw na ich
zycie, co potwierdza wysoki poziom deklarowanej $wiadomosci ekologicznej obserwowany
rowniez w Polsce (European Commission, 2024).

Podobnie jak w przypadku wynikdéw polskich badan, dane Eurobarometru wskazujg na
wyrazne napiecie pomiedzy wysokim poziomem deklarowane] troski o $rodowisko a
postrzeganiem odpowiedzialnosci za dziatania proekologiczne. Respondenci w krajach Unii
Europejskiej w duzym stopniu przypisujg kluczowg role w przeciwdziataniu problemom
srodowiskowym instytucjom publicznym oraz wfadzom na poziomie krajowym i unijnym,
podczas gdy odpowiedzialno$é jednostek jest wskazywana rzadziej. Taki uktad odpowiedzi
moze Swiadczyé o wystepowaniu rozbieznosci pomiedzy deklarowanymi postawami a
poczuciem indywidualnej sprawczosci, co stanowi jeden z mechanizméw lezgcych u podstaw
luki miedzy postawami a zachowaniami proekologicznymi, obserwowanej w rdznych

kontekstach krajowych (European Commission, 2024).

1.4. Badania proekologicznych postaw i zachowan pasazerow - przeglad literatury

Transport lotniczy, ze wzgledu na swojg wysoka energochtonno$é oraz intensywng emisje
gazéw cieplarnianych i innych zanieczyszczen atmosferycznych, jest czesto wskazywany jako
istotne Zrédto degradacji jakosci powietrza oraz czynnik przyspieszajgcy procesy zmian
klimatycznych. Jego dynamiczny rozwéj dodatkowo poteguje skale tych wyzwan.

W celu mapowania dorobku naukowego oraz identyfikacji kluczowych nurtéw
badawczych, wptywowych publikacji i sieci wspdtpracy, a takze wskazania luk i przysztych
kierunkdw badan dotyczacych proekologicznych postaw i zachowan pasazerdw transportu

lotniczego, przeprowadzono analize bibliometryczna.
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Postawiono dwa kluczowe pytania badawcze dotyczace proekologicznych postaw
i zachowan narynku lotniczym. Pierwsze pytanie dotyczy tego jakie czasopisma, autorzy
i instytucje sg najczesciej cytowane oraz majg najwiekszy wptyw na badania w tej dziedzinie.
Drugie pytanie skupia sie na przysztych kierunkach badan w tej dziedzinie. Pytanie pierwsze
zostato omodwione przy uzyciu bibliometrycznej analizy cytowan ianalizy struktury
wspotpracy. W pytaniu drugim zastosowano analize powigzan bibliograficznych i analize
zawartosci wybranych artykutow.

Broadus (1987) definiuje bibliometrie jako ,ilosciowe badanie fizycznych jednostek
opublikowanych lub jednostek bibliograficznych lub ich surogatéw”. Ta definicja podkresla,
ze analiza bibliometryczna moze by¢ przeprowadzana na réznych poziomach, takich jak
dokumenty lub cytaty (Aloni in., 2018). Zgodnie z Zupic i Cater (2015), stosowanie metod
bibliometrycznych jest pomocne podczas przegladdw literaturowych, gdyz umozliwiajg one
zidentyfikowanie najbardziej wptywowych prac oraz dokonanie mapowania danego obszaru
badawczego bez ryzyka wprowadzenia subiektywnych ocen. Bibliometria umozliwia
naukowcom analize literatury danego tematu badawczego w celu identyfikacji jego struktury
pojeciowej oraz kierunkdw rozwoju, wykorzystujgc réznorodne techniki, takie jak analiza
wspofcytowan, analiza wspotwystepowania stéw, sprzezenie bibliograficzne i analiza
wspotautorstwa (Leungiin., 2017).

W prowadzonym badaniu kierowano sie wskazaniami Zupica i Catera (2015), ktdrzy
sugerujg, ze proces przeprowadzania analizy bibliometrycznej powinien obejmowac szereg
etapodw, takich jak planowanie badania, zbieranie danych bibliometrycznych, analiza (w tym
czyszczenie danych), prezentacja wizualna oraz interpretacja wynikéw (Kryszakii in., 2021).

Do wyszukania danych natemat proekologicznych postaw izachowan pasazerow
transportu lotniczego zostata uzyta baza danych Scopus. Zawiera ona interdyscyplinarne
i wysoko oceniane czasopisma naukowe (Bartol iin., 2014; Norris i Oppenheim, 2007).
Wybdr kierowany byt takze wiekszg kompleksowoscig tej bazy danych w pordwnaniu do
Web of Science (WoS) (Levine-Clark i Gil, 2009). Inng bazg danych, ktéra moze zapewnic
wiekszg gtebie informacji, jest Google Scholar (Franceschet, 2010), jednak nie dostarcza ona
gotowych do analizy danych oraz obejmuje wiele czasopism o znaczeniu wytgcznie lokalnym,
a liczne wpisy sg powielane (Mingers i Leydesdorff, 2015).

Aby znalez¢ wszystkie istotne dokumenty, uzytowyrazenia: (attitude* OR behavio* OR

"pro-environmental behavio*" or "pro-environmental attitude*"' OR "environmental
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attitude™*" OR "environmental behavio*") AND (ecolog* OR green* OR sustainab* OR "pro-
environ*" OR environment*) AND (("air passenger transport" OR "aircraft transport" OR
"plane transport" OR "airline industry" OR "air travel") OR ("air mobility" OR "aircraft
mobility" OR "plane mobility" OR "aviation industry")).

Wyszukiwanie opierato sie na "tytule, abstrakcie, stowach kluczowych”. Rysunek

3 przedstawia graficzny widok procesu pozyskiwania danych.

Proces usuwania

537 artykutow nieprawidlowych,
(attitude™ OR behavio* OR "pro- us.zkndz'nvy?h,
environmental behavio®" or "pro- niewtasciwie A
environmental attitude*" OR sformatowanych, 106 artykuiow
"environmental attitude*" OR 336 artykuiéw zduplikowanych

"environmental behavio*") AND
(ecolog* OR green* OR sustainab* ) . . .
zyk: angielski
OR "pro-environ*" OR environment*) ezy g
AND {("air passenger transport” OR Typ dokumentéw:

“aircraft transport” OR "plane artykuly naukowe D aneu iyte

transport” OR "airline industry” OR

“air travel”} OR (“air mobility” OR Proces

“aircraft mobility" OR "plane

mobility” OR "aviation industry”}). czyszcze n ia
Ograniczenia danych

lub niekompletnych
danych

do analizy

Scopus

Rysunek 3. Proces pozyskiwania danych do analizy

Zrédto: Opracowanie wiasne

Po wstepnym wyszukiwaniu otrzymano 537 dokumentéw. W kolejnym kroku
pozostawiono tylko artykuty badawcze opublikowane w jezyku angielskim. Wodwczas
pozostato 336 artykutéw. Metody bibliometryczne w duzym stopniu zalezg od jakosci
danych, dlatego w kolejnym kroku dokonano czyszczenia bazy danych, w wyniku ktorej
pozostato 106 dokumentdéw.

W procesie czyszczenia danych, odrzucono niekompletne, Zle sformatowane
i zduplikowane artykuty oraz zastosowano nastepujgce reguty:

wykluczono zbyt szeroki zakres badawczy (artykuty zawierajgce znikomg informacje
o postawach izachowaniach narynku lotniczym, a dotyczgce gtéwnie turystyki
i hotelarstwa lub débr codziennego uzytku);

odrzucono artykuty dotyczace aspektéw technicznych, gdzie nie byta badana postawa

ani zachowanie pasazerow.
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Tabela 3. Przyktady wykluczonych artykutéw podczas procesu czyszczenia danych

Powadd odrzucenia Przyktad artykutu
Zbyt szeroki zakres | Wynes, S., Zhao, J., i Donner, S. D. (2020). How well do people understand the
badawczy climate impact of individual actions? Climatic Change, 162(3), 1521-1534.

Elkhwesky, Z. (2022). A systematic and major review of proactive environmental
strategies in hospitality and tourism: Looking back for moving forward. Business
Strategy and the Environment.

Artykut dotyczy jedynie | Kossarev, K., Scholz, A. E. i Hornung, M. (2022). Comparative environmental life cycle
aspektéw technicznych | assessment and operating cost analysis of long-range hydrogen and biofuel fueled
transport aircraft. CEAS Aeronautical Journal.

Ugbeh Johnson, J.,, Carpenter, M., Okeke, N. E., Nnabuife, S. G., i Mai, N. (2022).
Investigation of Water Droplet Size Distribution in Conventional and Sustainable
Aviation Turbine Fuels. SAE International Journal of Fuels and Lubricants, 15(3).

Zrédto: opracowanie wiasne

W celu analizy zastosowano pakiety analityczne "Bibliometrix" oraz "Biblioshiny"
w programie RStudio. Bibliometrix jest oprogramowaniem typu open source, ktére zostato
zaprojektowane przez Aria i Currurollo (2017) do przeprowadzania kompleksowej analizy
mapowania naukowego. Narzedzie to jest zbudowane w $rodowisku R. Dodatkowo, do
stworzenia sieci wizualizacyjnych skorzystano z programu VOSviewer (Van Eck i Waltman,
2010, Baker iin., 2020). Oba oprogramowania s3 jednymi z najbardziej znanych
i powszechnie stosowanych narzedzi przez badaczy przeprowadzajgcych przeglady

bibliometryczne (Paltrinieri i in., 2019).

1.4.1. Statystyki opisowe publikacji dotyczacych proekologicznych postaw i zachowan na
rynku lotniczym

W tabeli 8 przedstawiono gtéwng strukture zebranych danych. Publikacje obejmujg lata
2006-2022 i sktadajg sie ze 106 artykutdw, opublikowanych w 46 czasopismach i napisanych
przez 273 autoréw. Tabela 4 podsumowuje gtéwne statystyki opisowe dotyczgce 106

wybranych artykutéw analizowanych w niniejszym przegladzie bibliometrycznym.

Tabela 4. Podstawowe informacje o zbiorze danych

Opis Wyniki

GLOWNE INFORMACIJE o DANYCH

Okres 2006:2022
Zrédta (czasopisma, ksigzki, itp.) 46
Dokumenty 106
Roczny wskaznik wzrostu % 15,83
Sredni wiek dokumentu 5,41
Srednia liczba cytowar na dokument 40,67
Odwotania 6667
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ZAWARTOSC DOKUMENTOW

Stowa kluczowe Plus (ID) 417
Stowa kluczowe autora (DE) 376
AUTORZY

Autorzy 273
Autorzyjednoautorskichdokumentow 17
WSPOLPRACA MIEDZY AUTORAMI

Dokumenty jednoautorskie 17
Wspétautorzy na jeden dokument 2,96
Wspotautorstwo miedzynarodowe % 26,42

Zrédto: Opracowanie wiasne

Tylko 17 artykutdw jest przypisywanych pojedynczym autorom, co potwierdza uogdlniony

trend wspodtpracy  réwniez

w zakresie  tematyki o proekologicznych  postawach

i zachowaniach na rynku lotniczym. Sredni poziom cytowar jest stosunkowo wysoki i wynosi

okoto 40 cytowan na artykuf, co wskazuje na rosngcy wptyw i zainteresowanie tg dziedzing

badan.
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Rysunek 4. Liczba publikacji na temat proekologicznych postaw i zachowan na rynku

lotniczym

Zrédto: Opracowanie wtasne

Rysunek 4 ilustruje dynamike liczby publikacji natemat proekologicznych postaw

i zachowan pasazeréow na rynku lotniczym. Pomimo, ze $rednia liczba publikacji rocznie

w okresie od 2006 do 2018 roku wynosita 3,61, to Srednia liczba publikacji rocznie

w pozniejszym okresie od 2019 do 2022 roku wynosita 14,75. Wzrost liczby publikacji

w ostatnich latach wskazuje na wzrost popularnosci tego tematu.
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Tabela 5. Zrédta z najczeéciej publikowanymi artykutami na temat proekologicznych
postaw i zachowan na rynku lotniczym

Zrédto Liczba artykutéw

JOURNAL OF SUSTAINABLE TOURISM

[EEY
Xe)

SUSTAINABILITY (SWITZERLAND)

JOURNAL OF AIR TRANSPORT MANAGEMENT

JOURNAL OF CLEANER PRODUCTION

ANNALS OF TOURISM RESEARCH

JOURNAL OF TRANSPORT GEOGRAPHY

TRANSPORTATION RESEARCH PART D: TRANSPORT AND ENVIRONMENT

GLOBAL ENVIRONMENTAL CHANGE

INTERNATIONAL JOURNAL OF SUSTAINABLE TRANSPORTATION

Wlwlw| | phlUlo| N| O

TRANSPORT POLICY

Zrédto: Opracowanie wiasne

Tabela 5 przedstawia czasopisma z najczesciej publikowanymi artykutami na badany
temat. Zrédfa publikacji sa niezwykle réznorodne, ale skupiaja sie na tematyce zwigzanej
z transportem, turystykg iochrong s$rodowiska. W tabeli znajdujg sie miedzy innymi
czasopisma poswiecone zrownowazonej turystyce, takie jak "Journal of Sustainable Tourism"
oraz "Annals of TourismResearch", jak rdéwniez czasopisma poswiecone transportowi
i ochronie s$rodowiska, takie jak "Transportation Research Part D: Transport and
Environment" oraz "Journal of Cleaner Production". Najwiecej publikacji, bo az 19, pochodzi

z czasopisma "Journal of SustainableTourism".

N.Documents

.EB

Rysunek 5. Kraje, w ktorych publikowano artykuty z zakresu badanej tematyki

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 5 itabela 6 przedstawiajg kraje, w ktérych najczesciej publikowano artykuty
naukowe na temat proekologicznych postaw i zachowan na rynku lotniczym. Wielka Brytania
jest wiodgcym krajem pod wzgledem liczby publikacji naukowych poswieconych tematyce
proekologicznych postaw i zachowan na rynku lotniczym - autorzy afiliowani w tym kraju
opublikowali tgcznie 69 artykutdw. Na kolejnych miejscach znalazty sie Australia (30
publikacji), Niemcy (24 publikacje) oraz Szwecja (23 publikacje). Tabela pokazuje, ze
tematyka proekologicznych postaw i zachowan na rynku lotniczym byta badana i opisywana
w réznych krajach na catym $wiecie, co moze swiadczy¢ o jej duzym znaczeniu dla globalnego

sektora lotniczego i sSrodowiska.

Tabela 6. Dziesie¢ krajow z najwieksza liczba publikacji na temat proekologicznych postaw
i zachowan na rynku lotniczym

Kraj Liczba artykutow

UK 69
Australia 30
Niemcy 24
Szwecja 23
Korea Potudniowa 19
Holandia 16
USA 16
Norwegia 15
Nowa Zelandia 10
Szwajcaria 10

Zrédto: Opracowanie wiasne

Rysunek 6 przedstawia liczbe publikacji naukowych pochodzacych z réznych krajéw, ktére
poruszajg tematyke zwigzang z proekologicznymi postawami izachowaniami na rynku
lotniczym. Wyniki przedstawione w tabeli wskazujg, ze w analizowanym okresie najwieksza
liczba publikacji pochodzita od autoréw afiliowanych w Wielkiej Brytanii, podczas gdy
znaczna czes$¢ artykutdw byta publikowana w czasopismach o siedzibie wydawcy w Australii,
a niekoniecznie przez autoréw afiliowanych w tym kraju. Wsréd krajéw Unii Europejskiej,
Szwecja dominowata przez wiekszos¢ lat, jednak w ostatnim roku Niemcy zréwnaty sie z nig

pod wzgledem liczby publikacji.
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Articles
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2015
2019

Year

Country
AUSTRALIA
GERMANY
KOREA

— SWEDEN
UNITED KINGDOM

Rysunek 6. Liczba artykutéw naukowych wedtug kraju publikacji w latach 2006-2022 w
obszarze proekologicznych postaw i zachowan na rynku lotniczym

Zrédto: Opracowanie wiasne

W tabeli 7 wymieniono dziesieciu autoréw z najwiekszg liczbg opublikowanych artykutéw
na temat proekologicznych postaw izachowan narynku lotniczym oraz autorstwo

frakcjonowane, ktoére okresla ilosciowo wktad poszczegdlnych autoréw w opublikowany

Tabela 7. Autorzy z najwieksza liczbg opublikowanych artykutow na temat
proekologicznych postaw i zachowan na rynku lotniczym

Autor Liczba artykutow Artykuty zfrakcjonowane

BAUMEISTER S. 5 2,58
COHEN S.A. 4 1,20
GOSSLING S. 4 1,95
HIGHAM J. 4 1,12
RYLEY T. 4 1,11
HIGHAM J.E.S. 3 1,00
RITCHIE B.W. 3 1,08
CAVALIERE C.T. 2 0,53
CZEPKIEWICZ M. 2 0,45
DAVISON L. 2 0,67

Zrédto: Opracowanie wtasne

Naukowcem, ktéry opublikowat najwiecej artykutéw w badanej tematyce (5) jest S.
Baumeister (2021; 2022b; 2018; 2017a; 2017b). Autor ten koncentruje sie na badaniu

wptywu réznych czynnikdw zwigzanych z ochrong srodowiska na decyzje pasazerow iich
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poziom zadowolenia. W swoich badaniach analizuje miedzy innymi wptyw etykiet
ekologicznych na wybory podréznych, wptyw inteligentnej mobilnosci na srodowisko oraz
wptyw zrownowazonego rozwoju linii lotniczych na zadowolenie klientéw. Kolejni autorzy:
Cohen (2018; 2016; 2013; 2011), Gossling (2012; 2010; 2007; 2005), Higham (2016a; 2016b;
2013; 2011) oraz Ryley (2019; 2016; 2013; 2009) majg w swoim dorobku po 4 artykuty nt.
proekologicznych postaw izachowan narynku lotniczym. Cohen (2011) m.in. omawia
koncepcje "binge flying" jako nowego rodzaju uzaleznienia behawioralnego i przedstawia
wyniki badan empirycznych przeprowadzonych w Norwegii i Wielkiej Brytanii, ktére
potwierdzajg rosngcg negatywng dyskursywng postawe wobec czestych krétkodystansowych
lotéw turystycznych, a takie wykazujg strategie ttumienia poczucia winy i zaprzeczania,
stosowane przez podrdznych, aby zminimalizowac rozdzwiek miedzy krotkoterminowymi
korzysciami  z turystyki, a diugoterminowymi konsekwencjami lotéw dla zmian
klimatycznych. Gossling (2010) porusza kwestie percepcji koniecznosci lotéw oraz rdznic
w motywacjach podrézy, ktére wptywaja naich wazno$¢ z indywidualnego i spotecznego
punktu widzenia, w kontekscie potrzeby redukcji emisji gazéow cieplarnianych. Higham
wspoétpracuje z Cohenem tworzac artykuty iskupia sie nasocjologicznych barierach
w rozwijaniu zréwnowazonych, dyskrecjonalnych zachowan zwigzanych z podrézowaniem
samolotem.

Tabela 8. Kluczowe afiliacje autoréw artykutéw na temat proekologicznych postaw i
zachowan na rynku lotniczym

Afiliacja Artykuty

UNIVERSITY OF SURREY 16
UNIVERSITY OF QUEENSLAND 11
UNIVERSITY OF JYVASKYLA 10

BOURNEMOUTH UNIVERSITY

LOUGHBOROUGH UNIVERSITY

UNIVERSITY OF ICELAND

UNIVERSITY OF OTAGO

DELFT UNIVERSITY OF TECHNOLOGY

GRIFFITH UNIVERSITY

oo (NN (L |

LUND UNIVERSITY

Zrédto: Opracowanie wtasne

Tabela 8 przedstawia 10 najczesciej wystepujacych afiliacji autorow artykutéw naukowych

dotyczacych proekologicznych postaw i zachowan na rynku lotniczym wraz z liczbg publikacji,
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w ktdrych autorzy byli afiliowani przy danej instytucji. Na czele listy znajduje sie University
of Surrey, ktérego badacze napisali 16 artykutéw natemat proekologicznych postaw
i zachowan narynku lotniczym. Drugie miejsce zajmuje University of Queensland z 11
artykutami, a trzecie University of Jyvaskyla z 10 artykutami. Warto zauwazy¢, ze wiekszos$¢

wymienionych afiliacji to uczelnie z Wielkiej Brytanii oraz krajow skandynawskich.

1.4.2. Analiza powigzan bibliograficznych

W celu identyfikacji kluczowych publikacji oraz analizy powigzan tematycznych miedzy
artykutami dotyczacymi proekologicznych postaw i zachowan na rynku lotniczym, zakres
czasowy analizy ograniczono do ostatnich 5 lat. Takie postepowanie pozwala unikngé
sytuacji, w ktérej artykut znacznie starszy posiadatby wiecej cytowan niz artykut zaledwie
kilkuletni. Ograniczenie analizy do ostatnich 5 lat pomaga w bardziej precyzyjnym
zidentyfikowaniu najnowszych i najwazniejszych publikacji w danej dziedzinie. Dzieki temu
mozliwe jest lepsze zrozumienie aktualnych tendencji i podejs¢ badawczych, co stanowi
istotng warto$¢ dla dalszych prac naukowych i badan. Gtéwnym celem stosowania powigzan
bibliograficznych jest wyjasnienie zakresu istumieni literatury w obszarze badawczym

(Chiaramonte, 2023).
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Rysunek 7. Wyniki powigzan bibliograficznych na temat proekologicznych postaw i
zachowan na rynku lotniczym (2018-2022)

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Rysunek 7 przedstawia wyniki analizy powigzan bibliograficznych, przy uzyciu koloréw do
rozréznienia strumieni w literaturze z zakresu proekologicznych postaw i zachowan na rynku
lotniczym.

Po zawezeniu danych do ostatnich 5 lat, otrzymano 66 artykutéw i wyrdzniono naich
podstawie 6 klastrow (tabela 9). Klastry zostaty wyodrebnione z zastosowaniem metody
bibliographic coupling, polegajgcej na grupowaniu artykutéw na podstawie podobienstwa ich
list referencyjnych. Publikacje odwotujace sie do zblizonych Zrddet literatury zostaty
automatycznie przypisane do wspdlnych klastréw, ktéore nastepnie zinterpretowano
tematycznie. Artykuty zrdinych dziedzin badan, ktére s3 czesto cytowane izdobywajg

popularnosé, majg wptyw na przyszte kierunki badan (Chiaramonte, 2023).

Tabela 9. Podziat na klastry - proekologiczne postawy i zachowania na rynku lotniczym

Klaster 1 Klaster 2 Klaster 3 Klaster 4 Klaster 5 Klaster 6

(17 (13 elementéw) | (10 elementéw) (9 elementow) (8 (7 elementéw)
elementdw) elementow)

Mkono M. Chuahs.h.-w. Mouratidis Debbage K.G. Ritchie GrofRel.(2018)
(2020) (2020) K.(2021) (2019) B.W.(2020) | Oswald 1.(2020)
Kantenbacher | Wynes S. (2019) | GosslingS.(2019) Payan-Sanchez B. Zhang B. DitschkeE.(2022)
J. (2018) Park E.(2019) O’GarraT.(2022) | (2018) (2019)

Jacobson I. ChiambarettoP.(2 | Rotaris

(2020) 021) i (2020)

Zrédto: Opracowanie wiasne

W celu wyznaczenia przysztych kierunkéw badan, w kazdym klastrze wybrano po trzech
kluczowych autoréw, kierujac sie liczbg cytowan lokalnych w analizowanym zbiorze,
centralng pozycja publikacji w sieci powigzan bibliograficznych (bibliographic coupling) oraz
zakresem tematycznym prac, odzwierciedlajgcym dominujgce watki badawcze danego
klastra. Nastepnie, na podstawie ich publikacji, dokonano szczegétowej analizy literatury
w celu wskazania lukw badaniach naukowych. Wyniki tej analizy przedstawiono w tabeli 10,
umozliwiajgcej tatwe pordwnanie oraz identyfikacje obszaréw wymagajacych dalszych badan

i analiz.
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Tabela 10. Tematy, stowa kluczowe i potencjalne przyszte kierunki badan

Klaster

Autor
i rokpublikacji

Tytut

Cel badan

Stowakluczowe

Przysztekierunkibadan

1.Emocjonalne i Mkono M. (2020) | Eco-anxiety and the Niniejszy artykut ma na celu krétkie Air travel, Artykut sugeruje, ze istnieje potrzeba prowadzenia badar nad
poznawcze flight shaming oméwienie zjawiska flightshaming (flygskam) Eco-anxiety, psychologicznymi i spoteczno-kulturowymi aspektami dyskursu
reakcje na movement: implications | irozwazenie jego implikacji dla turystyki. Eco-guilt, na temat zmian klimatu, zwtaszcza w kontekscie rosnacej kultury
lotnictwo i for tourism Flight-shaming, poczucia winy zwigzanego z podrézami lotniczymi.
klimat Flygskam, Ponadto, zwraca uwage na potrzebe bardziej strategicznego
Train brag podejscia do przekazu dotyczacego wptywu lotnictwa na klimat,
aby unikna¢ negatywnych reakcji i moralizowania.
Kantenbacher | Consumer priorities: Celem niniejszego badania jest zrozumienie Willingness to sacrifice, Autorzy zauwazajg, ze istniejg niuanse w koncepcji poswiecenia,
in. (2018) what would people stopnia, w jakim dobrowolne ograniczenie Environment, air travel, ktére muszg by¢ bardziej szczegétowo zbadane przed ustaleniem,
sacrifice in order to fly lotéw wakacyjnych jest realistyczng Sciezka Tourist behaviour, czy redukcje emisji oparte na zmianie zachowan beda tatwiejsze
on holidays? zmniejszenia $ladu weglowego sektora Climate change do osiaggniecia w innych sektorach i kategoriach konsumpgji.
turystycznego.
Jacobson |. | Tipping to Staying on Celem badania jest zapewnienie bardziej Air travel, Autorzy sugeruja przeprowadzenie dalszych badarn dotyczacych
in.(2020) the Ground: kompleksowego podejicia do zachowan Behavioral change, procesu internalizacji wiedzy, co umozliwi jednostce rozwiniecie
Internalized Knowledge zwigzanych z podrézami lotniczymi, Climate change, potaczenia miedzy emocjami a zyciem osobistym, co z kolei moze
of Climate Change szczegolnie celowego ograniczenia lotéw, Sustainability, przyczynic sie do zmiany zachowania. Sugerujg réwniez, aby
Crucial for Transformed poprzez potgczenie indywidualnych, Transformation badania skupiaty sie na zrozumieniu barier i zachet do
Air Travel Behavior spotecznych i politycznych czynnikéw, ktére ograniczenia lotéw oraz potencjalnych interwencjach
moga potencjalnie prowadzi¢ do ograniczenia politycznych ukierunkowanych na oddziatywanie na sfery
lub zaniechania lotéw, oraz zbadanie osobista i polityczna. Autorzy podkreslajg znaczenie lepszej
interakcji miedzy nimi. komunikacji i edukacji klimatyczne;j.
2. CSR linii Chuah S.H.-W. i Sustaining customer Celem jest zbadanie zwigzku pomiedzy Corporate social Autor wskazuje na potrzebe przysztych badan dotyczacych
lotniczych i in. (2020) engagement behavior postrzegang spoteczng odpowiedzialnoscig responsibility, réznych typowOrganizationalCitizenshipBehavior OCB,
zaufanie through corporate biznesu (CSR)- dopasowaniem marki a Sustainable customer, na réznych portalach spotecznosciowych i w innych sektorach,
konsumentéw social responsibility: zrownowazonymi zachowaniami klientow Engagement behavior, z wykorzystaniem danych dtugookresowych oraz
The roles of (SCEB) w kontekscie programéw CSR linii Customer citizenship uwzgledniajgcych rézne rodzaje dopasowania miedzy dziataniami
environmental concern lotniczych, ktére sg coraz czesciej wdrazane behavior, Environmental CSR a marka.
and green trust w celu rozwigzania problemoéw ekologicznych concern ,Green trust
zwigzanych z podrézami lotniczymi.
Wynes S. i in. Academic air travel has Badano wptyw etapu kariery, produktywnosci | Air travel, Przyszte badania powinny mierzy¢ sukces akademicki na wiele
(2019) a limited influence on naukowej, dziedziny specjalizacji i innych Flying Pro-environmental innych sposobéw (dziatalnos¢ publiczna, wnioski patentowe,

professional success

czynnikéw na emisje gazéw cieplarnianych
zwigzane z podrézami lotniczymi naukowcéw
z University of British Columbia, w celu
zrozumienia, czy sukces w swiecie naukowym
wymaga czestych lotéw, oraz czy naukowcy
zajmujacy sie zrbwnowazonym rozwojem sg
bardziej sktonni do zmniejszenia swojego
wptywu na srodowisko

behaviors,

Climate change mitigation,
Professional success,
Scholarly metrics

finansowanie grantowe, liczba nadzorowanych studentéw itp.)

Park E.(2019)

Corporate social
responsibility as a

Artykut opisuje wptyw dziatan z zakresu
spotecznej odpowiedzialnosci biznesu (CSR)

Corporate social
responsibility,

Autor wskazuje, ze przyszte badania powinny skupi¢ sie
na strukturze teoretycznej zwigzanej z potgczeniami miedzy
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determinant of
corporate reputation in
the airline industry

na reputacje korporacyjng w branzy lotniczej,
a takze proponuje dwa czynniki - postawy

i satysfakcje klienta, jako zmienne
modyfikujace miedzy reputacjg korporacyjna
a CSR..

Corporate reputation,
Airline services,
Customer satisfaction,
Customer attitude

reputacja firmy a CSR, uwzgledniajac postawe i zadowolenie
klientéw w branzy ustug lotniczych oraz zastosowaniu
systematycznych i dobrze zorganizowanych planéw i programéw
dla dziatarn odpowiedzialnosci korporacyjnej przez dostawcow
ustug lotniczych.

3. Mobilnos¢,
normy spoteczne
i technologie

Mouratidis K.i in.
(2021)

Transportation
technologies, sharing
economy, and
teleactivities:
Implications for built
environment and travel

Celem badania jest okreslenie wptywu
teleaktywnosci, ekonomiiwspotdzielenia oraz
nowych technologii transportowych

na zachowania podrézne.

Emerging mobility,
Information and
communications
technology (ICT), Urban
form, Smart cities,
Literature review,
Coronavirus disease
(COVID-19) pandemic

Autorzy wskazuja na potrzebe prowadzenia badan dotyczacych
wptywu réznych komponentéw App City na zachowania
podrézne oraz srodowisko, w szczegdlnosci na potrzebe badania
wptywu teleaktywnosci, rozwijajacych sie opcji transportowych
oraz nowych technologii transportowych.

GOsslingS.(2019)

Celebrities, air travel,
and social norms

Celem artykutu jest zbadanie wzajemnych
zalezno$ci miedzy wzorcami podrézy
lotniczych celebrytéw, rosngcymi spotecznymi
przekonaniami na temat dziatan szkodliwych
dla klimatu oraz walkg o normy w kontekscie
rosngcego ruchu Fridays for Future, ktéry
skupia sie na indywidualnej
odpowiedzialnosci za emisje gazéw
cieplarnianych.

Air travel,

Celebrities,

Carbon inequality, Climate
change,

Fridays for Future,

Moral and social norms

Wskazuje sie na koniecznos$¢ dalszych badan w obszarze zmian
zachowan i norm spotecznych, ktére moga przyczynic sie do
osiaggniecia celéw zwigzanych z ograniczeniem zmian
klimatycznych kontekscie dekarbonizacji

O’GarraT.| Willingness to reduce W niniejszym opracowaniu zbadano Consumption, Autor wskazuje na potrzebe dalszych badan nad sposobami
Fouquet R. travel consumption to gotowos¢ ludzi do ograniczenia podrézy Travel, zachecania do zmiany zachowar i ograniczenia podrézy poprzez
(2022) support a low-carbon w celu wsparcia przejscia na Sciezke Carbon Emissions, alternatywne sposoby spedzania wolnego czasu oraz zwiekszenie
transition beyond niskoemisyjna. Preferences, zréznicowania oferty rekreacyjnej.
COVID-19 Travel Reductions,
COVID-19
4.Emisje, wybor Debbage K.G.i Aviation carbon Celem niniejszego badania byto okreslenie, Aviation, Wyniki sg wrazliwe na konfiguracje badanej siatki potaczen,
trasy i decyzje Debbage N. emissions, route choice czy bezposrednie potgczenia do celéw Carbon dioxide emissions, dlatego potrzebne sg dalsze badania, aby lepiej zrozumie¢
transportowe (2019) and tourist turystycznych moga zmniejszy¢ emisje Route choice, ztozong geografie emisji dwutlenku wegla zwigzanych

destinations: Are non-
stop routes a remedy?

dwutlenku wegla zwigzanego z podrézami
lotniczymi w poréwnaniu z trasami, ktére
prowadzg przez wezty lotnicze.

Sustainabletourism,
Climatechange

z podrézami lotniczymi. Wymagana jest rowniez bardziej
szczeg6towa analiza dynamiki poszczegdlnych sieci potaczen
lotniczych, typow samolotéw.

Payan-Sanchez B.

1in.(2018)

Social Embeddedness
for Sustainability in the
Aviation Sector

Celem artykutu jest zidentyfikowanie réznych
problemoéw srodowiskowych zwigzanych

z sektorem lotniczym oraz zaproponowanie
zintegrowanego modelu wspotpracy, ktory
obejmuje trzy poziomy wiedzy i ekspertyzy -
akademicki, instytucje publiczne i firmy -

w celu rozwigzania problemoéw
Srodowiskowych zwigzanych z tg branza.

Air transport sustainability,
Social embeddedness,
Open innovation,
Stakeholder engagement,
alliances

Autor wskazuje na konieczno$¢ kontynuowania badan nad
zréwnowazonym rozwojem, a szczegoélnie na trzy kluczowe
elementy, ktére mogg pomadc w rozwigzywaniu problemoéw
zwigzanych ze zréwnowazonym rozwojem: zaangazowanie
interesariuszy, innowacje otwarte oraz sojusze. Ponadto, autorzy
sugeruja, ze przyszte badania powinny skupi¢ sie na sprawdzaniu
skutecznosci tych narzedzi w przenoszeniu wiedzy miedzy
réznymi sektorami (akademickim, instytucjonalnym

i biznesowym) oraz na zachecaniu do ich stosowania przez
menedzerdw i wiadze.

Chiambaretto P.i

Where does flygskam

Autorzy badajg poziom wiedzy na temat Sladu

Flygskam,

Autorzy zalecaja powtdrzenie analizy w innych krajach
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in.(2021)

come from? The role of
citizens’ lack of
knowledge of the
environmental impact
of air transport in
explaining the
development of flight
shame.

Srodowiskowego transportu lotniczego oraz
Swiadomos¢ srodkéw podejmowanych przez
branze w celu ograniczenia emisji dwutlenku
wegla

Flight shame,

Air transport,

Carbon emissions,

Public perception,
Environmental impact,
Industry and organizational
stigma

europejskich, aby okresli¢ zewnetrzng waznos¢ wynikdw poza
Francja. Ponadto, powtdrzenie badania w innych krajach
pozwolitoby zidentyfikowaé podobieristwa i réznice w zakresie
postrzegania lub wiedzy na temat wptywu transportu lotniczego
na srodowisko. Autor zacheca takze przysztych badaczy aby
przeprowadzi¢ dalsze badania, w celu okreslenia zwigzku miedzy
btednym postrzeganiem wptywu transportu lotniczego

na Srodowisko a rzeczywistym zachowaniem respondentow oraz
zwrdci¢ uwage na kwestie spoteczne dotyczace lotnictwa, takie
jak hatas lub jakos¢ powietrza, przeprowadzajgc badania z innymi
wskaznikami, ktére moga dostarczy¢ dodatkowych informacji
oraz przebadag, czy po kampaniach komunikacyjnych
postrzeganie wptywu transportu lotniczego na srodowisko sie
zmienia czy pozostaje takie samo.

5. Kompensacja Ritchie B.W.i Effects of climate Celem badania jest zrozumienie kontekstu Carbon offsetting, Autor zwraca uwage na koniecznos¢ wiekszej préby badawczej,
emisji i polityki in.(2020) change policies on spotecznego i politycznego zwigzanych Air travel, tourist co pozwolitoby na bardziej szczegétowa analize danych, np.
klimatyczne aviation carbon z kompensacja emisji w sektorze lotnictwa, a behaviour, na zrozumienie réznic miedzy osobami, ktdre stosujg offsetting a
offsetting: a three-year takze wyjasnienie niskiego poziomu climate policy, tymi, ktére tego nie robig. Kolejnym kierunkiem badar powinno
panel study uczestnictwa w programach offsetowania CcoP21 by¢ badanie dtugotrwatych zmian w percepcji i zachowaniach
przez pasazerow lotniczych obywateli. Ponadto autor wskazuje,ze nalezy bra¢ pod uwage
inne czynniki wptywajace na percepcje i postawy ludzi, takie jak
przekazy medialne czy zaufanie do rzadu.
Zhang B. | in. Is the Airline Niniejsze badanie dotyczy wptywu Voluntary carbon offsets, Autor sugeruje, ze badacze powinni zwrdci¢ uwage na inne
(2019) Trustworthy? The wiarygodnosci zrodta (ekspertyzy Source credibility, czynniki psychologiczne, takie jak motywacja, przypisywana
Impact of Source i wiarygodnosci) na zamiar zakupu produktéw | Brand credibility, Attitude, odpowiedzialnos¢, postrzegana kontrola zachowania i wiedza,
Credibility on Voluntary | VCO (Voluntary Carbon Offset) przez Purchase intention, poniewaz wczesniej stwierdzono, ze wptywajg one
Carbon Offsetting podrézujacych samolotem. Jest to pierwsze Structural equation models na proekologiczne zachowania. Wskazuje, ze nalezy
badanie majace na celu konceptualizacje przeprowadzi¢ badania w innych kulturowo i ekonomicznie
i przetestowanie wptywu wiarygodnosci miejscach. Dodaje, ze nalezy zbadaé, czy sposdb prezentacji
zrédta na zachowanie podréznych w zakresie informacji na temat kompensacji weglowej ma wptyw
kompensacji emisji dwutlenku wegla przy na postawy i intencje zakupowe w zakresie VCO.
uzyciu teorii komunikacji.
Rotaris L. i Are air travellers willing | Celem badania opisywanego w tekscie jest Voluntary carbon offset, Autor twierdzi, ze nalezy zbadac, dlaczego obecne systemy
in. (2020) to pay for reducing or sprawdzenie checi wtoskich pasazeréw Climate change, Willingness | dobrowolnych rekompensacji s3 mniej skuteczne niz
offsetting carbon lotniczych do dobrowolnego przekazywania to pay, obowigzkowe optaty i co mozna zrobi¢, aby zwiekszyc ich
emissions? Evidence darowizn na projekty majace na celu redukcje | Choice experiment, Air skutecznosé.
from Italy emisji dwutlenku wegla przez branze lotnicza. | travel,Offsetter profiles
6. Mobilnos¢ GroRel. | Exploring the role of W artykule zbadano, czy i jak codzienne Air travel, Autor zaleca dodatkowe badania dotyczace korzystania
codzienna i in.(2018) daily “modality styles” wzorce podrozy ("style modalnosci") Long-distance travel, z transportu publicznego w celach weekendowych/wakacyjnych,
alternatywy dla and urban structure in koresponduja z niecodziennymi Mobility styles, Residential biletéw wielomodalnych, systemdéw car sparingowych.
lotnictwa holidays and longer zachowaniami podréznymi, takimi jak location, Transport modes, Zwraca takze uwage na potrzebe dalszych badan nad
weekend trips: Travel wakacje i dtuzsze wyjazdy weekendowe. Urban form wykorzystaniem transportu publicznego w czasie wolnym oraz
behaviour of urban and na potrzebe poprawy jego wizerunku i postrzegania.
peri-urban residents in
Greater Copenhagen
Oswald L.i Flying in the Face of W artykule przedstawiono badanie dotyczace | Travel, Flying, Autor zacheca do dalszych badan nad czynnikami spotecznymi
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Ernst, A. (2020)

Climate Change:
Quantitative
psychological approach
examining the social
drivers of individual air
travel

wptywu zachowarn jednostek na emisje gazéw
cieplarnianych w sektorze lotniczym oraz
wskazano mozliwe rozwigzania polityczne

i technologiczne pozwalajace na redukcje
emisji gazow cieplarnianych zwigzanych z tg
forma podrozy.

Environmental attitude,
Social identity, Social
interconnectedness, Social
media

wptywajacymi na podrézowanie w celu opracowania skutecznych
kampanii dotyczgcych zmiany zachowan oraz bardziej
zréwnowazonych opcji podrézowania.

DutschkeE.i in.
(2022)

Car driving, air travel or
more sustainable
transport? Socio-
psychological factors in
everyday mobility and
long-distance leisure
travel

Celem pracy jest zbadanie czynnikéw
spoteczno-psychologicznych i spoteczno-
ekonomicznych wptywajacych

na indywidualne korzystanie z bardziej
lub mniej zréwnowazonych srodkéw
transportu w codziennej mobilnosci oraz
w podrézach wakacyjnych na dalsze
odlegtosci.

Air-travel, Everyday
mobility, Long-distance
travel, Psychological
predictors, Sustainable
mobility, Travel mode use

Autor podkresla potrzebe wiekszej liczby badan, ktére wyraznie
dotycza zaréwno codziennej mobilnosci, jak i dtugodystansowych
podrézy rekreacyjnych

Zrédto: Opracowanie wiasne
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W kontek$cie zachowan zréwnowazonych ekologicznie, pozytywne nastawienie nie
okazuje sie dobrym prognostykiem dokonywania zréwnowazonych ekologicznie wyboréw
wakacyjnych. W turystyce zréwnowazonej ekologicznie istnieje wyrazna luka miedzy
postawami a zachowaniami (Becken, 2004; Bergin-Seers i Mair, 2009). W kategorii podrézy
lotniczych badania ilosciowe wykazaty, ze Swiadomos¢ wptywu na srodowisko nie prowadzi
do tego, by respondenci odbywali mniej lotéw (Alcock iin., 2017; Davison iin., 2014,
Arnadéttir i in., 2019), cho¢ w domu zachowuja sie ekologicznie (Arnadéttir i in., 2019, Barr
i Prillwitz, 2012; Becken, 2007; Reis i Higham, 2017). Sektor transportu lotniczego petni
istotng role w gospodarce, ale jego rozwdj wigze sie z negatywnym wptywem na srodowisko
naturalne. W odpowiedzi nato, politycy wprowadzajg podatki iograniczenia w ruchu
lotniczym.

Chociaz wyniki wskazujg narosngce zainteresowanie tematyka ekologizacji zachowan
konsumenckich na rynku lotniczym, to jednoczesnie ujawniajg pewne luki w dotychczasowe;j
wiedzy naukowej na ten temat.

Jednym zgtéwnych tematéw, ktéry wymaga dalszych badan, sg psychologiczne
i spoteczno-kulturowe aspekty dyskursu na temat zmian klimatu. W literaturze przedmiotu
podkresla sie stosunkowo nowe zjawisko , poczucia winy” zwigzanej z podrézami lotniczymi
i koniecznos¢ bardziej strategicznego podejscia do przekazu dotyczgcego wptywu lotnictwa
na klimat. Badania powinny skupi¢ sie na zrozumieniu barier i zachet do ograniczenia lotéw
oraz bada¢ potencjalne interwencje polityczne ukierunkowane na oddziatywanie na sfery
osobistg i polityczng. Przyszte badania powinny réwniez skupi¢ sie na zrozumieniu procesu
internalizacji wiedzy, co moze przyczyni¢ sie do zmiany zachowania, oraz na lepszej
komunikacji i edukacji klimatycznej.

Chociaz w badaniach zostat réwniez poruszony temat flygskamu - pol. ,wstyd przed
lataniem”, ktdre jest zjawiskiem nowym, jest ono omodwione w ograniczonej liczbie
opublikowanych artykutéw badawczych. W wiekszosci z nich podjeto jedynie prébe
zrozumienia tego zjawiska poprzez zdefiniowanie, co tak naprawde ten termin oznacza
(Flaherty i Holmes, 2020; Gdssling i in., 2020; Mkono, 2020).

Chiambaretto iin. (2021) badajgc Swiadomos¢ dziatan podejmowanych przez branzie
lotnicza w celu ograniczenia emisji dwutlenku wegla, w tym stopien, w jakim obywatele we
Francji przeceniajg s$lad weglowy transportu lotniczego, nie doceniajgc jednoczes$nie

wysitkbw podejmowanych wcelu jego ograniczenia. Autorzy wskazujg na potrzebe



porodwnania pomiedzy krajami Swiadomosci iwiedzy spoteczenstwa z zakresu wptywu
transportu lotniczego na srodowisko.

Przeprowadzona analiza powigzan bibliograficznych pozwolita na zidentyfikowanie
kluczowych nurtéw badawczych dotyczacych proekologicznych postaw i zachowan
pasazeréw transportu lotniczego. Wyréznione klastry tematyczne pokazuja, ze literatura
przedmiotu koncentruje sie na trzech gtéwnych obszarach: (1) badaniach nad postawami
konsumentéw wobec wptywu transportu lotniczego na srodowisko, (2) analizach czynnikéw
psychologicznych i spotecznych wptywajacych na luke postawa—zachowanie oraz (3)
poszukiwaniu instrumentéw redukujgcych negatywny wptyw lotnictwa, w tym polityk
kompensacyjnych i dziatan edukacyjnych. Uzyskane wyniki potwierdzajg rosnace
zainteresowanie problematyka zrownowazonego transportu i wskazujg na potrzebe dalszej
integracji podejs¢ psychologicznych, marketingowych i srodowiskowych w badaniach tej
dziedziny.

Podsumowujac, przeglad literatury i analiza powigzan bibliograficznych pozwolity
zarysowa¢ mape istniejgcych badan oraz ujawni¢ obszary wymagajgce dalszej eksploracji.
Wyniki te stanowig punkt wyjscia do czesci empirycznej rozprawy, w ktérej skoncentrowano
sie na weryfikacji luki postawa-zachowanie w konteks$cie krétkodystansowych podrdézy
lotniczych w Polsce. Kolejne rozdziaty pracy podejmujg prébe identyfikacji czynnikow

psychologicznych i sytuacyjnych wptywajgcych na decyzje transportowe konsumentéw.
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2. Emocje i ich rola w ksztattowaniu zachowan konsumenckich
2.1. Emocje: definicja, teorie i pomiar

Definicja emoc;ji jest skomplikowana i niejednoznaczna. Frijda (2007) uwaza emocje za
stany psychologiczne, ktére nawigzujg do pewnych, zachodzgcych przewaznie w $wiecie
zewnetrznym wydarzen. Mogg one takze wywodzié sie z wydarzen tworzonych w umysle.
Jak podaje Strelau, emocje sg to subiektywne stany psychiczne, ktére uruchamiajg priorytet
dla okreslonego programu dziatania. Oznacza to, ze emocje wptywaja na to, jak ludzie
reagujg na rozne sytuacje i okolicznosci, ale zalezg od indywidualnych doswiadczen i
perspektyw (2000).Wedtug definicji zaproponowanej przez K. Oatley'a i J.M. Jenkinsa (2003),
emocje sg zazwyczaj wynikiem swiadomego lub nieSwiadomego oceniania przez jednostke
jakiegos$ zdarzenia jako istotnego dla jej waznej sprawy lub celu. Emocje s3 odczuwane jako
pozytywne, jesli zdarzenie sprzyja temu celowi, a jako negatywne, jesli mu przeszkadza.
Weiner (2012) opisuje emocje jako zjawiska intrapsychiczne i doswiadczenia osobiste o
negatywnym lub pozytywnym znaku. Wedtug Gatuszki (2022) emocje stanowig stany
psychiczne, ktére wywotujg specyficzne zmiany fizjologiczne, takie jak np. uwalnianie
adrenaliny, zmiany somatyczne (takie jak zmiana postawy ciata lub mimika, np. mina
"smutna" lub "przerazona"), poznawcze (np. pojawienie sie mysli o ucieczce na widok
groznego psa) oraz zachowawcze (np. zwiekszona czujnosé). Takie zmiany wystepujg w
reakcji na bodziec emocjonalny i pomagajg organizmowi przygotowac sie do reakcji na
zagrozenie lub stresujgcg sytuacje. Zgodnie z teorig Averilla (2002), emocje stanowig ztozony
stan psychiczny, a réznorodnos¢ ich przezyé wynika z posiadania umystowych programow
emocjonalnych, ktére reagujg na zdarzenia. Chociaz pewne wzorce emocji s3 wrodzone,
doswiadczenia zyciowe wplywajg na ich rozwdj i przeksztatcenie. Istniejg dwa sposoby
rozwoju emocji:

utworzenie mentalnych programéw emocji, ktore sg zwigzane z normami i
zwyczajami panujgcymi w danym spoteczenstwie, determinuje, jakie uczucia mogg by¢
odczuwane przez dang osobe w okreslonych sytuacjach oraz pozwala na przezywanie emoc;ji
W sposob zblizony do innych ludzi;ten mechanizm pozwala na harmonizacje emocjonalnych
odpowiedzi z oczekiwaniami spotecznymi oraz utatwia ich zrozumienie w okreslonym

kontekscie;



modyfikacja programéw emocjonalnych, ktére odpowiadajg normom spotecznym,
tak aby byty zgodne z indywidualnoscia jednostki, umozliwia doswiadczanie emocji, ktore sg
spdjne z jej osobistymi cechami psychicznymi, warto$ciami i stylem zycia; ta umiejetnosé
pozwala na osobiste doswiadczanie wtasnych emocji, niezaleznie od wymagan otoczenia
(Averill, 2002).

Oatley i Jenkins (2003) uwazajg, ze istnieje wbudowana w ludzki organizm biologiczna
podstawa emocji, analogiczna do jezyka, i reprezentuje ona uniwersalny element ludzkiej
egzystencji. Wedtug Darwina (1988), ktory wprowadzit pojecie emocji pierwotnych,
uniwersalny zestaw emocji charakterystycznych dla gatunku ludzkiego stanowi wrodzong
kategorie emocji. W ten sposéb, emocje podstawowe s3 uznawane za uniwersalne dla
catego gatunku ludzkiego.

Wyrdznia sie rdézne typy emocji, ktéore mozna sklasyfikowa¢ wedtug ich poziomu
podstawowego lub wtérnego (Tabela 11). Emocje podstawowe sg wrodzone: ztos$¢, smutek,
rados¢, strach, zaskoczenie i wstret. Emocje wtérne pojawiajg sie na skutek pierwotnej
emocji i obejmujg m.in. wstyd, poczucie winy, dume, niepokdj, zazdro$¢ i nadzieje (Gatuszka,

2022).

Tabela 11. Podziat na emocje podstawowe i wtérne

Typy emocji | Emocje Charakterystyka emocji

Smutek objawia sie krotkotrwatym uczuciem zalu, rozczarowania i
przygnebienia;
objawami smutku mogg by¢ tez: apatia i izolacja;
uniwersalng funkcja smutku jest sygnalizowanie potrzeby pocieszenia,
czasami moze prowadzi¢ do depresji;

ekspresjg emocjonalng zwigzang ze smutkiem jest ptacz, opuszczone

kaciki ust, uniesione wewnetrzne kaciki brwi.

Wstret wyraza odraze do czegos, kogos, jakiejs sytuacji;
wywotuje negatywng reakcje na sytuacje, bodziec lub osobe;

typowymi odruchami na wstret s odwrdcenie sie od zrédta wstretu

Emocje podstawowe

lub ucieczka, a takze werbalne komentarze i mimiczne oznaki;
ekspresjg emocjonalng zwigzang z wstretem jest wywinieta dolna
warga, gorna uniesiona, wydychanie powietrza, otwarte usta, plucie,

odchrzakniecie.

Strach powstaje na skutek instynktownej reakcji organizmu na sytuacje, ktéra
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jest odczuwana jako zagrozenie;

strach jest naturalnym mechanizmem obronnym, ktéry mobilizuje

organizm do walki lub ucieczki w celu zapewnienia bezpieczenstwa;
ekspresjg emocjonalng zwigzang ze strachem jest drzenie i jezenie sie

wtoséw, a takze uniesienie brwi, blados¢, zimny pot, drzenie miesni,

ziewanie.
Ztosc pojawia sie jako reakcja na sytuacje, osobe lub przedmiot, ktére nie
spetniajg oczekiwan;
moze by¢ wyrazana w sposéb ukryty (ttumiona w sobie) lub jawny (np.
w postaci reakcji agresywnej: podniesiony gtos, rekoczyny);
to emocja destrukcyjna;
ekspresjg emocjonalng zwigzang ze ztodcig jest zaciskanie piesci,
marszczenie brwi, jezenie sie wtosow.
Rados¢ stanowi reakcje na pozytywne wydarzenie lub okolicznos¢;

ukazuje idealny stan, ktéry przynosi spetnienie, satysfakcje i
pozytywne samopoczucie;
manifestowana poprzez rdine zachowania, takie jak $miech,
podniesiony gtos, ptacz,

ekspresjg emocjonalng zwigzang z radoscig jest Smiech, drzenie miesni,

bezcelowe ruchy, klaskanie w dtonie, podskakiwanie.

Zaskoczenie

powstaje w wyniku nieoczekiwanego zdarzenia;

pojawia sie w odpowiedzi na co$, czego nie przewidujemy ani nie
spodziewamy sie;

moze by¢ doswiadczana zaréwno w sensie pozytywnym, jak i
negatywnym;

ekspresjg emocjonalng zwigzang z zaskoczeniem sg3: uniesione brwi,

otwarte usta.

Emocje wtérne

Poczucie winy

wynika z poczucia odpowiedzialnoSci spotecznej za naruszenie
standarddw osobistych, moralnych lub spotecznych;

tworzy je rados¢ i strach wedtug typologii emocji;

odnosi sie do odczuwania strachu przed konsekwencjami oraz checi
poddania sie karze w celu zados¢uczynienia za popetnione btedy;
zmusza do podejmowania dziata naprawczych;

nie jest destrukcyjna;

skupia sie na fragmencie ,ja”, np. na konkretnym zachowaniu, ktére
doprowadzito do ztamania danej reguty;

stanowi przyptyw negatywnych odczué, a takze mysli na wtasny temat;
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jest stanem silnie awersyjnym;
ekspresjg emocjonalng zwigzang z poczuciem winy s3: odwracanie

wzroku, rozbiegane oczy, grymas na twarzy.

Wstyd

obejmuje uswiadomienie sobie faktu o braku doskonatosci witasnej

osoby;

tworzy je strach i wstret wedtug typologii emocji;

zwykle pojawia sie wraz z lekiem przed osagdem ze strony otoczenia, a

czasem moze by¢ powigzana z nieSmiatoscia;

to emocja destrukcyjna;

moze by¢ odczuwana w odpowiedzi na sytuacje zewnetrzne jak i

wewnegtrzne;

koncentruje sie na ,,ja” catosciowo je deprecjonujac;

czesto wspotwystepuje z poczuciem winy;

jest stanem silnie awersyjnym;

wywodzi sie z przekonania, ze ,ja” jest obarczone wadg

niepodlegajacg kontroli, a skaza jest zauwazalna przez innych;
ekspresjg emocjonalng zwigzang ze wstydem jest charakterystyczny
rumieficem na twarzy, odwrdcona lub spuszczona glowa, niepewne

spojrzenie, mruganie, fzy.

Zachwyt

obejmuje podziw dla kogos lub czegos;
tworzy je rados¢ i zaskoczenie wedtug typologii emocji;
ekspresjg emocjonalng zwigzang z zachwytem jest rozszerzenie zrenic,

spontaniczne reakcje: podskoki, machanie rekoma.

Rozczarowanie

jest wynikiem poréwnania oczekiwan z rzeczywistoscig;
tworzy je zaskoczenie i smutek wedtug typologii emoc;ji;
ekspresjg emocjonalng zwigzang z rozczarowaniem sg opadniete kaciki

ust, opuszczone brwi, wzruszenie ramion.

Zal powstaje w wyniku silnego smutku z powodu doznanej krzywdy lub
straty lub jesli osoba zdaje sobie sprawe, ze wynik jakiego$ dziatania,
mogtby by¢ lepszy w przypadku dokonania innych wyboréw;
tworzy je smutek i wstret wedtug typologii emocji;

ekspresjg emocjonalng zwigzang z zalem jest wzdychanie, opadniete
kaciki ust.

Pogarda podstawg emocji jest irracjonalne przekonanie na temat drugiego

cztowieka lub pewnej grupy spotecznej komunikowane dziecku przez
opiekunéw;

tworzy je wstret i ztos¢ wedtug typologii emocji;
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punktem wyjscia do ksztattowania tej emocji jest Swiadomos¢
wtasnych mysli oraz ich tres¢;

pojawia sie w sytuacji, kiedy osoba chce czu¢ sie lepsza od innej;
ekspresja emocjonalng zwigzang z pogarda jest wydecie warg,
zmarszczenie nosa, czesciowe przymkniecie powiek, odwrdcenie

wzroku i ciata, prychniecie.

Zazdrosc emocja ztozona, ktéra powstaje z poczucia frustracji z powodu
niespetnienia okreslonej potrzeby, podczas gdy ktos inny moze jg
zaspokoié szybciej lub skuteczniej;

tworzy je smutek i ztos¢ wedtug typologii emoc;ji;

ekspresjg emocjonalng zwigzang z zazdroscig jest skrzywienie ust,

marszczenie czota.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie (Gatuszka, 2022; Tangney i Tracy, 2011; Zyzniewski, 2021; Weiner,

2012; Keltneriin., 2021)

Emocje pochodne, nazywane takze ztozonymi sg wynikiem potfaczenia kilku emocji
podstawowych, ktore sg odczuwane jednoczesnie. Przyktadami takich emocji sg poczucie
winy, wstyd, rozczarowanie, zal, pogarda i zazdro$é. Okazuje sie, ze zdolno$é do odczuwania
tych emocji rozwija sie wraz z wiekiem i doswiadczeniem spotecznym, a takze w wyniku
przyswajania norm i wartos$ci w grupie spotecznej (Gatuszka, 2022).

Weiner wyrdznia takze podziat na emocje moralne, ktére wynikajg z rozbieznosci miedzy
postepowaniem wtasciwym, a niewtasciwym. Sg to emocje przemyslane i ich podstawowymi
czynnikami warunkujgcymi sg: kontrolowalnos$¢, wola i odpowiedzialno$é. Zalicza sie do nich
zdaniem Weinera gniew, wspofczucie, podziw, zawis¢, wdzieczno$é, wine, oburzenie (uraze),
zazdros¢, zal, schadenfreude (rados¢ z czyjegos cierpienia), pogarde oraz wstyd (Weiner,
2012).

Badania nad emocjami stanowig wazny obszar psychologii, a jednym z kluczowych
zagadnien jest identyfikacja emocji podstawowych oraz ich funkcji w zyciu cztowieka. W
literaturze zaproponowano wiele modeli i klasyfikacji, ktére réznig sie miedzy sobg liczbg
wyréznianych emocji, ich nazewnictwem oraz kryteriami wyodrebnienia. Do autoréow, ktérzy
przedstawili wtasne koncepcje emocji podstawowych, nalezg m.in. Plutchik, Ekman, lzard,
Goleman. W tabeli 12 zestawiono wybrane podejscia do klasyfikacji emocji podstawowych,
wraz z przypisanymi im kryteriami oraz lista emocji wyrdznianych przez poszczegdlnych

badaczy.
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Robert Plutchik (1991), amerykanski psycholog, stworzyt teorie osmiu podstawowych
emocji, ktére sg zrodtem wszystkich innych. Teoria ta jest zilustrowana na tréjwymiarowym
diagramie Plutchika (Rysunek 8), ktéry przedstawia relacje miedzy emocjami. Wymiar
pionowy reprezentuje intensywnos$¢ emocji, a wymiar poziomy - stopien podobienstwa.
Emocje umieszczone naprzeciwko siebie w dwuwymiarowym rzucie diagramu (w formie
kota) sg uwazane za emocje przeciwstawne i wedtug Plutchika, nie mogg by¢ doswiadczane
w tym samym czasie. Emocje znajdujgce sie w pustych przestrzeniach kota tworzg tzw. diady,

czyli mieszanke dwdch podstawowych emocji.

Rysunek 8. Koto emocji wg Plutchnika

Zrédto: (Plutchnik, 1991)

Ekman (1992) wprowadzit pojecie "emocji pierwotnych" i zaprezentowat dowody
naukowe na poparcie ich istnienia. W swoich badaniach nad emocjami w réznych kulturach
Swiata, Ekman wykazat, ze niektére emocje, takie jak strach, ztos¢, smutek i zadowolenie sg
uniwersalne kulturowo (Goleman, 1997). Pdzniejsze badania Ekmana potwierdzity takze
uniwersalnos¢ emocji takich jak wstret czy rados¢. Ekman podzielit emocje na dwie

kategorie, zalezne od wptywu na rytm serca - te, ktore przyspieszajg jego prace i te, ktére jg
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spowalniajg. W ten sposdéb mozna stwierdzié, ze istniejg pewne emocje pierwotne, ktore sg
wspdlne dla wszystkich ludzi, niezaleznie od kultury czy kontekstu spotecznego.

Wedtug lzarda (1990, 1977), system emocjonalny cztowieka sktada sie z dwunastu
odrebnych emocji, takich jak:rado$¢, zainteresowanie, strach, zaskoczenie, zto$¢, smutek,
wstret, wstyd, pogarda, wrogos¢, nieSmiatos¢, poczucie winy. Kazda z tych emocji petni
specyficzng funkcje adaptacyjng, ktéra motywuje, organizuje i reguluje zachowanie. Te
funkcje mogg byé realizowane przez pojedyncze emocje lub przez wzorce emocjonalne.
Ponadto, kazda z tych emocji odgrywa wazng role w rozwoju osobowosci i ksztattowaniu
roznic indywidualnych w reagowaniu na wyzwania srodowiska. Innymi stowy, lzard
przedstawia teorie emocji, ktéra wyjasnia, ze emocje petnig funkcje adaptacyjng i majg
wptyw na zachowanie i osobowos¢ jednostki, a system emocjonalny cztowieka sktada sie z
réoznych emociji, ktore sg w stanie odzwierciedli¢ rézne reakcje emocjonalne.

Goleman (1997) sugeruje alternatywny podziat podstawowych emocji. Wedtug jego
koncepcji, istnieje sze$¢ pierwotnych emocji: ztos¢, zaskoczenie, odraza, strach, mitosé i
smutek.

Averill (1982) twierdzi, ze biorgc pod uwage wspdlne pochodzenie kulturowe i
doswiadczenia, wiekszos¢ ludzi ma tendencje do odczuwania takich samych lub podobnych
emocji, w tych samych lub podobnych sytuacjach.

Istnieje wiele teorii dotyczgcych emociji, ktére prébujg wyjasnic ich nature, powstawanie i
funkcje w kontekscie ludzkiego doswiadczenia. Te roéznorodne teorie oferujg rdine
perspektywy na to, jak emocje s3 generowane, przetwarzane i wptywajg na
zachowania.Teoria Lazarusa dotyczaca oceny poznawczej emocji opiera siena zatozeniu, ze
procesy emocjonalne wynikajg z interakcji organizmu z otoczeniem. Teoria ta precyzuje, ze
"dos$wiadczenie emocji $cisle wigze sie z oceng srodowiska dokonang przez organizm wzdtuz
kilku wymiarow poznawczych" (Smith i Ellsworth, 1985, s. 817), a rdéznice emocjonalne
wynikajg z réznic w sposobie, w jaki ludzie dokonujg oceny otoczenia. Wedtug tej teorii,
emocje powstajg tylko wtedy, gdy jednostka ocenia, ze ta interakcja moze mieé
konsekwencje dla jej dobrostanu. Zdaniem Lazarusa, ocena poznawcza jest decydujgcym

warunkiem dla powstania emocji (Lazarus, 1991, s. 144).
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Tabela 12. Emocje podstawowe wedtug roznych klasyfikacji

Autorzy badajacy emocje

Plutchik Ekman lzard Golemana James Gray Frijd Tomkins
Kryterium wyrdzniajace emocje
Proces . L -
. . v . Motywacja Na podstawie Swiadomosci L
biologiczne, Zmiany . . . - Gestos¢
> sktaniajgca do emocjonalnej, samoregulacji . . . .
ktore zachodzace . ) . . N . . Obwody Motywacja, ktéra prowadzi wytadowania
N podejmowania emocjonalnej, motywac;ji Zmiany cielesne , - i ,
ksztattowaty w ekspresji . . . modzgowe | do dziatan o okreslonym celu procesow
. konkretnych emocjonalnej, empatii oraz
sie w toku twarzy L L L . nerwowych
" dziatan umiejetnosci spotecznych.
ewolucji
Podstawowe emocje
rados¢ rados¢ rados¢ mitos¢ lek wsciektosé pragnienie/pozadanie ghiew
smutek smutek smutek smutek zal przerazenie szczescie pogarda
ghniew ghiew ztosc ztosc mitos¢ lek zaskoczenie zainteresowanie
strach strach/lek strach strach wsciektosé rados¢ zachwyt wstret
wstret wstret wstret odraza zainteresowanie/zaciekawienie lek
zaskoczenie zaskoczenie zaskoczenie zaskoczenie smutek rados¢
zaufanie zainteresowanie wstyd
oczekiwanie wstyd zaskoczenie
pogarda
wrogosc
niesSmiatosc¢

poczucie winy

Zrédto: Opracowanie wtasne na postawie: (Plutchik, 1991; Ekman, 1992; Izard, 1990; Goleman, 1997; Friedman, 2010; Tomkins 1984; Larsen i Buss, 2005; Gasiul, 2018)




Wedtug tej teorii emocja pojawia sie dwuetapowo (pierwotna i wtérna ocena poznawcza)
(Rysunek 9). Zgodnie z teorig Lazarusa (1991), pierwszy etap emocji stanowi ocene
poznawczg, w ktdrej jednostka ocenia, czy zdarzenie jest powigzane z jej celami. Jesli tak,
powstaje emocja. Drugi etap to wtdrna ocena poznawcza, w ktérej jednostka ocenia, czy
posiada wystarczajgce zasoby do osiggniecia celu. W przypadku posiadania odpowiednich

zasobow, powstaje emocja pozytywna, a w przypadku braku zasobdw - emocja negatywna.

Pierwotna ocena NIE
Spostrzezenie poznawcza N
. — " Brak emocji
zdarzenia Czy zdarzenie wiaze
sie z moimi celami?
-
b
Y
TAK Wtorna ocena NIE
Emocja poznawcza Emocja
—_— B ——_
pozytywna Czy moge osiagnaé swoje cele negatywna

w Zwiazku z tym zdarzeniem?

Rysunek 9. Schemat oceny poznawczej emocji

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: (Lazarus, 1991)

Robert Zajonc (1980), znany psycholog spoteczny, sformutowat teorie sprzeczng z teoria
Lazarusa. Wedtug Zajonca, procesy poznawcze nie odgrywajg roli we wzbudzaniu emocji. To
znaczy, ze mozna mie¢ wptyw na mysli i poznanie, ale nie mozna kontrolowaé emociji.
Zdaniem psychologa, istnieje mozliwos¢ blokowania proceséw poznawczych, np. poprzez
wytgczenie telewizora, ale blokowanie emocji jest duzo trudniejsze i czesto nie jest mozliwe.
Wedtug Zajonca, emocje czesto pojawiajg sie przed procesem poznawczym, co znalazto
potwierdzenie w badaniach reklam wptywajacych na decyzje konsumentéw oraz w
powszechnie znanej sytuacji pierwszego wrazenia, w ktérej pozytywny lub negatywny
stosunek do kogos lub czegos ksztattuje sie przed uzyskaniem dodatkowych informacji.

Emocje stanowig dla wielu oséb subiektywne doswiadczenia i najczesciej przedstawiane

s za pomoca stow, ktére pozwalajg na uchwycenie tego, co dzieje sie w ciele cztowieka oraz



w jego otoczeniu spotecznym (Barrett i in., 2007). W badaniach nad emocjami stosuje sie
réznorodne metody i narzedzia, w tym techniki neuroobrazowania, badania behawioralne
oraz badania z uzyciem narzedzi, takich jak kwestionariusze i skale oceny emocji.

Naukowcy badajgcy emocje wykorzystujg rézne podejscia do pomiaru doswiadczen
emocjonalnych (Kelther i in., 2021). Najtatwiejszg metodg pomiaru jest poproszenie
badanych o opisanie swoich odczu¢ korzystajgc z miar samoopisowych. Najlepszym
rozwigzaniem jest zastosowanie miar dostosowanych do konkretnego kontekstu (Kelther i
in., 2021). W celu badania mozna zastosowac¢ zestawy (listy) przymiotnikéw, ktére sa
synonimami konkretnych emocji, a nastepnie przedstawienie listy w przypadkowej kolejnosci
uczestnikom badania w celu zaznaczenia przymiotnika, ktéry najbardziej do nich pasuje.
Nastepnie przyznaje sie punkty osobno dla przymiotnikdw o pozytywnym znaczeniu oraz dla
tych o negatywnym. Inng metodg jest stosowanie stwierdzen typu: ,czuje sie radosny i
usatysfakcjonowany” z prosbg o wskazanie w jakim stopniu badana osoba zgadza sie z
danym stwierdzeniem. Najczesciej stosowang skalg w tym przypadku jest skala
pieciostopniowa. Trzeci rodzaj skali polega na wskazaniu intensywnosci odczucia konkretne;j
emocji. Krance skali zakonczone powinny by¢é punktami zakotwiczenia do ktérych badany
bedzie moégt poréwnaé swoje aktualne doswiadczenia. Miary samoopisowe wraz z

przyktadami zostaty przedstawione w tabeli 13.

Tabela 13. Miary samoopisowe do badania emocji

Miary samoopisowe Przyktad
Pozytywne Negatywne
radosny smutny
zadowolony przygnebiony
Listy przymiotnikow szczesliwy przybity
uradowany posepny
usatysfakcjonowany zbolaty
pokrzepiony nieszczesliwy

Prrzedstawianie Czuje sie radosny i usatysfakcjonowany.

zdecydowanie sie zgadzam - zgadzam sie - nie jestem pewien - nie zgadzam sie -

stwierdzen o
zdecydowanie sie nie zgadzam
Wskazanie Zakre$l na ponizszej skali liczbe najlepiej wskazujgca, jak bardzo czujesz sie radosny:
intensywnosci wcale 0 -1-2-3-4-5-6-7-8-9-10 najbardziej radosny w catym dotychczasowym zyciu

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie (Kelther i in, 2021)

Istniejg rdzne narzedzia pomiarowe, ktére oceniajg ogdlne tendencje do przezywania

specyficznych emocji pozytywnych, takich jak radosé¢, mitos¢ i wspodtczucie (Shiota, Keltner i
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John, 2006), sktonnosci do wyrazania okreslonych emocji, takich jak ztos¢ (Spielberger,
1996),zaktopotanie (Miller, 1995), wstyd i poczucie winy (Tangney, 1990) czy strach
(Spielberger, 1983), a rowniez emocji zwigzanych z relacjami z innymi, takich jak empatia
(Davis, 1983) i wdziecznos¢ (McCullough, Tsang i Emmons, 2004).

Skala réznicowania emocji, znana takze jako Differential Emotions Scale (DES-IV), zostata
opracowana przez Carrolla E. Izarda. PéZzniej, w celu dostosowania jej do polskich warunkéw,
Jarostaw Jastrzebski podjat sie zadania jej adaptacji. Skala ta sktada sie z 36 stwierdzen, ktore
pozwalajg na pomiar czestotliwosci doswiadczania 12 réinych emocji. Podczas badania,
osoba ocenia na pieciopunktowej skali, jak czesto doswiadcza przejawéw poszczegdinych
emocji, czytajac kolejne stwierdzenia (Jastrzebski i in. 2016).

Istniejg takze skale przystosowane do badania konkretnych emocji. Przyktady takich skal

zostaty przedstawione w tabeli 14.

Tabela 14. Narzedzia do pomiaru emocji

Narzedzie do pomiaru | Badane Liczba Stan/ | Opis

emocji emocje pozycji cecha

Skala Dumy duma, pycha 14 S/C W pierwszej czesci osoba badana opisuje swoje

Autentycznej i uczucia w chwili obecnej (pomiar stanu), a w

Hubrystycznej (AHPS) kolejnym kroku, jak czuje sie na ogét (pomiar

Tracy i Robinsona cechy)

Kwestionariusz funkcyjne i 42 C Bada poczucie winy jako wzglednie staty

Poczucia Winy (KPW) dysfunkcyjne sktadnik osobowosci, powstata na bazie Skali

Kofty i in. poczucie winy, Forced-Choice Guilt Inventory Moshera (1966).

wstyd Sktada sie z trzonu — poczatek zdania oraz

dwdch alternatywnych uzupetnien
dopetniajacych zdanie. Badana osoba ma za
zadanie uzupetni¢ zdanie wedtug swoich
przekonan i uczuc.

Inwentarz Poczucia funkcyjnei 45 S/C Kwestionariusz pozwala takze na pomiar sity

Winy (GI) Kugler i dysfunkcyjne standardéw moralnych. Sktada sie ze zdan

Jonesa poczucie winy twierdzacych, do ktérych badany odnosi sie na
pieciostopniowej skali.

Kwestionariusz dysfunkcyjne 67 C Bazg narzedzia jest lek przed skrzywdzeniem
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Interpersonalnego
Poczucia Winy (1GQ)

O’Connor

poczucie winy

innych. Sktada sie ze zdan twierdzacych, do
ktorych badany odnosi sie na pieciostopniowej
skali wyrazajgcej stopien zgodnosci z

prawdziwoscia.

Kwestionariusz Odczu¢ | dysfunkcyjne 22 Sktada sie z krétkich, jednowyrazowych

Osobistych-2 (PFQ-2) poczucie winy, (rzeczowniki) badz kilkuwyrazowych nazw

Hardera wstyd uczu€. Szesc z nich odnosi sie do poczucia winy,
natomiast 10 do przezywania wstydu.
Pozostate 6 s3 nazwami innych emogji (tj.
smutek czy rado$c¢). Zadaniem badanego jest
ocenié jak czesto kazda z emocji w
pieciostopniowe;j skali.

Kwestionariusz funkcyjne 27 Sktada sie ze zdan twierdzacych, do ktdrych

Afektywnosci poczucie winy, badany odnosi sie na pieciostopniowej skali

Spotecznej (KAS) wstyd oceniajacej, jak czesto doswiadcza

Zylicza opisywanych emocji.

Test Emogji funkcyjne i 69 Najbardziej znana i najczesciej stosowana

Samoswiadomosciowy | dysfunkcyjne metoda podczas badania poczucia winy i

ch-3 (TOSCA-3) poczucie winy, wstydu na Swiecie. Moze mierzyc¢ takze

Tangney wstyd, duma, sktonnosci z dumy z siebie lub swojego

pycha zachowania. Jest oparte na scenariuszach i

sktada sie z opisdw sytuacji o zabarwieniu
moralnym (11 scenek negatywnych i 5
pozytywnych). Pod kazdg ze scenek znalezé
mozna zestawy odpowiedzi, ktére zawierajg
fenomenologiczne opisy reakcji na dane
sytuacje. Badany wyobraza sobie siebie w
konkretnych sytuacjach a nastepnie ocenia
prawdopodobienstwo w pieciostopniowe;j
skali wystgpienia u siebie reakcji.

Skale Uczu¢ Moralnych | funkcyjnei 51 Na jej bazie stworzono skale dumy oraz pychy.

(SUM-5) Strusa dysfunkcyjne Skala sktada sie z 2 czesci (A- przekraczanie

poczucie winy,
wstyd, duma,

pycha

norm, B- realizowanie norm). Na poczatku
badany przypomina sobie sytuacje, w ktorej
przekroczyt dang norme (A), lub j3 zrealizowat

(B) i odtwarza szczegdty tego wydarzenia, w
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nastepnym kroku mysli o podobnych
sytuacjach a takze uczuciach, jakie mu
towarzyszyty. W kolejnym etapie badany
otrzymuje liste uczué i proszony jest o oceneg,
jak czesto przezywa wymienione uczucia w
momencie naruszania (A) albo przestrzegania
(B) waznych dla niego norm moralnych na
siedmiopunktowej skali odpowiedzi. Wszystkie
pozycje SUM sa krétkimi fenomenologicznymi
opisami stanéw emocjonalnych lub nazwami
uczu¢, w ktorych nie wystepujg terminy

”ou

“wstyd”, “poczucie winy”, “duma” czy

“pycha”.
Skala Zréznicowanych | zainteresowan | 36 Skala mierzy czestos¢ przezywania 12 emocji.
Emocji DES-IV ie, rados¢, Osoba badana ocenia na pieciopunktowej skali,
(DifferentialEmotionsS | zaskoczenie, jak czesto doswiadcza przejawdéw danej emocji.
cale-1V) Carrolla Izarda | smutek, ztos¢, Wspotczynniki a Cronbacha mieszczg sie w
w polskiej adaptacji wstret, zakresie od 0,566 do 0,788.
Jarostawa pogarda,
Jastrzebskiego wrogosc (do
siebie), strach,
wstyd,
niesmiatosé,
poczucie winy
Kwestionariusz Emocji | radosé, 24 (6 Narzedzie mierzy czestos¢ przezywania 6
Wojciszke i Baryty mitos¢, strach, | emocji x emocji. Ocenia sie je przy pomocy
gniew, 4 przymiotnikdw opisujgcych poszczegdine
poczucie winy, | przymiot emocje. Czes¢ wiekszego zestawu skal, ktore
smutek niki) zawierajq tez trzy skale nastroju (ogdlng,

pozytywna i negatywna).

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie (Gasiul, 2018; Tracy i Robins, 2004; Kofta i in.,1977; Kugler i Jones,

1992; O’Connor i in.,1994; Harder i Greenwald, 1999; Tangney i in. 2000; Zylicz i Strus, 2011; Strus, 2010; Izard,

1991; Jastrzebski, Drgzdzewska, Nazarowicz i Przybysz, 2016; Wojciszk i Baryta, 2004)

Dobor narzedzi przedstawionych w tabeli podyktowany byt przede wszystkim ich

trafnoscig teoretyczng oraz udokumentowang rzetelnosciag w badaniach psychologicznych.

Warto zauwazy¢, ze ujecie emocji w Skali Zréznicowanych Emocji DES-1V, opracowanej przez
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Izarda i zaadaptowanej do warunkéw polskich przez Jastrzebskiego, koncentruje sie na
czestotliwosci przezywania emocji traktowanych jako wzglednie trwata cecha osoby. Skala ta
obejmuje dwanascie zréznicowanych emocji (m.in. zainteresowanie, radosé, smutek, strach,
wstyd czy poczucie winy), a jej poszczegdlne podskale charakteryzujg sie zadowalajgcymi
wskaznikami rzetelnosci (a = 0,566—0,788), co czyni jg przydatnym narzedziem do analiz
réznic indywidualnych w zakresie afektywnosci.

Rédwnoczesnie, komplementarne podejscie prezentujg narzedzia autorstwa B. Wojciszke i
W. Baryly, ktére umozliwiajg pomiar aktualnych standw emocjonalnych (nastréj ogdlny,
pozytywny i negatywny) oraz czestosci przezywania wybranych emocji w ostatnim tygodniu.
Ich kwestionariusze cechuje przystepna forma, a jednoczesnie ukierunkowanie na
praktyczne aspekty doswiadczania emocji w codziennym funkcjonowaniu jednostki.

Zestawienie wybranych narzedzi pozwala zauwazyé istotne rdéznice w operacjonalizacji
emocji - od podejsé traktujgcych je jako wzglednie state cechy, po narzedzia umozliwiajgce
uchwycenie zmiennych standw afektywnych. Réznorodnos¢ podejs¢ odzwierciedla ztozonosé
samego zjawiska emocji i stanowi podstawe do dalszych analiz, uwzgledniajgcych zaréwno

komponenty sytuacyjne, jak i indywidualne réznice w przezywaniu standw emocjonalnych.

2.2. Emocje a proces decyzyjny konsumenta w kontekscie zrownowazonej konsumpciji

W literaturze przedmiotu dominujg dwa podejscia do wyjasniania decyzji konsumenckich
- klasyczne i behawioralne. Klasyczne podejscie opiera sie na zatozeniu racjonalnosci
jednostki, ktéra dazy do maksymalizacji uzytecznosci, dysponujgc petng informacjg i
konsekwentnymi preferencjami. Z kolei ekonomia behawioralna podkresla role ograniczen
poznawczych, emocji oraz kontekstu sytuacyjnego, wskazujgc, ze decyzje konsumenckie nie
zawsze sg W petni racjonalne. Niniejszy podrozdziat przybliza rozwdj tych podejs¢, ze
szczegbélnym uwzglednieniem roli emocji w procesie decyzyjnym, zwtaszcza w kontekscie
zachowan proekologicznych.

Emocje odgrywajg zasadniczg role we wptywaniu na zachowania konsumentéw (Wai Lai,
Yang i Hitchcock, 2020; Lerner, Li, Valdesolo i Kassam, 2015 ; Ryu i Jang, 2007 ). Wystepuja
one na roznych etapach procesu zakupowego, takich jak percepcja otoczenia, przypominanie
sobie wczesniejszych doswiadczen, a przede wszystkim, podczas podejmowania ostatecznej
decyzji o zakupie. W ciggu ostatnich dziesiecioleci coraz wiecej badan dotyczyto wptywu

emocji na podejmowanie decyzji, ujawniajac, ze sg one jednym z kluczowych czynnikéw w
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przewidywaniu wyboréw jednostek (Bagozzi i in., 2000; Schwarz, 2000; Baumeister i in.,
2007; Wang i in., 2020 ), szczegdlnie w przypadku zrownowazonych i etycznych wyboréw
(Onwezen iin., 2014 ; Koenig-Lewis i in., 2014).

Zjawisko zachowan zakupowych jednostek od dawna jest przedmiotem zainteresowania
wielu badaczy. Poczatkowo obowigzujgce teorie sugerowaty, ze proces podejmowania
decyzji o zakupie jest oparty na racjonalnym i przemyslanym podejsciu (Gaczek, 2015).
Najnowsze badania w dziedzinie ekonomii uwzgledniajg coraz bardziej ztozong nature
ludzkiego zachowania konsumenckiego. Ekonomiczna perspektywa, reprezentowana przez
filozofa, teoretyka i ekonomiste Johna Stuarda Milla, znana réwniez jako Homo economicus,
byta podstawg dla teorii uzytecznosci i spdjnosci w zachowaniach konsumentéw. W tym
podejsciu badano preferencje oraz racjonalne decyzje nabywcéw, zaktadajgc, ze wybory
jednostek wynikajg z przemyslanej i obiektywnej analizy mozliwych korzysci i strat (Gaczek,
2015). W miare uptywu czasu zaczeto jednak zauwazac, ze istotng role odgrywajg czynniki
trudne do zmierzenia, takie jak satysfakcja, a jednostka moze kierowa¢ sie tylko ograniczong
racjonalnoscia, wynikajacg z ograniczenia dostepnych informacji oraz ograniczen proceséw
poznawczych, takich jak na przyktad ograniczenia pamieci (Simon, 1972). W odpowiedzi na
te obserwacje, Kahneman i Tversky (1979) przedstawili teorie perspektywy, ktéra stoi w
opozycji do tradycyjnej teorii oczekiwanej uzytecznosci i racjonalnego postepowania w
warunkach niepewnosci.

Uzupetnieniem powyzszych podejs¢ jest klasyczna teoria wyboru konsumenta, ktéra
zaktada, ze jednostki podejmujg decyzje w sposdéb racjonalny, dazac do maksymalizacji
uzytecznosci. Zgodnie z nig, wybory konsumenckie sg stabilne, spdjne oraz mozliwe do
hierarchicznego uporzgdkowania, a konsumenci majg petng wiedze na temat dostepnych
opcji oraz konsekwencji swoich dziatann (Samuelson, 1938). Teorie te operujg pojeciem
,preferencji ujawnionych” i opierajg sie na zatozeniu, ze zachowania nabywcow
odzwierciedlajg ich wewnetrzne preferencje.Wraz z rozwojem ekonomii behawioralnej
zaczeto jednak podwazac uniwersalnos¢ tych zatozen. Wskazywano, ze konsumenci czesto
podejmujg decyzje niezgodne z logika maksymalizacji uzyteczno$ci — pod wplywem
kontekstu, emocji, a takze uproszczonych regut wnioskowania (heurystyk). Przyktadowo,
efekt obramowania (framing effect) powoduje, ze ta sama informacja sformutowana w rézny
sposdb moze prowadzi¢ do odmiennych decyzji, natomiast niechec do straty (loss aversion)

sprawia, ze ludzie bardziej unikajg strat niz dgzg do zyskéw o tej samej wartosci (Tversky i
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Kahneman, 1981). Tego typu odkrycia stanowig fundament podejscia behawioralnego, ktére
uwzglednia ograniczenia poznawcze oraz wptyw czynnikdw psychologicznych i
emocjonalnych na wybory konsumenckie (Ariely, 2008; Thaler, 1980).

W sSwietle tych nowych odkryé, wspotczesne badania ekonomiczne starajg sie bardziej
kompleksowo zrozumie¢ motywy i procesy podejmowania decyzji przez konsumentow.
Obejmujg one analize czynnikéw emocjonalnych, spotecznych i poznawczych, ktére
wptywajg na preferencje i wybory jednostek. Ponadto, uwzgledniajg one takze interakcje
miedzy réznymi grupami konsumentéw oraz wptyw kontekstu spotecznego,
technologicznego i kulturowego na zachowanie konsumentéw. Badania przeprowadzone
przez Alice Isen (2001; 1984); Isen i Means (1983), Gordona Bowera (1981) oraz Norberta
Schwarza (1990; Schwarz, Clore 1983) pokazuja, ze coraz wieksze znaczenie przywigzywane
jest do wptywu emocji na proces podejmowania decyzji. Emocje, jakie sg doswiadczane,
mogqy oddziatywaé¢ na percepcje oraz ocene produktu, co w efekcie moze wptyngé na
podejmowanie decyzji dotyczacych zakupu (Gaczek, 2015).

Holbrook (1986) oraz Derbaix i Pham (1991) udowodnili, ze emocje towarzyszgce zaréwno
wyborowi produktu, jego percepcji i ocenie, jak réwniez procesowi konsumpcji, sg ze sobg
powigzane. Osoba podejmujaca decyzje zakupowe bierze pod uwage przewidywang
satysfakcje wynikajgca z konsumpcji, a jej wczesniejsze doswiadczenia zwigzane z danym
produktem mogg wptynaé na ocene przedmiotu.

Badania przeprowadzone przez Lee, Amira i Arielego (2009) wykazaty, ze emocje majg
zdolnos¢ ksztattowania preferencji konsumentéw i moga wptywa¢ na ich zachowanie
zakupowe. Wystepowanie emocji jest sygnatem dla konsumentéw, ze wydarzenie
wywotujgce emocje jest wazine. Wptywajg one na doswiadczenie zakupowe konsumenta,
powodujgc, ze wybierajg marki, ktéore wywotujg u nich pozytywne skojarzenia. Mogg one
takze wzmacnia¢ lojalnos¢ konsumenta wobec danej marki i zacheca¢ ich do
rekomendowania jej innym, gdyz stanowig podstawe ich oceny i decyzji. Biorgc pod uwage
literature przedmiotu, mozna wyrdznic role emocji podczas:

1) postrzegania i oceniania produktu,

2) intensyfikacji lub ograniczania konsumpciji.

W oparciu o zrédto doswiadczern emocjonalnych konsumentéw i ich zwigzek z dang
decyzjg, wptywy emocjonalne sg podzielone na dwie szerokie kategorie: emocje integralne i

emocje incydentalne. Emocje integralne sg doswiadczane, gdy marketerzy osadzajg emocje
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w bodZcach marketingowych lub kontekstach z zamiarem wptyniecia na konkretng decyzje.
Incydentalne emocje powstajg ze zrédet, ktére nie sg zwigzane z konkretng decyzjg, ale ich
wptyw przenosi sie na kolejng decyzje (Pham, 2007). Emocje osadzone w bodzcach
marketingowych wptywajg na podejmowanie decyzji poprzez procesy napedzane ocenami
poznawczymi. Emocje, ktére nie sg osadzone w decyzjach, wptywajg na podejmowanie

decyzji poprzez przeniesione uprzedzenia ewaluacyjne (Achariin., 2016).

Wywotujace Perswazja
) Emocje Ocena . : )
emocje apele — ) A —— | podejmowanie
: integralne poznawcza .
marketingowe decyzji

Wezesnigjsze

lub niepowigzane konteksty Emocje
e

srodowiskowe/cechy incydentalne

osobowosci

Rysunek 10. Model integracyjny wptywu emocji na zachowania konsumentéw

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie (Achar i in. 2016)

Zaproponowany przez Achar i in. (2016) model integracyjny (Rysunek 10), ma na celu
przedstawienie roli emocji integralnych i incydentalnych w procesie podejmowania decyzji
konsumenckich. Oceny zwigzane z emocjami majg wptyw na osady konsumentéw na dwa
sposoby. Po pierwsze, bodzce i sytuacje marketingowe sg postrzegane jako zrédta emociji
integralnych, ktére ksztattujg procesy decyzyjne przez wptyw na oceny poznawcze obiektéw i
zdarzen. Drugim czynnikiem wptywajgcym na emocje sg niezwigzane z nimi czynniki
srodowiskowe, takie jak wczesniejsze wydarzenia lub osobowos$¢ konsumenta, ktdre moga
wywotywaé¢ emocje incydentalne. Te przypadkowe emocje wptywajg na sposéb
podejmowania decyzji przez konsumentdw. Zaréwno emocje integralne, jak i incydentalne
mogg wspodlnie wpltywac na proces podejmowania decyzji poprzez wzajemne oddziatywanie
na oceny poznawcze.

Wiele badan skupito sie takze na zwigzku miedzy emocjami a zachowaniami zwigzanymi
ze zrownowazong konsumpcjg. Wyniki badan jednoznacznie pokazujg, ze pierwsze majg
znaczacy wptyw na drugie. Wsréd tych emocji znajdujg sie miedzy innymi: poczucie winy
(Kaiser, 2006), dumy (Onwezeni in., 2014), zalu (Kim i in., 2013), strachu (Van Zomereni in.,
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2010), gniewu (Van Zomereni in., 2010), przygnebienia (Lee iHolden, 1999) i smutku (Nerbi
Spada, 2001).

Ostatnie badania wykazaty, ze pewne emocje majg okreslony wptyw na rdzine rodzaje
zrownowazonych zachowan. Na przyktad, w przypadku doswiadczania uczucia dumy,
obserwuje sie wiekszg sktonno$é ludzi do podejmowania dziatan na rzecz ochrony
srodowiska jako manifestacji przynaleznosci do okreslonych grup spotecznych. Z drugiej
strony, gdy odczuwajg gniew, bardziej prawdopodobne jest, ze bedg chcieli ukaraé osoby
odpowiedzialne za zniszczenie srodowiska (Harth i in., 2013). Innymi stowy, emocje moga
przewidywac konkretne zachowania zwigzane z zréwnowazonym sposobem konsumpcji
(Wang i Wu, 2016).

Antonetti i Maklan (2014) przedstawiajg ciekawe wnioski dotyczgce wptywu odczuwania
winy i dumy na sktonnos¢ do zrownowazonej konsumpcji. Wyniki badan wskazujg, ze osoby
odczuwajgce te emocje bedy dokonywac¢ kolejnych zakupdw w sposéb bardziej
odpowiedzialny i rozwazny. Odczuwanie winy przyczynia sie do powstania dysonansu
pozakupowego oraz checi jego redukcji. Natomiast doswiadczanie uczucia dumy motywuje
do postepowania zgodnie z wtasnymi standardami, osiggania celéw oraz moze przyczynic sie
do zachowan prospotecznych i samoregulacji (Patrick i in., 2009). Osoby wybierajgce
produkty zwigzane ze zréwnowazong konsumpcjag mogg chcie¢ podtrzymaé pozytywne
uczucie dumy, co jest zgodne z teorig podtrzymywania dobrego nastroju (Isen i Means 1983).

Aspekty takie jak czas, komfort, wptyw na Srodowisko i pienigdze sg okreslane jako
instrumentalne konsekwencje wtasnego zachowania (Dittmar, 1992).Czesto zaktada sie, ze
ludzie dokonujg racjonalnych wyboréw, wazac (instrumentalne) koszty i korzysci produktu
lub zachowania i angazujgc sie w zachowanie, ktére ma najbardziej pozytywne i najmniej
negatywne konsekwencje instrumentalne. Jednak w przypadku zachowan $rodowiskowych
ludzie nie zawsze dziatajg w taki racjonalny sposéb. W szczegdlnosci, ludzie mogg réwniez
angazowac sie w pewne rodzaje zachowan, poniewaz czujg sie dobrze, lub powstrzymywaé
sie od zachowan, ktore sprawiajg, ze czujg sie zle (Taufik i in, 2018).

W badaniach dowiedziono, ze to, jak ludzie oceniajg, czy dana aktywnos$¢ wywota
pozytywne czy negatywne emocje, zwane "antycypowanymi emocjami", moze wptywaé na
ich zachowanie. W konsekwencji tego, osoby mogg podejmowaé szkodliwe dla srodowiska
dziatania, jak na przyktad czestsze korzystanie z samochodu, poniewaz kojarzy im sie to z

przyjemnoscig (Steg i Gifford, 2005). Przewidywane emocje mogg jednak rowniez sktonié

71



ludzi do zachowan proekologicznych(Kraft i in. 2005). Podobnie, intencja ludzi do korzystania
z transportu publicznego jest silniejsza, gdy przewidujg oni pozytywne emocje z jego
uzywania i kiedy przewidujg negatywne emocje, gdy go nie uzywajg (Carrusi in. 2008).

Tak wiec, ludzie mogg by¢ zatem zmotywowani do angazowania sie w okreslone
zachowanie, poniewaz wierzg, ze to sprawi, ze poczujg sie dobrze (tj. doswiadczajg
pozytywnych emocji) lub dlatego, ze wierzg, ze pomoze im to unikngé ztego samopoczucia
(tj. doswiadczajg negatywnych emocji). Emocje, ktére obiekt lub zachowanie ma wywotac,
mogaq zatem stuzy¢ jako motyw do (dalszego) zaangazowania sie w to zachowanie.

Ocena sytuacji klimatycznej rzadko jest wynikiem wytgcznie racjonalnej analizy danych.
Jak wskazujg badania psychologiczne, w sytuacji konfliktu pomiedzy analizg poznawcza a
reakcja emocjonalng, to emocje determinujg ostateczny ksztatt modelu mentalnego
jednostki (Swim i in., 2009; Weber, 2016). Wyjasnia to, dlaczego osoby, ktére nie
doswiadczajg bezposrednich skutkdw zmian klimatycznych, mogg przejawia¢ ograniczone
obawy mimo alarmujgcych doniesien medialnych. Zjawisko to dodatkowo wzmacnia
psychologiczny dystans - postrzeganie zmian klimatycznych jako problemu odlegtego w
czasie i przestrzeni (Spence, PoortingaiPidgeon, 2012). Potaczenie dystansu czasowego z
natychmiastowymi kosztami podejmowania dziatan proekologicznych (finansowymi czy
organizacyjnymi) znaczgco ostabia motywacje do wprowadzania zmian w codziennym zyciu

W kontekscie zachowan proekologicznych, emocjonalne motywacje odgrywajg kluczowg
role. Czesto przewazajg one nad instrumentalnymi konsekwencjami proekologicznego
dziatania. Przyktadowo, przewidywanie pozytywnych emocji zwigzanych z ograniczeniem
zuzycia energii jest silniejszym predyktorem intencji konsumentdw do oszczedzania energii
niz same korzysci materialne (Taufik i in. 2018). Nawet jesli oszczedzanie energii wigze sie z
niewielkimi oszczednosciami finansowymi, ludzie sg sktonni podejmowaé dziatania, gdy
spodziewajq sie pozytywnych emocji. W przypadku wielu zachowan proekologicznych, moze
by¢ mato pozytywnych skutkéw instrumentalnych, np. ze wzgledu na wieksze koszty
czasowe, naktad pracy, czy mniejszg wygode w poréwnaniu z mniej proekologicznymi
opcjami. W takich przypadkach, emocjonalne motywacje mogg odgrywac kluczowg role.
Przyktadowo, wyjscie na spacer kilka minut dtuzej, aby wyrzuci¢ odpady do kosza na smieci
segregowane, zamiast wyrzucié¢ je do tradycyjnego kosza, wymaga dodatkowego wysitku i
czasu. Ponadto, w wiekszosci miast nie przektada sie to na korzysci materialne dla jednostki.

Jednakze, kiedy ludzie oczekujg pozytywnych emocji zwigzanych z recyklingiem,
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emocjonalne motywacje mogg sktonic¢ ich do podjecia proekologicznych dziatan, nawet jesli
brak jest korzysci instrumentalnych.

W literaturze przedmiotu zaprezentowano rdine podejscia wyjasniajace, dlaczego
proekologiczne zachowanie wywotuje pozytywne lub negatywne emocje. Pierwsze
podejscie, zwane hedonicznym, opiera sie na zatozeniu, ze emocje majg swoje zrodta w
przyjemnym lub nieprzyjemnym doswiadczeniu. Zgodnie z nim, niektére zachowania
proekologiczne mogg by¢ przyjemne i prowadzg do pozytywnych emocji. Na przykfad,
jedzenie zywnosci ekologicznej jest postrzegane przez niektorych jako lepiej smakujacacej niz
zywnosci nieekologicznej (Zanoli i Naspetti, 2002), a jazda rowerem w tadny, stoneczny dzien
moze by¢ postrzegana jako bardziej przyjemna niz jazda samochodem (Taufik, 2018). W
innych przypadkach zachowania szkodliwe dla srodowiska sg postrzegane jako bardziej
przyjemne lub mniej nieprzyjemne niz ich proekologiczne odpowiedniki (na przyktad, branie
dtugiegiej goracej kapieli bedzie czesto postrzegane jako bardziej przyjemne doswiadczenie
niz branie krotkiego, zimniejszego prysznica, podczas gdy ten drugi jest bardziej
prosrodowiskowy).

Drugie podejscie, zwane eudajmonicznym, opiera sie na zatozeniu, ze emocje majg swoje
Zzrédta w znaczagcym lub bez znaczenia doswiadczeniu. Zachowania proekologiczne czesto sg
postrzegane jako moralne, poniewaz dziatanie proekologicznie moze przynies¢ korzysci dla
jakosci przyrody i dobrostanu innych ludzi. Okreslone emocje moralne réwniez byty zwigzane
z prawdopodobienstwem, ze ludzie bedg dziataé proekologicznie. Dlatego im wiecej poczucia
winy ludzie antycypujg z powodu niekupowania proekologicznych produktéw, tym wiekszy
jest ich zamiar kupowania tych produktéw. Ponadto, im wiecej ludzie antycypujg poczucia
dumy z powodu kupowania proekologicznych produktéw, tym wyziszy jest ich zamiar
kupowania ekologicznych produktéw (Taufik, 2018; Van der Werffiin. 2013).

Emocje odgrywajg kluczowg role w procesie podejmowania decyzji konsumenckich,
wptywajac nie tylko na ocene produktéw, ale takze na same wybory zakupowe. Zaréwno
emocje integralne, jak i incydentalne ksztattujg percepcje i motywacje konsumentow, czesto
przewyzszajac racjonalne kalkulacje kosztéow i korzysci. W kontekscie zréwnowazonej
konsumpcji emocje takie jak duma, poczucie winy, czy zal okazujg sie istotnymi predyktorami
proekologicznych zachowan. Oczekiwane emocje pozytywne i negatywne stanowig wazny
mechanizm sprzyjajagcy decyzjom ukierunkowanym na dobrostan srodowiska i

spoteczenstwa, niezaleznie od ich instrumentalnych konsekwenciji.
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2.3. Poczucie winy i zjawisko wstydu przed lataniem a ekologiczne postawy i zachowania

konsumentéow

Rosnie zainteresowanie rolg emocji jako katalizatoréw zachowan turystycznych
przyjaznych Srodowisku. Teoria "afektu jako informacji" zaktada, ze emocje stuzig jako
wyzwalacze zachowan (Schwarz, 2011). Wczesniejsze prace z zakresu psychologii, wykazaty,
ze niektére emocje (np. poczucie winy, wstyd) odgrywajg kluczowg role w wyborach o
charakterze moralnym/etycznym (Haidt, 2003; Tangney, Stuewig i Mashek, 2007).

Obszerna literatura badawcza potwierdza, ze poczucie winy jest emocjg zorientowang na
dziatanie, ktora wptywa na zachowania przyjazne srodowisku (Bissing-Olsoni in., 2016; Juvan
i Dolnicar, 2017;CMallett, 2012; Rees i in., 2015). W zwigzku z tym mozna opisac je jako
zwiekszong sSwiadomos$¢ lub obawy dotyczgce zachowan szkodliwych dla $rodowiska
(Mallett, 2012). Poczucie winy jest stanem emocjonalnym, ktdry powstaje, gdy dziatania nie
odpowiadajg osobistym standardom moralnym (Tangney i Dearing, 2002). Jest ono
uznawane za konstruktywng forme dyskomfortu (Leach, 2017), poniewaz sktania do podjecia
dziatan naprawczych i kompensacyjnych, majgcych na celu naprawe popetnionych bteddéw i
zados$éuczynienie (Bamberg i Moser, 2007). W badaniach ustalono, ze poczucie winy
powstaje réwniez w wyniku walki o pogodzenie rozbieznosci miedzy postawami
Srodowiskowymi, przekonaniami, wartosciami i rzeczywistymi zachowaniami
srodowiskowymi (Adams i in., 2020; Ha i Kwon, 2016; Bahja i Hancer, 2021).

Przyktadowo, konsumenci odczuwajg poczucie winy, kiedy uwazajg, ze osobiscie
przyczynili sie do negatywnych skutkdw (np. zanieczyszczenia srodowiska lub zakupu
produktu wyprodukowanego nieetycznie), podczas gdy odczuwajg gniew lub oburzenie, gdy
postrzegaja, ze to samo wydarzenie zostato spowodowane przez innych ludzi lub przez firme
(Lindenmeieri in., 2012; Soscia, 2007).

Poczucie winy moze przyjmowac trzy gtowne formy: poczucie winy wobec innych,
poczucie winy wobec spoteczenstwa i poczucie winy wobec samego siebie (Dahl i in. 2003).
Niezaleznie od Zrddta, poczucie winy moze powstrzymywac jednostki przed podejmowaniem
nieetycznych decyzji (Gregory-Smith i in., 2013). Zgodnie z zatozeniami teorii dysonansu
poznawczego, niezgodnos¢ miedzy rzeczywistymi zachowaniami a potencjalnymi

zachowaniami prosrodowiskowymi moze skutkowaé powstawaniem poczucia winy
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(Festinger, 1957; Juvan i Dolnicar, 2016), co moze dodatkowo wptywac na zaangazowanie w
zachowania przyjazne dla srodowiska (Bissing-Olson i in., 2016).

Gregory-Smith i in. (2013) opracowali typologie réznych doswiadczen winy w kontekscie
zrobwnowazonego rozwoju. Badacze zwracajg uwage na fakt, ze w kazdym z tych kontekstow,
emocja winy jest w stanie zwiekszy¢ samokontrole i wspiera¢ zachowania sprzyjajace
zrobwnowazonemu rozwojowi. Jednakze, podobnie jak w przypadku dumy, wina nie zawsze
wspiera odpowiedzialne zachowanie w kazdych okolicznosciach. Istniejg dowody na to, ze
konsumenci sq w stanie racjonalizowa¢ swoje uczucia winy (Bray i in. 2010). Stanowi to jedng
z najwazniejszych rdéznic miedzy wing a wstydem (Duhachek i in. 2012; Niedenthal i in. 1994).

Wstyd natomiast jest negatywng emocjg o szczegdlnie silnym negatywnym wptywie na
poczucie witasnej wartosci (Tangney i in., 1996). Osoby doswiadczajgce wstydu maja
tendencje do postrzegania swojej osoby w negatywnym swietle, co sktania je do
wycofywania sie lub podejmowania zachowan nieadaptacyjnych. Wstyd towarzyszy uczuciu
bezwartosciowosci i braku mocy, co powoduje, ze osoby te wykazujg tendencje do
generowania globalnych negatywnych atrybucji, co wptywa na ich zdolnos¢ do
zados$éuczynienia za przeszte dziatania (Dearing i in. 2005). Tangney i Dearing (2002)
dowiedli, ze wstyd wigze sie z introspekcjg dotyczacg samego siebie, podczas gdy poczucie
winy wynika z innego rodzaju oceny. Poznawczym Zrédtem poczucia winy jest negatywna
ocena wtasnego dziatania, podczas gdy wstyd wynika z negatywnej oceny samego siebie
(Tangney i Dearing 2002). W rezultacie, cho¢ poczucie winy niekoniecznie prowadzi do
ogolnej deprecjacji wtasnej osoby, wstyd juz tak (Han i in. 2014).

Duhachek i in. (2012) uwazajg, ze zaréwno poczucie winy, jak i wstyd sg emocjami
negatywnymi. Poczucie winy pojawia sie, gdy jednostkowe zachowanie narusza zasady
moralne - skupia sie na samym dziataniu. Z kolei wstyd czesto jest zwigzany z ogélnym
poczuciem wtasnej wartosci, a nie konkretnym zachowaniem. Przyczyna wstydu moze by¢
moralna, ale niekoniecznie jest (Wang i Lin, 2018). Literatura przedmiotu dotyczaca
rozroznienia wstydu i poczucia winy pozostaje niejednoznaczna, oba pojecia odzwierciedlajg
»Swiadome siebie emocje” (Teroni i Deonna, 2008), przy czym niektdérzy sugerujg, ze wstyd
ma tendencje do odnoszenia sie do czynnikdw spotecznych i postrzegania siebie, podczas
gdy poczucie winy dotyczy indywidualnych zachowan i dziatan (Naso, 2007).

Transport lotniczy ma negatywny wptyw na $rodowisko, co réwniez budzi emocje wsrod

wielu obywateli (Gossling i in., 2019). W zwigzku z tym, czeste latanie stato sie kwestig
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sporng w Europie, zwfaszcza w krajach skandynawskich, gdzie w 2018 roku pojawito sie
pojecie ,flygskam” oznaczajgce “wstyd przed lataniem” (ang. ,flightshaming”) (Flaherty i
Holmes, 2020). Zjawisko jest jednym z przejawdw postaw proekologicznych u podrdznych.
Jest to koncepcja i postawa ideologiczna, ktéra wywodzi sie ze Szwecji i wcigz zyskuje
popularnos¢ w innych regionach Europy (Golianek, 2019). Zwolennicy ruchu sg zdania, ze
podréze samolotami powodujg emocje takie jak poczucie winy i wstyd ze wzgledu na
negatywny wptyw lotnictwa na srodowisko (Golianek, 2019).

,Wstyd przed lataniem” mozna zdefiniowaé jako niepokdj jednostki zwigzany z
uczestnictwem w konsumpgji, ktdra jest energochtonna i klimatycznie problematyczna, choé
jest to takze refleksja nad dziatalnoscig, ktéra szkodzi klimatowi i dlatego jest spotecznie
niepozadana (Gossling, 2019). Andersson (2018) opisuje je jako trend sugerujacy, ze
podrézowanie samolotem jest nieodpowiednim zachowaniem w kontekscie kryzysu
zwigzanego ze zmianami klimatycznymi. Benischke (2019) twierdzi, ze ,wstyd przed
lataniem” to poczucie winy z powodu negatywnych skutkdw srodowiskowych zwigzanych z
lataniem, a osoby, ktére odczuwajg taki wstyd, podejmujg decyzje o rezygnacji z latania i
zaangazowaniu sie w dziatania aktywistyczne, by zacheci¢ innych do podjecia podobnych
dziatan (Appeliin., 2019).

Flygskam zmienit zachowania pasazerow, ktérzy wolg wybierac inne srodki transportu, np.
podroz kolejg, nawet za cene dtuzszej podrozy i wyzszej ceny biletdw (powstat nawet inny-
powigzany trend w Szwecjji nazywany ,przechwalaniem sie pociggiem” (tagskryt), w ramach
ktorego ludzie zachecaja sie nawzajem do wybierania podrézy pociggiem zamiast samolotem
(Mkono, 2020). Motywem rezygnacji z podrézy lotniczej jest che¢ ograniczenia negatywnego
wptywu na Srodowisko poprzez wybdr srodka transportu, ktdry w mniejszym stopniu
oddziatuje negatywnie na $rodowisko. Taka powszechna zmiana postaw spotecznych w
Szwecji wywotuje presje na linie lotnicze i lotniska.Przyktad ze Szwecji pokazuje, ze w wyniku
publicznej dyskusji konsumenci znaczgco zmniejszyli czestotliwos¢ podrdzy lotniczych o 23%
w 2018 roku (WWF, 2019).

Zobowigzanie do rezygnacji z lotéw samolotem (Flight Free) w 2019 i 2020 roku podpisato
15 tys. Szweddw, ktorzy chcieli zmniejszyé swdj wptyw na Srodowisko. Projekt Flight
Freezaczat sie w Szwecji, a potem rozprzestrzenit sie do innych krajéw, takich jak Dania,

Norwegia, Francja, Niemcy, Kanada, Belgia i Wielka Brytania (Golianek, 2019).
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Zwyczaje podrdznicze Szweddw stanowig interesujgcy ilustracje réznicy miedzy
postawami ekologicznymi a zachowaniami. Szwecja byfa jednym z pierwszych krajéw na
Swiecie, ktore wprowadzity podatek od emisji dwutlenku wegla, jednak emisje gazow
cieplarnianych zwigzane z konsumpcjg wcigz sg wysokie - wynoszg okoto 9 ton na osobe
rocznie (Naturvardsverket, 2020). Wiekszos¢ Szweddw martwi sie zmianami klimatycznymi i
zdaje sobie sprawe, ze lotnictwo przyczynia sie do tego problemu (Gossling i in., 2009;
Martinsson i Andersson, 2018).Niemniej jednak, Szwedzi przecietnie podrdzujg samolotem
pie¢ razy wiecej niz srednia Swiatowa (Kamb, Larsson, 2018), a miedzynarodowe podrdéze
lotnicze stanowig okoto 10% szwedzkich emisji zwigzanych z konsumpcjg (Larsson i in.,
2018).

| chociaz Szwecja zyskata miano lidera w tym ruchu (Mkono, 2020) termin ,wstyd przed
lataniem” szybko rozprzestrzenit sie na caty Swiat, Swiadczac o rosnacej Swiadomosci roli
lotnictwa w zmianach klimatu (np. CNN, 2019).

Rédwniez w niemieckiej prasie pojawit sie nowy termin ,Flugscham”, pochodzacy od
szwedzkiego stowa "flygskam". Termin ten odzwierciedla rosngce poczucie winy wsrdd
niemieckich podréznych w zwigzku z wptywem lotéw na srodowisko (Bésehans i in., 2020).
Wedtug ankiety zrealizowanej na zlecenie instytucji finansowej UBS we wrzes$niu 2020 roku,
23% niemieckich uczestnikdéw badania podjeto decyzje o rezygnacji z przynajmniej jednej
podrézy lotniczej w ciggu ostatnich dwunastu miesiecy ze wzgledu na kwestie zwigzane z
ochrong srodowiska (Urbanak, 2020). Wedtug badania opinii publicznej na zlecenie stacji RTL
i ntv z 2021 roku, potowa niemieckich obywateli popiera wprowadzenie catkowitego zakazu
podrozy lotniczych w obrebie kraju. Jednak 43% ankietowanych sprzeciwia sie takiej polityce.
Z tych, ktorzy skorzystali z transportu lotniczego w ciggu ostatnich pieciu lat, 35% deklaruje,
Ze zamierza ograniczy¢ liczbe lotéw w przysztosci ze wzgledu na kwestie $rodowiskowe.
Ponadto 60% osdb w wieku ponizej 30 lat wyraza gotowo$¢ do ograniczenia lotéw w
przysztosci ze wzgledu na ochrone klimatu (Dybinski, 2021b).

Wedtug sondazu Europejskiego Banku Inwestycyjnego, 62% mieszkanncow wspdlnoty
popiera zakaz krotkodystansowych lotdw samolotem. Natomiast 72% badanych uwaza, ze

lotnictwo powinno zostac obcigzone podatkiem weglowym (Rysunek 11).
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Rysunek 11. Wspieranie zakazu krétkodystansowych lotéow samolotem w krajach
europejskich

Zrédto: (Rogala, 2021)

Wraz z powstaniem "flygskam" i wspieraniem go przez Grete Thunbergl, nie jest
zaskakujace, ze coraz wiecej oséb zaczeto rozwazaé ograniczenie lotéw w przysztosci, a trend
ten prawdopodobnie utrzyma sie na rynkach rozwinietych, zwtaszcza ze pandemia COVID-19
zwiekszyta poparcie dla tej sprawy (Berton, 2019; EBI, 2021; G6ssling i in., 2019).

Innym zjawiskiem, ktére warto oméwi¢, jest "dylemat latania", gdzie tozsamos¢ jednostki
jako $wiadomego ekologicznie konsumenta koliduje z negatywnymi skutkami dla srodowiska
zwigzanymi z czestymi podrdézami lotniczymi, co zostato udowodnione jako przyczyna
szeregu negatywnych efektéw psychologicznych. Niektérzy twierdza, ze czeste
podrézowanie samolotem moze stanowi¢ obszar uzaleznienia behawioralnego,
charakteryzujgcego sie poczuciem winy, ttumieniem i zaprzeczaniem (Young i in., 2014).
Paradoksalnie, to wtasnie przedstawiciele klasy sredniej, ktérzy sg najbardziej swiadomi
ekologicznie (Levistoni in., 2011; Princeni in., 2002), s3 réwniez osobami, ktdére najczesciej
podrdzujgsamolotami (Randles i Mander, 2009).

Ta sprzeczno$s¢ prowadzi do nieuniknionego konfliktu miedzy samoidentyfikacjg
"konsumenta odpowiedzialnego za $rodowisko" a materialno-srodowiskowym wptywem

podrézy lotniczych. Burns i Bibbings (2009) przedstawiajg czeste latanie jako forme

! Greta Thunberg - szwedzka aktywistka na rzecz klimatu, ktéra zyskata stawe organizujgc Swiatowy strajk
uczniéw na rzecz srodowiska, wystgpita takze na szczycie klimatycznym COP24 w Katowicach i wzieta udziat w
szczycie ekonomicznym w Davos, gdzie dotarta po 32-godzinnej podrdzy pociggiem)

78



kompulsywnej konsumpcji, argumentujac, ze "klasa srednia rozwinietego swiata jest w jakis
sposéb uzalezniona od mobilnosci rekreacyjnej wymagajacej emisji dwutlenku wegla".

W kontrascie do zalecen ekspertow i naukowcow dotyczacych ograniczenia emisji
dwutlenku wegla i zanieczyszczenia powietrza, niektérzy liderzy polityczni i celebryci
wykazujg sie brakiem odpowiedzialnosci i szacunku dla Srodowiska naturalnego. Przyktadem
takiego zachowania jest korzystanie z prywatnych samolotéw, ktére zuzywajg znacznie
wiecej paliwa i emitujg wiecej gazéw cieplarnianych niz komercyjne loty. Taka postawa jest
nie tylko sprzeczna z zasadami zréwnowazonego rozwoju, ale takze naraza na krytyke i
utrate zaufania spotecznego ze strony opinii publicznej.

Przyktadem moze by¢ przybycie okoto 400 prywatnych samolotéw na szczyt klimatyczny
COP26 w Glasgow w 2021 roku, ktére wywotato kontrowersje ze wzgledu na wysoki poziom
emisji dwutlenku wegla, ktéry samoloty te generuja. Wsrdd pasazerow znalezli sie
przywodcy panstw, miliarderzy, liderzy biznesu i celebryci. tacznie ich loty spowodowaty
emisje okoto 13 tysiecy ton CO2. Na szczyt klimatyczny prezydent USA — kraju
bedacegojednym z najwiekszych emitentdéw na swiecie, przyleciat Air Force One. Podobnie
uczynili liderzy Kanady, Francji, Niemiec, Indii, lzraela i Japonii, korzystajgc ze swoich
wtasnych samolotow (Betdowicz, 2021). Wedtug raportu Transport and Environment z 2021
roku, prywatne samoloty emitujg od 5 do 14 razy wiecej CO2 niz samoloty komercyjne na
jednego pasazera i sg 50 razy bardziej szkodliwe dla Srodowiska niz pociggi. Raport ten
wskazuje, ze cztery godziny lotu prywatnym samolotem odpowiadajg rocznej emisji
przecietnej osoby (Dybinski, 2021a).

Przelot Szefowej Komisji Europejskiej Ursuli von der Leyen z Wiednia do Bratystawy w
2021 roku réwniez wywotat fale negatywnych komentarzy. Odlegtos¢ miedzy tymi miastami
wynosi zaledwie 47 kmi mozna jg pokonaé¢ w okoto godzine réznymi srodkami transportu, w
tym pociggiem lub samochodem. Tymczasem von der Leyen, ktdra deklaruje sie jako
zwolenniczka ekologii i kolei, wybrata samolot, ktéry w 19 minut wyemitowat 1130 kg CO2.
Taka decyzja podwazyta jej wiarygodnos¢ w kwestii ochrony srodowiska (Bogdanowicz,
2021).

Opisane mechanizmy emocjonalne oraz rosngca $wiadomos¢ klimatyczna wptywajg na
postawy i wybory konsumentdw, generujac jednocze$nie nowe oczekiwania wobec
podmiotow sektora lotniczego. W dalszej czesci omdwiono, w jaki sposéb rynek pasazerskich

przewozow lotniczych odpowiada na proekologiczne zachowania konsumentow
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3. Reakcje rynku pasazerskich przewozow lotniczych na proekologiczne zachowania

konsumentéow

3.1. Transport a srodowisko: wptyw $rodkéw transportu na otoczenie oraz analiza

konkurencyjnosci transportu lotniczego i kolejowego

Przecietny cztowiek pokonuje rocznie okoto 6303 kilometréow - 57% transportem
drogowym, 23% pieszo, 7% kolejg i 13% samolotem (Berners-Lee, 2021, s.114).

Raporty BP z 2019 roku oraz IEA z 2020 roku zawierajgce informacje, ze sektor
transportowy wykorzystuje ponad 21% (ponad 2,5 Gtoe?) $wiatowej produkcji energii.
Ponadto, sektor ten ma ogromny wptyw na $rodowisko, odpowiadajgc za ponad 24%
globalnej emisji dwutlenku wegla (CO2), co przektada sie na okoto 32,5 miliarda ton (Gt)
emisji CO2, zgodnie z danymi z IEA z 2017 roku. Szacuje sie réwniez, ze sektor lotniczy
zuzywa ponad 10% Swiatowej energii w transporcie (275 Mtoe) i rocznie generuje ponad 844
miliony ton (Mt) CO2. Na catym swiecie transport lotniczy odpowiada za 2,4% globalnych,
antropogenicznych emisji CO, (Rogala,2021; Lee i in., 2021). Przewiduje sie, ze do 2050 roku
jego wptyw wzrosnie o 200-360%, nawet jesli uwzgledni sie maksymalne wykorzystanie przez
linie lotnicze niskoemisyjnych paliw alternatywnych (Parlament Europejski, 2021). Ten
wzrost wigze sie z ogromnymi wyzwaniami dotyczgcymi obstugi rosngcej liczby
podrdzujacych oraz ze zwiekszonym poziomem zanieczyszczen, co potwierdzajg badania Rice
iin. (2020).

Loty realizowane na rdzne odlegtosci charakteryzujg sie odmiennym poziomem oraz
strukturg oddziatywan na srodowisko, co wynika m.in. z réznic w fazach cyklu zycia
transportu lotniczego, udziale operacji startu i lgdowania, zuzyciu paliwa oraz efektywnosci
energetycznej w przeliczeniu na pasazerokilometr. W konsekwencji, dystans lub czas trwania
lotu stanowig istotne kryterium zaréwno w analizach srodowiskowych, jak i w badaniach
ekonomicznych oraz transportowych.

W literaturze przedmiotu oraz w praktyce instytucjonalnej nie istnieje jednak
jednoznaczny konsensus co do definicji lotéw krétkodystansowych, sredniodystansowych i

dtugodystansowych. Stosowane klasyfikacje rdznig sie w zaleznosci od przyjetego kryterium -

2 Gtoe (gigatonne of oil equivalent) oraz Mtoe (million tonnes of oil equivalent) to jednostki energii wyrazajgce
odpowiednio miliard i milion ton ekwiwalentu ropy naftowej, powszechnie stosowane w analizach zuzycia
energii przez sektor transportu.



dystansu, czasu trwania lotu lub celu analizy - a takie od perspektywy badawczej
reprezentowanej przez poszczegdlnych autoréw i organizacje branzowe (Tabela 15).

Zwykle definiowane sg jako trasy lotnicze majace czas trwania ponizej 3-4 godzin
(International Air Transport Association [IATA], 2020) lub dystans nieprzekraczajgcy 1500 km
(Breeze Support, 2025) Dla Bowena i Rodrigue’a (2020) lot krétkodystansowy jest to lot
krotszy niz 1000 km lub trwajacy mniej niz dwie godziny, wedtug Baumeistera i Leunga

(2021) - ponizej 1000 km.

Tabela 15. Definicje lotéw wedtug dtugosci trwania przyjete przez wybrane organizacje

Loty krdotkodystansowe Loty Sredniodystansowe Loty dtugodystansowe
Organizacja
ICAO < 8 godzin — 8-16 godzin
IATA < 3 godzin 3-6 godzin 6—-16 godzin
EPA < 300 mil (ok. 482 od 300 do 2300 mil (ok. 482 ponad 2300 mil (ok. 3701
kilometréw) do 3701 kilometrow) kilometréw)

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie dokumentdw branzowych i instytucjonalnych: IATA (2020), ICAO,

IATA & IFALPA (2015) oraz Breeze Support (2025)

W analizach srodowiskowych, w tym w badaniach opartych na metodzie oceny cyklu zycia
(Life Cycle Assessment, LCA), kluczowe znaczenie ma porownywalnos¢ danych
technologicznych oraz proceséw ujetych w cyklu zycia, dlatego podziat lotéw opiera sie
najczesciej na kryteriach zgodnych z przyjetymi bazami danych i narzedziami analitycznymi.

Odmienne podejscie zastosowano w badaniach wtasnych, ktérych celem byto uchwycenie
percepcji oraz rzeczywistych decyzji konsumentow. Z perspektywy behawioralnej czas
podrézy stanowi bowiem bardziej intuicyjne i zrozumiate kryterium klasyfikacji niz dystans
wyrazony w kilometrach, a tym samym lepiej odzwierciedla sposdb, w jaki respondenci
poréwnujg dostepne alternatywy transportowe.

W zwigzku z powyzszym, na potrzeby badan ankietowych oraz eksperymentu typu stated
choice, ktdérych wyniki zaprezentowano w rozdziale 5, przyjeto definicje Ilotu
krétkodystansowego jako lotu o czasie trwania do 3 godzin, co byto dodatkowo ilustrowane
respondentom poprzez podanie przyktadowej relacji (np. Warszawa—Monachium).

Przyjecie odmiennego kryterium klasyfikacji w badaniach behawioralnych oraz w
analizach srodowiskowych odzwierciedla komplementarny charakter zastosowanych podejs¢

badawczych. Podczas gdy perspektywa konsumencka koncentruje sie na percepcji i
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decyzjach jednostek, analiza cyklu zycia umozliwia obiektywng ocene rzeczywistych
oddziatywan srodowiskowych niezaleznie od sposobu ich postrzegania przez uzytkownikéw.

W niniejszym podrozdziale przedstawiono wptyw roéznych s$rodkéw transportu na
$rodowisko naturalne, przy wykorzystaniu Analizy Cyklu Zycia (LCA). Stanowi ona
interdyscyplinarng metode oceny, stuzgcg do zrozumienia globalnego wptywu produktu,
procesu lub dziatalnos$ci na srodowisko w toku catego cyklu zycia - od pozyskania surowcéw,
poprzez produkcje i uzytkowanie, az po faze utylizacji lub recyklingu. LCA uwzglednia
réznorodne aspekty zwigzane z emisjg gazéw cieplarnianych, zanieczyszczeniem powietrza,
zuzyciem zasobéw naturalnych oraz innymi skutkami ekologicznymi, co umozliwia
holistyczng ocene oddziatywania analizowanego zjawiska na srodowisko.

Celem przeprowadzonej analizy jest okredlenie potencjalnego oddziatywania na
srodowisko srodkéw transportu osobowego realizowanego, ze szczegdlnym uwzglednieniem
transportu lotniczego i lotdw bardzo kréotko oraz krétkodystansowych. Ponizej
zdefiniowanocele szczegdétowe:

A okreélenie wptywu na $rodowisko transportu lotniczego w scenariuszach lotéw
bardzo krétkodystansowych (<800 km — sredni dystans 504 km) oraz kréotkodystansowych
(800-1500 km — sredni dystans 1 135 km);

A zidentyfikowanie gtéwnych obszaréw oraz zrédet oddziatywania (tzw. érodowiskowe
punkty krytyczne) w cyklach zycia samolotéw;

A poréwnanie wptywu na $rodowisko przewozu oséb transportem lotniczym na rézne
dystanse (takze srednio i dtugodystansowych) oraz innymi, potencjalnie alternatywnymi,
srodkami transportu (kolej, samochody osobowe). Funkcjg analizowanych systeméw
transportowych jest umozliwienie ludziom poruszanie sie z jednego miejsca do drugiego.

Jednostkg funkcjonalng jest 1 osobokilometr (1pkm), co oznacza przemieszczenie 1 osoby
na dystansie 1 kilometra. Wyniki trzeciej fazy badania LCA —oceny oddziatywania na
srodowisko beda odzwierciedlaty oddziatywanie w przeliczeniu na 1pkm. Analize
przeprowadzono z uwzglednieniem catego cyklu zycia (ang. from cradle to grave) srodkow
transportu oraz stosownej infrastruktury (drég, lotniska, trakcji kolejowej). W zakres cyklu
Zycia zostaty wtgczone nastepuje etapy:

A produkcja $rodka transportu;

A cykl zycia infrastruktury (produkcja, utrzymanie, koniec zycia);
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uzytkowanie $rodka transportu (dziatanie — zuzycie paliwa i emisje transportowe oraz
utrzymanie — wymiany, remonty, konserwacje);
,koniec zycia” s$rodka transportu (postepowanie z materiami odpadowymi

powstatymi po wycofaniu pojazdu z eksploatacji).

W analizie wykorzystano program SimaPro. Dane inwentarzowe pobrano z bazy ecoinvent

3.8 (reprezentatywne dla $wiata — GLO). Ocene wptywu wykonano przy uzyciu metody EF

Method 3.0 (adapted) V1.02, ktéra obejmuje 16 kategorii wptywu. Do analizy wytypowano

nastepujgce formy i Srodki transportu:

A

lotniczy transport pasazerski, loty bardzo krétkodystansowe (analiza szczegétowa) —
bazowy zbidr danych: Transport, passengeraircraft, veryshorthaul {GLO}| market for
transport, passengeraircraft, veryshorthaul | Cut-off, U;

lotniczy transport pasazerski, loty krétkodystansowe (analiza szczegdtowa) — bazowy
zbiér danych: Transport, passengeraircraft, shorthaul {GLO}| market for transport,
passengeraircraft, shorthaul | Cut-off, U;

lotniczy transport pasazerski, loty sredniodystansowe (ogdlne poréwnanie) —zbidr
danych: Transport, passengeraircraft, medium haul {GLO}| market for transport,
passengeraircraft, medium haul | Cut-off, U;

lotniczy transport pasazerski, loty dtugodystansowe (ogdlne pordownanie) — zbidr
danych: Transport, passengeraircraft, longhaul {GLO}| market for transport,
passengeraircraft, medium haul | Cut-off, U;

kolejowy transport pasazerski (ogdlne pordéwnanie) — zbiér danych: Transport,
passengertrain {GLO}| market for | Cut-off, U;

samochodowy transport pasazerski, samochdd spalinowy na olej napedowy (ogdlne
porownanie) — zbiér danych: Transport, passenger car, medium size, diesel, EURO 5
{GLO}| market for | Cut-off, U;

samochodowy transport pasazerski, samochdéd spalinowy na benzyne (ogdlne
poréwnanie) — zbiér danych: Transport, passenger car, medium size, petrol, EURO 5
{GLO}| market for | Cut-off, U;

samochodowy transport pasazerski, samochdd elektryczny (ogdlne porownanie) —

zbiér danych: Transport, passenger car, electric {GLO}| market for | Cut-off, U.

W tabeli 16 i tabeli 17 w ogdlny sposéb scharakteryzowano wytypowane do analizy $rodki

transportu.
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Tabela 16. Ogdlna charakterystyka wytypowanych do analizy sSrodkéw transportu osobowego

Potencjat Masa
Dystans . .
Jednorazowy Przecietna transportowy w srodka
. Yy pokonywany w . . .
. Zywotnosc X przecietny Maksymalna liczba petnym okresie transportu
Srodek transportu petnym okresie . . . . ; -
[lata] . L . dystans [km] liczba miejsc zajetych 2zywotnosci [tony/
zywotnosci N 5
miejsc [pkm/sztuke sztuke
[km] . .
pojazdul] pojazdul]
Samolot pasazerski 6 419 000 000
! .d. 4 4 1 131 *k
loty bardzo krétkodystansowe (<800km) b.d 9000000 >0 63 3 (7241129 616)* 38,3
Samolot pasazerski 7 497 000 000
! .d. 1 11 184 147 43,1%*
loty krotkodystansowe (800-1500km) b.d >1000 000 35 8 (8 598 452 279)* 3
Samolot pasazerski 9 735 000 000
, . ! .d. 22 221 177 2,4%%*
loty $redniodystansowe (1500-4000km) b.d >5 000000 65 (11 158 223 611)* >
Samolot pasazerski 34 404 000 000
! b.d. 94 000 000 6 559 457 366 134,9**
loty dtugodystansowe (>4000km) (43497 172 684)* !
L Pociag
W globalnym miksie 276 000 000
b 40 6 000 000 - 271 46 171
transportowym dla OSODOWY (341133 929)*
regionalny
transportu Pociag
kolejowego:92% 7 840 000 000
dalekobiezny, 7% ICE, osobowy 40 20000000 ) 1400 392 (2732 167 270)* 317
. dalekobiezny
0,4% regionainy, Pociag 3080 000 000
0,1% miejski. 2 1 - 7 782
o miel osobowy, ICE > 0000000 670 309 (3086 419 753)* 8
; . ; . . sk %k %
Sa.mocl:lo.d osobowy, spalinowy, sredniej i 150 000 5 1 150 000 16
wielkosci (97,2 kg)
Samochdd osobowy, elektryczny - 150 000 - b.d. b.d. - 1,3%*%*
Lotnisko 27 666 428
pasazerdw rocznie
1 - - - - -
00 odwiedzajacych
lotnisko

* na pierwszej pozycji wykazano wartosci bezposrednio pobrane lub wyliczone na podstawie danych z raportéw, natomiast na drugiej pozycji (w nawiasie)wykazano
wartosci obliczone bezposrednio na podstawie danych zawartych w uzytych zbiorach danych z bazy ecoinvent v. 3.8. R6znica moze wynika¢ z aktualizacji bazy danych,
bowiem wersja 3.8 zostata opublikowana w listopadzie 2021 roku, a raporty pochodzg z wczesniejszych lat i dotyczg wczesniejszych wersji bazy ecoinvent (niektére dane
zrédtowe dotyczg nawet 2000 roku). Uzyto ich ze wzgledu na brak dostepu do nowszych raportéow. Dla pociggéw dtugodystansowego i ICE wartosci w nawiasie
odzwierciedlaja technologie reprezentatywne dla tzw. reszty Swiata (ROW).
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** podana wartos¢ wskazuje mase pustego samolotu ang. Empty Operating Weights (OEW).
*** wedtug WHO przecietna masa ciata wspotczesnego cztowieka wynosi 62 kg, zatem 97,2 kg mozna by traktowac jako 1,5 osoby. Biorgc jednak pod uwage, ze w
niniejszym badaniu samochody traktowane sg jako alternatywa dla transportu lotniczego zatozono, ze 1 km stanowi odpowiednik 1pkm (a nie 1,5pkm) ze wzgledu na
koniecznos¢ zabrania ze sobg bagazu.W modelowaniu samolotéw w bazie ecoinvent na jednego pasazera zatozono 105 kg (masa ciata cztowieka + bagaz). Zatem w ten

sposob wyniki bedg bardziej poréwnywalne.

**** masa pojazdu bez baterii = 918,22 kg (zywotnos$¢ 150 000 km), masa baterii 262 kg (zywotnos¢ 10 0000 km). Catkowita masa pojazdu skorygowana o zywotnos¢

baterii1311,22 kg (918, 22 + (262 kg * 150 000/10 000))

***%%* W bazie ecoinvent 3.8 (na ktdrej opiera sie analiza) transport kolejowy zostat zdefiniowany w ujeciu globalnym (long-distance, regional, ICE), bez wskazania
przecietnej dtugosci pojedynczej podrdézy. Dane LCI dotyczg catkowitego dystansu pokonywanego przez pojazd w okresie zywotnosci i potencjatu transportowego, a nie

Sredniego przebiegu na jeden kurs.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie

(Notten I in. 2018; Ecoinvent database v. 3.8; Rézycki | in. 2003; Spielmann i in. 2007; Walpore i in. 2012)

Tabela 17. Wykorzystanie pojazdu, paliwa oraz infrastruktury dla wytypowanych do analizy srodkéw transportu, w przeliczeniu na pkm

Srodek transportu

Wykorzystanie pojazdu
w przeliczeniu na
1 pkm

Zuzycie paliwa w
przeliczeniu na 1 pkm

Wykorzystanie infrastruktury (lotnisko,
trakcja kolejowa, droga) w przeliczeniu
na 1 pkm

Samolot pasazerski,
loty bardzo krétkodystansowe (<800km)

1/7 241129616 =
1,381E-10 szt
(0,00000529 kg)

0,038 kg (nafta)

1,18E-12 szt (lotnisko)

Samolot pasazerski,
loty krotkodystansowe (800-1500km)

1/8 598 452 279 =
1,16E-10 szt
(0,00000501 kg)

0,031 kg (nafta)

6,17E-13 szt (lotnisko)

Samolot pasazerski,
loty $redniodystansowe (1500-4000km)

1/11 158 223611 =
8,962E-11 szt
(0,0000047 kg)

0,026 kg (nafta)

2,58E-13 szt (lotnisko)

Samolot pasazerski,
loty dtugodystansowe (>4000km)

1/43 497 172 684 =
2,299E-11 szt
(0,0000031 kg)

0,027 kg (nafta)

8,88E-14 szt (lotnisko)

Srednie zuzycie paliwa w globalnym miksie
transportowym dla transportu kolejowego w

Pocigg osobowy
miejski

1/929 195317 = 1,076E-
9 szt

0,0826kWh (energia
elektryczna)

8,98E-5 m*rok
(trakcja kolejowa)
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przeliczeniu na 1 pkm wynosi:
0,0021 kg oleju napedowego oraz
0,0809kWh energii elektrycznej

Pocigg osobowy
regionalny

1/341 133 929 = 2,93E-
09 szt
(0,0005 kg)

0,1639 kWh (energia
elektryczna)

1,31E-04 m*rok
(trakcja kolejowa)

Pocigg osobowy
dalekobiezny

1/2 732 167 270 =
3,66E-10 szt**
(0,00012 kg)

0,0023 kg (olej
napedowy)

0,0801 kWh(energia
elektryczna)

7,77 E-5 m*rok
(trakcja kolejowa)

Pocigg osobowy,
ICE

1/3 086 419 753 =3,24E-
10 szt**
(0,00025 kg)

0,0849 kWh (energia
elektryczna)

1,30E-04 m*rok
(trakcja kolejowa)

Samochdd osobowy, Sredniej wielkosci, olej napedowy, EURO5*

1/150 000 = 6,67E-06 szt
(0,0106 kg)

0,055 kg (olej
napedowy)

0,000911 m*rok(droga)

Samochdd osobowy, Sredniej wielkosci, olej benzyna, EURO5*

1/150 000 = 6,67E-06 szt
(0,0106 kg)

0,0618 kg (benzyna)

0,000911 m*rok(droga)

Samochdd osobowy, elektryczny
(z bateria)*

1/150 000 = 6,67E-06 szt
(0,0087 kg)

0,199 kWh (energia
elektryczna)

0,000487 m*rok(droga)

*w bazie ecoinvent 3.8 zbiory danych dla samochoddw osobowych wykazujg dane inwentarzowe w przeliczeniu na 1km (z zatozeniem masy pasazera 97,2 kg).
** Dla pociggow dtugodystansowego i ICE wartosci odzwierciedlaja technologie reprezentatywne dla tzw. reszty Swiata (ROW) (92% udziat ROW w miksie pociggéw

dtugodystansowych i 55% udziat ROW w miksie pociggdéw ICE). ROW — $wiat bez Austrii, Belgii, Szwajcarii, Niemiec, Francji i Wioch.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie

(Notten | in. 2018; Ecoinventdatabase v. 3.8; Rozycki | in. 2003; Spielmann i in. 2007; Walporei in. 2012)
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W aneksie (zatacznik 1-6 dla samolotu na loty krétkodystansowe oraz zatgcznik 9-14 dla
samolotu na loty bardzo krétkodystansowe) wykazano wejscia (zuzycie materiatow i
surowcow) oraz wyjscia (emisje do wody, gleby, powietrza i odpady) dla poszczegdlnych
etapdéw cyklu zycia samolotu i lotniska. Przedstawiono takze caty cykl zycia samolotu — loty
krotkodystansowe (zatacznik 7) oraz zaprezentowano zrdodtowe zbiory danych wraz z
komentarzami (zatacznik 8).

Analogicznie do lotdw krétkodystansowych przedstawiono caty cykl zycia samolotu dla
lotéw bardzokrétkodystansowych (zatacznik 15) oraz zaprezentowano Zrédtowe zbiory
danych wraz z komentarzami (zaftacznik 16).

Ocene wptywu na srodowisko wykonano przy uzyciu metody EF Method 3.0 (adapted)
V1.02 z globalnymi strumieniami normalizacyjnymi. Do obliczen uzyto réwniez programu
SimaPro. Uzyta metoda LCIA zawiera 16 gtdwnych kategorii wptywu oraz 12 podkategorii
(zatgcznik 17). Zaprezentowane wyniki nalezy interpretowaé w nastepujacy sposdb: im
wyzszy dodatni wynik, tym gorzej dla $Srodowiska, bowiem oznacza to wieksze negatywne
potencjalne oddziatywanie na otoczenie.

W przypadku lotéw krotkodystansowych, catkowite i obejmujgce 16 wszystkich kategorii
wptywu oddziatywanie na sSrodowisko (tzw. single score) wynosi 8,9 uPt na 1 osobokilometr.
Oznacza to, ze taki jest potencjalny wplyw przetransportowania 1 osoby na dystansie
kilometra w scenariuszu lotéow krétkodystansowych i powinna by¢ interpretowana w
odniesieniu do struktury poszczegdlnych kategorii wptywu. Analiza wynikow wskazuje, ze
oddziatywanie to generowane jest w gtéwnej mierze przez ograniczong liczbe kategorii, przy
czym pie¢ znaczacych kategorii wptywu odpowiada tacznie za 81% koricowego wyniku (w
tabeli 18 zaznaczone na szaro):

A zmiana klimatu

zuzycie zasobdéw kopalnych

> >

tworzenie ozonu fotochemicznego, HH

>\

zakwaszenie

>

ekotoksycznosé wobec wody stodkie;j.
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Tabela 18. Oddziatywanie na srodowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie
kilometra w scenariuszu lotéw krétkodystansowych — wyniki wazone [uPt/pkm]

Oddziat i
Kategoria wptywu Jednostka ’2|a yw.ame Jednostka Udziat
na $rodowisko
Skumulov.vany wskaznik upt 8,9 % 100
(tzw. single score)
Zmiana klimatu UPt 3,2 % 35,9
Zuzycie zasobow kopalnych UPt 2,2 % 24,6
Tworzenie ozonu fotochemicznego UPt 0,7 % 8,1
Zakwaszenie UPt 0,7 % 7,6
Ekotoksycznos¢ wobec wody stodkiej UPt 0,5 % 5,4
Eutrofizacja gleb uPt 0,5 % 53
Eutrofizacja wody morskiej pPt 0,3 % 3,5
Czastki state pPt 0,2 % 2,6
Zuzycie zasobdw, mineraty i metale MPt 0,2 % 2,1
Toksycznosé wobec ludzi, nienowotworowe MPt 0,1 % 1,5
Promieniowanie jonizujgce uPt 0,1 % 1,1
Eutrofizacja wody stodkiej pPt 0,1 % 1,1
Zuzycie wody uPt 0,03 % 0,4
Ubozenie warstwy ozonowej uPt 0,03 % 0,3
Uzytkowanie terenu UPt 0,03 % 0,3
Toksycznos¢ wobec ludzi, nowotworowe uPt 0,02 % 0,2

Zrédto: Obliczenia w programie SimaPro (metoda EF Method 3.0 (adapted) V1.02)

W wynikach zaprezentowanych w tabeli 18 zawierajg sie nie tylko wszystkie problemy
srodowiskowe uwzglednione w metodzie EF 3.0 (16 kategorii wptywu wykazanych w tabeli
16), ale takze wszystkie etapy cyklu zycia samolotu krétkodystansowego wziete pod uwage
(produkcja samolotu, cykl zycia lotniska, uzytkowanie samolotu, koniec zycia samolotu).
Zatgcznik 18 zawarty w aneksie pokazuje wyniki analogiczne do tych z tabeli 18, ale z
podziatem na etapy cyklu zycia. Jak wida¢, najwyzsze oddziatywanie wigze sie z etapem
uzytkowania samolotu (7,7uPt/pkm, co stanowi 87% catego oddziatywania) oraz z cyklem
zycia lotniska (1,1uPt/pkm, co stanowil3% catego oddziatywania).

W celu zidentyfikowania zrédet oddziatywania na srodowisko w transporcie lotniczym
w scenariuszu lotow krdotkodystansowych, przeanalizowano charakteryzowane wyniki LCIA z
ograniczeniem do pieciu znaczacych kategorii wptywu (tabela 19). Niemal cate oddziatywanie
przypada na etap uzytkowania samolotu (ponad 90% udziat w wynikach dla czterech

znaczacych kategorii wptywu), a na drugim miejscu jest lotnisko.

88



Tabela 19. Oddziatywanie na srodowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie
kilometra w scenariuszu lotéw krétkodystansowych - wyniki charakteryzowane dla pieciu
znaczacych kategorii wptywu

Znaczace | Jednostka Caty cykl Etapy cyklu zycia
kategorie zycia é § é § é § é §
welywy 58 g8 58 58
[’d [’d [’d
> 35 > 0 > 3 > 35
:c_’l k] 3' ] E’l k) fl k)
1
= 3 = = a = 3
) 3 8 T 5 S
° S e g ©° N
£ £ £ 2 £ o
g O S c 2 c .2
w a5 v B w c
z S
>
Zmiana klimatu kg CO2 eq 1,23E-01 2,63E-04 1,10E-02 1,11E-01 8,51E-07
% 100 0,2 9,0 90,8 0,001
Zuzycie zasoboéw MJ 1,71E+00 1,14E-02 1,50E-01 1,55E+00 1,31E-06
kopalnych % 100 0,7 8,7 90,6 0,0001
Tworzenie ozonu | kg NMVOC 6,12E-04 1,28E-06 4,45E-05 5,67E-04 1,85E-09
fotochemicznego eq
% 100 0,2 7,3 92,5 0,0003
Zakwaszenie mol H+ eq 6,03E-04 2,32E-06 5,56E-05 5,45E-04 1,22E-09
% 100 0,4 9,2 90,4 0,0002
Ekotoksycznosé CTUe | 1,07E+00 9,00E-03 2,44E-01 8,14E-01 3,26E-05
wobec wody % 100 0,8 22,9 76,3 0,003
stodkiej

Zrédto: obliczenia w programie SimaPro (metoda EF Method 3.0 (adapted) V1.02)

Bardziej szczegdtowa analiza wynikéw uzyskanych w programie SimaPro pozwolita na
wytonienie proceséw i gtéwnych zrédet oddziatywania w zakresie wszystkich pieciu gtéwnych

probleméw srodowiskowych. Wyniki zaprezentowano w tabeli 20.
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Tabela 20. Identyfikacja gtéownych irédet oddziatywania na srodowisko w transporcie pasazerskim realizowanym w scenariuszu lotow
krotkodystansowych (na podstawie charakteryzowanych wynikéw LCIA dla pieciu znaczgcych kategorii wptywu)

Dominujace etapy cyklu
zycia i ich udziat [%]

Zrédta oddziatywania w poszczegélnych etapach cyklu zycia

Procesy odpowiedzialne za oddziatywanie srodowiskowe

Znaczace
kategorie Etap
wplywu uzytkowania | Lotnisko Etap uzytkowania samolotu Lotnisko Etap uzytkowania samolotu Lotnisko
samolotu
Spalanie paliw kopalnych w elektrowniach i
Zmiana Emisja do atmosfery kopalnego | Emisja do atmosfery Spalanie paliwa lotniczego w cieptowniach wytwarzajacych energie
Klimatu 90,8% 9,0% CO2 (0,109 kg kopalnego CO2 (0,0098 kg siTniku saﬁ”nolotu g elektryczna i ciepto wykorzystywanych do
CO2/osobokilometr) CO2/osobokilometr) pokrycia potrzeb energetycznych lotniska
(elektrownie i cieptownie)
Wydobycie i ubozenie Produkcja paliwa lotniczego
Zuzycie Wydobycie i ubozenie zasobéw | zasobdw gazu ziemnego (stacje wydobywcze ropy Wydobycie i pozyskanie paliw kopalnych na
zasobdéw 90,6% 8,7% ropy naftowej (0,0342 kg (0,00142 m3/osobokilometr) naftowej stanowigce - cele energetyczne lotniska (kopalnie i stacje
kopalnych Josobokilometr) oraz wegla kamiennego poczatek cyklu zycia paliwa wydobycia gazu)
(0,00265 kg/osobokilometr) lotniczego
. Spalanie paliw kopalnych w elektrowniach i
Tworzenie . . . . . . . .
0z0nU Emisja do atmosfery tlenkéw Emisja do atmosfery tlenkow Spalanie paliwa lotniczego w cieptowniach wytwarzajacych energie
. 92,5% 7,3% azotu NOX (0,000502 kg azotu NOX (0,0000242 kg 'p . P g elektryczna i ciepto wykorzystywane do
fotochemiczn . . silniku samolotu . .
o NOx/osobokilometr) NOx/osobokilometr) pokrycia potrzeb energetycznych lotniska
& (elektrownie i cieptownie)
Emisja do atmosfery tlenkéw Emisja do atmosfery tlenkéw Spalanie paliw kopalnych w elektrowniach i
azotu NOX (0,0000242 kg . ) . .
azotu NOX (0,000502 kg . . . . cieptowniach wytwarzajacych energie
. . NOx/osobokilometr) oraz Spalanie paliwa lotniczego w o
Zakwaszenie 90,4% 9,2% NOx/osobokilometr) oraz . . - elektryczna i ciepto wykorzystywane do
. L ditlenku siarki SO2 silniku samolotu . .
ditlenku siarki SO2 (0,000132 (0,0000278 pokrycia potrzeb energetycznych lotniska
kg/osobokilometr) kg/osobokilometr) (elektrownie i cieptownie)
Oczyszczanie zrzutow wody z
. £ .
.. - . wydpbycna ropy naftowe na' Roboty strzatowe stanowigce profilaktyke
Ekotoksyczno Emisja aluminium do gleby i Emisia aluminium do gleby i ladzie oraz zagospodarowania tapaniowa w kopalniach. ktére wydobywai
$¢ wobec 76,3% 22,9% powietrza oraz emisja chloru J gleby odpaddw wiertniczych (stacje ap‘ a P ! ydobywaja
. powietrza . paliwa wykorzystywane potem na cele
wody stodkiej do wody wydobywcze ropy naftowej

stanowigce tzw. kotyske dla
paliwa lotniczego)

energetyczne lotniska (kopalnie)

Zrédto: Obliczenia w programie SimaPro (metoda EF Method 3.0 (adapted) V1.02)
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Nastepnie sprawdzono oddziatywanie na srodowisko lotéw bardzo krétkodystansowych.
W scenariuszu lotéw bardzo krétkodystansowych, catkowite oddziatywanie na srodowisko
(tzw. single score) wynosi 12,0 uPt na 1 osobokilometr. Oznacza to, ze taki jest potencjalny
wptyw przetransportowania 1 osoby na dystansie kilometra w scenariuszu lotéw bardzo
krétkodystansowych. Podobnie jak w przypadku lotéw krétkodystansowych, oddziatywanie
to generowane jest w gtdwnej mierze (80% koncowego wyniku) w zakresie pieciu
probleméw srodowiskowych, tzw. znaczgcych kategorii wptywu (w tabeli 21 zaznaczone na
szaro):

A zmiana klimatu

>\

zuzycie zasobdow kopalnych

>\

tworzenie ozonu fotochemicznego, HH

>\

zakwaszenie

>\

ekotoksycznos$¢ wobec wody stodkiej.

Tabela 21. Oddziatywanie na srodowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie
kilometra w scenariuszu lotéw bardzo krétkodystansowych — wyniki wazone [puPt/pkm]

Oddziat i
Kategoria wptywu Jednostka 12|a yw?nle Jednostka Udziat
na srodowisko
Skumulov.vany wskaznik upt 12,0 % 100,0
(tzw. single score)
Zmiana klimatu MPt 4,2 % 34,7
Zuzycie zasobdw kopalnych pPt 2,9 % 23,8
Tworzenie ozonu fotochemicznego pPt 1,0 % 8,3
Zakwaszenie MPt 0,9 % 7,6
Ekotoksycznos¢ wobec wody stodkiej MPt 0,7 % 5,6
Eutrofizacja gleb MPt 0,6 % 5,4
Eutrofizacja wody morskiej MPt 0,4 % 3,6
Zuzycie zasobdow, mineraty i metale MPt 0,3 % 2,8
Czastki state MPt 0,3 % 2,7
Toksycznos$é wobec ludzi, nienowotworowe uPt 0,2 % 1,5
Eutrofizacja wody stodkiej uPt 0,2 % 1,4
Promieniowanie jonizujgce uPt 0,1 % 1,1
Zuzycie wody uPt 0,1 % 0,5
Uzytkowanie terenu uPt 0,0 % 0,4
Ubozenie warstwy ozonowej uPt 0,04 % 0,3
Toksycznos$¢ wobec ludzi, nowotworowe MPt 0,03 % 0,2

Zrédto: obliczenia w programie SimaPro (metoda EF Method 3.0 (adapted) V1.02)

Zatacznik 19 pokazuje wyniki analogiczne do tych z tabeli 21, ale z podziatem na etapy
cyklu zycia. Jak wida¢, najwyzsze oddziatywanie wigze sie z etapem uzytkowania samolotu
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(9,8uPt/pkm, co stanowi 82% catego oddziatywania) oraz z cyklem Zzycia lotniska
(2,1uPt/pkm, co stanowi 18% catego oddziatywania).

Aby okresli¢ gtéwne zrédta oddziatywania na srodowisko w transporcie lotniczym w
scenariuszu lotéw bardzo krétkodystansowych, przeanalizowano charakteryzowane wyniki
LCIA z ograniczeniem do pieciu znaczacych kategorii wptywu (tabela 22). Niemal cate
oddziatywanie przypada na etap uzytkowania samolotu (ponad 90% udziat w wynikach dla

czterech znaczacych kategorii wptywu), a na drugim miejscu jest lotnisko.

Tabela 22. Oddziatywanie na srodowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie
kilometra w scenariuszu lotéw krétkodystansowych — wyniki charakteryzowane dla pieciu
znaczacych kategorii wptywu

Znaczace Jednostka | Caty cykl Etapy cyklu zycia
kategorie zycia S
wptywu ) | = I ©
2o = 9 T e 2 o
o E 50 &5~ 25 ~
- © - - >
°I 8 oI < 020 o' G
5£5 | 3% 383 RE3
T35 =8 = N 2 T o 2
588 |52 5738 5§28
r 8w © 2 E =2 E
S 4 S5 3 g8 25
E S E g E > £ 2
O = [5°] @ O ©
7] @ w T (7)) A
©
Zmiana klimatu | kg CO2 eq 1,60E-01 2,80E-04 2,10E-02 1,39E-01 9,13E-07
% 100 0,2 13,1 86,7 0,00006
Zuzycie zasobow MmJ 2,24E+00 1,21E-02 2,86E-01 1,94E+00 1,39E-06
kopalnych % 100 0,5 12,8 86,7 0,0001
Tworzenie ozonu | kg NMVOC 8,51E-04 1,35E-06 8,51E-05 7,65E-04 1,98E-09
fotochemicznego eq
% 100 0,2 10,0 89,8 0,0002
Zakwaszenie mol H+ eq 8,24E-04 2,46E-06 1,06E-04 7,15E-04 1,30E-09
% 100 0,3 12,9 86,8 0,0002
Ekotoksycznosé CTUe | 1,49E+00 9,55E-03 4,67E-01 1,02E+00 3,46E-05
wobec wody % 100 0,6 31,2 68,1 0,0023
stodkiej

Zrédto: obliczenia w programie SimaPro (metoda EF Method 3.0 (adapted) V1.02)

Gtéwne Zrédta oddziatywania na srodowisko w lotach bardzo krotkodystansowych sg
takie same, jak zaprezentowano w tabeli 19 w odniesieniu do lotéw krétkodystansowych.

Przetransportowanie 1 osoby na dystansie 1 kilometra lotem bardzo krétkodystansowym
wigze sie z catkowitym potencjalnym oddziatywaniem na srodowisko réwnym 12 uPt (tabela
20) i jest ono 0 25% wyzsze, niz transport lotem krétkodystansowym (8,9 pPt, zatgcznik 2).

Jesli przeanalizowac charakteryzowane wyniki dla pieciu znaczgcych kategorii wptywu dla
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dwéch etapdw cyklu zycia - uzytkowania i lotniska (tabela 19 i 22), to wida¢, ze w obu
przypadkach wynik dla lotu bardzo krétkodystansowego jest gorszy (wyzszy) - w przypadku
lotniska srednio o 48%, a dla uzytkowania o 22%. Przyczyng tego jest rdznica w potencjalne
transportowym w catym okresie eksploatacyjnym samolotéw. Samolot obstugujgcy loty
bardzo krétkodystansowe posiada potencjat transportowy na poziomie
7 241 129 616 pkm/szt. pojazdu, natomiast samolot poruszajgcy sie na krétkich dystansach
8 598 452 279 pkm/szt. pojazdu . Rdznica ta przektada sie na powietrznie lotniska przypisana
danemu rodzajowi lotéw, zuzycie paliwa i emisje transportowe, a takze na czes¢ oddziatywan
produkcyjnych (tabela 16). Nizszy potencjat do realizacji funkcji transportowej samolotu
obstugujgcego loty bardzo krétkodystansowe (krétsze obstugiwane dystanse, mniejsza liczba
miejsc w samolocie) skutkuje wyzszym oddziatywaniem na srodowisko w przeliczeniu na
1pkm, w poréwnaniu do lotéw kréotkodystansowych. Im wiekszy zasieg lotu i wieksza liczba
pasazeréw, tym mniejsze oddziatywanie na sSrodowisko w przeliczeniu na 1 pkm.

Na ostatnim etapie sprawdzono oddziatywanie na $rodowisko transportu przy uzyciu
réznych srodkéw transportu (tabela 23, 24). Najwyzszy skumulowany wskaznik
oddziatywania na srodowisko w przypadku przetransportowania 1 osoby na dystansie 1
kilometra posiada transport osobowy -samochody elektryczne, a najmniejszy transport
pasazerski - kolej. Przedstawiono takze graficznie (rysunek 14) skumulowany wskaznik (tzw.
single score) z podziatem na kategorie wptywu. Natomiast najwyzsze oddziatywanie na
srodowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie 1 kilometra przy uzyciu réznych
Srodkéw transportu - charakteryzowany wynik dla zmiany klimatu ma transport osobowy -
samochéd osobowy, Sredniej wielkosci, benzyna, EURO 5, a najnizszy transport pasazerski -

kolej (tabela 24).
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Tabela 23. Oddziatywanie na srodowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie
kilometra przy uzyciu réinych srodkéow transportu — skumulowany wskaznik (tzw. single
score) [uPt/pkm]

= n n
= = = s = v o o @) T =
e X -~ ~

v 5 v v 2 v s o Sgd |QgE| ©§
5 S 5= 5o S © s = ¢ £ = 35 S o
N < N B N = Q9 s} O c > O < g o 3
N Lo N> O . O T N o © o
[ @ O @ O © ® © O x Qo < O — -
X~ [ ] 0w S v [ %] o w € | E € X
2 |22&5|85&| &85 | 8B ;s 8w 8ggwg| g2
o T O o 3 ) Q S tNn Mg T 0 Y o
c = O v + O v = bl o} o ®© 4 C o Y 5 PR
- s> 1= > T »n a v C 2.3 T =2 SN
7] O o T o ©° o & O o © oo 8w o g .=~ o 3
g a o o € a5 2 o c 2o (248 x Qo 9 2 3

0w = w © n O ° © w9 = v g 2 n
c O c »n c ©° % = o (= ] c 5 Q0 c Q
= o = 2 < = fos | EoF T3
- 8 = - © =3 - = 2 = o

v 3
Skumulowany wskaznik
. v uPt 12,0 8,9 7,1 7,1 6,8 30,8 31,9 40,8
(tzw. single score)

Zrédto: obliczenia w programie SimaPro (metoda EF Method 3.0 (adapted) V1.02)

et

Method: EF

Compa:

Transor: passenger
sircrsht. medium

Transport. passenger
sireratt long hau

Rysunek 12. Oddziatywanie na srodowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie
kilometra przy uzyciu réznych $rodkéw transportu— skumulowany wskaznik (tzw. single
score)z podziatem na kategorie wptywu [puPt/pkm]

Zrédto: obliczenia w programie SimaPro (metoda EF Method 3.0 (adapted) V1.02)

Tabela 24. Oddziatywanie na srodowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie
kilometra przy uzyciu réznych srodkéw transportu— charakteryzowany wynik dla zmiany
klimatu [kg CO2 eq./pkm]
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o = o o a o © o © © O
o @ o o & ) < O - O - 0
n Q a ] c c =2 =2 — o
5 5 & o e 2 2
= = = i [ o o
Zmiana klimatu | kg CO2 eq 0,160 0,123 0,100 0,098 0,073 0,343 0,314 0,227

Zrédto: obliczenia w programie SimaPro (metoda EF Method 3.0 (adapted) V1.02)
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Podczas ostatniej dekady podrdze lotnicze dynamicznie wzrosty (Dltschke i in., 2022), co
spowodowato, ze obecnie majg one takie samo znaczenie w zaostrzaniu zmian klimatycznych
jak jazda samochodem.

Alternatywy dla latania wigzg sie z wysokimi barierami kontekstowymi, takimi jak
pienigdze, czas lub wygoda. Na przyktad podrdz do innego kraju jest zazwyczaj znacznie
szybsza, tansza i wygodniejsza drogg powietrzng niz lgdowa czy morska (Busche i Sargisson,
2020). Zgodnie z hipotezg niskich kosztéw, psychologiczne czynniki, takie jak troska o
srodowisko, postawy i normy subiektywne, powinny mie¢ najwieksze znaczenie predykcyjne
dla zachowania, gdy koszty behawioralne lub ekonomiczne s3g niskie. Jedli zachowanie jest
tatwe do wykonania, zmienne psychologiczne beda miaty wptyw na to, czy dana osoba
zaangazuje sie w to zachowanie. W sytuacjach o wysokich kosztach czynniki zewnetrzne
majg wiekszy wptyw, poniewaz presja zewnetrzna wptywa na postawy i hamuje intencje.
Gdy koszty sg wysokie, ludzie s3 mniej sktonni dziataé¢ zgodnie z wtasnymi przekonaniami i
postawami, poniewaz jest to zbyt kosztowne. W kontek$cie TPB (Teoria Zaplanowanego
Zachowania), postawy i normy subiektywne powinny mieé¢ mniejsze znaczenie predykcyjne
dla intencji zmniejszenia wptywu na $rodowisko w przypadku wysokich kosztéw. Istniejg
pewne dowody na to, ze ludzie sg bardziej zaniepokojeni i bardziej sktonni do ograniczenia
lotéw krétkodystansowych niz dtugodystansowych (Busche i Sargisson, 2020).

Wedtug wynikow badan z 2015 roku, przeprowadzonych wsrdd podréznych
korzystajacych z polskich lotnisk, najwazniejsze czynniki, ktére decydujg o wyborze samolotu
jako $rodka transportu to: czas podrdzy i bezposrednios$é potgczenia (po 23% odpowiedzi),
dogodnos¢ godzin przylotéw i odlotéw (18%), cena biletu (14%) oraz siatka pofaczen (9%)
(Ttoczynski, 2015).

Istniejg takze poglady mdwiace, ze Kolej Duzych Predkosci (KDP) stanowi alternatywe dla
transportu lotniczego pod warunkiem, ze czas podrdzy nie przekracza trzech godzin (Loga
Sowinski, 2020). W tabelach 25 oraz 26 zaprezentowano: potgczenia kolejowe obejmujgce
centralng czes$¢ Unii Europejskiej (UE) (tabela 25) oraz analogicznie loty na tych samych
odcinkach (tabela 26). W analizie uwzgledniono minimalne czasy przejazdu kolejg oraz loty
miedzy dwunastoma gtéwnymi stolicami UE. Wytgczono regiony Skandynawii, panstw
battyckich, Batkandw, a takze Potwyspu lberyjskiego i Apeninskiego ze wzgledu na ich
znaczng odlegtos¢ od centrum kontynentu oraz w celu ograniczenia liczby badanych tras.

Podane czasy podrézy sg zgodne z rozktadem na dzien 17.07.2023. Zrédtami danych byty
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portale: omio.com, eurorail.com, googlemaps.com. Niektére z tras wymagaty kilku
przesiadek. Nietypowym przypadkiem jest trasa z Berlina do Pragi, ktéra nie dysponuje
bezposrednim potgczeniem lotniczym. Sposrdd 66 badanych potaczen tylko 11 (17%) ma czas
przejazdu krotszy niz sze$¢ godzin (pomaranczowy kolor), a tylko pieé¢ (8%) miesci sie w

trzech godzinach (zielony kolor).

Tabela 25. Potaczenia kolejoweobejmujace centralng czes¢ Unii Europejskiej (UE)

Amsterdam Berlin Bruksela | Budapeszt | Kopenhaga Londyn Paryz Praga Rzym Warszawa | Wieden | Zagrzeb
Amsterdam - 0642 02:49 1411 12:44 04:00 0516 11:08 19:45 13:30 10:38 20:42
Berlin 0642 - 07:35 11:15 08:44 15:00 08:05 04:14 14:03 05:50 07:43 1412
Bruksela 02:49 07:35 - 1354 15:00 01:56 01:57 10:52 1707 14:43 10:22 2153
Budapeszt 1411 11:15 13:54 - 23 19:28 15:07 0642 23:26 1115 02:41 04:50
Kopenhaga 12:44 08:44 15:00 23 - 17:43 16:38 13:55 2345 18:36 19:15 23:30
Londyn 04:00 15:00 01:56 19:28 1743 - 0216 16:47 17:54 18:30 16:06 21:21
Paryt 05:16 08:05 01:57 15:07 16:38 02:16 - 11:48 14:27 16:07 13:45 16:03
Praga 11.09 04:14 10:52 0G:42 13:55 16:47 11:48 - 15:27 10:30 04:03 13:20
Rzym 19:45 14:03 17:07 2326 2345 1754 14:27 15:27 - 23:00 11:47 11:55
Warszawa 1330 05:50 14:43 11:15 18:36 18:30 16:07 10:30 2300 - 11:50 1544
Wiederi 10:39 07:43 10:22 02:41 19:15 16:06 1345 04:03 11:47 11:50 - 0747
Zagrzeb 20:42 14:12 21:53 04:50 2330 21:21 16:03 13:20 11:55 15:44 07:47 -

Zrédto: Opracowanie wiasne

Tabela 26. Potaczenia lotnicze obejmujace centralng cze$¢ Unii Europejskiej (UE)

Amsterdam Berlin Bruksela | Budapeszt | Kopenhaga | Londyn | ParyZ | Praga Rzym Warszawa | Wieden Zagrzeb
Amsterdam - 01:30 00:45 01:55 01:20 01:15 | 01:15 | 01:30 02:10 02:10 01:50 01:50
Berlin 01:30 - 01:25 01:30 01:10 01:50 | 01:55 | 03:00 02:15 01:25 01:15 02:55
Bruksela 00:45 01:25 - 02:00 01:30 01:10 | 01:00 | 01:25 01:55 02:05 01:45 02:00
Budapeszt 01:55 01:30 02:00 - 01:55 02:35 | 02:25 | 01:10 01:40 01:20 00:50 03:00
Kopenhaga 01:20 01:10 01:30 01:55 - 01:55 | 01:45 | 01:20 02:35 01:35 01:35 03:50
Londyn 01:18 01:50 01:10 02:35 01:55 - 01:15 | 01:55 02:25 02:25 02:10 02:15
Paryz 01:18 01:55 01:00 02:25 01:45 01:15 - 01:45 02:00 02:20 01:55 01:50
Praga 01:30 03:00 01:25 01:10 01:20 01:55 | 01:45 - 01:45 01:20 00:50 03:30
Rzym 02:10 02:15 01:55 01:40 02:35 02:25 | 02:00 | 01:45 - 02:15 01:35 01:20
Warszawa 02:10 01:25 02:05 01:20 01:35 02:25 | 02:20 | 01:20 02:15 - 01:20 03:00
Wieden 01:50 01:15 01:45 00:50 01:35 0210 | 01:55 | 00:50 01:35 01:20 - 00:45
Zagrzeb 01:50 02:55 02:00 03:00 03:50 02:15 | 01:50 | 03:30 01:20 03:00 00:45 -

Zrédto: Opracowanie wtasne

Przedstawione w tabeli 26 wyniki nie zdajg sie by¢ sprzyjajgce dla entuzjastow przesiadek
z samolotéw na pociggi. Europa nadal jest stabo skomunikowana kolejami
miedzynarodowymi. W praktyce jedynie pie¢ miast (Amsterdam, Bruksela, Londyn i Paryz
oraz Budapeszt) dysponuje infrastrukturg kolejowg, ktéra umozliwia pasazerom
zrezygnowanie z podroézy lotniczych, w przypadku zwracania uwagi na diugos¢ przejazdu.
Zebrane dane dostarczajg dowoddw na zacofanie europejskiego kolejnictwa w poréwnaniu z
osiggnieciami branzy lotniczej.

Przygladajac sie blizej sytuacji krajowej mozna sformuowad nastepujace wnioski.

Podrézowanie pociggiem na niektérych trasach w Polsce, takich jak Wroctaw/
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Bydgoszcz/Poznan - Warszawa, jest zblizone do lotu samolotem pod katem catkowitego
czasu przejazdu (tabela 27). Jednak w poréwnaniu z Niemcami, Polska wcigz ma znacznie

ubozszg sie¢ kolejowg, a predkos¢ pociggdw jest znacznie nizsza.

Tabela 27. Catkowity czas podréiy pociggiem i samolotem na trasach (z ,punktu zero”,
rozumianego jako centralny punkt miasta A, do , punktu zero” w miescie B) wyrazony w
minutach

Trasa Kolej Samolot
Warszawa - Lublin 143 230
Warszawa - Gdansk 161 225
Warszawa - Krakéw 167 260
Warszawa - Katowice 169 265
Warszawa - Poznan 193 260
Warszawa - Wroctaw 235 255
Warszawa - Bydgoszcz 235 239
Warszawa - Rzeszéw 317 235
Krakéw - Gdansk 339 255
Warszawa - Zielona Gdra 351 260
Warszawa - Szczecin 410 290
Krakéw - Olsztyn 414 295

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Madrjas, 2022

W odniesieniu do pordwnania alternatywnych srodkéw transportu wobec podrézy
lotniczych, istniejg takze portale, ktére pozwalajg okreslic wptyw réinych srodkéw
transportu na srodowisko. Przyktadem takiego serwisu jest ecopassenger.org, ktory pozwala
oceni¢, ktéry sposdb podréziowania jest najbardziej ekologiczny.Poréwnuje on zuzycie
energii, emisje CO2 i inny wptyw na srodowisko samolotéw, samochoddéw i pociggow w
transporcie pasazerskim.

Jako W ramach analizy alternatyw dla transportu lotniczego zastosowano podejscie
poréwnawcze, polegajgce na zestawieniu wybranych parametréw podrdzy realizowanej
roznymi srodkami transportu. Analize przeprowadzono dla przyktadowej trasy krajowej
Poznan—Warszawa, wykorzystujgc dane pochodzgce z portalu ecopassenger.org (17.07.2023,

godz. 14:30) (tabela 28).
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Tabela

28.

Zestawienie

parametrow podrozy

na trasie

Poznan—-Warszawa z

uwzglednieniem transportu kolejowego, samochodowego i lotniczego

Srodek " Czas trwania X .
Inf ‘
transportu Szczeqgoty trasy nformacje dodatkowe podré2y Sposéb podrézowania
Poznari Giéwny (Polska) - Wypzd 12.52 - Przypzd 16, 24,
przez Warszawa Zachodnia; $redni
Warszawa Zachodnia P8 p 3:32 IC 81102, Pieszo
(Polska) wspotczynnik obciazenia (przecietnie
zattoczony)
Poznari Giéwny (Polska) - | Samochéd $redniej klasy, Diesel
e Warszawa Srodmiescie EURO 4; 1.5 pasazera (Srednia 3:53 Samochdd
(Polska) europejska)
Lot z lotniska tawica w Poznaniu na
lotnisko Fryderyka Chopina w
Warszawie, Srednia wantosc z
typowych samolotéw dia
A europejskich lotdw z przecietnym
4 Polska) -
0 Paznad Gléwny (Polska) wspotczynnikiem wykorzystania; w 2:28 Samochdd, samolot, samochod
Warszawa (Polska)
tym ruch Iagdowania | startu oraz
kotowania na lotnisku
Do obliczenia trasy lotu nie
uwzgledniono dokiadnych czaséw
odlotu, ani przylotu

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawieecopassenger.org

Jak mozna zauwazy¢ w tabeli 29 podrdézowanie pociggiem lub samochodem znacznie

zmniejsza emisje gazéw do atmosfery. Podréz pociggiem lub samochodem trwajgca niecate

cztery godziny jest realng alternatywa dla 2,5-godzinnego lotu (tabela29).

Tabela 29. Emisja dwutlenku wegla, tlenkéw azotu, weglowodoréw niemetalowych, pyt
zawieszony oraz zuzycie zasobdw energetycznych emitowane przez transport kolejowy,
samochodowy i lotniczy na trasie Poznan- Warszawa

T |
Sktadnik Pociag Samochéd rans?port Lot Sam.o ot
na lotnisko (tacznie)
Dwutlenek wegla (w kg) 29,9 39,3 1,5 105,6 107,1
Zuzycie energii (w litrach

ekwiwalentu benzyny) 13,3 17,4 0,68 44,3 45
Pyt zawieszony (w gramach) 7 3,9 0,15 9 9,1

Tlenki azotu (w gramach) 359 162,8 6,1 431,6 437,7

Weglowodory niemetanowe (w

gramach) 29,9 13,3 0,54 50,3 50,8

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ecopassenger.org

Dla poréwnania wybrano trase miedzykrajowg, na obszarze Europy. Za przyktad obliczono

dane podrézy z Warszawy do Paryza (tabela 30).
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Tabela 30. Charakterystyka trasy Warszawa—Paryz z uwzglednieniem transportu
kolejowego, samochodowego i lotniczego

uasr::g:rtu Szczegoty trasy Informacje dodatkowe Cz:: dtmvwz:;ma Sposdb podrézowania
Wyjazd 17.07.23, 15:50 - Przyjazd
Warszawa Zachodnia P8 18.07.23, 12.05, przez Warszawa
@ (Polska) - Pans Nord Gdanska, Berlin Ostbahnhof, Koeln 20:15 %2z, %ﬁ:oﬁ,:gi:m s
(Francja) HBF; sredni wspdiczynnik obciazenia
(przecietnie zatioczony)
Warszawa Srodmiescie Samochod Sredniej klasy, Diesel
Q (Polska) - Pans EST EURO 4; 1.5 pasazera (Srednia 13:28 Samochdd
(Francja) europejska)
Lot z lotniska Fryderyka Chopina w
Warszawie na lotnisko Charles’a De
Gaulle’a w Paryzu; $rednia wartosc z
typowych samolotéw dla
europejskich lotéw z przecietnym
G Wa::r’szawa (Polska) - wspotczynnikiem wykorzystania; w 419 Samochod, samolot, samochod
aryz (Francja)
tym ruch ladowania i startu oraz
kotowania na lotnisku
Do obliczemia trasy lotu nie
uwzgledniono doktadnych czasow
odlotu, ani przylotu

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawieecopassenger.org

Mozna zauwazy¢, ze poziom emisji dwutlenku wegla w przypadku pociggu (78,8) nie jest
juz tak znaczaco nizszy w poréwnaniu do lotu (129,2), za$ podréz samochodem emituje
znacznie wiecej gazdw anizeli wyprawa pociggiem, czy samolotem. Warto takze zwrdci¢
uwage, ze lot samolotem wraz z dojazdem na lotnisko trwa ponad 4 godziny, natomiast
podréz pociggiem to inwestycja ponad 20 godzin z przesiadkami w Berlinie i Kolonii. Podréz
pociggiem w tym wypadku, jest kosztowna zaréwno pod wzgledem czasu, jak i pieniedzy.

Koszt takiej podrdzy jest znacznie wyzszy niz koszt bezposredniego pofgczenia lotniczego

(tabela 32).

Tabela 31. Emisja dwutlenku wegla, tlenkéw azotu, weglowodoréw niemetalowych, pyt
zawieszony oraz zuzycie zasobdw energetycznych emitowane przez transport kolejowy,
samochodowy i lotniczy na trasie Waszawa-Paryz

Sktadnik Pociag Samochéd Transp.ort na Lot Samol.ot
lotnisko (facznie)
Dwutlenek wegla (w kg) 78,8 170,7 4,2 125,1 129,2
Zuzycie energii (w litrach
ekwiwalentu benzyny) 38,5 75,9 1,8 52,5 54,4
Pyt zawieszony (w gramach) 25 16,6 0,41 12,3 12,7
Tlenki azotu (w gramach) 147,4 732,2 17,3 531 548,2
Weglowodory niemetanowe (w
gramach) 3,8 56,8 1,4 50,6 52

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie EcoPassenger.org
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W tabeli 32 przedstawiono poréwnanie dla obu tras i trzech srodkéw transportu dla
czterech sktadowych: emitowanego s$ladu weglowego, czasu podrdzy, ceny oraz liczby

przesiadek. Pogrubiong czcionkg oznaczono przewagi w poszczegdélnych kategoriach.

Tabela 32. Zestawienie emitowanego $ladu weglowego, czasu podréiy, ceny oraz liczby

przesiadek dla tras: Poznan-Warszawa, Warszawa-Paryz

Poznan - Warszawa Warszawa - Paryz
p Czas < Czas
w s'T:W podrézy Cena Liczba w Sl?:W podrézy Cena (PLN) Liczba
((gl%/IT) ¥ (catkowity) | (PLN) | przesiadek ?l%/IT) y (catkowity) przesiadek

(min) (min)

Samolot | 107,1 | 02:28 | 160 0 1292 | 04:19 330 (lowcost), 0

841 (przewoznik tradycyjny)
Kolej 29,9 03:32 58,65 0 78,8 20:15 750 2
Samochéd 39,3 03:53 149,94 0 170,7 13:28 851,98 0

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: omio.com, eurorail.com, googlemaps., kalkulator-paliwa.pl

W europejskim raporcie organizacji Greenpeace z 2023 roku przeanalizowano ceny
biletéw kolejowych i lotniczych na 112 trasach krétkodystansowych (ponizej 500 km) w 27
krajach UE. W wiekszosci przypadkdéw bilety kolejowe okazaty sie srednio az dwukrotnie
drozsze niz lotnicze, a najwieksze rdznice nawet do 30-krotnosci ceny biletu lotniczego, np.
na trasie Londyn—Barcelona. Co wazine, jako jeden z nielicznych krajow, Polska zostata
wyrdzniona w tym zestawieniu jako wyjatek - na wielu trasach krajowych bilety kolejowe
rzadziej przekraczaty ceny lotnicze, co oznacza, ze w Polsce ta przewaga cenowa samolotdéw
nad pociggami byta najmniej wyrazna w catej Europie (Greenpeace, 2023).

Wspdiczesny sektor kolejowy, zdajgc sobie sprawe z konkurencyjnosci rynku
transportowego, aktywnie podejmuje dziatania w celu przyciggniecia nowych klientow oraz
zatrzymania dotychczasowych uzytkownikéw poprzez kreowanie korzystnych cenowo ofert.

Zastosowanie specjalnej oferty na podrdze transportem publicznym po catym kraju byto
inicjatywa niemieckich wtadz kolejowych - Deutsche Bahn. W 2022 roku pasazerowie mogli
naby¢ bilet za 9 euro miesiecznie, ktéry uprawniat ich do nieograniczonego korzystania z
pociggdw lokalnych i regionalnych w okresie od czerwca do sierpnia. tgczna liczba
sprzedanych biletéw wyniosta 52 min, co miato rdwniez pozytywny wptyw na srodowisko.
Szacuje sie, ze dzieki tej ofercie uniknieto emisji ok. 1,8 min ton CO2, co jest rownowazne
zasadzeniem 90 miIn drzew. Podobng inicjatywe podjeli Hiszpanie, ktérzy zaoferowali

darmowe podrdze kolejg na wybranych hiszpanskich trasach. Inne europejskie kraje réwniez
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zachecajg do rezygnacji z samochoddéw na rzecz transportu publicznego. W Austrii dostepny
jest "bilet klimatyczny" ze znizka. Roczna podréz po catym kraju kosztuje 1039 euro, co
stanowi znaczng oszczednos$¢ w poréwnaniu do ceny paliwa. W Belgii obowigzywatdo korica
sierpnia 2022 Duo Ticket, ktéry umozliwiat podréz dwém osobom za cene jednego biletu.
Natomiast Czechy promujg tanie podrdzowanie po kraju poprzez oferowanie biletéw na
okres jednego i dwdch tygodni (Sleziak, 2022; Podréze Onet, 2022).

Przedsiebiorstwa z zakresu transportu lotniczego i kolejowego nie muszg koniecznie by¢
rywalami, lecz mogg wzajemnie ze sobg wspodtpracowacd, co przyniesie korzysci zaréwno dla
firm transportowych, jak i dla klientéw czy pasazerow.

Istniejg juz wspotprace linii lotniczych z transportem kolejowym. W ramach Grupy
Lufthansa, linie lotnicze z kilku krajéw europejskich oferujg swoim pasazerom mozliwosé
korzystania z pofgczen intermodalnych, tgczacych transport kolejowy i lotniczy. Od dwédch
dekad Lufthansa wspodtpracuje z Deutsche Bahn (DB), najwiekszym operatorem kolejowym w
Niemczech, aby zapewnié¢ podréznym komfortowa i niezawodng podréz do lotniska we
Frankfurcie z 24 niemieckich miast. Rzecznik Lufthansy podkresla, ze firma jest liderem w
tworzeniu sieci intermodalnej, ktéra integruje rézne srodki transportu. Oprécz Niemiec,
Lufthansa Group oferuje pofaczenia intermodalne w Austrii, Szwajcarii, Belgii i Niderlandach.

KLM, holenderska linia lotnicza réwniez podjeta kroki w kierunku zwiekszenia udziatu
transportu kolejowego w swojej ofercie. W lutym 2023 r. KLM ogtosit, ze zakupit miejsca w
czterech pociggach Thalys, ktore kursujg miedzy Amsterdamem a Brukselg, aby zastgpic
czes¢ swoich codziennych lotéw na tej trasie. Ten ruch jest zgodny z planem KLM majgcym
na celu redukcje emisji dwutlenku wegla i hatasu poprzez ograniczenie liczby lotéw na
krétkich dystansach. Wspdtpraca KLM z Thalysem rozpoczeta sie w 2022 r. jako projekt
pilotazowy i od tego czasu cieszy sie rosngcym zainteresowaniem pasazerdow (Loga Sowinski,
2023).

Zestawione dane pokazujg, ze kolej pozostaje realng alternatywg dla lotnictwa gtéwnie na
trasach krajowych i krotkich potgczeniach miedzynarodowych, gdzie catkowity czas przejazdu
nie przekracza trzech godzin, a korzysci sSrodowiskowe sg najbardziej wyrazne. Jednoczesnie
ograniczona dostepnos¢ szybkich potaczen kolejowych w Europie sprawia, ze transport
lotniczy pozostaje dominujgcym srodkiem na $rednich dystansach, co podkresla znaczenie

rozwoju oferty intermodalnej i inicjatyw sprzyjajacych zrownowazonej mobilnosci.
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3.2. Sposoby zmniejszania negatywnego oddziatywania na srodowisko naturalne przez

podmioty na rynku lotniczym

Coraz bardziej widoczne skutki nieustannie postepujgcych zmian klimatycznych i wzrostu
zanieczyszczenia Srodowiska powodujg, ze tematyka ta staje sie coraz czesciej przedmiotem
badan. Zanieczyszczenia stajg sie realnym problemem i zagrozeniem dla obecnych, ale
przede wszystkim przysztych pokolen.

Chociaz zaledwie 1 procent najbogatszych ludzi na $wiecie odpowiada za potowe
wszystkich emisji z lotnictwa, podczas gdy 80 procent ludzkosci nigdy nie miato okazji
podrézowaé samolotem (Rogala, 2021) to transport lotniczy stanowi wyzwanie dla
globalnych ambicji osiggniecia neutralnosci w emisji dwutlenku wegla netto.
Przedsiebiorstwa funkcjonujace na rynku lotniczym zmuszone s3 szukaé rozwigzan
proekologicznych (Dallenbach, 2020, Gossling i in. 2020).

W celu zmniejszenia udziatu lotnictwa w zmiany klimatyczne, istniejg dwa gtéwne
rozwigzania: innowacje technologiczne oraz wprowadzenie dziatan zmieniajacych
zachowania podréznych. Innowacje technologiczne obejmujg nowe technologie napedowe
oraz wykorzystanie zréwnowazonych paliw lotniczych. Zmiany zachowan obejmujg unikanie
lotéw, zastepowanie ich innymi Srodkami transportu, wybér efektywnych opcji lotéw oraz
kompensacje emisji dwutlenku wegla. Redukcje emisji zwigzanych z transportem lotniczym
mozna osiggnac¢ poprzez dekarbonizacje produkcji oraz zmiany w sposobie konsumpcji.
Istniejg trzy gtdwne strony, na ktére nalezy zwréci¢ uwage: (1) firmy jako dostawcy towaréow
i ustug, w tym producenci samolotdw, linie lotnicze, porty lotnicze, organizacje transportu
lotniczego oraz tancuchy dostaw; (2) konsumenci, ktérych wybory determinujg popyt na
transport lotniczy oraz generujg emisje dwutlenku wegla podczas podrdzy lotniczych; oraz
(3) rzady i decydenci, ktérzy podejmujg decyzje dotyczgce podatkdéw, optat, cet, dotacji,
zachet oraz praw, ktére majg wptyw na wzorce produkcji i konsumpcji w sektorze lotniczym.

Wedtug International Air Transport Association, miedzynarodowej organizacji
reprezentujgcej sektor lotniczy, kluczowym sposobem na ograniczenie emisji w lotnictwie
jest rozwdj technologii niskoemisyjnych, a nie zmiana modelu biznesowego. Organizacja ta
nie podziela pogladu aktywistow ekologicznych, ze transformacja klimatyczna wymaga
restrykcji ruchu lotniczego. IATA twierdzi, ze lotnictwo moze by¢ neutralne dla klimatu do

2060 roku i obnizyé swoje emisje o 50 proc. do 2050 roku bez ograniczania ruchu. Zamierza
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to osiggnac gtdwnie poprzez poprawe efektywnosci, inwestycje w kompensaty emisji
(carbon offset), a takze promowanie samolotéw elektrycznych i wodorowych. IATA liczy na
to, ze takie samoloty bedg gotowe do uzytku juz w 2035 roku (Thomas, 2020). Wspiera tez
zastosowanie  bardziej ekologicznych  paliw, takich jak paliwo SAF (ang.
sustainableaviationfuel), ktére wedtug sektora emituje o 80 proc. mniej gazéw
cieplarnianych niz tradycyjne paliwa w catym cyklu zycia. Jednak obecnie tylko mniej niz 0,1
proc. samolotow z nich korzysta (Rogala,2021).

Zgodnie z prognozami, globalny popyt na ustugi transportowe bedzie sie zwiekszat w
przysztych dekadach w zwigzku ze wzrostem liczby ludnosci, poprawg poziomu zycia i
dostepnosci réznych srodkéw transportu. W raporcie Energy Technology Perspectives
Miedzynarodowa Agencja Energetyczna (IEA) szacuje, ze do 2070 r. swiatowy transport (w
pasazerokilometrach) ulegnie podwojeniu, wskaznik posiadania samochodéw wzrosnie o
60%, a ruch lotniczy pasazerski i towarowy potroi sie (IEA, 2020). Te tendencje mogtyby
prowadzi¢ do znacznego wzrostu emisji zwigzanych z transportem.Jednak istotne postepy
technologiczne mogg pomodc ztagodzi¢ ten wzrost popytu. Wraz z przejsciem na Zzrddta
energii elektrycznej o nizszym wptywie na klimat, rozwdj pojazdéw elektrycznych stwarza
realng mozliwo$é ograniczenia emisji z pojazdéw osobowych. Zostato to potwierdzone w
raporcie  IEA Energy Technology Perspective, ktéry przedstawia ,Scenariusz
Zrownowazonego Rozwoju”, zaktadajacy osiggniecie zerowej emisji netto CO2 z globalnej
energetyki do 2070 r. Wizualizacja pokazuje sciezki dla rdinych segmentéw sektora
transportu w optymistycznym scenariuszu (rysunek 13).

Raport podkresla, ze dzieki elektryfikacji i technologii wodorowej niektére z segmentéw
mogg osiggna¢ dekarbonizacje w ciggu kilku dekad. Scenariusz IEA przewiduje stopniowe
eliminowanie emisji z motocykli do 2040 roku, kolei do 2050 roku, lekkich pojazddéw
uzytkowych do 2060 r. i chociaz emisje z samochodéw osobowych i autobusdw nie zostang
catkowicie wyeliminowane do 2070 r., wiele regionéw, takich jak Unia Europejska; Stany
Zjednoczone; Chiny i Japonia majg wycofa¢ konwencjonalne pojazdy juz w 2040 r. (IEA,

2020).
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Notes: Dotted lines indicate the year in which various transport modes have largely stopped consuming fossil fuels
and hence no longer contribute to direct emissions of CO; from fossil fuel combustion. Residual emissions in
transport are compensated by negative emissions technologies, such as BECCS and DAC, in the power and other
energy transformation sectors.

Rysunek 13. Globalna emisja CO2 w transporcie wedtug rodzaju transportu w scenariuszu
zrownowazonego rozwoju na lata 2000-2070

Zrédto: (Miedzynarodowa Agencja Energetyczna (IEA), 2020)

Inne segmenty transportu beda znacznie trudniejsze do dekarbonizacji. Szczegélnie
trudny do wyeliminowania ma by¢ dtugodystansowy transport drogowy (ciezkie pojazdy
uzytkowe, transport ciezarowy), lotnictwo i transport morski.Zatem, mimo ie w
przedstawionym scenariuszu emisje z tych podsektorow maleja o 75%, to transport nadal
bedzie odpowiadat za najwiekszg czes¢ emisji zwigzanych z energig w 2070 r. W scenariuszu
MAE dotyczgcym zerowej emisji netto ponad 60% redukcji emisji wynika z technologii, ktore
obecnie nie s komercyjnie dostepne.

Wzrost globalnej swiadomosci ekologicznej, wspierany przez takie postacie jak Greta
Thunberg i ruchy takie jak Fridays for Future, znacznie zwiekszyt popyt na kompensacje
emisji dwutlenku wegla. Strajk szkolny Grety Thunberg, ktéry miat na celu walke o klimat,
spowodowat globalne demonstracje ruchu Fridays for Futur e(Noth i Tonzer, 2022). To
nastepnie wywotato debaty na temat celowosci i zasadnosci podrdzy lotniczych (Gossling i
in., 2020).

Obecnie wiele linii lotniczych oferuje programy kompensacji emisji dwutlenku wegla w celu

zmniejszenia $Sladu weglowego pasazeréw (Chen, 2016). Kompensacja emisji dwutlenku
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wegla 3pozwala ztagodzi¢ wptyw lotnictwa na klimat, jednoczesnie przynoszac korzysci
naturze i lokalnym spotecznosciom. Istnieje wiele narzedzi, ktére pomagajg okresli¢ $lad
weglowy podrézy, w tym kalkulatory sladu weglowego (np. kalkulator Sustainabletravel,
Carbon Footpri, Tree Canada). W 2008 r. pasazerowie linii lotniczych zréwnowazyli zaledwie
0,3 min ton CO2, podczas gdy w 2018 r. liczba ta wzrosta do 42,8 min ton (Hamrick i Gallant,
2018).

Chociaz odnotowano ogdélny wzrost kompensacji emisji dwutlenku wegla, obecny odsetek
0s6b podrdzujgcych samolotami, ktére chetnie decydujg sie na udziat w kompensacji emisji
dwutlenku wegla, pozostaje stosunkowo niewielki. Zaledwie 1% podrdzujgcych samolotami
aktywnie decyduje sie na ich zakup. Dane te podkreslajg znaczng rozbiezno$¢ miedzy
postawami a zachowaniami (Juvan i Dolnicar, 2014). Nieche¢ do rekompensacji moze by¢
czesciowo spowodowana ogoélnymi obawami dotyczacymi rzeczywistej skutecznosci
programow kompensacyjnych w zwalczaniu globalnego ocieplenia (Cames i in., 2016).

Tabela 33 przedstawia $lad weglowy (w tonach metrycznych) i koszt kompensacji dla tras

opisywanych w podrozdziale 3.1 (Poznan-Warszawa i Warszawa-Paryz.)

Tabela 33. Slady weglowe i koszty kompensacji dla tras: Poznan-Warszawa oraz Warszawa-
Pary:z

Slad weglowy Koszt Slad weglowy Koszt
lotu kompensacji lotu kompensacji
Samolot (klasa ekonomiczna) Samochadd
Poznan- €1.00 (ok. 4,5 €0.71 (0k 3,3
Warszawa 0.07 MT PLN) 0.05MT PLN)
Warszawa- €2.99 (ok. 14 €3.98 (ok. 18
21 MT 28 MIT
Paryz 0 PLN) 0.28 PLN)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie sustainabletravel.org

W Internecie dostepne sg réwniez narzedzia, ktére pomagajg wizualizowaé¢ emitowany
$lad weglowy oraz pokazujg jak mozna zréwnowazyé wptyw na klimat np. przez zasadzenie

odpowiedniej ilosci drzew (tabela 34).

% Kompensacja emisji dwutlenku wegla (carbon offsetting) oznacza mechanizm polegajgcy na neutralizowaniu
emisji gazow cieplarnianych powstafych w wyniku okreslonej dziatalnosci poprzez finansowanie projektow
prowadzqgcych do redukcji lub pochtaniania réwnowaznej ilosci CO, w innym miejscu, przy czym emisje te nie sg
redukowane u zrddta, lecz bilansowane w skali globalnej (Schneider i in.2019).
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Tabela 34. Réinice w emisji dwutlenku wegla podczas podrézy na odlegtos¢ 1000 km
réznymi srodkami transportu

Srodek transportu Sredni poziom emisji CO2 — Liczba posadzonych drzew
$lad weglowy (w kg na 1000km) rekompensujgca slad weglowy
Samolot 240 3
Samochdd osobowy 220 3
Autobus 140 2
Pociag 70 1

Zrédto: Zareba, 2021, s.16

Google Flights- wyszukiwarka lotdw oferowana bezposrednio przez Google réwniez
podaje informacje o emisji CO2 z kazdego lotu, przyczyniajgc sie tym samym do rozwoju
wiedzy i Swiadomosci dotyczacej emisji wegla, oferujgc jednoczesnie mozliwos¢ wyboru linii
lotniczej/lotu na podstawie ich wynikéw (rysunek 14). Narzedzie to ma za zadanie edukowad

podrdznych na temat skali emisji, ktére powoduja.

W 20:10 - 22:30 2godz. 20 min  Bez przesiadek 87 kg CO;, ﬂ. 125 zt o
J Ryanair - Obstugiwany przez: Ryanair Sun WMI-BVA 11% nizsza emisja @
C‘J_7_:20 - 09:55 25}0_(?20?5 min  Bez przesiadek 1?1 kg-?ofn o 699 7t -
7 10w e
Austria WAW-CDG godz. ¥ & wyZzsza emisja @
AEF 16]5 -18:40 2“thod_zD.ﬂ25 min  Bez przesiadek 9_’5 kg C02 1195 zt o
Air France WAW-CDG Sr. emisja @

Rysunek 14. Wyszukiwarka Google Flights — szacowane emisje CO, na pasazera dla
alternatywnych potaczen lotniczych na tej samej trasie

Zrédto: (Google Flights, dostep 19.07.2023)

Wsréd wszelkich osiggnie¢ technologicznych, istnieje przekonanie, ze zrownowazone
paliwo lotnicze (SAF) moze stanowié¢ przetomowg opcje (Dichter i in., 2020; Wormslev i
Broberg, 2020). Obecnie udziat SAF w ogdlnym zuzyciu paliwa do silnikdw odrzutowych
wynosi jedynie mniej niz 1%, gtéwnie z powodu jego wyzszych kosztéw. Jednak zaréwno linie
lotnicze, jak i rzady podejmujg aktywne dziatania w celu promowania stosowania SAF.
Przyktadowo, w maju 2021 roku Air France-KLM przeprowadzit pierwszy dtugodystansowy

lot (z Paryza do Montrealu) czeSciowo zasilany SAF (Bertoletti, 2021). All Nippon Airways
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(ANA) réowniez rozpoczety regularne loty krajowe (z Tokio do Osaki) przy uzyciu mieszanego
SAF i TAF w czerwcu 2021 roku (ANA, 2021).

W ramach dazenia do zréwnowazonego rozwoju lotnictwa, brytyjskie linie lotnicze -
British Airways we wrze$niu 2021 zrealizowaty pionierski lot z wykorzystaniem nowego
rodzaju paliwa lotniczego. Wybrany do tego celu samolot Airbus A320 neojest obecnie
uwazany jest za najbardziej oszczedny samolot krétkodystansowy we flocie British Airways.
Podczas manewru lgdowania, jeden z silnikdw zostat celowo odtgczony, co pozwolito na
zmniejszenie zuzycia energii o 50% i ograniczenie emisji dwutlenku wegla na ptycie lotniska.
Dane poréwnawcze wskazujg, ze stosowanie innowacyjnego paliwa SAF umozliwia redukcje
emisji dwutlenku wegla 0 62% w stosunku do lotu z 2010 roku (British Airways runsfirstflight
with sustainableaviationfuel, 2021).

Rosnaca troska o zrownowazony rozwdj srodowiska naturalnego zmienia konkurencyjny
model wspotczesnych rynkow i sktania korporacje do myslenia w bardziej ,zielony” sposéb
(Grinstein i Nisan, 2009; Peattie i Peattie, 2009). Przedsiebiorstwa w sektorze lotniczym
coraz czesciej wybierajg rozwigzania zwigzane z ochrong lub poprawg s$rodowiska
naturalnego. S3 to praktyki, ktére mozna nazwa¢ mianem ,zielonego marketingu” (Solomon,
2006, s5.46).

Nordyckie linie lotnicze w swoich komunikatach w mediach spotecznosciowych coraz
czesciej postuguja sie jezykiem akcentujgcym troske o S$rodowisko naturalne oraz
odpowiedzialno$¢ za ograniczanie emisji gazéw cieplarnianych. Takie dziatania mozna
interpretowac¢ jako forme zabiegania o sympatie mtodych konsumentéw, poniewaz
komunikacja oparta na wartosciach srodowiskowych odpowiada na szczegdlnie silne
zainteresowanie tej grupy problematykg zmian klimatu oraz jej rosngce oczekiwania wobec
spotecznej odpowiedzialnosci przedsiebiorstw (White i in., 2019). Mtodsi odbiorcy czesciej
niz starsze kohorty reagujg pozytywnie na przekazy podkreslajgce zaangazowanie
klimatyczne marek i uwzgledniajg je w ocenach wizerunkowych firm. W Szwecji, jak i w wielu
innych krajach, mtode osoby w wiekszym stopniu angazujg sie w debaty publiczne dotyczace
ochrony klimatu, czerpigc inspiracje m.in. z dziatalnos$ci Grety Thunberg. W tym kontekscie
linie Finnair zaproponowaty inicjatywe skierowang do pasazeréw, umozliwiajgca
kompensacje emisji gazéw cieplarnianych lub ich redukcje poprzez dofinansowanie zakupu

zrownowazonego paliwa lotniczego.
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W zwigzku z sytuacjg pandemiczng w 2020 roku, linia Finnair podjeta réwniez decyzje o
zawieszeniu dwdch krajowych potgczen lotniczych z Helsinek do Turku i Tampere. Finnair
zaproponowata swoim klientom alternatywny sposéb podrézowania miedzy tymi miastami,
wykorzystujgc transport autobusowy. Byt to krok majacy na celu zmniejszenie emisji gazéw
cieplarnianych zwigzanych z lotnictwem, a takze zapewnienie komfortu i szybkosci
przemieszczania sie pasazeréw do stolicy Finlandii (Stemski, 2021). Natomiast linie lotnicze
SAS wprowadzity kompensacje zuzycia CO2 dla wszystkich biletdw mtodziezowych
“YouthTickets”, czyli specjalnych taryf dla oséb w wieku od 12 do 25 lat. Przewoznik okresla
akcje jako reakcje na wyrazne oczekiwania mtodych podrdéznych, ktérzy chcg podrézowaé w
sposéb bardziej przyjazny dla srodowiska naturalnego i zapewnia, ze akcja ta przyniosta efekt
w postaci wzrostu liczby miodych pasazeréw na poktadach samolotéw SAS (Sniedziewski,
2019).

W ramach dziatan na rzecz ochrony srodowiska linie lotnicze Ryanairtakze wprowadzity
kalkulator emisji dwutlenku wegla, ktéry oprdcz umozliwienia pasazerom dokfadnego
oszacowania ilosci gazu wydzielanego podczas kazdego lotu, pozwala zrekompensowac
swoje emisje poprzez wsparcie réznych projektéw ekologicznych. Ryanair, ktéry ma juz
najnizszy poziom emisji CO2 na pasazera/km sposréd wszystkich gtéwnych przewozinikow w
UE, uznaje, ze sektor lotniczy ma kluczowe znaczenie dla walki ze zmianami klimatu i
podejmuje dziatania majgce na celu zminimalizowanie negatywnego wplywu swojej
dziatalnosci na srodowisko. Do 2030 roku Ryanair zamierza wykorzystywa¢ zrownowazone
paliwa lotnicze do napedzania 12,5 proc. swoich lotdw - co w pofaczeniu z inwestycjag w
wysokosci 22 mld dolarow w nowy samolot Boeing 737 8-200 ,Gamechanger” znaczaco
obnizy emisje CO2 i poziom hatasu w ciggu nastepnej dekady i pomoze osiggnac swdj cel,
jakim jest bycie neutralnymi liniami lotniczymi pod wzgledem emisji dwutlenku wegla do
2050 roku (Ryanair chce by¢ bardziej eko i wdraza kalkulator sladu weglowego, 2021).

Trzeci rok z rzedu, linia lotnicza WizzAir zostata uznana w konkursie World Finance
SustainabilityAwards 2023 za najbardziej zrdwnowazongniskokosztowq linie lotniczg. World
Finance wyrazit uznanie dla wiarygodnosci WizzAir w dziedzinie zrbwnowazonego rozwoju
oraz jej zaangazowania w redukcje emisji gazéw cieplarnianych o kolejne 25% do konca
dekady. Doceniono takzeciggte inwestycje linii lotniczej w najnowsze technologie: inicjatywy
w zakresie oszczednosci paliwa, partnerstwa w zakresie zréwnowazonych paliw lotniczych

(SAF), w tym inwestycje w badania i rozwdj, odnawianie floty samolotéw oraz poszukiwania
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samolotédw napedzanych wodorem. WizzAir osiggnat najnizszg w historii intensywnos¢ emisji
dwutlenku wegla w ciggu jednego roku podatkowego, wynoszacg 53,8 graméw na
pasazera/km w roku podatkowym 2023 (co stanowi sze$cioprocentowg redukcje w stosunku
do poziomoéw sprzed COVID). W celu osiggniecia celdow, przewoznik inwestowat znaczne
srodki w swojg flote, wymieniajgc starsze samoloty na nowoczesne Airbusy A321neo, ktore
przyczyniajg sie do znaczacej redukcji hatasu i oszczednosci paliwa, oraz pozwalajg na
wykonywanielotéw z uzyciem mieszanki SAF do 50%. Inne inicjatywy WizzAir w kierunku
zrobwnowazonego rozwoju obejmuja:

niestosowanie jednorazowych tworzyw sztucznych w kabinie,

poktady lotnicze bez papieru

program kompensacji emisji dwutlenku wegla (Wizz Air Named Most Sustainable Low-

Cost Airline for The Third Consecutive Year, 2023).

Linia lotnicza Wizz Air w 2022 r. wprowadzita kampanie ,,Wizz Air - Fly the Greenest”,
ktorej celem byto zwiekszenie sSwiadomosci odbiorcéw dotyczgcej deklarowanego przez
przewoznika wizerunku linii jako jednego z bardziej proekologicznych wyboréw w podrézach
lotniczych. Przewoznik w swoich mediach spotecznosciowych czesto podkresla aspekty
srodowiskowe i chwali sie dziataniami, ktére wykonuje w kierunku bardziej zréwnowazonej
dziatalnosci (rysunek 15). WizzAir wymienia 7 powoddw, dla ktérych pasazer powinien
wybrac te wiasnie linie lotnicza:

Posiada najnowoczes$niejszg oraz najmtodszg flote biorgc pod uwage europejskich
przewoznikdéw.

Posiada wytgcznie potgczenia bezposrednie

Zadna z tras oferowanych przez WizzAir nie ma alternatywnej bezpoéredniej trasy
krétszej niz 4 godziny, ktérg mozna przeby¢ za pomoca kolei.

Sredni $lad $rodowiskowy pasazera podrézujacego z WizzAir wynosi 57,2 grama na
pasazera na kilometr (przed COVID). Co oznacza, ze gdyby wszyscy inni przewoznicy byli tak
samo efektywni jak WizzAir, emisja CO2 europejskiej branzy lotniczej mogtaby zmniejszy¢
sie 0 34%.

Przewoznik unika lotdw samolotami, ktére sg tylko w potowie zapetnione.

Nie posiada w swojej ofercie klasy business.

Uzywa swiatowej klasy silnikéw i samolotéw (Cybulak, 2022).
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@ wizzair & - Obserwuj

'ﬁi @ wizzair € We invested £5 millions in Sustainable Aviation Fuel*
e producer Firefly, and this is why this partnership is very important
. for us:
¥

%’ With this partnership we aim to save 1.5 million tonnes of
lifecycle carbon emissions

¥ Together with Firefly we aim to accelerate the development
of the aviation fuel produced from sewage sludge, widely
available in large quantities

P It will secure supply to our UK operations from 2028

P This step will further drive our commitment to reducing our
carbon intensity by 25% by 2030

12tyg. Zobacz thumaczenie

Qv W

Liczba polubien: 2056

@ Dodaj komentarz.

Rysunek 15. Przykiad dziatan promujacych ekologiczne aspekty Wizzair w mediach
spotecznos$ciowych

Zrédto: (@wizzair, 2023)

Sektor lotniczy nadal stoi przed trudnym zadaniem osiggniecia celu redukcji emisji
gazéw cieplarnianych i wypetnienia zobowigzan okreslonych w porozumieniu paryskim.

Aby sprostac tym wyzwaniom, w ramach polityki klimatyczno-energetycznej do roku 2030
(EC, 2021) ustanowiono konkretne cele dla Unii Europejskiej w zakresie zmniejszenia emisji
gazow cieplarnianych, zwiekszenia udziatu energii odnawialnej i poprawy efektywnosci
energetycznej. Pakiet Czystej Energii wprowadzit niezbedne srodki polityczne i regulacyjne
wspierajgce osiggniecie tych celdw. Patrzac w przysztos¢, dtugoterminowa strategia UE 2050
przewiduje osiggniecie neutralnosci weglowej do 2050 roku. Europejski Zielony tad
odzwierciedla ambicje UE w zakresie ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych o 55% do
2030 r. i stanowi podstawe do osiggniecia zerowej emisji netto do 2050 .

Obecnie mozna zauwazy¢, ze niektdre panstwa udzielajg pomocy finansowej podmiotom
funkcjonujgcym na rynku lotniczym tylko pod warunkiem ograniczenia ruchu lotniczego
(Walkéw, 2021).

W kwietniu 2021 r. francuscy prawodawcy przegtosowali zakonczenie lotow
krétkodystansowych na trasach, dla ktérych dostepne sg alternatywne potgczenia kolejowe
(BBC, 2021). A w maju 2023 roku zakaz lotéw na krdtkich trasach we Francji wszedt w zycie.

Spowodowato to zakaz korzystania z samolotdw na trasach krajowych, ktdre sg dostepne dla
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kolei w czasie nieprzekraczajgcym dwéch i pét godziny podrdzy.Na poczatek zakaz objat trzy
trasy: miedzy Paryzem a Bordeaux, Nantes i Lyonem (TVN24 Biznes, 2023).

Mimo ze nowoczesne samoloty sg znacznie bardziej przyjazne dla srodowiska niz ich
poprzednicy, rosngca liczba eksploatowanych maszyn i perspektywy dalszego wzrostu
podrézy lotniczych sprawiajg, ze redukcja emisji z silnikdw odrzutowych staje sie
priorytetem. Pomimo ciggtych inwestycji w rozwigzania technologiczne majgce na celu
zwiekszenie zrownowazonego wykorzystania zasobdw, rosnie $wiadomosé, ze rzady nie
mogqy polega¢ wyfacznie na rozwigzaniach technologicznych, ale musza znaleZ¢ sposoby
zachecania do zmian zachowan w celu ograniczenia nadmiernej konsumpcji (Haberl i in.,
2020; Wiedmanniin ., 2020)

Poniewaz jest mato prawdopodobne, aby sama innowacja technologiczna ograniczyta
emisje zgodnie z celami dekarbonizacji (McLachlan i Callister, 2022 ; Peeters i in., 2016 ), w
pracy skupiono sie na wyborach konsumenckich. To konsumenci poprzez swoje postawy w
tym gotowos$é do korzystnia z bardziej zrownowazonych rozwigzan transportowych oraz
zmiane wzorcéw zachowan w duzym stopniu przyczyniajg sie do poziomy emisji

zanieczyszczen.
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4. Metodyka i organizacja badan wtasnych

Zagadnienia oméwione w trzech pierwszych rozdziatach niniejszej dysertacji, oparte na
pogtebionej analizie literatury interdyscyplinarnej z zakresu ekonomii behawioralnej,
ekonomii neoklasycznej oraz ekonomiki zréwnowazonego transportu, umozliwity
zdefiniowanie kluczowych obszaréw badawczych. Na ich podstawie okreslono zakres
tematyczny i podmiotowy badan witasnych, jak réwniez przyjeto odpowiednie podejscie
metodologiczne do analizy rozbieznosci miedzy postawami a zachowaniami
proekologicznymi w kontekscie lotniczych przewozéw pasazerskich.

W niniejszym rozdziale zaprezentowano przyjetg procedure badawczg, ze szczegbélnym
uwzglednieniem metod i technik zastosowanych w ramach projektu badawczego. Opisano
konstrukcje i dobdr narzedzi pomiarowych - w tym kwestionariusza ankiety oraz projektu
eksperymentalnego, a takze uzasadniono ich zastosowanie w Swietle celéw badania i
specyfiki analizowanego zjawiska.

Rozdziat czwarty zawiera takze szczegdtowy opis doboru proby badawczej oraz kryteriow
kwalifikacji respondentéw, co ma kluczowe znaczenie dla trafnosci i rzetelno$ci wnioskéw.
Zaprezentowano rowniez przyjety schemat analizy danych oraz wykorzystane metody
statystyczno-ekonometryczne, ktére umozliwity weryfikacje postawionych hipotez.

W koncowej czesci rozdziatu przedstawiono strukture demograficzng uczestnikdw
badania oraz zarysowano kontekst spoteczny i behawioralny, w jakim podejmowane sg

decyzje transportowe.

4.1. Cele i hipotezy badawcze

Wspdiczesna debata na temat zréwnowazonej mobilnosci oraz globalnych wyzwan
srodowiskowych coraz czesciej akcentuje znaczenie indywidualnych  wybordéw
konsumenckich, w tym decyzji dotyczgcych s$rodkdw transportu. Choé¢ s$wiadomosé
klimatyczna w spoteczenstwie systematycznie rosnie, wcigz obserwuje sie wyrazne
rozbieznosci pomiedzy deklarowanymi postawami proekologicznymi a rzeczywistymi
zachowaniami podréznych. Zjawisko to, znane jako attitude-behavior gap, stanowi
przedmiot rosngcego zainteresowania naukowcéw, co jest odzwierciedlone coraz wiekszg

liczbg publikacji.
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Dotychczasowe rozwazania teoretyczne, zaprezentowane w poprzednich rozdziatach
rozprawy, obejmujg zarowno klasyczne podejscia ekonomiczne, oparte na zatozeniach teorii
uzytecznosci oczekiwanej, jak i nowsze ujecia wywodzgce sie z ekonomii behawioralnej,
uwzgledniajgce ograniczong racjonalnos¢ decydentéw, role emocji oraz wptyw norm
spotecznych. Perspektywa ta pozwala lepiej zrozumieé decyzje konsumentéw dotyczace
ekologizacji zachowan, w tym rezygnacji z podrézy lotniczych. Szczegdlng uwage zwrdcono
na fakt, ze badania nad postawami wobec podrdzy lotniczych relatywnie rzadko
uwzgledniajg psychologiczne i spoteczne uwarunkowania decyzji, takie jak emocje (np.
poczucie winy czy wstydu) oraz deficyty wiedzy dotyczace rzeczywistego sladu weglowego
poszczegdlnych srodkéw transportu.

Zidentyfikowana luka badawcza wskazuje na potrzebe pogtebionego wyjasnienia
mechanizmdéw, za pomoca ktérych czynniki poznawcze, emocjonalne i spoteczne ksztattujg
decyzje transportowe konsumentdw oraz wptywajg na wystepowanie badZz ograniczanie
rozbieznosci miedzy proekologicznymi postawami a rzeczywistymi zachowaniami. Dotyczy to
zaréwno elementéw indywidualnych, jak i uwarunkowan sytuacyjnych, takich jak dostepnosc
alternatywnych srodkéw transportu, cena czy czas podrozy.

Decyzja o wyborze jednego z tych wariantdw jest istotnie zalezna od czynnikdw takich jak:
czas podrézy, koszt, wygoda, dostepnos¢ potgczen czy wptyw srodka transportu na
srodowisko naturalne. Dla porédwnania, w przypadku podrézy miedzykontynentalnych - np. z
Polski do Standw Zjednoczonych - dominujgcy, a czesto jedyng realng opcjg pozostaje
transport lotniczy, co wyklucza mozliwo$¢ prowadzenia rzetelnych analiz wyboru
modalnego. Tymczasem w przypadku tras o umiarkowanym zasiegu, takich jak trasy w
odrebie Europy, decyzja o S$rodku transportu ma bardziej konkurencyjny charakter i
uwzglednia nie tylko efektywnos¢ czasowa, lecz takze postawy konsumenckie, przekonania
ekologiczne oraz emocje towarzyszgce podrozy.

W niniejszym badaniu skoncentrowano sie wiec na analizie krétkodystansowych podrézy
pasazerskich, poniewaz to witasnie w tym segmencie konsument ma zazwyczaj realng
mozliwos¢ wyboru pomiedzy kilkoma konkurencyjnymi $rodkami transportu - przede
wszystkim lotnictwem, kolejg oraz samochodem osobowym.

Wybdr wtasnie takich tras badawczych zostat podyktowany checig odzwierciedlenia
rzeczywistych dylematéow decyzyjnych podréznych, ktérzy moga w praktyce stangé przed

wyborem: czy polecie¢ samolotem, pojechac pociggiem, czy moze zdecydowac sie na podroz
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samochodem? Krdétkodystansowe przewozy lotnicze sg tez obecnie jednym z najbardziej
kontrowersyjnych segmentéw transportu z punktu widzenia ochrony klimatu, gdyz stanowig
istotne zrédto emisji gazdw cieplarnianych, mimo ze mozna je w wielu przypadkach zastgpié
bardziej zréwnowazonymi srodkami transportu. To wtasnie na tym tle pojawia sie znaczaca
rozbieznos¢ miedzy proekologicznymi postawami a rzeczywistymi wyborami konsumentdw,
co czyni ten temat szczegdlnie aktualnym i wartym pogtebionej eksploracji.

Pomimo rosngacej liczby publikacji dotyczacych postaw wobec transportu, wcigz brakuje
opracowan, ktore:

w sposOb systematyczny analizujg wptyw emocji (np. wstydu, poczucia winy) na
zachowania transportowe;

uwzgledniajg jednoczesnie wiedze, emocje i czynniki sytuacyjne w analizie
rozbieznosci miedzy postawami a dziataniem;

stosujg modele psychologiczne (np. transteoretyczny model zmiany - TTM) do
segmentacji podrdznych wedtug gotowosci do zmiany zachowan;

badaja krétkodystansowe przewozy lotnicze w kontekscie postaw proekologicznych i
decyzji konsumenckich - mimo ich duzego znaczenia dla strategii ograniczania emisji
w Unii Europejskie;j.

Wskazane luki badawcze stanowity podstawe do sformutowania problemu badawczego
oraz zaprojektowania witasnych badan ilosciowych. Ich celem jest pogtebienie wiedzy na
temat uwarunkowan rozbieznosci miedzy postawami a dziataniami oraz zidentyfikowanie
czynnikéw, ktdre mogg wspierac bardziej spdjne, prosrodowiskowe wybory transportowe. W
zwigzku z powyziszym, gtowny cel niniejszej rozprawy doktorskiej to okreslenie wptywu
wybranych czynnikdw - emocjonalnych oraz sytuacyjnych (m.in. kosztéw, czasu, wptywu
spotecznego, wiedzy) na prawdopodobienstwo wystgpienia luki miedzy postawami
proekologicznymi a zachowaniami konsumentéw na rynku lotniczych przewozéow
pasazerskich w kontekscie krétkodystansowych przewozéw pasazerskich. Dla realizacji celu
gtownego rozprawy sformutowano cele szczegdétowe odnoszgce sie do przeprowadzonych
badan wtasnych, obejmujgcych zaréwno czes$é teoretyczno-przeglagdowa, jak i empiryczna:

CO: Usystematyzowanie pojeé zwigzanych z postawami proekologicznymi i
zachowaniami konsumentdw na rynku transportu lotniczego.
C1: Okreslenie fazy gotowosci do zmiany proekologicznych zachowan transportowych

(prekontemplacja, kontemplacja, przygotowanie do dziatania, dziatanie, utrzymanie
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zmiany), typu postawy oraz stanu wiedzy w odniesieniu do proekologicznych
zachowan w  zakresie lotniczych podrézy pasazerskich w  kontekscie
krétkodystansowych przewozdéw pasazerskich.

A C2: Rozpoznanie wyboréw érodkéw transportu przez podréznych w Polsce na trasach
wewnatrzkrajowych i miedzykrajowych oraz czynnikdw decydujacych o tych
preferencjach.

A C3: Okredlenie emocji zwiekszajacych lub zmniejszajacych prawdopodobiefstwo
wystgpienia luki (GAP) miedzy deklarowanymi wartosciami proekologicznymi a
zachowaniami w krétkodystansowych, lotniczych przewozach pasazerskich.

A C4: \dentyfikacja czynnikéw sytuacyjnych zwiekszajacych lub zmniejszajacych
prawdopodobiedstwo wystgpienia luki (GAP) miedzy deklarowanymi wartosciami
proekologicznymi a zachowaniami w krétkodystansowych przewozach pasazerskich.

W oparciu o wyznaczone cele badawcze sformutowano zestaw hipotez, ktérych

weryfikacja pozwolita na pogtebiong analize mechanizméw odpowiedzialnych za
wystepowanie lub ograniczanie rozbieznosci miedzy proekologicznymi postawami a
rzeczywistymi zachowaniami transportowymi. Hipotezy te uwzgledniajag zaréwno
uwarunkowania indywidualne (takie jak emocje, typ postawy), jak i sytuacyjne (np. czas,

koszt).

H1. Gotowos¢ do zmiany i typ postawy

Pierwszy zestaw hipotez koncentruje sie na poziomie swiadomosci i gotowosci do zmiany
zachowan transportowych w duchu proekologicznym. Punktem odniesienia jest tu model
transteoretyczny (TTM) opracowany przez Prochaska i DiClemente (1983), ktéry zaktada, ze
zmiana zachowania przebiega etapowo - od braku $wiadomosci problemu, przez rozwazanie
zmiany, az po rzeczywiste dziatanie i utrzymanie nowych nawykéw. Weryfikacji podlega
rowniez charakterystyka typow postaw, jakie reprezentujg podrdzini w Polsce w kontekscie
kryzysu klimatycznego oraz stopien ich wiedzy na temat wptywu poszczegdlnych srodkéw
transportu na $rodowisko.

H1a. Podrdzni w Polsce cechujg sie postawg ,realizmu” w kontekscie sposobdw postrzegania
sytuacji kryzysowej w odniesieniu do krétkodystansowych przewozéw pasazerskich.
H1lb. Podrézni w Polsce nie posiadajg wiedzy na temat wptywu poszczegdlnych srodkow

transportu na srodowisko ani mozliwosci kompensacji emisji dwutlenku wegla.
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Hlc. Podrézni w Polsce w kontekscie krétkodystansowych przewozéw lotniczych rozwazajg
zmiane swoich zachowan na bardziej proekologiczne lub juz podejmujg dziatania majace na

celu ograniczenie negatywnego wptywu transportu lotniczego na srodowisko.

H2. Preferencje transportowe w zaleznosci od typu podrozy.

Drugi zestaw hipotez dotyczy preferencji polskich podréznych w zakresie wyboru srodka
transportu, z uwzglednieniem rdznic pomiedzy podrdézami krajowymi a miedzynarodowymi.
Celem jest zbadanie, czy wraz ze wzrostem dystansu zmienia sie struktura preferencji
transportowych, w szczegdlnosci w zakresie wyboru transportu lotniczego w relacji do
alternatywnych $rodkéw transportu, takich jak kolej czy samochdéd osobowy. Przyjeto
zatozenie, ze istnieje pewien prog odlegtosci, przy ktérym podrdini zaczynajg realnie
rozwazac rozne srodki transportu, a decyzja przestaje mie¢ wytgcznie charakter rutynowy. W
takich warunkach wybory transportowe mogg ujawniaé rozbieznosci miedzy deklarowanymi
postawami proekologicznymi a faktycznymi decyzjami, szczegdlnie gdy alternatywy réznia sie
pod wzgledem czasu, kosztu, wygody i postrzeganego wptywu srodowiskowego.

H2. Istnieje prég dtugosci trasy podrdzy, przy ktdrym preferencje wyboru $rodka transportu

ulegajg istotnemu zrdznicowaniu.

H3. Emocje a luka postawa — zachowanie

Trzeci zestaw hipotez odnosi sie do roli emocji w ksztattowaniu rozbieznosci miedzy
postawami a zachowaniami transportowymi. W literaturze coraz czesciej podkresla sie
znaczenie afektywnych komponentdw decyzji konsumenckich - w tym emocji takich jak
wstyd, poczucie winy - w kontekscie dziatan (lub ich braku) proekologicznych. Szczegdlnie
interesujgca jest kwestia emocji wywotywanych przez wybdr transportu lotniczego -
postrzeganego jako srodek wygodny, ale szkodliwy $rodowiskowo i ich wptywu na spdjnosc
miedzy postawami a realnymi decyzjami podréznych.

H3a. Wybdr samolotu jako srodka transportu w kontekscie krétkodystansowych przewozéw
pasazerskich wzbudza bardziej negatywne niz pozytywne emocje.
H3b. Znaczacy wptyw na luke miedzy postawami a zachowaniami proekologicznymi

konsumentéw majg emocje takie jak poczucie winy lub wstyd.

116



H4. Rola czynnikéw sytuacyjnych

Czwarta hipoteza odnosi sie do sytuacyjnych uwarunkowan podejmowania decyzji
transportowych, ktére mogg istotnie wptywaé na wystepowanie luki miedzy deklarowanymi
postawami proekologicznymi a rzeczywistymi zachowaniami konsumentéw. Wsrdd tych
uwarunkowan szczegdlne znaczenie przypisuje sie kosztom podrézy, czasowi jej trwania,
wptywowi spotecznemu oraz poziomowi wiedzy dotyczgcej oddziatywania srodka transportu
na srodowisko.

Dotychczasowe badania wskazujg, ze nawet osoby charakteryzujace sie wysoka
Swiadomoscig ekologiczng mogg podejmowaé decyzje niespdjne z deklarowanymi
postawami pod wptywem presji otoczenia, wygody lub ograniczen ekonomicznych. Zasadne
staje sie zatem zbadanie, ktdre czynniki sytuacyjne zwiekszajg, a ktére ograniczajg
prawdopodobienstwo wystgpienia luki postawa—zachowanie w kontekscie
krétkodystansowych podrdzy lotniczych.

H4. Koszt podrdézy, dtuiszy czas jej trwania oraz wptyw spoteczny zwiekszajg
prawdopodobienstwo wystgpienia luki miedzy postawami proekologicznymi a zachowaniami
konsumentdéw, natomiast wyzszy poziom wiedzy zmniejsza prawdopodobienstwo jej
wystgpienia.

Metody i techniki, a takze wynik weryfikacji powyzej sformutowanych hipotez

badawczych zostaty przedstawione w kolejnych czesciach niniejszej pracy.

4.2. Procedura badawcza

Schemat postepowania badawczego przyjety przez autorke niniejszej rozprawy zostat

ukazany na rysunku 16.
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Krytyczna analiza literatury

Sformutowanie celu gtéwnego, celéw
szczegdétowych i pytan badawczych
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szczegétowych rozprawy

Rysunek 16. Schemat postepowania badawczego

Zrédto: opracowanie wiasne

Krytyczna analiza literatury z zakresu postaw proekologicznych, zachowan
transportowych, wptywu emocji na decyzje konsumenckie oraz mechanizmoéw rozbieznosci
pomiedzy postawg a zachowaniem stanowita punkt wyjscia do konceptualizacji problemu
badawczego. Pozwolita réwniez na zidentyfikowanie luki poznawczej oraz sformutowanie
celu gtéwnego, celéw szczegdtowych i hipotez badawczych. Szczegdlng uwage poswiecono
ograniczconemu uwzglednieniu emocji oraz spoteczno-psychologicznych motywatoréw i
barier (np. wiedzy o emisjach, presji spotecznej, kosztow, wygody) w analizie
proekologicznych decyzji transportowych.

Uwzgledniajgc ztozonos¢ badanego zjawiska oraz potrzebe uchwycenia zaréwno
deklarowanych postaw, jak i hipotetycznych wyboréw, zdecydowano sie na zastosowanie
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triangulacji metod badawczych - pofaczenia klasycznych badain sondazowych z
eksperymentem typu stated choice. Taki dobér metod pozwala nie tylko na identyfikacje
proekologicznych deklaracji i intencji podréznych, lecz takze na symulacje ich rzeczywistych
decyzji transportowych.

W ramach badan ilosciowych opracowano autorski kwestionariusz ankietowy. Narzedzie
to zostato poddane weryfikacji w badaniu pilotazowym, co umozliwito optymalizacje pytan
pod wzgledem zrozumiatosci i trafnosci pomiarowe;j.

Réwnolegle zaprojektowano eksperyment typu stated choice. Respondenci podejmowali
w nim hipotetyczne decyzje podrdzine, wybierajgc sposréd réznych scenariuszy wyjazdéw.
Eksperyment zostat oparty na trzech rzeczywistych trasach: Poznan-Krakéw (podréz
krajowa), Poznan-Wieden (krotsza trasa miedzynarodowa w ramach kategorii
krétkodystansowych) oraz Poznan-Paryz (dtuzsza trasa miedzynarodowa, mieszczgca sie w
kategorii krotkodystansowych w ujeciu teoretycznym).

Kazdy zestaw scenariuszy podrdzy obejmowat trzy alternatywne S$rodki transportu:
samolot, pocigg i samochdd. Dla kazdej opcji przedstawiono konkretne atrybuty, takie jak:

czas trwania podrozy (z uwzglednieniem dodatkowego czasu zwigzanego z kontrolg
bezpieczenstwa w przypadku podrdzy lotniczej),

koszt podrdzy (na jednego pasazera),

szacowana emisja CO, przypadajgca na jedng osobe,

liczba przesiadek.

Dane wykorzystane do budowy scenariuszy oparto na rzeczywistych informacjach
dotyczacych czasu trwania podrézy, cen biletéw oraz emisji CO, pochodzgcych z dostepnych
kalkulatoréw emisji i rozktadow jazdy (np. przewozinikdw kolejowych i lotniczych). Dzieki
temu zaprojektowane wybory mozliwie wiernie oddawaty warunki podejmowania decyzji
transportowych w realnym swiecie.

Eksperyment miat na celu modelowanie preferencji podrdznych i analize kompromiséw
dokonywanych przez konsumentow miedzy wartosciami Srodowiskowymi (nizsza emisja
C0,), wygodg (czas, bezposredniosé), a kosztem podroézy.

Dobér proby badawczej oparto na metodzie doboru kwotowego, uwzgledniajgc cechy
demograficzne (takie jak wiek, pte¢ oraz miejsce zamieszkania) oraz behawioralne (np.
czestotliwos¢ podrozy, deklarowane postawy srodowiskowe) kluczowe dla analizowanego

zjawiska. Rekrutacja uczestnikdw prowadzona byta online, co umozliwito dotarcie do
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szerokiego grona respondentdw z rézinych regiondw Polski, a tym samym zwiekszyto
reprezentatywnosc uzyskanych wynikéw. Préba jest reprezentatywna pod wzgledem wieku,
ptci oraz miejsca zamieszkania.

Aby okresli¢ minimalng wielko$¢é préby, zastosowano standardowy wzoér wykorzystywany
w badaniach ilosciowych. Przyjeto populacje docelowa obejmujgca osoby w wieku od 18 do

64 lat, ktore zamieszkujg terytorium Polski.

Wzér na minimalng wielkos¢ préby dla skorczonej populacji przedstawia sie nastepujgco:

N, (0?-f-(1- 1))

Nm’én:
Np-e*+a?-f-(1-f)

Gdzie:

0 & "©@ — wielkoé¢ minimalna préby badawczej

0 N — wielko$¢ populacji, z ktérej brana jest préba badawcza

o — poziom ufnosci dla wynikéw, inaczej wartos¢ wyniku Z w rozktadzie normalnym dla
zatozonego poziomu istotnosci

f — wielkos¢ frakcji

e — zatozony btgd maksymalny wyrazony w formie utamkowej

Z danych empirycznych opublikowanych w Biuletynie Statystycznym GUS (2024) wynika,
ze populacja Polski liczyta w 2024 roku 37 490 000 oséb, z czego 22 368 500 stanowity osoby
w wieku 18—64 lata. W tej grupie 34,8% to osoby w wieku produkcyjnym mobilnym (18-44
lata), natomiast 23,3% to osoby w wieku produkcyjnym niemobilnym (45-64 lata) (GUS,
2024; Sobolewski, 2025). W celu oszacowania wymaganej wielkosci préby badawczej
zatozono poziom ufnosci 95% (a = 0,05) oraz maksymalny dopuszczalny btagd oszacowania
5% (e = 0,05), przy najbardziej konserwatywnym zatozeniu frakcji rownej 0,5 (f = 0,5), co
oznacza maksymalng niepewnos¢ co do rozktadu cechy w populacji. Powyzsze dane

podstawiono do ponizszego wzoru, celem obliczenia wielkosci préby badawczej.

22368500 - (1,96% - 0,5 - 0,5)

22368 500 - 0,052 + 1,962 -0,5- 0,5
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Minimalna wymagana liczba respondentéw wynosi 384 osoby. W celu zwiekszenia
wiarygodnosci wynikdw oraz umozliwienia bardziej zaawansowanych analiz statystycznych,
zdecydowano sie na probe rozszerzong do 600 oséb, zgodnie z wczesniej przyjetg strukturg
kwotowa.

Zgromadzony materiat empiryczny zostat poddany zaawansowanej analizie statystycznej,
obejmujgcej testy istotnosci roznic (ANOVA, testy t-Studenta), modelowanie wyboréow
dyskretnych (stated choice), analize Iluki pomiedzy deklarowanymi postawami a
rzeczywistymi zachowaniami oraz model regresji logistycznej. Zastosowanie triangulacji
metod: podejscia deklaratywnego (kwestionariusz ankietowy) i symulacyjnego (eksperyment
stated choice) umozliwito pogtebione rozpoznanie mechanizméw determinujgcych
rozbieznos¢ miedzy proekologicznymi intencjami a nieekologicznymi wyborami srodkow
transportu.

Caty proces badawczy osadzono w podejsciu indukcyjnym - to dane empiryczne stanowity
punkt wyjscia do formutowania wnioskdw i konstruowania uogdlnien teoretycznych,
odnoszacych sie do modelu podejmowania decyzji transportowych w kontekscie

poznawczych napieé oraz emocjonalnych kompromiséw (Burnewicz, 2021, s. 518).

4.3. Metody, techniki i narzedzia badawcze

4.3.1.Zastosowanie strategii triangulacyjnej w badaniach empirycznych

W celu pogtebionego zrozumienia mechanizmoéw lezgcych u zrédta postaw oraz zachowan
konsumenckich, zwtaszcza w obszarze ztozonych decyzji, takich jak wybdr srodka transportu
w kontekscie proekologicznych wartosci, coraz czesciej stosuje sie ztozone strategie
badawcze oparte na triangulacji (Hair i in., 2019; Stolecka-Makowska, 2016; Teddlie i
Tashakkori, 2009; Flick, 2007). Rozwigzania te pozwalajg nie tylko na wzajemne uzupetnianie
sie réznych zrddet danych, ale takze na zwiekszenie trafnosci i wiarygodnosci uzyskiwanych
wynikéw. Triangulacja, zgodnie z klasyfikacjg Denzina (2017), moze przyjmowac rdzne formy:

triangulacja teorii - zaktada interpretacje zjawiska przez pryzmat wiecej niz jednej
perspektywy teoretycznej, co ogranicza ryzyko nadmiernego przywigzania sie do
pojedynczej koncepcji wyjasniajgcej;

triangulacja danych - obejmuje pozyskiwanie informacji z réznych, niezaleznych zrédet,
np. poprzez rézne kanaty dystrybucji ankiety lub zastosowanie odmiennych warunkéow

zbierania danych;
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triangulacja badaczy - polega na zaangazowaniu kilku oséb na etapie zbierania lub
interpretacji danych, co redukuje ryzyko btedéw poznawczych wynikajgcych z
indywidualnych uprzedzen;

triangulacja metodologiczna (metod) - opiera sie na taczeniu réznych metod i technik
badawczych (np. badan ankietowych oraz eksperymentéw typu stated choice), co
umozliwia spojrzenie na analizowane zjawisko z réznych perspektyw poznawczych
(Bryman, 2006).

Zastosowanie podejscia triangulacyjnego jest szczegdlnie rekomendowane w badaniach
zorientowanych na poznanie przyczyn rozbieznosSci miedzy postawami a dziataniami
konsumentéw - tzw. luki postawa-zachowanie (Carrington i in., 2010). Dzieki temu mozliwe
jest uwzglednienie zaréwno subiektywnych przekonan respondentéw (badania
deklaratywne), jak i ich wyboréw w warunkach symulowanego kompromisu (badania typu
stated choice). W ramach niniejszej rozprawy przyjeto strategie triangulacji teorii oraz
strategie triangulacji metod badawczych. Dane pochodzace z dwéch rdéinych zrédet -
kwestionariusza ankietowego oraz eksperymentu wyboru dyskretnego - odnoszg sie do tego
samego zjawiska badawczego, jednak odpowiadajg na rdéine, komplementarne pytania
badawcze. Dzieki temu mozliwe jest nie tylko wzajemne uzupetnianie i weryfikowanie
uzyskanych wynikow, lecz takze ich pogtebiona interpretacja w kontekscie bardziej ztozonych
proceséw decyzyjnych.

Na rysunku 17 ukazano powigzania wystepujgce miedzy wykorzystanymi metodami i

technikami badawczymi a celami szczegétowymi rozprawy doktorskiej.
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CliOkreslenie fazy gotowosci do zmiany proekologicznych zachowan
transportowych
do  proekologicznych zachowan w  zakresie lotniczych podrogy

typu postawy oraz stanu wiedzy w  odniesieniu

pasazerskich w kontekscie krotkodystansowych przewozdw pasazerskich.

)
(r

preferencjach.

podraznych w  Polsce na  trasach  wewnatrzkrajowych
i miedzykrajowych oraz czynnikow decydujacych o tych

C3: Okreslenie emocji zwiekszajgcych lub zmniejszajacych
prawdopodobienstwo  wystapienia luki  [CAP) miedzy deklarowanymi
wartosciami  proekologicznymi a zachowaniami w  krothodystansowych,

lotniczych przewozach pasazerskich.

/_J

deklarowanymi  wartosciami  proekologicznymi

w kratkodystansowych przewozach pasazerskich.

Badania ankietowe
(badania ilosciowe)

Eksperyment typu stated choice
(badania ilosciowe)

Rysunek 17. Powigzanie wykorzystanych metod i technik badawczych z wyznaczonymi celami szczegétowymi

Zrédto: opracowanie wiasne

€2: Rozpoznanie procesu wyboru sSrodkdw transportu  przez Ch: Identyfikacja czynnikdw sytuacyjnych  zwigkszajgcych
zmnigjszajacych prawdopodobienstwo wystgpienia luki [GAP] misdzy

lub

zachowaniami
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Powigzania pomiedzy pytaniami badawczymi, celami szczegdétowymi oraz hipotezami
badawczymi zostaty ukazane w tabeli 35, stanowigcej spdjne odwzorowanie logicznej
konstrukcji catego procesu badawczego.Przedstawiona struktura odzwierciedla zaleznosci
pomiedzy kolejnymi etapami projektu: od identyfikacji problemoéw i luk poznawczych,
poprzez operacjonalizacje celdw, az po sformutowanie hipotez, ktére umozliwiajg ich
empiryczng weryfikacje.

Kazde z pytan badawczych zostato przypisane do jednego lub kilku celéw szczegdtowych,
ktére konkretyzujg zakres eksploracji danego obszaru tematycznego. Nastepnie dla kazdego
celu sformutowano zestaw hipotez badawczych opartych na ugruntowaniu teoretycznym i
dotychczasowych ustaleniach literaturowych, ktére pozwalajg na pogtebiong analize zjawisk
takich jak: gotowo$é do zmiany w kontekscie modelu transteoretycznego (TTM), wybory
transportowe podréznych w Polsce w odniesieniu do typu podrézy, emocje wptywajgce na
rozbieznos¢ miedzy proekologicznymi postawami a zachowaniami oraz czynniki sytuacyjne
sprzyjajace lub ostabiajgce wystepowanie tej luki.

Przyjeta forma tabelaryczna nie tylko systematyzuje proces badawczy, ale takze pozwala
na przejrzyste ukazanie zakresu i kierunku analiz, jakie bedg prowadzone w ramach dalszych
rozdziatow pracy. Takie uporzadkowanie sprzyja transparentnosci przyjetej metodologii oraz
umozliwia tatwiejszg interpretacje wynikow empirycznych w odniesieniu do zatozonych

celéw poznawczych.
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Tabela 35. Powigzania pomiedzy pytaniami badawczymi, celami szczegétowymi oraz hipotezami badawczymi

Pytania badawcze

Cele szczegotowe

Hipotezy badawcze

C0:Usystematyzowanie pojeé zwigzanych z postawami
proekologicznymi i zachowaniami konsumentéw na rynku

transportu lotniczego.

P1: Jaki jest poziom wiedzy, typ
postawy i faza gotowosci do zmiany
zachowan proekologicznych wsréd
podréznych w Polsce? (The

Transtheoretical Model (TTM))

C1: Okreslenie fazy gotowosci do zmiany proekologicznych
zachowan transportowych (prekontemplacja, kontemplacja,
przygotowanie do dziatania, dziatanie, utrzymanie zmiany), typu
postawy oraz stanu wiedzy w odniesieniu do proekologicznych
zachowan w zakresie lotniczych podrézy pasazerskich w

kontekscie krétkodystansowych przewozow pasazerskich.

H1a. Podrdzni w Polsce cechujg sie postawa ,realizmu” w
kontekscie sposobdw postrzegania sytuacji kryzysowej w
odniesieniu do krétkodystansowych przewozow pasazerskich.
H1b. Podrézni w Polsce nie posiadajg wiedzy na temat wptywu
poszczegolnych sSrodkéw transportu na sSrodowisko ani
mozliwosci kompensacji emisji dwutlenku wegla.

Hlc. Podrézni w Polsce w kontekscie krotkodystansowych
przewozdéw lotniczych rozwazajg zmiane swoich zachowan na
bardziej proekologiczne lub juz podejmuja dziatania majace na
celu ograniczenie negatywnego wptywu transportu lotniczego na

srodowisko

P2:Jakie sg preferencje transportowe
podrdznych w Polsce na trasach

krajowych i miedzynarodowych?

C2: Rozpoznanie procesu wyboru srodkow transportu przez
podrdznych w Polsce na trasach wewnatrzkrajowych i
miedzykrajowych oraz czynnikéw decydujgcych o tych

preferencjach.

H2. Istnieje prog dtugosci trasy podrozy, przy ktérym preferencje

wyboru srodka transportu ulegajg istotnemu zréznicowaniu.
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P3: Jakie emocje pojawiajg sie wsrod
polskich konsumentéw podczas
podrdzy pasazerskich w kontekscie
krotkodystansowych przewozéw
pasazerskich i jak wptywaja na
prawdopodobienstwo wystgpienia

luki?

C3:0kreslenie emocji zwiekszajacych lub zmniejszajacych
prawdopodobienstwo wystgpienia luki (GAP) miedzy
deklarowanymi wartosciami proekologicznymi a zachowaniami

w krétkodystansowych, lotniczych przewozach pasazerskich.

H3a. Wybdr samolotu jako srodka transportu w kontekscie
krétkodystansowych przewozéw pasazerskich wzbudza bardziej
negatywne niz pozytywne emocje.

H3b. Znaczacy wptyw na luke miedzy postawami a zachowaniami
proekologicznymi konsumentéw maja emocje takie jak poczucie

winy lub wstyd.

P4: W jakim stopniu czynniki
sytuacyjne takie jak koszt, czas, wptyw
spoteczny, wiedza zwiekszajg lub
zmniejszajq prawdopodobienstwo

wystgpienia luki?

Ca:lldentyfikacja czynnikdw sytuacyjnych zwiekszajacych lub
zmniejszajgcych prawdopodobienstwo wystgpienia luki (GAP)

miedzy deklarowanymi wartosciami proekologicznymi a

zachowaniami w krétkodystansowych przewozach pasazerskich.

H4. Koszt podrézy, dtuzszy czas jej trwania oraz wptyw spoteczny
zwiekszajg prawdopodobienstwo wystgpienia luki miedzy
postawami proekologicznymi a zachowaniami konsumentéw,
natomiast wyzszy poziom wiedzy zmniejsza

prawdopodobienstwo jej wystgpienia.

Zrédto: opracowanie wiasne
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4.3.2. Badania ankietowe

W ramach niniejszej rozprawy doktorskiej przeprowadzono badania ilosciowe w formie
ankiety online (CAWI - Computer-Assisted Web Interviewing), ktorych celem byto okreslenie
poziomu deklarowanych postaw proekologicznych, rzeczywistych zachowan transportowych
oraz identyfikacja luki postawa-zachowanie w kontekscie krotkodystansowych podrézy
lotniczych. Zastosowana metoda badawcza pozwalata takze na identyfikacje czynnikdéw
sprzyjajacych lub ograniczajgcych wystepowanie tej luki.

Dobodr ankiety jako gtéwnego narzedzia badawczego uzasadniony byt jej zdolnoscig do
szybkiego dotarcia do szerokiego grona respondentéw przy zachowaniu wysokiej
standaryzacji i anonimowosci odpowiedzi, ktéra ogranicza efekt oczekiwanej odpowiedzi
spotecznej i tym samym zwieksza wiarygodnos¢ uzyskiwanych danych (Kaczmarczyk, 2003;
Bryman, 2006). Z drugiej strony, badania ankietowe majg réwniez swoje ograniczenia. Ich
gtéwng wada jest deklaratywny charakter - respondenci opisujg swoje przekonania i
zachowania, ktoére nie zawsze muszg znajdowa¢ odzwierciedlenie w rzeczywistosci
(Podsakoff i in., 2003). Dodatkowo, brak mozliwosci zadawania pytan uzupetniajgcych czy
pogtebiajgcych moze prowadzi¢ do utraty kontekstu lub uproszczenia analizowanego
problemu. Z tego wzgledu, w ramach niniejszej pracy badania ankietowe zostaty uzupetnione
eksperymentem typu stated choice, umozliwiajgcym symulacje rzeczywistych decyzji
konsumenckich i pogtebiong analize mechanizmoéw decyzyjnych.

Kwestionariusz zostat zaprojektowany przez autorke pracy na podstawie wczesniejszego
przegladu literatury, z uwzglednieniem skali postaw oraz zachowan, ktdre nastepnie
poddano ocenie rzetelnosci i trafnosci. Badania zostaly zrealizowane w dwéch falach:
wstepna pilotazowa wersja kwestionariusza testowana byta na prébie celowej w marcu 2024
roku (n=50), natomiast wtasciwe badanie przeprowadzono w czerwcu 2024 roku na
ogolnopolskiej prébie liczgcej 600 oséb.

Celem zapewnienia odpowiedniego zasiegu badania oraz poprawnosci realizacyjnej, czes¢
procesu zbierania danych zostata zlecona wyspecjalizowanej firmie badawczej Biostat,
posiadajgcej doswiadczenie w prowadzeniu projektéw badawczych z wykorzystaniem
techniki CAWI. Firma odpowiadata za rekrutacje respondentéw zgodnie z zatozonymi
kryteriami demograficznymi oraz dystrybucje ankiety w sieci. Konstrukcje narzedzia

badawczego, opracowanie logicznej struktury kwestionariusza oraz catosciowg analize



zebranego materiatu empirycznego przygotowata i przeprowadzita autorka niniejszej
rozprawy.

Podmiotem badan ankietowych byli Polacy - osoby w wieku od 18 do 64 lat zamieszkujgce
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, stanowigce zréinicowang populacje konsumentéw
podejmujacych decyzje transportowe. Préba badawcza zostata dobrana w sposob
zapewniajacy reprezentatywnos$¢ wzgledem trzech kluczowych cech demograficznych: pfci,
wieku oraz miejsca zamieszkania, co umozliwia uogdlnienie wynikéw na populacje dorostych
uzytkownikoéw transportu w Polsce.

Przedmiotem badad uczyniono czynniki warunkujgce wystepowanie luki miedzy
deklarowanymi postawami proekologicznymi a rzeczywistymi zachowaniami konsumenckimi
w obszarze krétkodystansowych przewozéw pasazerskich realizowanych droga lotnicza.

Analizie poddano zaréwno determinanty indywidualne (np. typ postawy, poziom wiedzy,
emocje), jak i sytuacyjne (np. koszt, czas, presja spoteczna), umozliwiajagc kompleksowe
ujecie zjawiska oraz identyfikacje mechanizmdéw zwiekszajgcych lub zmniejszajgcych ryzyko
jego wystgpienia.

Przeprowadzenie badania poprzedzita procedura formalna uzyskania zgody Komisji ds.
Etyki Badan Naukowych na Uniwersytecie Ekonomicznym w Poznaniu. Wniosek zostat
zatwierdzony, co poswiadcza zgodnos¢ zastosowanej metodyki z zasadami etyki badan z
udziatem ludzi (Zatgcznik 22).

Kwestionariusz ankietowy zostat opracowany przez autorke pracy na podstawie przegladu
literatury przedmiotu oraz wczesniej zoperacjonalizowanych konstrukcji teoretycznych, w
tym m.in. modelu transteoretycznego (Prochaska i DiClemente, 1983), typologii postaw
Langforda (2002) i Orange (2017), koncepcji luki postawa-zachowanie (Carrington i in., 2010)
oraz wybranych komponentéw afektywnych (np. Skala Zréznicowanych Emocji - lzard,
1991). Zostat rowniez skonsultowany i poddany dyskusji z ekspertami podczas zebran
katedry oraz konferencji naukowych, co pozwolito na jego udoskonalenie i zwiekszenie
trafnosci tresci pytan. Sktadat sie z pieciu logicznie uporzgdkowanych czesci,

odpowiadajgcych gtéwnym obszarom problemowym rozprawy (tabela 36).
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Tabela 36. Struktura kwestionariusza ankietowego i charakterystyka poszczegdélnych czesci

Czesc kwestionariusza

Zawartosé

Czes¢ A -  Wybory
transportowe w kontekscie
konkretnej trasy
(eksperyment stated choice
- o ktérym mowa w

podrozdziale 3.3.2)

W tej sekcji respondenci zostali poproszeni o dokonanie wyboru jednej z trzech
dostepnych opcji podrdzy (samolot, pociag, samochdd) dla trzech rzeczywistych
tras: Poznan—Krakow, Poznan—Paryz oraz Poznan—Wiederi. Kazda opcja
zawierata szczegétowe informacje dotyczace czasu podrozy, liczby przesiadek,
kosztu oraz szacowanego poziomu emisji CO,. Zastosowanie realistycznych
scenariuszy pozwolito uchwyci¢ kompromisy, jakich dokonujg konsumenci w

sytuacjach

Czes$c¢ B - Transport lotniczy

a Swiadomosc¢ klimatyczna

Czes¢ ta koncentruje sie na relacjach pomiedzy korzystaniem z transportu
lotniczego a postrzeganiem jego wptywu na Srodowisko. Zawiera pytania
lotniczych (zaréwno krajowych, jak i

lub

dotyczace czestotliwosci podrdzy

miedzynarodowych), powoddw ich podejmowania (prywatnych
zawodowych), postaw wobec latania, a takze emocji towarzyszgcych tym
decyzjom. Uwzgledniono réwniez poziom wiedzy respondentéw na temat
wptywu lotnictwa na zmiany klimatyczne oraz ich osobiste podejscie do

kompensacji emisji.

Czesc C - Wptyw otoczenia i

gotowos¢ do zmiany

W tej czesci uwzgledniono pytania mierzgce percepcje presji spotecznej w
kontekscie wyboréw transportowych oraz oczekiwan spotecznych wobec

proekologicznego zachowania. Dodatkowo, respondenci oceniali swoj3g

gotowos¢ do zmiany dotychczasowych praktyk podrézowania na bardziej

przyjazne srodowisku - w odniesieniu do modelu transteoretycznego (TTM).

Czes¢ D - Ogolne postawy i

swiadomos¢ ekologiczna

Czes¢ ta zawiera pytania stuzace identyfikacji ogdlnej postawy wobec
Srodowiska, poziomu zainteresowania tematykg ekologiczng oraz samooceny
zachowanprosrodowiskowych w codziennym zyciu. Dane te pozwalajg na
klasyfikacje respondentow wedtug typu postawy oraz ocene spdjnosci

deklaracji z decyzjami podejmowanymi w czesci A.

Czes¢ E - Metryczka

socjodemograficzna

Ostatnia cze$¢ zawiera pytania klasyfikacyjne umozliwiajgce charakterystyke
proby badawczej. Uwzgledniono tu m.in. wiek, pteé, poziom wyksztatcenia,
miejsce zamieszkania (z podziatem na miejscowosci réznej wielkosci) oraz
subiektywng ocene sytuacji materialnej. Informacje te stuzyty zaréwno do
kontroli reprezentatywnosci, do analiz rdznic

jak i miedzy grupami

respondentow.

Zrédto: Opracowanie wlasne.

W badaniu wykorzystano zrdoinicowane typy skal pomiarowych, dostosowane do

charakteru mierzonych konstrukcji psychologicznych, postaw oraz deklarowanych zachowan.
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Najczesciej stosowang formg byty pieciostopniowe skale Likerta, pozwalajgce respondentom
wyrazi¢ stopien zgody lub czestotliwosci danego zjawiska. Skale te cechujg sie prostotg i duza
intuicyjnoscig dla uczestnikbw badania, a jednoczesnie umozliwiajg stosowanie
zaawansowanych metod analizy statystycznej, takich jak analiza czynnikowa, regresja czy
testy réznic. W typowej konfiguracji odpowiedzi byty kodowane od 1 (,,zdecydowanie sie nie
zgadzam”) do 5 (,,zdecydowanie sie zgadzam”), co odpowiada standardom stosowanym w

badaniach nad postawami konsumenckimi (Kaczmarczyk, 2003).

Autorska skala pomiaru postaw i zachowan konsumenckich w zakresie transportu

W ramach niniejszego badania skonstruowano autorska skale pomiaru postaw i zachowan
konsumenckich w kontekscie transportu, ze szczegélnym uwzglednieniem lotnictwa
pasazerskiego. Skala zostata przygotowana na podstawie przegladu literatury dotyczacej
postaw prosrodowiskowych, wyboréw konsumenckich w obszarze mobilnosci oraz
czynnikéw psychologicznych towarzyszacych decyzjom transportowym (m.in. Gatersleben i
in., 2002; Kollmuss i Agyeman, 2002; Whitmarsh i O’Neill, 2010; Martin i in., 2019). Oparto
sie rowniez na dorobku badan nad tzw. ,attitude-behavior gap”, co pozwolito na
rozroznienie komponentu deklaratywnego (postawy) od komponentu behawioralnego
(zachowania). Skala zostata skonsultowana i poddana dyskusji z ekspertami z Katedry
Strategii Marketingowych Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu, co pozwolito na jej
doprecyzowanie i zwiekszenie trafnosci merytorycznej.

Skala sktada sie facznie z 24 pozycji pomiarowych - 12 stwierdzen dotyczgcych postaw
konsumenckich  wobec transportu oraz 12 odpowiadajgcych im  stwierdzen
odzwierciedlajgcych faktyczne zachowania lub intencje. Respondenci oceniali kazdg z pozycji
na pieciopunktowej skali Likerta, gdzie 1 oznaczato ,zdecydowanie sie nie zgadzam”, a 5 -
,2decydowanie sie zgadzam”.

W tabeli 37 przedstawiono przyktadowe pozycje skali dla obu komponentéow. Natomiast

w zatgczniku 21 zamieszczono wszystkie stwierdzenia uzyte do pomiaru postaw i zachowan.
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Tabela 37. Przyktadowe stwierdzenia skali autorskiej dotyczacej postaw i zachowan
konsumenckich wobec transportu

Komponent Przyktadowe stwierdzenia

Postawa »Martwieg sie zmianami klimatycznymi.”
,Popieram zasade ‘zanieczyszczajgcy ptaci’.”

,Linie lotnicze sg odpowiedzialne za wktfad lotnictwa w emisje.”

Zachowanie »Zrezygnowatem/zrezygnowatam z latania z powoddéw srodowiskowych.”
»Kupitem/kupitam produkt bardziej przyjazny dla sSrodowiska, nawet jesli byt drozszy.”

,Unikatam/unikatem $rodkdéw transportu o wysokiej emisji dwutlenku wegla.”

Zrédto: Opracowanie wtasne.

Skala postaw koncentruje sie na deklaratywnym stosunku konsumenta do kwestii
srodowiskowych i roli transportu w kontekscie zmian klimatycznych. Z kolei skala zachowan
dotyczy faktycznych dziatan konsumenta - zaréwno biezgcych, jak i retrospektywnych,
réwniez zwigzanych z wyborem bardziej zréwnowazonych form podrdzy.

Dla oceny spéjnosci wewnetrznej kazdej z podskal obliczono wspoétczynniki alfa
Cronbacha. Wspdtczynnik alfa Cronbacha przyjmuje wartos¢ od 0 do 1. Im wyzsza wartosé,
tym wyzszg spdjnoscig cechuje sie badana skala. Za akceptowalng homogenicznos¢ skali
uznaje sie taka, gdzie wspotczynnik alfa Cronbacha wynosi minimum 0,7 (George, Mallery,
za: Gliem i Gliem, 2003).

Skala postaw wykazata bardzo wysokg rzetelno$é (a = 0,8867), podobnie jak skala
zachowan rowniez uzyskata wysokg warto$¢ (a = 0,9024). Wartosci te $wiadcza o
wewnetrznej spdjnosci obu narzedzi i pozwalajg na ich dalsze wykorzystanie w analizach
statystycznych. Dodatkowo przeprowadzono analize dla pozostatych zmiennych, takich jak
wptyw spoteczny i wiedza - ich wartosci Alfy Cronbacha réwniez przekroczyty 0.7, co
potwierdza ich odpowiednig rzetelnos¢.

Przeprowadzono rowniez eksploracyjng analize czynnikowg (EFA), ktéra potwierdzita
jednowymiarowg strukture obu skal. Dominujacy czynnik ttumaczyt odpowiednio 84,3%
wariancji dla postaw oraz 83,9% dla zachowan. Dla kazdej ze skal wyodrebniono jeden
dominujgcy czynnik o wartosSci wilasnej przekraczajacej 1, a wiekszos¢ pozycji
charakteryzowata sie wysokimi tadunkami czynnikowymi (> 0,6), co wskazuje na silne
powigzanie pozycji z mierzonym konstruktem (Zatgcznik 20).

Skala zostata opracowana w jezyku polskim i wykorzystana w gtdwnym badaniu

ilosSciowym na reprezentatywnej prébie dorostych uzytkownikéw transportu lotniczego w
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Polsce. Jej autorski charakter pozwala na precyzyjne uchwycenie badanych zjawisk z
perspektywy lokalnej, z jednoczesnym zachowaniem standardéw pomiaru zgodnych z

dorobkiem psychometrii.

Skale ztozone zaczerpniete z literatury

Oprécz omédwionej powyzej autorskiej skali, w kwestionariuszu ankiety wykorzystano
réowniez inne skale ztozone. Trafnos¢ teoretyczng oraz rzetelnos¢ wszystkich zastosowanych
skal zapewniono poprzez odwotanie do narzedzi wczesniej przetestowanych i
wykorzystywanych w badaniach empirycznych, a takze poprzez ich weryfikacje w badaniu

pilotazowym przeprowadzonym przez autorke rozprawy. Skale te zestawiono w tabeli 37.

Tabela 38. Skale wykorzystane w kwestionariuszu ankietowym

Nazwa skali

Zrédto

Cel wykorzystania

Uzasadnienie wyboru

Skala

Zrdznicowanych

Izard (1977);

adaptacja: Jarzebski

Pomiar emociji

towarzyszacych wyborom

Skala dobrze ugruntowana

teoretycznie, trafna i rzetelna w

Emocji DES-IV (2005) transportowym, m.in. kontekscie pomiaru emocji
radosci, strachu, wstydu
Skala Gulla, Tucholska, Okreslenie postrzeganego Uwzglednia poznawcze i

postrzegania
zagrozenia

klimatycznego

Ziernicka-Wojtaszek

(2020)

poziomu zagrozenia
klimatycznego w kontekscie

decyzji transportowych

temporalne aspekty
postrzegania zmian klimatu,

wptywajgce na decyzje

Typologia postaw

klimatycznych

Orange (2017);
Langford (2002)

Identyfikacja dominujgcego
typu postawy wobec zmian

klimatycznych

Typologia stosowana w
psychologii klimatu -pozwala
odrdznic bierne, zaprzeczajace i

aktywne postawy

Skala gotowosci

do zmiany —TTM

Prochaska i

DiClemente (1983)

Ustalenie fazy gotowosci do
zmiany zachowan w zakresie

wyboru srodka transportu

Model skuteczny w segmentacji
konsumentow wg gotowosci do
zmiany; pomocny w

projektowaniu interwencji

Zrédto: Opracowanie wtasne

W badaniu zastosowano Skale Zréznicowanych Emocji DES-IV (Differential Emotions Scale

- DES-IV) autorstwa Carrolla E. lzarda w polskiej adaptacji Jarostawa Jastrzebskiego, ktora
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umozliwia pomiar czestosci doswiadczania dwunastu podstawowych emocji za pomocag 36
pozycji ocenianych na pieciopunktowej skali Likerta. Warto$¢ koricowa dla danej emocji byta
obliczana jako $rednia arytmetyczna z trzech pozycji sktadajgcych sie na dang kategorie
emocjonalng. Respondenci okreslaja, jak czesto zazwyczaj doswiadczajg wskazanych
przejawéw emocjonalnych (lzard, 1991; Jastrzebski i in., 2016).

Na potrzeby badania dostosowano Skale Zréznicowanych Emocji DES-IV do kontekstu
krétkodystansowych podrdzy lotniczych. Respondentédw poproszono o ocene czestotliwosci
doswiadczania okreslonych emocji w odniesieniu do sytuacji planowania lub odbywania
podrézy lotniczej do 3 godzin, takiej jak np. lot na trasie Warszawa-Monachium. Zamiast
klasycznego odniesienia do ogdlnych standw emocjonalnych, kazdy zestaw stwierdzen zostat
osadzony w konkretnym kontekscie transportowym, aby zwiekszy¢ trafno$é¢ ekologiczng
narzedzia i precyzje pomiaru emocji zwigzanych z wyborem tej formy przemieszczania sie.

Ze wzgledu na specyfike problematyki badawczej oraz przeglad literatury przedmiotu
skoncentrowano sie na pieciu emocjach, ktére w najwiekszym stopniu mogg wptywaé na
rozbieznos¢ pomiedzy postawami a zachowaniami transportowymi: rados¢, strach, poczucie
winy, wstyd i zainteresowanie (Kollmuss i Agyeman, 2002; Bamberg i Moser, 2007; Weiner,
2000; Baumeister, 1998; Haj-Salem i Al-Hawari, 2021). Wybér ten znajduje uzasadnienie w
badaniach wskazujacych, ze emocje te odgrywajg istotng role w procesach decyzyjnych i

postawach wobec proekologicznego transportu.

Tabela 39. Przyktadowe stwierdzenia zastosowane do pomiaru emocji (adaptacja skali
DES-IV)

Przyktadowe stwierdzenia uzyte w ankiecie (ocena w skali 1-5)
Emocja

Rados¢ ,»-.CZUje sie zadowolona/zadowolony.”
,...CzUje sie szczesliwa/szczesliwy.”
,...czuje sie radosna/radosny, jak wtedy, gdy wszystko uktada sie po mojej mysli i

wszystko zmierza w dobrym kierunku.”

Zainteresowanie ,-..CZUje, Ze to co robie jest interesujgce.”

,...CZUje, ze jestem tak zainteresowana/zainteresowany tym, co robie, ze to mnie
catkowicie pochtania.”

-mCZUjE sie pobudzona/pobudzony, zaciekawiona/zaciekawiony,

podekscytowana/podekscytowany czyms niezwyktym.”

Wstyd »-.CZUje sie zaktopotana/zaktopotany, kiedy kto$ widzi, jak popetniam btad.”

,-.CZUje, Ze ludzie $miejg sie ze mnie.”
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»--CzUje, ze ludzie zawsze patrzg na mnie wtedy, kiedy cos idzie nie tak.”

Poczucie winy »--Czuje zal i jest mi przykro z powodu czegos, co zrobitam/zrobitem.”
,-..CZUje, Ze zrobitam/zrobitem co$ ztego.”

»--C2UjE, Ze moge by¢ czemus$ winna/winny.”

Strach »--CZUjE sie przestraszona/przestraszony, niespokojna/niezaspokojony, jakby cos
miato wyrzadzi¢ mi krzywde.”

»-..CZUj€ sie przerazona/przerazony, jakbym byta/byt w niebezpieczenstwie.”

»--boje sie.”

Zrédto: Opracowanie wtasne

Przyktadowo, strach bywa analizowany jako emocja napedzajgca unikanie ryzyka, w tym
ryzyka srodowiskowego (Nabi, 2002). Poczucie winyiwstyd s3g silnie zwigzane z normami
spotecznymi i samoregulacjg w kontekscie dziatan srodowiskowych (Harth i in., 2013; Bissing-
Olson i in.,, 2016). Rados$¢ jako pozytywna emocja, moze wzmacnia¢ che¢ do dziatan
zgodnych z wartosciami  proekologicznymi  (Pelletier i in.,, 1998), natomiast
zainteresowaniebywa wskazywane jako emocjonalny komponent otwartosci na nowe formy
zachowan i informacji (Silvia, 2006), np. ekologicznych alternatyw transportowych.

W badaniach dotyczgcych transportu lotniczego emocje te byty analizowane m.in. przez
Gossling iin., (2020), ktdrzy wykazali, ze wybory konsumenckie w kontekscie lotnictwa sg nie
tylko racjonalne, ale réwniez gteboko uwarunkowane emocjonalnie. Podobne wnioski ptyna
z prac Highamai in., (2016) oraz Cohen i Highama (2011), wskazujgcych na ambiwalencje
emocjonalng w postrzeganiu transportu lotniczego przez osoby o proekologicznym
nastawieniu.

Na potrzeby realizacji celu badawczego C1, w kwestionariuszu wykorzystano skale
postrzegania zagrozenia klimatycznego (Tabela 38), obejmujacg zestaw pytan
diagnozujacych cztery kluczowe wymiary poznawcze odnoszgce sie do percepcji zmian
klimatycznych, istotne z punktu widzenia modelu decyzyjnego konsumenta:

Postrzegany stopien zagrozenia klimatycznego - badano, w jakim zakresie respondenci
odczuwajg zagrozenie wynikajgce ze zmian klimatu, uwzgledniajagc mozliwos$é percepcji
od catkowitego braku zagrozenia po poczucie nadciggajacej katastrofy klimatyczne;.
Pozwolito to osadzi¢ deklarowane postawy w szerszym kontekscie spoteczno-
psychologicznym ryzyka.

Postrzegana przyczynowos¢ zmian klimatycznych - pytania z tego obszaru miaty na celu
okreslenie, w jakim stopniu respondenci uznajg wptyw dziatalnosci cztowieka na procesy
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klimatyczne.  Skala odpowiedzi obejmowata petne  wykluczenie  wptywu
antropogenicznego, przez przyjecie wspotwystepowania przyczyn naturalnych i ludzkich,
az po catkowite przypisanie winy cztowiekowi.

Postrzegane konsekwencje zmian klimatycznych - respondenci oceniali, czy spodziewane
skutki bedg marginalne, powazne i wymagajace przystosowania, czy tez stanowi¢ bedg
realne zagrozenie dla trwatosci zycia na Ziemi. Ujecie to umozliwia wglad w
indywidualne mapy poznawcze i emocjonalne zwigzane z przysztoscig srodowiska.
Percepcja horyzontu czasowego skutkédw zmian klimatu - oceniano, kiedy respondenci
spodziewajq sie najistotniejszych zmian: w odlegtej perspektywie, w ciggu ich zycia czy
tez juz w najblizszych latach. Ten wymiar wptywa na pilno$¢ dziatan i gotowos¢ do
zmiany nawykow konsumenckich.

Zastosowane pytania oparto na modelach poznawczych wykorzystywanych m.in. w
badaniach socjologicznych i psychologicznych nad $wiadomoscia ekologiczng i
postrzeganiem ryzyka klimatycznego (Gulla, Tucholska i Ziernicka-Woijtaszek, 2020).

W celu okreslenia postaw respondentéw wobec zmian klimatu, w szczegdlnosci w
kontekscie ich wyboréw transportowych, wykorzystano skale typologii postaw
klimatycznych, opisang w literaturze przedmiotu (Langford, 2002; Orange, 2017) i
zastosowang w badaniu ankietowym. Postawy te rozumiane sg jako ztozone struktury
poznawczo-emocjonalne, tgczace subiektywne modele mentalne sytuacji klimatycznej,
przezywane emocje oraz dyspozycje do dziatania. Mogg mieé one zaréwno charakter jawny,
odzwierciedlajgcy sie w deklaracjach i zachowaniach zgodnych z deklarowanymi
wartosciami, jak i utajony - pozostajgcy poza swiadoma kontrolg jednostki i przejawiajacy sie
w warunkach zwiekszonego napiecia lub koniecznosci podejmowania decyzji wbrew
nawykom (Orange, 2017).

Rdznice w postawach wobec zmian klimatycznych mogg przyjmowaé réznorodne formy -
od catkowitej obojetnosci i zaprzeczania, przez bagatelizowanie skutkéw i nieche¢ do zmiany
stylu zycia, po dramatyzowanie, wypalenie klimatyczne czy realistyczne podejscie
zaktadajgce refleksje i aktywnos$¢ proekologiczng. Poszczegdlne typy postaw moga byc
dodatkowo modulowane przez emocje (takie jak lek, ztos¢, poczucie winy), przekonania na
temat przyczyn zmian klimatu, przewidywane konsekwencje oraz horyzont czasowy ich

wystepowania.
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W tabeli 40 przedstawiono typologie postaw wynikajagcych z odmiennych sposobdw

postrzegania sytuacji klimatyczne;j.

Tabela 40. Typy postaw wobec zmian klimatycznych

Postawa

Opis

Postawa braku
zainteresowania

Postawa cechujgca sie ignorowaniem tematu zmian klimatycznych z powodu
skoncentrowania sie na innych, bardziej priorytetowych sprawach (np. zdrowie,
zycie zawodowe, podrdze). Informacje klimatyczne sg pomijane lub traktowane
jako mato istotne.

Postawa aktywnego,
Swiadomego zaprzeczania
(denializm, negacjonizm
klimatyczny)

Postawa aktywnie odrzucajgca ustalenia naukowe, czesto powigzana z
przekonaniami spiskowymi. Objawia sie niedowierzaniem wobec danych o
zmianach klimatu i podwazaniem ich zrédet.

Postawa bagatelizowania

Postawa minimalizujgca znaczenie i skutki zmian klimatu - informacje
alarmujace sg uznawane za przesadzone, a zjawiska traktowane jako
nieszkodliwe

Postawa usztywnienia

Postawa rozpoznajgca problem klimatyczny, ale odrzucajgca koniecznosé
zmiany wilasnego stylu zycia - dominujgcy jest opor wobec rezygnacji z
komfortu i przyzwyczajen, np. podrézy lotniczych.

Postawa wykorzystywania

Postawa nastawiona na maksymalizacje obecnych korzysci - mimo swiadomosci
zagrozen, jednostka dazy do ,wykorzystania okazji”, zanim stanie sie to
niemozliwe.

Postawa dramatyzowania

Postawa nacechowana silnymi emocjami (lek, bezradnos¢) - zmiany
klimatyczne sg odbierane jako katastrofalne, co moze prowadzi¢ do paniki lub
skrajnych zachowan proekologicznych.

Postawa aktywnego
przygotowywania sie na
apokalipse o rozmaitym
charakterze, takze
klimatyczng

Postawa skupiajgca sie na przygotowaniu do przetrwania w przysztych,
ekstremalnych warunkach klimatycznych — wigze sie z wysokim poziomem
energii i planowaniem schronienia, zapasdw itp.

Postawa wypalenia

Postawa wyczerpania u o0s6b wczesniej zaangazowanych w dziatania
proekologiczne — skutkuje spadkiem motywacji i poczuciem bezradnosci wobec
skali problemu.

Postawa realizmu

Postawa zrownowazona — oparta na faktach, refleksji i podejmowaniu realnych
dziatan w ramach indywidualnych mozliwosci. Czesto towarzyszy jej chec
motywowania innych.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie (Orange, 2017)

W analizie uwzgledniono zatem wielowymiarowe rozumienie postaw klimatycznych,
ujmujace nie tylko racjonalne przekonania i deklaracje, ale réwniez ukryte tendencje oraz
afektywne komponenty, majace istotny wptyw na spdjnos¢ miedzy deklarowang
proekologiczng orientacjg a rzeczywistym zachowaniem.

W celu okreslenia fazy gotowosci respondentéw do zmiany zachowan zwigzanych z
wyborem $rodka transportu - w szczegdlnosci ograniczenia korzystania z transportu
lotniczego na krotkich dystansach - zastosowano Transteoretyczny Model Zmiany (TTM)

autorstwa Prochaska i DiClemente (1983). Model ten, szeroko wykorzystywany w badaniach
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nad zmiang nawykéw zdrowotnych, srodowiskowych czy konsumenckich, zaktada, ze proces
zmiany nie nastepuje natychmiastowo, lecz przebiega w sekwencji okreslonych etapow, z
ktérych kazdy odzwierciedla poziom motywacji i gotowosci jednostki do dziatania (Nguyen,
2020; Cunhaiin., 2015).

W niniejszym badaniu przyjeto pie¢ klasycznych faz modelu i zaadaptowano je do
specyfiki proekologicznych wybordéw transportowych:

1. Prekontemplacja (precontemplation) - osoba nie rozwaza zmiany swojego
zachowania i nie dostrzega problemu, np. nie planuje ograniczenia podrdézy lotniczych
ani nie postrzega ich jako szkodliwych dla klimatu.

2. Kontemplacja (contemplation) - jednostka zaczyna dostrzega¢ potencjalng
szkodliwo$¢ dotychczasowych wybordéw i rozwaza zmiane, ale jeszcze sie na nig nie
zdecydowata.

3. Przygotowanie do dziatania (preparation) - osoba podejmuje konkretne kroki
przygotowawcze do zmiany, np. szuka alternatyw dla lotdw lub planuje pierwsza
podréz koleja.

4. Dziatanie (action) - jednostka wdraza nowe, bardziej proekologiczne zachowania, np.
faktycznie rezygnuje z przelotu na rzecz podrézy mniej emisyjnym sSrodkiem
transportu, np. pociggiem.

5. Utrzymanie zmiany (maintenance) - zachowanie zostato juz przyjete i utrzymywane
przez dtuzszy czas, a osoba czuje sie w nim stabilna i konsekwentna, np. od dtuzszego
czasu nie korzysta z transportu lotniczego na krétkich dystansach.

W badaniu wykorzystano pytanie jednokrotnego wyboru z piecioma wariantami
odpowiedzi odpowiadajgcymi powyzszym fazom. Takie rozwigzanie umozliwito klasyfikacje
respondentéw wedtug ich poziomu otwartosci na zmiany oraz zidentyfikowanie barier i
potencjatu do interwencji edukacyjnych lub komunikacyjnych wspierajgcych zachowania

proekologiczne.

4.3.3. Eksperyment typu stated choice

Eksperymenty typu stated choice (SC), okreslane w literaturze jako eksperymenty
wyboréw deklarowanych, stanowig czesto stosowang metode badawczg w analizie
preferencji konsumentéw, szczegdlnie w kontekscie wyboréw transportowych (Rose i
Bliemer, 2009). Technika ta polega na prezentowaniu respondentom zestawu
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hipotetycznych scenariuszy wyboru pomiedzy kilkoma alternatywami, ktére rdzinig sie
zestawem okreslonych atrybutéw. Uczestnicy badania proszeni sg o wskazanie preferowanej
opcji w kazdym z zestawdw, co pozwala na ilosciowg estymacje wptywu poszczegdlnych cech
alternatyw na decyzje podejmowane przez jednostki.

Metoda ta znajduje szerokie zastosowanie w badaniach nad mobilnoscig (Hensher, Rose i
Greene, 2015; Rose i Bliemer, 2009; Hensher, 1994), modelowaniu wyboréw srodkéw
transportu (McFadden, 1974; Train, 2009, Collins, Rose i Hess, 2012), a takie w ocenie
rozwigzan z zakresu zréwnowazonej mobilnosci (Beirdo i Cabral, 2007). Pozwala ona nie
tylko na ocene znaczenia poszczegdélnych czynnikdw, takich jak czas podrdzy, cena, wygoda
czy wptyw Srodowiskowy, ale réowniez na symulacje skutkdw zmian systemowych (np.
wzrostu optat za emisje CO; lub poprawy infrastruktury kolejowej).

W przeciwienstwie do klasycznych scenariuszy hipotetycznych, w niniejszym badaniu
zestawy decyzyjne zostaly opracowane na podstawie rzeczywistych potaczen
transportowych dostepnych w momencie badania, obejmujgcych faktyczne czasy
przejazdow, liczbe przesiadek, koszty biletdw oraz szacowang emisje CO, przypadajgcg na
jednego pasazera.

Badanie objeto trzy trasy, reprezentujgce zréznicowane konteksty podrdzy:
Poznan—Krakow - podrdz krajowa, krétkodystansowa,
Poznan—Wieden - podrdz miedzynarodowa Sredniego dystansu,
Poznan—Paryz - podréz miedzynarodowa dtuzszego dystansu.

Respondenci wybierali preferowany s$rodek transportu sposrdod trzech alternatyw:
samolotu, kolei i samochodu. Kazda z opcji byta opisana przy uzyciu czterech kluczowych
atrybutéw decyzyjnych:

1. Czas podrdzy - uwzgledniajgcy czas przejazdu wraz z przesiadkami i ewentualng

odprawg lotniskowa.

2. Liczba przesiadek - istotna zarowno w kontekscie wygody, jak i poczucia kontroli nad

podréza.

3. Koszt podrézy - rzeczywista cena biletu kolejowego i lotniczego lub oszacowany koszt

przejazdu samochodem.

4. Szacowana emisja CO, przypadajaca na jednego pasazera - przedstawiona w formie

liczbowej, aby umozliwi¢ swiadome uwzglednianie aspektu sSrodowiskowego.
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Przyktadowo, dla zestawu dotyczacego trasy Poznan-Paryz, uczestnik badania mogt
wybraé pomiedzy:

Samolotem: 2h + 2h (odprawa), O przesiadek, 103 kg CO,, 168 zt,
Kolejg: 12h 59 min, 3 przesiadki, 48 kg CO,, 890 zt,
Samochodem: 15h 15 min, O przesiadek, 228 kg CO,, 704 zt.

Wszystkie scenariusze skonstruowano w oparciu o realistyczne dane pozyskane z
wyszukiwarek transportowych (m.in. Google Maps, Google Flight, Omio, kalkulatory emisji
CO,). Zmiennos¢ atrybutdw w kolejnych zestawach wyboru miata na celu wywotanie
dysonansu decyzyjnego i umozliwienie identyfikacji proekologicznych, kosztowych oraz
czasowych preferencji uczestnikdw. Stosujgc metodologie SC, mozliwe jest skonstruowanie
modelu wyboru dyskretnego (np. logitowego), ktéry kwantyfikuje wage, jaka respondenci
przypisujg kazdemu z atrybutdw (Louviere, Hensher i Swait, 2000). Petna tres¢ scenariuszy
wyboru zastosowanych w eksperymencie typu stated choice, wraz ze wszystkimi mozliwymi
wariantami opcji transportowych i poziomami atrybutéw, zostata przedstawiona w
Zatgczniku 23.

Dzieki zastosowaniu eksperymentu stated choice, badanie umozliwia nie tylko analize
kompromiséw pomiedzy kosztami a komfortem podrézy, ale rdwniez ocene, na ile
proekologiczne postawy przektadajg sie na deklarowane wybory srodkéw transportu, co
stanowi istotny wktad w badania nad lukg miedzy postawami a zachowaniami
konsumenckimi.

Dodatkowo, po kazdej decyzji wyboru poproszono respondentéw o krotka odpowiedz
otwartg na pytanie: ,,Co zdecydowato o Twoim wyborze?”, co miato na celu uchwycenie
motywacji stojacych za wyborem modalnym oraz lepsze zrozumienie czynnikow

wptywajgcych na indywidualne decyzje.

4.4. Wykorzystane metody analizy danych

Analiza danych empirycznych zostata przeprowadzona przy uzyciu metod iloSciowych,
pozwalajgcych na identyfikacje i wyjasnienie zaleznos$ci miedzy proekologicznymi postawami
a zachowaniami konsumentéw w kontekscie krétkodystansowych podrdzy lotniczych. Proces
analityczny obejmowat cztery gtéwne etapy: przygotowanie bazy danych, analize skal

pomiarowych, weryfikacje hipotez badawczych oraz modelowanie statystyczne.
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W pierwszym etapie przeprowadzono czyszczenie bazy danych w celu usuniecia
przypadkéw z niekompletnymi lub nielogicznymi odpowiedziami. Ostateczna proba

badawcza liczyta 567 respondentdw. Wszystkie obliczenia wykonano w $rodowisku Stata 18.

4.4.1. Eksploracyjna analiza czynnikowa (EFA)

Na poczatku przeprowadzono analize czynnikowg, ktérej celem byta weryfikacja struktury
zastosowanych skal pomiarowych oraz ocena, czy poszczegdlne pozycje rzeczywiscie mierza
zaktadane konstrukty teoretyczne: proekologiczne postawy oraz proekologiczne zachowania.
Analiza czynnikowa stanowi jedno z podstawowych narzedzi w badaniach
psychometrycznych i marketingowych, pozwalajgcych ocenic¢ trafnos¢ i spdjnos¢ wewnetrzng
skonstruowanych narzedzi (Hair i in., 2019; Field, 2018).

W badaniu zastosowano eksploracyjng analize czynnikowg (Exploratory Factor Analysis,
EFA)jako etap wstepny, ktdérej zadaniem bytfa identyfikacja liczby czynnikéw wyjasniajgcych
zmiennos$¢ badanych pozycji oraz ocena ich tadunkéw czynnikowych. Do ekstrakcji
czynnikdéw wykorzystano metode gtownych sktadowych, a nastepnie przeprowadzono
rotacje varimax, aby uzyska¢ klarowniejszg interpretacje struktury czynnikowej. Przyjeto
typowe w literaturze kryterium Kaisera, wedtug ktérego istotne sg wytgcznie czynniki o

wartosci witasnej (eigenvalue) wiekszej niz 1.

4.4.2. Konstrukcja zmiennej reprezentujgcej luke postawa-zachowanie (GAP)

Zgodnie z literaturg przedmiotu, luka miedzy postawami a zachowaniami (attitude-
behavior gap) jest rozumiana jako rozbiezno$¢ pomiedzy pozytywnymi postawami
proekologicznymi a brakiem dziatarh zgodnych z tymi postawami (Kollmuss i Agyeman, 2002;
Saxena, 2020; Wiederhold i Martinez, 2021). W obszarze transportu oznacza to sytuacje, w
ktérej konsument deklaruje troske o $rodowisko i preferencje dla zréwnowazonych srodkéw
transportu, lecz w praktyce dokonuje wybordw sprzecznych z tymi deklaracjami (Higham,
Reis i Cohen, 2015; Geng i in., 2017). Podobne podejscie, polegajgce na operacjonalizacji luki
jako zmiennej binarnej, stosowano w wielu badaniach empirycznych. Saxena (2020) w
analizie zréwnowazonej konsumpcji w gospodarstwach domowych zdefiniowat luke
postawa-zachowanie (GAP) jako sytuacje, w ktérej badany wykazywat pozytywng postawe
(Za prog przyjeto wartos¢ srednig powyzej punktu neutralnego skali Likerta (tj. > 3), co

oznaczato dominacje postaw proekologicznych lub zachowan proekologicznych w danym
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wymiarze), ale nie podejmowat zadnego dziatania, przyjmujgc uktad binarny postawa = 1 i
zachowanie = 0. Podobnie Hergesell i Dickinger (2013), analizujgc wybér srodka transportu
na wakacje wséréd studentdéw europejskich,zastosowali klasyfikacje binarng, przypisujgc
respondentow do grupy z luka, gdy deklarowane postawy proekologiczne nie przektadaty sie
na faktyczne wybory transportowe.W niniejszym badaniu zastosowano analogiczne
podejscie. Dla kazdego respondenta obliczono $rednig postawe proekologiczng (ATTITUDE)
oraz s$rednie zachowanie proekologiczne (BEHAVIOUR) na podstawie odpowiedzi w
pieciostopniowej skali Likerta (1 - zdecydowanie nieekologiczne, 5 - zdecydowanie
proekologiczne). Nastepnie utworzono zmienne binarne ECO_ATTITUDE i ECO_BEHAVIOUR,
przyjmujgce wartosc 1, jesli Sredni wynik przekraczat poziom neutralny (3), a w przeciwnym
razie 0. Wybdr progu powyzej wartosci neutralnej jest zgodny z praktyka badan nad
proekologicznymi zachowaniami i pozwala jednoznacznie oddzieli¢ osoby wykazujgce
faktycznie pozytywng postawe od oséb neutralnych lub obojetnych wobec srodowiska (por.
Saxena, 2020; Vila Tobar i in., 2024). Sposdb obliczania zmiennej luki postawa-zachowanie
GAP zostat przedstawiony na Rysunku 18.

jesi ATTITUDE; > 3

ECO_ATTITUDE, = L e
! 0, jesi ATTITUDE; < 3

jesi BEHAVIOUR,; = 3

ECO_BEHAVIOUR, = L -
! 0, jesi BEHAVIOUR; <3

1, jedli ECO_ATTITUDE, = 1i ECO_BEHAVIOUR, = 0

GAP; =
0, w pozostatych przypadkach

Gdzie:
o ATTITUDE; - érednia postaw proekologicznych respondenta i,

« BEHAVIOUR; - srednia zachowan proekologicznych respondenta i.

Rysunek 18. Schemat konstrukcji zmiennej GAP w oparciu o postawy i zachowania
proekologiczne

Zrédto: Opracowanie wiasne

Luke postawa-zachowanie zdefiniowano jako sytuacje, w ktdrej wystepuje postawa
proekolognicza (ECO_ATTITUDE = 1) i jednoczesnie nie wystepuje spdjne zachowanie
proekologiczne (ECO_BEHAVIOUR = 0). Takie podejscie pozwala unikngé¢ niepozgdanych
przypadkéw, jakie pojawiajg sie przy prostym obliczaniu luki postawa-zachowanie jako

réznicy srednich (zmiennej ciggtej). Przyktadowo, jesli osoba miata postawy = 3 (neutralne) i
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zachowania = 1 (nieekologiczne), réznica wynositaby 2, co sugerowatoby duzg luke. W
rzeczywistosci jednak nie jest to luka miedzy proekologicznymi postawami a zachowaniami,
poniewaz badany nie deklarowat zadnej proekologicznej postawy. Binarne ujecie eliminuje
takie ,fatszywe Iluki”, skupiajgc sie wylacznie na niespdjnosci miedzy pozytywnymi
deklaracjami a brakiem dziatan.

Takie binarne podejscie jest zgodne z typowa klasyfikacjg stosowang w literaturze badan
nad lukg postawa-zachowanie, w ktérej wyrdznia sie cztery mozliwe konfiguracje relacji
miedzy postawami a zachowaniami. Pierwszg z nich jest spdjnos¢ proekologiczna, kiedy
jednostka deklaruje pozytywna postawe wobec ochrony s$rodowiska i jednoczesnie
podejmuje dziatania zgodne z tg deklaracjg (postawa+ / zachowanie+). Druga kategoria to
wiasciwa luka postawa-zachowanie, oznaczajgca brak przetozenia deklarowanej postawy na
rzeczywiste dziatanie (postawa+ / zachowanie—). Trzeci przypadek okreslany jest czasem jako
nieuswiadomione dziatanie proekologiczne - wystepuje wtedy, gdy jednostka nie deklaruje
pozytywnej postawy, ale mimo to angazuje sie w zachowania prosrodowiskowe (postawa— /
zachowanie+). Ostatnig kategorie stanowi brak zaangazowania, kiedy zaréwno deklaracje,
jak i faktyczne dziatania majg charakter nieekologiczny (postawa— / zachowanie—). Dla

przejrzystosci zestawienie tych kategorii przedstawiono w tabeli 41.

Tabela 41. Czteropolowa klasyfikacja postaw i zachowan w kontekscie luki postawa-
zachowanie

Postawa Proekologiczne (+) Nieproekologiczne (-)
Zachowanie
Proekologiczna (+) Spéjnosé Luka postawa—zachowanie
(postawa+ / zachowanie+) (postawa+ / zachowanie—)
Nieproekologiczna (-) Nieuswiadomione dziatanie Brak zaangazowania
(postawa— / zachowanie+) (postawa— / zachowanie—)

Zrédto: Opracowanie wiasne

W niniejszej pracy kluczowe znaczenie ma druga kategoria: luka postawa-zachowanie,
gdyz odzwierciedla ona zjawisko niespdjnosci miedzy pozytywng deklaracjg a brakiem
realnego dziatania proekologicznego w kontekscie wyboréw transportowych.

Tak skonstruowana zmienna luka (postawa-zachowanie) GAP stanowita podstawe
dalszych analiz statystycznych i modelowania czynnikdw wptywajgcych na wystepowanie luki

postawa—zachowanie.
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4.4.3. Model regresji logistycznej

Aby zidentyfikowac determinanty wystepowania luki postawa—zachowanie, zastosowano
regresje logistyczng, wiasciwg do analizy zaleznos$ci, w ktérych zmienna objasniana ma
charakter dychotomiczny. W analizowanym modelu zmienna zalezna przyjmowata wartosci
binarne (0 — brak luki postawa—zachowanie, 1 — wystgpienie luki), co uzasadniato wybor tej
metody analitycznej (Stock i Watson, 2020; Field, 2018).

Jej gtéwnym celem jest oszacowanie prawdopodobieristwa pojawienia sie danego
zdarzenia w zaleznosci od wartosci zmiennych objasniajgcych, ktore mogg mieé zaréwno
charakter ciagty, jak i kategorialny. Funkcja regresji przyjmuje postac¢ logitowg, co umozliwia
modelowanie zalezno$ci w sposob nieliniowy i dopasowany do binarnej natury zmiennej
zaleznej (Danieluk, 2012, 5.201-207).

Parametry modelu szacowane s3g najczesciej z wykorzystaniem metody najwiekszej
wiarygodnosci, ktéra minimalizuje rdznice pomiedzy wartosciami obserwowanymi a
przewidywanymi przez model. Z uwagi na ograniczong interpretowalnos¢ samych
wspotczynnikédw logistycznych w formie logitéw, w praktyce prezentuje sie je w postaci
ilorazéw szans (odds ratio, OR), ktére pozwalajg oceni¢ kierunek i site wptywu
poszczegdblnych predyktordow. Interpretacja OR przebiega w nastepujacy sposdb:

warto$é OR > 1 oznacza, ze dany czynnik zwieksza prawdopodobienistwo wystgpienia
analizowanego zjawiska (dziata stymulujgco),

warto$é¢ OR < 1 wskazuje, ze czynnik obniza prawdopodobieristwo jego wystgpienia
(dziata hamujgco),

wartos¢ OR = 1 oznacza brak istotnego wptywu danego czynnika na
prawdopodobienstwo wystgpienia zdarzenia (Stock i Watson, 2020, s. 145;
Strzyzewska i Részkiewicz, 2002, 5.284).

Dzieki takiej interpretacji regresja logistyczna umozliwia nie tylko identyfikacje istotnych
determinant zjawiska, lecz rowniez ocene ich wzglednego znaczenia w ksztattowaniu
badanej zaleznosci.

W niniejszej pracy zmienng zalezng byta zmienna GAP (luka postawa-zachowanie),
przyjmujgca wartos¢ 1 w przypadku wystgpienia luki (ECO_ATTITUDE = 1 i ECO_BEHAVIOUR

= 0) oraz 0 w pozostatych przypadkach.
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Regresja logistyczna pozwala oszacowaé prawdopodobienstwo wystgpienia okreslonego
zjawiska w zaleznosci od wartosci zmiennych niezaleznych. W przeciwiestwie do regresji
liniowej, w ktdrej prognozuje sie warto$ci zmiennej ciggtej, regresja logistyczna wykorzystuje

funkcje logistyczng do modelowania prawdopodobienstwa:

1
1+ e (Bol Bkl BoXaido. | Be i)

P(GAP, = 1) =

gdzie:
« P(GAP; = 1) - prawdopodobiefistwo wystapienia luki dla respondenta 1,
= 3y — wyraz wolny modelu,

* [ — wspoiczynniki regresji dla zmiennych niezaleznych Xj.

Interpretacja wynikdéw regres;ji logistycznej jest probabilistyczna. Wspdtczynniki regres;ji
(B\betaB) okreslajg wptyw jednostkowej zmiany zmiennej niezaleznej na logarytm ilorazu
szans wystgpienia zjawiska. W praktyce, dla wiekszej intuicyjnosci, wspdtczynniki sg

przeksztatcane w ilorazy szans (OddsRatios, OR):

OR = e

W modelu uwzgledniono zaréwno determinanty psychologiczne, jak ideterminanty
decyzyjne, zgodne z przyjetymi hipotezami badawczymi:
psychologiczne uwarunkowania zachowan - emocje i czynniki wewnetrzne, ktore
mogg modulowac¢ wystepowanie luki

determinanty decyzyjne - czynniki praktyczne i sytuacyjne, ktére mogg ograniczac

przetozenie postaw na dziatania
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Czynniki emocjonalne
(poczucie winy, wstyd, zainteresowanie)

Luka
postawa-zachowanie (GAP)

Czynniki sytuacyjne
(koszt, czas, wptyw spoteczny)
Czynniki poznawcze

(wiedza)

Rysunek 19. Schemat koncepcyjny modelu regresji logistycznej wyjasniajacej
wystepowanie luki postawa-zachowanie (GAP)

Zrédto: opracowanie wiasne

Tak zdefiniowany model regresji logistycznej umozliwit oszacowanie, ktére czynniki w
najwiekszym stopniu zwiekszajg lub zmniejszajg ryzyko wystgpienia GAP, a wyniki
zaprezentowano w kolejnej czesci w formie wspdtczynnikow logistycznych i
odpowiadajgcych im ilorazéw szans. Schemat koncepcyjny modelu regresji logistycznej

zastosowanego w badaniu przedstawiono na rysunku 19.

4.4.4. Chmura stow jako narzedzie pomocnicze

W ramach analizy uzupetniajgcej badanie typu stated choice zastosowano chmure stéw
(wordcloud), ktéra stanowi narzedzie wizualizacji tekstu wykorzystywane w badaniach
marketingowych i behawioralnych (Heimerl i in., 2014). Metoda ta polega na przedstawieniu
stow wystepujacych w odpowiedziach otwartych respondentéw w formie graficznej, w ktorej
rozmiar poszczegélnych wyrazéw odzwierciedla ich czestos¢ wystepowania w zbiorze
danych. Najczesciej pojawiajace sie pojecia s wyrdznione wiekszg czcionkg, dzieki czemu
mozliwa jest szybka identyfikacja dominujgcych skojarzen i czynnikow istotnych dla
badanych wybordw transportowych.

W niniejszym badaniu chmura stéw zostata wygenerowana na podstawie
otwartychodpowiedzi uczestnikow, ktérzy proszeni byli o uzasadnienie swoich wyboréw w
eksperymencie stated choice. Respondenci formutowali krotkie komentarze wskazujace,

czym kierowali sie przy wyborze $rodka transportu (np. ,,czas podrozy”, ,koszt”, ,ekologia”,
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»wygoda”). Uzyskane odpowiedzi poddano wstepnemu oczyszczeniu jezykowemu (usunieto
wyrazy nieinformacyjne, zastosowano sprowadzenie wyrazéw do form podstawowych), a
nastepnie wprowadzono do programu umozliwiajgcego generowanie chmur stow.
Wygenerowana chmura stow pozwolita na szybka, wizualng identyfikacje czynnikéw
najczesciej wskazywanych przez respondentdéw, utatwiajac interpretacje wynikéw badania
stated choice i uzupetniajgc analize ilosciowa. Narzedzie to petnito wiec funkcje
eksploracyjng, wskazujgc na gtdbwne motywatory deklarowanych decyzji transportowych,
ktére nastepnie mogty zosta¢ powigzane z wynikami modeli regresji logistycznej opisujgcych

luke miedzy postawami a zachowaniami.

4.5. Charakterystyka populacji i respondentéw

Cechy demograficzne

Badanie ankietowe objeto poczatkowo 600 osdb, ktére zostaty zrekrutowane zgodnie z
przyjeta metodykg doboru proby. Na etapie wstepnego czyszczenia bazy danych
wyeliminowano kwestionariusze zawierajgce odpowiedzi nielogiczne, duplikaty oraz
sytuacje, w ktérych respondent zaznaczat sprzeczne warianty (np. wielokrotne sprzeczne
odpowiedzi w pytaniach jednokrotnego wyboru). Ostatecznie do analiz statystycznych
zakwalifikowano 567 petnych i poprawnych kwestionariuszy, ktdére stanowigprobe
efektywna.

Struktura demograficzna préby zostata zestawiona z populacjg Polski na podstawie
danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS). W prébie uwzgledniono pteé, wiek oraz
miejsce zamieszkania respondentéw. Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego
liczba ludnosci Polski w 2024 roku wyniosta 37 490 tys. oséb, z czego 22 368 tys. stanowity
osoby w wieku 18-64 lata (GUS, 2024).

W badaniu wzieto udziat 285 kobiet (50,3%) oraz 282 meziczyzn (49,7%). Struktura ptci
proby jest zblizona do struktury populacji Polski w analogicznym przedziale wiekowym,
zgodnie z danymi Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS, 2024), co przedstawiono w tabeli
42.

Najliczniejszg grupe stanowili respondenci w wieku 35-44 lata (26,3%) oraz 25-34 lata

(20,8%).
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Tabela 42. Struktura pfci respondentéw na tle populacji Polski

Procent populacji Liczba badanych Procent w préobie badane;j
Pted
Kobieta 51,7 285 50,3
Mezczyzna 48,3 282 49,7

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badari oraz(Gtéwny Urzad Statystyczny, 2024)

Najmniej liczna byta grupa 18-24 lata (11,1%), natomiast osoby powyzej 55. roku zycia

stanowity tacznie ok. 19% prdéby, co odpowiada strukturze populacyjnej kraju (Tabela 43).

Tabela 43. Struktura wieku respondentéw na tle populacji Polski

Wiek Liczba populacji Procent populacji Liczba badanych Procent w probie badanej
18-24 2498541 10,80 63 11,11
25-34 4571158 19,77 118 20,81
35-44 6123393 26,48 149 26,28
45-54 5449860 23,57 130 22,93
55-64 4476016 19,36 107 18,87

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badarn oraz (Gtéwny Urzad Statystyczny, 2024; Sobolewski,

2025)

Wiekszos¢ badanych mieszkata w miastach (62,1%), a 37,9% na wsi, co jest zblizone do
struktury miejsca zamieszkania ludnosci w Polsce wedtug danych statystycznych (GUS, 2023;

Serwis Samorzadowy PAP, 2023) (tabela 44).

Tabela 44. Miejsce zamieszkania respondentéw na tle populacji Polski

Miejsce zamieszkania

Procent populacji

Liczba badanych

Procent w prébie badanej

Miasto

59,9

352

62,1

Wies

40,1

215

37,9

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badarn oraz (Gtéwny Urzad Statystyczny, 2024; Serwis

Samorzadowy PAP, 2023)

Proba ma zatem charakter zblizony do struktury demograficznej populacji Polski, co
pozwala uznac jg za odpowiednig do analiz wnioskowania dotyczgcego krotkodystansowych

podrézy lotniczych i postaw proekologicznych.
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Cele podréiy lotniczych

Czestotliwos¢ podrézy lotniczych wedtug dtugosci trasy zostata okreslona na podstawie
deklaracji respondentéw dotyczacych liczby lotéw zrealizowanych w ciggu ostatnich 12
miesiecy. Analiza czestotliwos$ci podrdézy lotniczych ujawnita wyrazne zrdéinicowanie ze
wzgledu na cel podréozy (tabela 45). Najmniejszg popularnoscia ws$réd badanych
charakteryzujg sie loty stuzbowe. Zdecydowana wiekszo$¢ respondentéow (85,9%)
zadeklarowata brak jakiejkolwiek aktywnosci w tym zakresie. Niewielki odsetek korzysta z
transportu lotniczego w celach biznesowych sporadycznie — 10,8% badanych odbywa 1-3
takie podrdze rocznie, natomiast 2,3% lata z wiekszg czestotliwoscig, tj. 4—6 razy w roku.
Podréoze o jeszcze wiekszej intensywnosci (powyzej 6 lotdw rocznie) majg charakter
incydentalny i obejmuja tacznie 1,1% proby, co wskazuje na relatywnie niewielkie znaczenie
lotnictwa stuzbowego w badanej populacji. Odmienny obraz wytania sie w odniesieniu do
podréozy wypoczynkowych, ktére stanowig dominujgcg forme wykorzystania transportu
lotniczego w badanej grupie. Ponad potowa respondentdw (55,6%) deklaruje odbywanie 1-3
lotéow rekreacyjnych w skali roku, a kolejne 4,9% realizuje podréze wypoczynkowe z wiekszg
czestotliwoscig, tj. 4-6 razy w roku. Jednoczesnie 38,6% badanych zadeklarowato catkowity
brak lotdw o charakterze wypoczynkowym, co potwierdza znaczenie transportu lotniczego
przede wszystkim jako srodka wspierajgcego mobilnosé turystyczna.

Podréze w celu odwiedzin rodziny i znajomych zajmujg pozycje posrednig. Tego rodzaju
loty odbywa 26,3% respondentéw z czestotliwoscia 1-3 razy w roku, podczas gdy
zdecydowana wiekszos¢ badanych (69,5%) w ogdle nie korzysta z tej formy mobilnosci. Loty
0 wyzszej czestotliwosci, przekraczajacej trzy podrdze rocznie, majg charakter incydentalny i
obejmujg tgcznie mniej niz 4% préby.

Analiza wskazuje, ze loty wakacyjne stanowig dominujgcg motywacje wsrdd
respondentdw, natomiast podréze biznesowe wystepujg najrzadziej i dotyczg relatywnie
niewielkiej czesci respondentéw. Podrdéze w celach rodzinnych i towarzyskich zajmuja
pozycje posrednig. W kazdym przypadku zdecydowanie przewazajg osoby, ktdre podrdzujg

samolotem rzadko (do 3 razy rocznie) lub w ogdle.
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Tabela 45. Czestotliwos¢ lotéw w zaleznosci od celu podrozy (N = 567)

Nigdy 1-3 razy/rok | 4-6 razy/rok | 7-10 razy/rok | >10 razy/rok
Cel podrozy
Biznesowe 85,9% (487) | 10,8% (61) | 2,3% (13) 0,4% 2 0,7% 4
Wypoczynkowe 38,6% (219) | 55,6% (315) | 4,9% (28) 0,5% 3 0,4% 2
Odwiedziny rodziny/znajomych | 69,5% (394) | 26,3% (149) | 3,3% (19) 0,5% 3 0,4% 2

Zrédto: Opracowanie wtasne

Czestotliwos$¢ podrozy wedtug dtugosci trasy

Kolejna czes$¢ analizy dotyczyta zrdinicowania aktywnosci lotniczej respondentéw w
zaleznosci od dtugosci trasy podrdzy, odnoszacej sie do liczby lotéw zrealizowanych w ciggu
ostatnich 12 miesiecy (tabela 46). Klasyfikacje tras oparto na czasie trwania lotu, wyrdzniajac
potaczenia krétkodystansowe (do 3 godzin lotu), $Sredniodystansowe (od 3 do 6 godzin) oraz
dtugodystansowe (powyzej 6 godzin).

Loty $redniodystansowe, trwajgce od 3 do 6 godzin, s wyraznie rzadsze. Ponad jedna
czwarta badanych odbyta 1-3 takie podréze w roku, natomiast zaledwie 3,3% respondentéw
podrézowato na S$rednich dystansach czesciej. Najliczniejszg grupe stanowig osoby
catkowicie rezygnujace z tego rodzaju potaczen.

Podréze diugodystansowe, trwajgce powyzej 6 godzin, majga w analizowanej prébie
charakter sporadyczny. Ponad potowa respondentdw nie odbyta ani jednej podrdzy tego

typu w ciggu ostatniego roku. Jedynie 12,2% zadeklarowato 1-3 takie loty, a podrdze czestsze

niz trzy w roku wystgpity incydentalnie, obejmujac ponizej 2% prdoby.

Tabela 46. Czestotliwos¢ podrdézy lotniczych w zaleznosci od dtugosci trasy (N = 567)

Typ trasy Nigdy 1-3 razy/rok | 4-6 razy/rok | 7-10 razy/rok | >10 razy/rok
Krétkodystansowe | 27,7% (157) | 31,0% (176) | 4,2% (24) 0,4% (2) 0,9% (5)
Sredniodystansowe | 33,3% (189) | 27,2% (154) | 2,8% (16) 0,5% (3) 0,4% (2)
Dtugodystansowe 50,1% (284) | 12,2% (69) 1,2% (7) 0,7% (4) 0,0% (0)

Zrédto: Opracowanie wtasne

Wyniki te jednoznacznie potwierdzajg, ze mobilno$¢ lotnicza w badanej populacji ma
charakter gtédwnie krétkodystansowy, natomiast podrdze na dalsze trasy realizowane s3

sporadycznie i w waskiej grupie respondentéw.
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Postrzeganie wptywu podrézy lotniczych na srodowisko.

Kolejny obszar analizy dotyczyt swiadomosci ekologicznej respondentéw, ktérg oceniano
poprzez deklarowany stosunek do stwierdzenia: ,latanie jest nieekologicznqg formg
podroézowania” (Tabela 47). Rozktad odpowiedzi ujawnia zréznicowane postawy badanych
wobec Srodowiskowych konsekwencji transportu lotniczego.

Z twierdzeniem tym zgodzit sie co trzeci badany w tym 19,9% w stopniu umiarkowanym
(,raczej sie zgadzam”) oraz 12,3% w stopniu zdecydowanym (,zdecydowanie sie zgadzam”).
Wynik ten wskazuje na obecnos¢ wrazliwosci ekologicznej w badanej populacji, cho¢ nie jest
ona dominujgca postawg. Warto zauwazyé, ze 28,2% uczestnikdéw badania przyjeto neutralne
stanowisko, co moze sugerowac brak wyrobionej opinii na temat wptywu lotnictwa na
srodowisko lub niski poziom refleksji nad tym zagadnieniem.

Z kolei % badanych wyrazito brak zgody ze stwierdzeniem o nieekologicznym charakterze
latania, w tym 13,4% w sposéb zdecydowany. Swiadczy to o istotnej czeéci populacji, ktéra
nie postrzega transportu lotniczego jako zagrozenia $rodowiskowego lub bagatelizuje jego
negatywne skutki. Dodatkowo 13,6% respondentdéw zaznaczyto odpowiedz , nie dotyczy”, co
prawdopodobnie wynika z braku osobistych doswiadczen w zakresie lotnictwa badz niskiej
Swiadomosci ekologicznej.

Tak uzyskany rozktad opinii potwierdza, ze Swiadomos¢ ekologiczna w kontekscie
lotnictwa pasazerskiego jest w badanej populacji umiarkowana i niejednoznaczna, a postawy
wobec wptywu lotédw na S$rodowisko pozostajg rozproszone pomiedzy aprobata,

neutralnoscig i negacja.

Tabela 47. Struktura odpowiedzi na stwierdzenie: ,Latanie jest nieekologiczng forma
podrézowania” (N = 567)

Liczba %

Odpowiedz

Zdecydowanie nie zgadzam sie 76 13,4%
Raczej sie nie zgadzam 71 12,5%
Ani sie zgadzam, ani nie zgadzam 160 28,2%
Raczej sie zgadzam 113 19,9%
Zdecydowanie sie zgadzam 70 12,3%
Nie dotyczy 77 13,6%
Suma 567 100,0%

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Przeprowadzona analiza struktury préby pozwala wskaza¢ kilka kluczowych wnioskéw
dotyczacych profilu mobilnosci lotniczej respondentéw. Po pierwsze, badana grupa
charakteryzuje sie przewagg podrdzy o charakterze turystycznym, przy wyraznie mniejszym
udziale podrézy stuzbowych i rodzinnych. Loty w celach biznesowych pozostajg marginalne i
dotyczg gtéwnie pojedynczych oséb podrézujgcych sporadycznie.

Po drugie, w zakresie czestotliwosci podrézy dominujg potaczenia krétkodystansowe,
ktore petnig kluczowa role w mobilnosci lotniczej. Pofaczenia $rednio- i dfugodystansowe
realizowane sg zdecydowanie rzadziej, co potwierdza, ze dla wiekszosci badanych transport
lotniczy ma raczej charakter okazjonalny niz intensywny.

Po trzecie, w odniesieniu do $wiadomosci ekologicznej, obserwuje sie wyrazng
polaryzacje opinii. Okoto jedna trzecia respondentdw uznaje latanie za forme podrdzowania
o negatywnym wptywie na s$rodowisko, podczas gdy podobny odsetek wyraza brak

sprzeciwu wobec tej tezy.
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5. Rozbiezno$¢ postaw i zachowan proekologicznych w kontekécie wyboréw
transportowych w Swietle badan empirycznych

Czes$¢ empiryczna niniejszej rozprawy stanowi etap, w ktérym rozwazania teoretyczne
przedstawione w poprzednich rozdziatach zostajg skonfrontowane zwynikami badan
empirycznych. Analizy przeprowadzone w tym obszarze pozwalajg na weryfikacje przyjetych
hipotez oraz odpowiedZ na pytania badawcze dotyczace uwarunkowan rozbieznosci
pomiedzy deklarowanymi postawami proekologicznymi a rzeczywistymi zachowaniami w
zakresie krotkodystansowych podrdézy lotniczych.

Podstawg tej czesci pracy jest zatozenie, ze proekologiczne intencje i przekonania nie
zawsze przektadajg sie na konkretne wybory transportowe, co w literaturze okreslane jest
mianem luki postwa-zachowanie (ang.attitude—behavior gap) (Kollmuss i Agyeman, 2002;
Juvan i Dolnicar, 2014).

W niniejszym rozdziale zaprezentowano wyniki badan wtasnych, obejmujgcych zaréwno
pomiar postaw i zachowan proekologicznych, jak i analize preferencji transportowych w
warunkach symulujgcych rzeczywiste kompromisy miedzy wygoda podrézy a jej wptywem na
Srodowisko. Kolejne podrozdziaty prowadzg czytelnika od identyfikacji luki postawa-
zachowanie, przez okreslenie determinant sprzyjajacych lub hamujgcych proekologiczne
wybory, az po analize decyzji transportowych w eksperymencie stated choice oraz wskazanie
czynnikdw zwiekszajgcych prawdopodobienstwo wyboru bardziej zréwnowazonej formy

podrézy.

5.1. Struktura postaw proekologicznych i gotowos¢ do zmiany zachowan transportowych

Analiza struktury postaw proekologicznych wsréd podrdéinych korzystajgcych z
krétkodystansowych przewozéw lotniczych w Polsce pozwala zrozumieé, w jakim stopniu
uczestnicy rynku sg swiadomi wptywu wtasnych wybordw transportowych na $rodowisko
oraz czy deklarujg gotowos¢ do wprowadzania zmian w swoim zachowaniu. Podrozdziat ten
faczy trzy kluczowe wymiary badania: typy postaw wobec kryzysu klimatycznego (H1a),
poziom wiedzy i Swiadomosci ekologicznej (H1b) oraz gotowos¢ do zmiany zachowan (H1c).
Stanowig one wspdlnie podstawe do oceny, czy w badanej grupie istnieje potencjat do

stopniowego zmniejszania luki miedzy proekologicznymi postawami a zachowaniami.



Percepcja zmian klimatycznych i modele mentalne zagrozenia

Sposoéb, w jaki jednostki rozumiejg globalne zmiany klimatyczne i postrzegajg zwigzane z
nimi ryzyko, wptywa bezposrednio na ksztattowanie indywidualnych modeli mentalnych,
ktore stanowig psychologiczne reprezentacje rzeczywistosci (Swimi in., 2009). Modele te
obejmuja interpretacje obserwowanych zjawisk, przypisywanie im przyczyn, przewidywanie
skutkéw oraz okreslanie horyzontu czasowego ich wystgpienia. W praktyce oznacza to, ze to,
co jednostka ,widzi” i ,,czuje” w kontekscie klimatu, w duzej mierze determinuje jej decyzje i
gotowos¢ do podjecia dziatan proekologicznych.

Wiedza przecietnej osoby o zmianach klimatycznych bywa ograniczona, m.in. z powodu
dtugiego horyzontu czasowego proceséw klimatycznych, ktdre nie sg bezposrednio
obserwowalne w codziennym zyciu. W efekcie ludzie czesto mylg pogode z klimatem,
opierajgc sie na krotkotrwatych i lokalnych doswiadczeniach, ktére moga prowadzi¢ do
zanizonej oceny realnosci problemu i jego odlegtego w czasie postrzegania. Réwnoczesnie
sposéb komunikowania zmian klimatycznych przez media - czesto nacechowany
sensacyjnoscig i eksponowaniem katastrof — ksztattuje uproszczone modele poznawcze. W
warunkach deficytu wiedzy naukowe] przecietny odbiorca chetnie przyjmuje gotowe
interpretacje dostarczane przez media, politykdw lub organizacje spoteczne, co sprzyja
powstawaniu uproszczonych, a niekiedy znieksztatconych wyobrazen o zagrozeniu
klimatycznym.

Na podstawie przeprowadzonego badania wsréd polskich respondentéw zidentyfikowano
kilka kluczowych wymiaréw percepcji zagrozenia klimatycznego:

1. Skala zagrozenia: od braku zauwazalnego problemu po wizje dramatycznych,
nieodwracalnych skutkdow.

2. Przyczyny zmian: od catkowicie naturalnych proceséw po jednoznaczne przypisanie
odpowiedzialnosci dziatalnosci cztowieka.

3. Ocena skutkéw: od marginalnych po wymagajgce wysitku adaptacyjnego i
nieodwracalne.

4. Horyzont czasowy: od odlegtej, trudnej do okreslenia przysztosci po natychmiastowe,
juz obserwowane konsekwencje.

Analiza odpowiedzi respondentow wykazata, ze 8,99% badanych nie dostrzega realnego

zagrozenia, co moze wynika¢ z braku wiedzy lub przypisywania zmian klimatycznych
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wyfacznie przyczynom naturalnym. Najwieksza grupa, obejmujaca 57,67% respondentow,
ocenia zagrozenie jako umiarkowane - dostrzega problem, lecz nie postrzega go jeszcze jako
kryzysu wymagajacego natychmiastowej reakcji. Co trzeci respondent (33,33%) uznaje
zmiany klimatyczne za zjawisko o charakterze dramatycznym i katastrofalnym, co wigze sie z
wysokag swiadomoscig problemu i potencjalnie wiekszg gotowoscia do angazowania sie w

dziatania proekologiczne (tabela 48).

Tabela 48. Percepcja zagrozenia zwigzanego ze zmianami klimatu

Stopien zagrozenia zwigzanego ze zmianami klimatu Procent Liczebnos¢
1. Brak rzeczywistego zagrozenia 8.99 51
2. Umiarkowane zagrozenie 57.67 327
3. Zagrozenie katastrofalne i dramatyczne 33.33 189
Suma 100 567

Zrédto: Opracowanie wiasne

Analiza zmiennych demograficznych pokazata, ze poziom wyksztatcenia rdznicuje
percepcje zagrozenia (F = 3,08; p = 0,0271). Osoby z wyzszym i zawodowym wyksztatceniem
czesciej oceniajg ryzyko klimatyczne wyzej niz respondenci z wyksztatceniem podstawowym i
Srednim. Mozna to ttumaczy¢ zaréwno lepszym dostepem do rzetelnych zrédet informac;ji,
jak i bezposrednim doswiadczeniem skutkéw ekstremalnych zjawisk pogodowych w
niektorych zawodach (rolnictwo, budownictwo, transport). Pozostate analizowane cechy
demograficzne, takie jak pteé, wiek oraz miejsce zamieszkania, nie rdznicowaty istotnie
percepcji zagrozenia klimatycznego w badanej prébie.

W zakresie przyczyn zmian klimatycznych dominowato przekonanie o mieszanym
charakterze tego zjawiska (65,26%), rozumianym jako jednoczesny wptyw dziatalnosci
cztowieka oraz proceséw naturalnych. Wytgcznie antropogeniczne zrodta wskazato 27,16%
badanych, co odzwierciedla rosngcg Swiadomosc¢ spoteczng w zakresie skutkéw spalania
paliw kopalnych, wylesiania i industrializacji. Nieliczna grupa (7,58%) negowata wptyw
cztowieka na klimat, co wskazuje na obecno$é zjawiska denializmu klimatycznego w polskim

spoteczenstwie.
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Tabela 49. Ocena dotkliwosci skutkow zmian klimatycznych w badanej prébie

Postrzegane konsekwencje zmian klimatycznych Procent | Liczebnos¢
1. Brak lub jedynie mato dotkliwe i mato znaczgce skutki 14,81 84
2. Konsekwencje dotkliwe, wymagajgce wysitku adaptacyjnego i

dokonania zmian 58,55 332
3. Skutki nieodwracalne 26,63 151
Suma 100 567

Zrédto: Opracowanie wiasne

Analiza przewidywanych konsekwencji zmian klimatycznych ujawnita, ze 58,55%
badanych postrzega skutki jako dotkliwe, wymagajgce adaptacji i wprowadzania zmian, a
26,63% jako nieodwracalne, prowadzace do trwatych zniszczen ekosysteméw. Jedynie
14,81% uznaje je za nieistotne lub mato dotkliwe (Tabela 49).

Analiza horyzontu czasowego konsekwencji zmian klimatycznych wskazuje, ze
respondenci najczesciej postrzegajg je w perspektywie kilku lat, mieszczgcej sie w okresie
zycia jednostki i jej bliskich, rzadziej jako zjawisko juz zachodzace i widoczne w bardzo
krétkim horyzoncie czasowym, natomiast najmniejsza grupa badanych uznaje skutki zmian

klimatycznych za odlegte w czasie (tabela 50).

Tabela 50. Postrzegany horyzont czasowy konsekwencji zmian klimatycznych

Postrzegany horyzont czasowy konsekwencji zmian klimatycznych |Procent | Liczebno$¢
1. Daleka, blizej nieokreslona przysztos¢ 26.46 150
2. Zmiany w perspektywie lat, mieszczgcych sie w okresie zycia

jednostki i jej bliskich 42.15 239
3. Bardzo krétki horyzont czasowy, w ktérym zmiany, sg juz

widoczne 31.39 178
Suma 100 567

Zrédto: Opracowanie wiasne

Wyniki badan nad percepcjg zmian klimatycznych w Polsce wskazujg na wysoki poziom
Swiadomosci zagrozenia, cho¢ wcigz znaczna czesc¢ spoteczenstwa bagatelizuje problem lub
odczuwa wobec niego dystans. Zréznicowanie modeli mentalnych, w tym w zakresie skali
zagrozenia, przyczyn, przewidywanych skutkéw i horyzontu czasowego, pokazuje, ze
skuteczne dziatania komunikacyjne i edukacyjne powinny by¢ zindywidualizowane. Kluczowe
znaczenie ma wskazywanie lokalnych i aktualnych konsekwencji zmian klimatycznych, ktére

mogg przetozy¢ sie na wiekszg gotowos¢ do dziatan proekologicznych. Powyisze ustalenia
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stanowig podstawe do dalszej analizy gotowosci respondentéw do zmiany zachowan

proekologicznych, przedstawionej w kolejnej czesci pracy.
Typy postaw wobec kryzysu klimatycznego (H1a)

W dalszej czesci zweryfikowano hipoteze H1la, zaktadajagcg wystepowanie postawy
»realizmu” wsréd podrézinych w Polsce w kontekscie krotkodystansowych przewozéw
pasazerskich. Analiza ta koncentrowata sie na identyfikacji typdw postaw wobec zmian
klimatycznych oraz szerzej rozumianych sytuacji kryzysowych, ktére mogg wymagaé
modyfikacji codziennych przyzwyczajen. Zgodnie z koncepcjami Langforda (2002) oraz
Orange (2017), postawy te obejmujg szerokie spektrum - od braku zainteresowania i
aktywnego zaprzeczania faktom naukowym, przez bagatelizowanie problemu i
ambiwalentne korzystanie z dostepnych zasobdw, az po dramatyzowanie i aktywne
przygotowania na sytuacje kryzysowe. Szczegdlng role petni postawa realizmu, tgczaca
refleksyjne podejscie z konstruktywnym dziataniem i lokalnym zaangazowaniem.

Zmiany klimatyczne stanowig jedno z najpowazniejszych wyzwan wspoétczesnego Swiata,
wptywajgc zaréwno na srodowisko naturalne, jak i na funkcjonowanie spoteczenstw.
Problem ten wymaga ztozonych dziatan - nie tylko na poziomie globalnych polityk i strategii,
ale réwniez poprzez ksztattowanie postaw i zachowan jednostek. Reakcje ludzi na wyzwania
klimatyczne sg silnie uwarunkowane zaréwno czynnikami poznawczymi, jak i
emocjonalnymi. Indywidualne modele mentalne dotyczagce zmian klimatycznych -
obejmujace sposdb interpretacji zjawisk, przypisywania przyczyn, przewidywania skutkéw i
okreslania horyzontu czasowego ich wystgpienia - tgczg sie z emocjami i tendencjami do
okreslonych dziatan, tworzgc kompleksowg strukture postaw. Mogg one miec¢ charakter
jawny (widoczny w codziennych decyzjach transportowych i proekologicznych), jak i utajony,
ujawniajacy sie w sytuacjach kryzysowych, gdy dotychczasowe normy, nawyki i wartosci
konfrontowane sg z realnym zagrozeniem (Greenwald i Banaji, 1995).

Analiza wynikéw badan pokazuje, ze najwyzszg Srednig uzyskata postawa realizmu (M =
3,40; SD = 1,02), co wskazuje na dominacje konstruktywnego i refleksyjnego podejscia wsrdd
podrdéznych. Respondenci o tej postawie sg Swiadomi probleméw klimatycznych, oceniajg je
racjonalnie i sg otwarci na stopniowe podejmowanie dziatan, takich jak rozwazanie

alternatywnych srodkéw transportu czy redukcja czestotliwosci lotow. Na drugim miejscu
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plasuje sie postawa wykorzystywania (M = 3,32; SD = 0,95), ktéra ujawnia ambiwalencje -

Swiadomosc zagrozen wspotistnieje z niechecig do rezygnacji z komfortu podrézy lotniczych.

Tabela 51. Postawy wobec zmian klimatycznych (statystyki opisowe)

Postawa Srednia | Odchylenie standardowe | Min Max
Brak zainteresowania 2,94 1,16 1 5
Aktywne, Swiadome zaprzeczanie 2,97 1,17 1 5
Bagatelizowanie 2,78 1,22 1 5
Usztywnienie 3,14 1,07 1 5
Wykorzystywanie 3,32 0,95 1 5
Dramatyzowanie 2,93 0,98 1 5
Przygotowywanie sie na apokalipse o rozmaitym

charakterze,

takze klimatyczng 2,66 1,03 1
Wypalenie 2,68 1,08 1

Realizm 3,40 1,02 1

Zrédto: Opracowanie wiasne

Nizsze wartosci srednie odnotowano dla postaw braku zainteresowania (M = 2,94; SD =

1,16), aktywnego zaprzeczania (M = 2,97; SD = 1,17) oraz dramatyzowania (M = 2,93; SD =

0,98). Ich stosunkowo niewielkie nasilenie sugeruje, ze w polskim spoteczenstwie przewaza

umiarkowana refleksja, a nie skrajna negacja czy paniczne reagowanie. Postawy wypalenia

(M =2,68; SD = 1,04) i aktywnego przygotowywania sie na apokalipse (M = 2,66; SD = 1,03)

sg mniej powszechne, co wskazuje, ze skrajne reakcje na kryzys klimatyczny pozostajg

marginalne.

Wykresy rozktadu postaw potwierdzajg ich zréznicowany charakter i duzg rozpietosc

indywidualnych reakcji. Najbardziej spojne w badanej grupie sg postawy realistyczne i

ambiwalentne, podczas gdy dramatyzowanie i bagatelizowanie charakteryzujg sie wiekszym

rozrzutem wynikéw, co wskazuje na brak jednolitego wzorca zachowania w tych kategoriach.
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Wykres 7. Rozktad wynikéw dla dziewieciu zidentyfikowanych postaw wobec zmian
klimatycznych

Zrédto: Opracowanie wiasne

Analiza z wykorzystaniem testow t dla préb zaleznych wykazata, ze postawa realizmu jest
istotnie statystycznie silniejsza niz wiekszos¢ pozostatych postaw wobec kryzysu
klimatycznego (m.in. brak zainteresowania, zaprzeczanie, bagatelizowanie, dramatyzowanie,
usztywnienie, postawa apokaliptyczna oraz wypalenie; we wszystkich przypadkach p <
0,001). Jednoczesnie nie stwierdzono istotnej réznicy pomiedzy postawg realizmu a postawg
wykorzystywania (p = 0,189), co wskazuje na wspotwystepowanie racjonalnej swiadomosci
zagrozen z tendencjq do odktadania realnych dziatan w czasie. Wyniki te potwierdzajg
hipoteze Hla, wskazujgc na dominacje realizmu, jednak w kontekscie towarzyszacej mu
ambiwalencji behawioralnej.

Wyniki jednoznacznie potwierdzajg hipoteze H1la, zgodnie z ktérg dominujacg reakcjg na
kryzys klimatyczny wséréd podrdznych w Polsce jest realizm, tgczacy Swiadomos¢ zagrozen z
gotowoscig do stopniowego wdrazania rozwigzan proekologicznych. Jednoczesnie istotny
udziat postawy wykorzystywania pokazuje, ze nawet osoby S$wiadome problemu
klimatycznego mogg pozostawac w fazie ambiwalencji i zwleka¢ z wprowadzaniem zmian w
codziennym zyciu. Wyniki te majg wazine implikacje dla dziatan edukacyjnych i

komunikacyjnych - wskazujag na potrzebe wzmacniania realistycznych postaw poprzez
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dostarczanie rzetelnej wiedzy i promowanie poczucia sprawczosci jednostki w procesie

przeciwdziatania zmianom klimatycznym.

Wiedza i Swiadomos¢ ekologiczna (H1b)

Weryfikacja hipotezy Hlb, zaktadajgcej niski poziom wiedzy podréznych w Polsce na
temat wptywu transportu na srodowisko oraz dostepnych mechanizméw kompensacji emisji,
stanowi punkt wyjscia do analizy poziomu wiedzy jako jednego z kluczowych elementéow
postaw proekologicznych. Drugim kluczowym elementem analizy postaw proekologicznych
jest poziom wiedzy, stanowigcy fundament sSwiadomosci ekologicznej i determinujacy
potencjalng skutecznosé dziatan proekologicznych. Wiedza w tym obszarze obejmuje nie
tylko ogdlne rozumienie problemdéw sSrodowiskowych, ale réwniez znajomos$é wptywu
transportu na emisje gazéow cieplarnianych, sSwiadomos¢ dostepnych mechanizmoéw
kompensacji emisji dwutlenku wegla (offsetingu) oraz umiejetnos¢ praktycznego
wykorzystania tej wiedzy w podejmowaniu decyzji transportowych.

Swiadomo$¢ ekologiczna jest wypadkowg wiedzy i zrozumienia probleméw
Srodowiskowych. Obejmuje zdolnos¢ identyfikacji zagrozen, ocene ich konsekwencji oraz
znajomosc¢ efektywnych strategii redukcji negatywnego wptywu na srodowisko. Jednak sam
fakt posiadania wiedzy nie zawsze prowadzi do zmiany zachowan. Kluczowe znaczenie ma
zgodnos¢ miedzy wiedzg deklarowang (subiektywng samooceng kompetencji) a wiedzg
rzeczywistg (obiektywnym poziomem zrozumienia problemu). Rozbieznosci miedzy tymi
wymiarami mogg skutkowaé btednymi decyzjami - zaréwno przecenianiem wtasnych
kompetencji, jak i ich niedoszacowaniem, co prowadzi do braku dziatan lub dziatan
nieskutecznych. W tej czesci analizy przedstawiono deklarowany poziom wiedzy i
Swiadomosci ekologicznej, oparty na subiektywnej samoocenie respondentéw, a nie na
obiektywnym pomiarze wiedzy rzeczywiste;j.

Wyniki badan wskazujg, ze 70,02% respondentdw ocenia swojg wiedze na temat wptywu
transportu lotniczego na emisje CO, jako niskg lub neutralng. Najliczniejsza grupa (36,68%)
wybrata odpowiedz ,,ani sie zgadzam, ani sie nie zgadzam”, co sugeruje brak pewnosci co do
wtasnych kompetencji. Odpowiedzi wskazujace na niski poziom wiedzy (1 i 2 w skali 1-5)
stanowity tgcznie 33,33% préby, podczas gdy wysoki poziom wiedzy (4 i 5) zadeklarowato
jedynie 29,98% badanych (Wykres 8).
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Wykres 8. Ocena poziomu wiedzy i sSwiadomosci ekologicznej respondentéw w zakresie
transportu lotniczego

Zrédto: Opracowanie wiasne

Taki rozktad odpowiedzi ujawnia, ze Swiadomos$¢ wptywu transportu lotniczego na klimat
jest ograniczona i niepewna. Neutralne odpowiedzi w duzej grupie badanych mogg
wskazywac¢ na poczucie braku wystarczajgcych informacji, co ma kluczowe znaczenie w
kontekscie decyzji transportowych.

Réwniez w przypadku znajomosci mechanizméw kompensacji emisji CO, uzyskano
zblizone wyniki. Ponad 70% respondentéw wskazato niski lub neutralny poziom wiedzy, przy
czym tylko 28,75% badanych zadeklarowato dobrg lub bardzo dobrg znajomos¢ tematu

(Tabela 52).

Tabela 52. Poziom wiedzy respondentéw na temat mechanizméw kompensacji emisji CO,

Wiedza o mechanizmach kompensacji emisji CO, | Liczebnosé Procent Skumulowany (%)
Zdecydowanie sie nie zgadzam 60 10,58 10,58
Raczej sie nie zgadzam 135 23,81 34,39
Ani sie nie zgadzam, ani sie zgadzam 209 36,86 71,25
Raczej sie zgadzam 128 22,57 93,83
Zdecydowanie sie zgadzam 35 6,17 100
Suma 567 100 100

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Jeszcze nizszy poziom wiedzy dotyczyt rozumienia pojecia offsetingu - jedynie 23,81%
badanych ocenito, ze zna to pojecie w stopniu wysokim, w tym 5,47% w stopniu bardzo

wysokim (Tabela 53).

Tabela 53. Poziom wiedzy respondentow w zakresie rozumienia pojecia offsetingu

Liczebnos¢ Procent Skumulowany (%)
Rozumienie offsetingu
Zdecydowanie sie nie zgadzam 107 18,87 18,87
Raczej sie nie zgadzam 117 20,63 39,51
Ani sie nie zgadzam, ani sie zgadzam 208 36,68 76,19
Raczej sie zgadzam 104 18,34 94,53
Zdecydowanie sie zgadzam 31 5,47 100
Suma 567 100 100

Zrédto: Opracowanie wiasne

Taki wynik wskazuje, ze zdecydowana wiekszo$¢ podréznych w Polsce nie zna narzedzi
pozwalajgcych na neutralizacje emisji wynikajacych z podrdézy lotniczych, co jest zgodne z
hipotezg H1lb. Brak wiedzy w tym zakresie moze skutkowac brakiem praktycznego
uwzgledniania dziatan proekologicznych w procesie wyboru srodka transportu.

Wiedza i s$wiadomos¢ przektadajg sie bezposrednio na praktyczne zachowania
konsumenckie. W badaniu uwzgledniono rowniez pytanie o uwage poswiecang informacjom
o emisjach CO, podczas zakupu biletéw lotniczych i kolejowych. Wyniki ujawnity, ze:

47,09% respondentdw przyznaje, ze nie zwraca uwagi na informacje o emisjach CO,
przy zakupie biletéw,

27,16% zajmuje stanowisko neutralne

20,99% bierze te informacje raczej pod uwage,

4,76% respondentdéw zdecydowanie zwraca uwage na tego typu informacje.

Analiza swiadomosci ekologicznej w badaniu zostata rozszerzona o poréwnanie wiedzy
deklarowanej - czyli subiektywnej oceny wtasnych kompetencji - oraz wiedzy rzeczywiste;j,
mierzonej na podstawie odpowiedzi na zestaw pytan weryfikujgcych faktyczne rozumienie
wptywu transportu na srodowisko. Pytania te obejmowaty m.in. rozumienie roli transportu
lotniczego w emisji gazdw cieplarnianych, swiadomos$¢é efektéw zmiany $rodka transportu na
Slad weglowy podrdzy oraz znajomosé mechanizmow kompensacji emisji CO,. Uwzgledniono

rowniez percepcje porownawczego wptywu réznych form transportu - lotniczego,
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kolejowego, samochodowego (spalinowego i elektrycznego) - na srodowisko w perspektywie
emisji gazéw cieplarnianych.

W celu uchwycenia réznic miedzy samooceng a wiedzg faktyczng wprowadzono wskaznik
»luki wiedzy”, bedacy wartoscig bezwzgledng réznicy miedzy oceng deklarowang a wynikiem
wiedzy rzeczywistej. Analiza rozktadu wskaznika luki wiedzy wsrdd respondentéw pozwolita
wyrdzni¢ dwie gtdwne grupy:

osoby o wysokiej samo$wiadomosci - 56,97% préoby, ktérych deklarowana wiedza
byta zgodna z rzeczywistg lub réznice byty niewielkie,

osoby z wiekszg lukg wiedzy - 43,03% proby, u ktérych wystepowaty istotne
rozbieznosci w ocenie wtasnych kompetencji, zaréwno w kierunku przeceniania, jak i
niedoszacowania posiadanej wiedzy.

Rozktad luki wiedzy miat charakter asymetryczny - wiekszos¢ respondentdw osiggata
wyniki bliskie zera, co swiadczy o trafnej samoocenie, jednak obecny byt rowniez ogon
rozktadu, wskazujgcy na grupe osdb z wiekszymi rozbieznosciami. To wiasnie ta grupa jest
szczegolnie istotna z perspektywy ksztattowania zachowan proekologicznych.

Przecenianie wtasnych kompetencji moze prowadzi¢ do biernosci i pozornej
skutecznosci - jednostki zaktadajg, ze ,wiedzg wystarczajgco duzo”, przez co nie
pogtebiajg wiedzy ani nie zmieniajg nawykdéw transportowych.

Niedoszacowanie wiasnej wiedzy moze z kolei powodowa¢ brak pewnosci i unikanie
dziatan, wynikajgce z przekonania o niewystarczajgcych kompetencjach.

Analiza poziomu wiedzy i Swiadomosci ekologicznej respondentdw ujawnia kilka istotnych
zaleznosci. Wiekszos$¢ podrdznych w Polsce nie dysponuje duzg wiedzg na temat wptywu
transportu na S$rodowisko ani mechanizméw kompensacji emisji CO,, a zwiaszcza
praktycznego wykorzystania narzedzi takich jak offseting. Co wiecej, na poziomie
indywidualnym wystepuje wyrazna luka miedzy wiedzg deklarowang a rzeczywistg, co
wptywa na skutecznosc¢ dziatan proekologicznych - czes¢ oséb przecenia swoje kompetencje i
poprzestaje na deklaracjach, a cze$¢ zaniza ich ocene, co ogranicza gotowo$¢ do
podejmowania dziatan.

Dodatkowo, niewielka uwaga poswiecana informacjom o emisjach przy zakupie biletéw
potwierdza, ze sama wiedza nie zawsze przekfada sie na faktyczne zachowania. Uzyskane
wyniki sg zgodne z hipotezg H1lb, zgodnie z ktdérg podrézni w Polsce nie posiadaja

wystarczajgcej wiedzy na temat wptywu poszczegdlnych srodkéw transportu na srodowisko
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ani mozliwosci kompensacji emisji dwutlenku wegla, i wskazujg na potrzebe intensyfikacji
dziatan edukacyjnych oraz upowszechniania praktycznych narzedzi proekologicznych, tak aby
Swiadomosc¢ ekologiczna mogta realnie przetozy¢ sie na wybory transportowe i ograniczanie

emisji w sektorze pasazerskich przewozéw lotniczych.

Gotowos¢ do zmiany zachowan w ujeciu modelu transteoretycznego (H1c)

Analiza gotowosci do zmiany zachowan w kontekscie krdtkodystansowych przewozéw
lotniczych zostata przeprowadzona w celu weryfikacji hipotezy Hlc, zaktadajgcej, ze podrdzni
w Polsce rozwazajg zmiane swoich zachowan na bardziej proekologiczne lub juz podejmujg
dziatania majgce na celu ograniczenie negatywnego wptywu transportu lotniczego na
Srodowisko.

Zastosowanie modelu TTM w badaniach nad krétkodystansowym transportem lotniczym
umozliwito nie tylko okreslenie, jaki odsetek podréznych jest sktonny rozwazy¢ rezygnacje z
lotéw lub zastgpienie ich alternatywami bardziej przyjaznymi Srodowisku, ale réwniez

pozwolito zdiagnozowad stopien dojrzatosci postaw proekologicznych w badanej populacji.

Tabela 54. Struktura gotowosci respondentéw do wprowadzania proekologicznych zmian
w zakresie krétkodystansowych podrézy lotniczych

W kontekscie gotowosci do wprowadzenia proekologicznych
zmian w zakresie krotkodystansowych lotniczych podrozy

pasazerskich(do 3h lotu, np. Warszawa-Monachium)? Procent | Liczebnos¢
1. Nie mysle o zmianie moich zachowan. 39,68 225

2. Mysle o zmianie moich zachowan, ale nie jestem 22,05 125
przekonana/przekonany.

3. Zdecydowatam/Zdecydowatem sie zmieni¢ moje zachowania i 9 4 127
zastanawiam sie, jak to zrobic. ’

4. Jestem w trakcie wprowadzania zmian w moich zachowaniach, 882 50

ale napotykam na trudnosci. ’

5. Udato mi sie juz skutecznie zmieni¢ moje zachowania. 7,05 40
Suma 100 567

Zrédto: Opracowanie wtasne

Wyniki wskazujg, ze 39,68% badanych znajduje sie w fazie precontemplation, co oznacza
brak aktywnej refleksji nad ograniczeniem podrézy lotniczych. Pozostate 60,32% uczestnikow
badania znajduje sie na etapach od fazy kontemplacji do fazy utrzymania zmiany, co jest

zgodne z hipotezg Hlc, zaktadajacg, ze wiekszos¢ podrdznych przynajmniej rozwaza zmiane
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zachowan, a cze$¢ z nich podejmuje dziatania proekologiczne. Najliczniejsze grupy w tej
kategorii stanowig osoby znajdujagce sie w fazie kontemplacji (22,05%) oraz w fazie
przygotowania do zmiany (22,4%), ktére mozna uzna¢ za kluczowy cel dla dziatan
edukacyjnych i motywacyjnych. Relatywnie niewielki odsetek respondentéw znajduje sie
natomiast w fazie dziatania (8,82%) oraz fazie utrzymania zmiany (7,05%), co wskazuje, ze
rzeczywiste wdrozenie i utrwalenie zmian w zachowaniach transportowych pozostaje nadal
zjawiskiem rzadkim.

Interpretacja wynikéw zgodnie z logikg TTM pozwala wnioskowaé, ze skuteczne strategie
wspierania zachowan proekologicznych powinny by¢ zréznicowane. W przypadku grupy
prekontemplacji kluczowa jest edukacja i budowanie $wiadomosci wptywu transportu
lotniczego na klimat. Dla oséb w fazie kontemplacji oraz przygotowania do zmiany
efektywne mogg by¢ interwencje o charakterze praktycznym, np. prezentowanie
atrakcyjnych alternatyw podrdzy czy utatwianie kompensacji emisji CO,. Wreszcie, dla oséb
w fazach dziatania oraz utrzymania zmiany istotne jest wzmacnianie poczucia sprawczosci i
spotecznego uznania, co sprzyja utrzymaniu nowych nawykdw.

Co istotne, analiza zréznicowania gotowosci do zmiany zachowan proekologicznych w
zaleznosci od cech demograficznych respondentéw (wiek, pteé, poziom wyksztatcenia,
miejsce zamieszkania oraz sytuacja materialna) wykazata, ze poziom tej gotowosci byt
stosunkowo jednolity w badanej prébie. Przeprowadzone analizy statystyczne (testy t-
Studenta dla préb niezaleznych oraz jednoczynnikowa analiza wariancji ANOVA) nie
wykazaty istotnych statystycznie réznic miedzy analizowanymi grupami (p > 0,05). Jedynie w
przypadku pfci zaobserwowano tendencje wskazujgca, ze mezczyini czesciej deklarujg
gotowos$¢ do ograniczenia krotkodystansowych lotéw, co moze byé zwigzane z
postrzeganiem tego typu podréozy jako relatywnie tatwiejszych do zastgpienia

alternatywnymi srodkami transportu (np. kolejg).

5.2. Rozbieznos$¢ miedzy proekologicznymi postawami a zachowaniami konsumentéw

W kontekscie transportu lotniczego luka ta nabiera szczegdlnego znaczenia, poniewaz
decyzje dotyczgce podrézy sg podejmowane rzadziej niz wybory konsumenckie dotyczace
produktdw i ustug codziennego uzytku, a jednoczesnie wigzg sie z wysokim sladem

weglowym pojedynczej decyzji.
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W badaniu wtasnym dokonano pomiaru rozbieznosci miedzy postawami a zachowaniami
transportowymi, identyfikujgc osoby, u ktérych wystepuje luka proekologiczna (luka miedzy
proekologicznymi postawami a zachowaniami). W analizowanej prébie 567 respondentéw
wyodrebniono:

228 0sbb z luka (40,21%),
339 os6b bez luki (59,79%).

Wyniki te potwierdzajg, ze istotna cze$¢ podrdéinych deklaruje proekologiczne
nastawienie, ktére nie znajduje odzwierciedlenia w praktyce. Aby lepiej zrozumie¢ charakter
tej rozbieznosci, autorka wprowadzita typologie zachowan opartg na kombinacji postaw i

dziatan - klasyfikujac respondentéw do jednej z czterech kategorii (Tabela 55).

Tabela 55. Klasyfikacja respondentéw wedtug typéw postawa—zachowanie proekologiczne
(Green—Brown)

Postawa Zachowanie Przyktady i mechanizmy
Typ
Green—Green | pozytywna | ekologiczne uwaznos¢, tozsamos¢ spoteczna, widocznosc
Green—Brown | pozytywna | nieekologiczne | luka postawa-zachowanie, brak samokontroli
Brown—Green | negatywna | ekologiczne pragmatyzm, korzysci ekonomiczne, normy spoteczne
Brown—Brown | negatywna | nieekologiczne | brak swiadomosci, brak motywacji

Zrédto: Opracowanie wiasne

Najliczniejszg kategorig jest Green-Brown (40,21%), obejmujgca osoby, ktére deklaruja
pozytywne nastawienie wobec ochrony srodowiska, ale nie realizujg go w praktyce. Jest to
klasyczna postaé luki attitude-behavior, ktéra wskazuje na konieczno$é¢ wzmacniania
poczucia sprawczosci oraz eliminowania barier sytuacyjnych. Kolejng istotng grupe stanowig
respondenci Green-Green (25,75%), charakteryzujgcy sie spdjnoscia postaw i zachowan
proekologicznych.

W badanej probie wystepujg takze osoby Brown-Brown (32,98%), ktére nie deklaruja
proekologicznych postaw i nie podejmujg dziatan, co sugeruje, ze w ich przypadku kluczowe
bedzie przede wszystkim budowanie swiadomosci problemu. Marginalna jest natomiast
kategoria Brown-Green (1,06%), czyli osoby podejmujace dziatania proekologiczne z przyczyn
pragmatycznych, np. ekonomicznych lub wynikajacych z norm spofecznych, a nie z
wewnetrznego przekonania.Szczegdétowy strukture proby wedtug typéw postawa-

zachowanie przedstawia Tabela 56.
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Tabela 56. Klasyfikacja respondentow wediug typow postawa-zachowanie w swietle
badan wtasnych

Typ odpowiedzi Liczebnos¢ (n) | Udziat (%) Udziat skumulowany (%)
Green—Green 146 25,75 25,75
Green—-Brown 228 40,21 65,96
Brown—-Green 6 1,06 67,02
Brown-Brown 187 32,98 100,00
tacznie 567 100,00 -

Zrédto: Opracowanie wiasne

Interpretacja wynikéw jednoznacznie wskazuje, ze rozbieznos¢ miedzy deklaracjami a
zachowaniami w zakresie transportu lotniczego wystepuje giéwnie w formie Green-Brown.
Oznacza to, ze czesciej spotykane s3g sytuacje, w ktérych konsumenci deklarujg
proekologiczne nastawienie, lecz nie wprowadzajg go w zycie. Uzyskane wyniki sg spdjne z
ustaleniami literatury przedmiotu,potwierdzajgc, zesama Swiadomos¢ ekologiczna i
pozytywne postawy nie gwarantujg realnej zmiany zachowan.

Zastosowanie kolorystycznego nazewnictwa typow postaw—zachowan ma réwniez swoje
odniesienie w literaturze przedmiotu. Przyktadowo, Geng i in. (2017), analizujgc ekologiczne
wybory transportowe, wyrdznili kategorie respondentéw okreslane m.in. jako ,zieloni”,
»,czerwoni” oraz ,szarzy”, w zaleznosci od zgodnosci miedzy intencjami a faktycznym
zachowaniem. Przyjeta w niniejszym badaniu typologia Green-Brown stanowi zatem
uproszczong i kontekstowg adaptacje podobnej logiki segmentacyjnej, dostosowang do
specyfiki transportu lotniczego oraz potrzeb dalszej analizy empirycznej. Kolorystyczne
okreslenia ,green” i ,brown” sg natomiast powszechnie wykorzystywane w literaturze
marketingu ekologicznego do opisu odpowiednio prosrodowiskowych i konwencjonalnych
wzorcéw konsumpcji (Peattie, 2010). Przyjety w niniejszym badaniu podziat pozwala tym
samym na syntetyczne i komunikatywne ujecie relacji miedzy postawami a zachowaniami w

kontekscie transportu lotniczego.

5.3. Preferencje wyboru srodka transportu w warunkach symulacji decyzyjnej

W celu weryfikacji hipotezy H2, zgodnie z ktérg istnieje prog dtugosci trasy podrézy, przy
ktorym preferencje wyboru srodka transportu ulegajg istotnemu zréznicowaniu, w dalszej
czesci rozdziatu przeprowadzono analize preferencji transportowych z wykorzystaniem

eksperymentu stated choice. Analiza ta pozwala uchwyci¢ zmiany w strukturze wyborow
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respondentdow w zaleznosci od charakterystyki trasy oraz dostepnych alternatyw

transportowych.

Poznan- Krakow jako przyktad podrézy wewnatrzkrajowej

W ramach analizy preferencji transportowych na trasie Poznan—Krakéw respondenci
dokonywali wyboru pomiedzy trzema dostepnymi srodkami transportu: samolotem, kolejg i

samochodem, a nastepnie krétko uzasadniali swojg decyzje.

Tabela 57. Preferencje wyboru srodka transportu na trasie Poznan—Krakow (n = 567)

Srodek transportu Liczebnos¢ (n) Udziat (%)
Samolot 59 10,41
Kolej 421 74,25
Samochéd 87 15,34
tacznie 567 100,00

Zrédto: Opracowanie wiasne

Wyniki ilosciowe wskazujg jednoznacznie, ze najczesciej wybierang opcjg byta kolej, ktdrg
wskazato 421 uczestnikéw, co odpowiada 74,25% proby. Samochdd zajat drugg pozycje z 87
wskazaniami (15,34%), natomiast samolot wybrato zaledwie 59 oséb (10,41%). Struktura
wyboréw pokazuje, ze dla podrézy krajowych krétkiego dystansu czas nie jest czynnikiem
dominujgcym, a kluczowa role odgrywajg koszty finansowe i wzgledna wygoda podroézy.
Niska popularno$é transportu lotniczego na tej trasie moze swiadczy¢ o tym, ze krotki czas
lotu nie rekompensuje wyzszej ceny biletu i negatywnego wptywu na $rodowisko (Tabela
57).

Analiza jakosciowa uzasadnien dokonywanych wyboréw, wsparta wizualizacjg w formie
chmury stéw (Rysunek 20), ujawnita najczesciej wskazywane motywacje:

cena (148 wystgpien),

wygoda (84 wystgpienia),

koszt (82 wystgpienia),

czas podroézy (56 wystgpien),

aspekty ekologiczne, takie jak emisja CO, (35 wystgpien) i emisja ogdétem (28

wystgpien).
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Rysunek 20. Najcze$ciej wskazywane motywacje wyboru $rodka transportu na trasie
Poznan-Krakow

Zrédto: Opracowanie wiasne

Wyniki te wyraznie wskazuja na dominujagcg role czynnikdw finansowych w
podejmowaniu decyzji transportowych. Kolej, jako najtaniisza i jednoczesnie komfortowa
forma podrdzy, byta naturalnym wyborem dla wiekszosci respondentéw. W uzasadnieniach
czesto podkreslano réwniez wygode i stabilnos¢ podrézy kolejg, co wzmacnia jej
postrzeganie jako atrakcyjnej alternatywy dla samochodu i samolotu w podrdzach
krajowych.

Dla respondentéw wybierajgcych samolot kluczowym czynnikiem decydujgcym byta
szybkos¢ podrézy. W odpowiedziach dominowaty takie terminy jak ,czas”, ,szybkos¢” czy
»najszybciej”, co wskazuje, ze osoby te priorytetowo traktowaty mozliwo$é najszybszego
dotarcia do celu. Element wygody byt obecny w odpowiedziach, lecz miat drugorzedne
znaczenie w porownaniu z aspektami zwigzanymi z minimalizacjg czasu podrdzy.

W przypadku oséb, ktére zdecydowaty sie na kolej, gtdwnymi czynnikami decydujgcymi
byty koszty podrédzy oraz wygoda. NajczesSciej pojawiajgce sie w odpowiedziach terminy to
,cena”, ,koszt” oraz ,wygoda”. Kolej byta postrzegana jako najbardziej ekonomiczne
rozwigzanie, zaréowno pod wzgledem finansowym, jak i wptywu na srodowisko. Niska emisja
dwutlenku wegla przypadajgca na jednego pasazera byta dodatkowym argumentem
przemawiajgcym za wyborem tej formy transportu, co podkresla rosnacg $wiadomosé

ekologiczng uczestnikdw badania. Wygoda podroézy kolejg byta réwniez istotnym aspektem,
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wskazujgc na to, ze uczestnicy uznawali te opcje za komfortowg i dobrze dostosowang do
wewnatrzkrajowych tras.

Respondenci wybierajacy samochdd najczesciej wskazywali na komfort oraz niezaleznos¢
jako kluczowe motywacje. Terminy takie jak ,komfort”, ,niezaleznos¢” czy ,zatrzymacd”
podkredlajg, ze samochdd zapewniat wiekszg swobode w planowaniu trasy oraz mozliwo$é
dostosowania podrézy do wiasnych potrzeb. Dodatkowym argumentem byta mozliwosc
zatrzymania sie w dowolnym momencie, co czynito samochdd atrakcyjnym wyborem dla
0s6b cenigcych elastyczno$¢. Komfort w przypadku samochodu byt postrzegany nie tylko w
kategoriach fizycznych, ale réwniez jako mozliwosé podrézowania w prywatnej przestrzeni,
co dla wielu uczestnikéw stanowito istotng zalete.

Podsumowujac, wyniki badania ujawniajg, ze wybér srodka transportu na trasie Poznan—
Krakow zalezat od specyficznych priorytetow i potrzeb badanych (Rysunek 21). Dla oséb
preferujgcych minimalizacje czasu podrézy samolot byt naturalnym wyborem. Kolej
zdominowata decyzje oséb kierujgcych sie ekonomig oraz wygodg, natomiast samochéd
przyciggat badanych, dla ktérych kluczowe byty niezaleznos¢, elastycznosé i mozliwosé
dostosowania trasy do witasnych preferencji. Analiza ta pokazuje, jak réznorodne czynniki
wpltywajg na decyzje transportowe, podkreslajgc znaczenie indywidualnych potrzeb i

wartosci w procesie wyboru $rodka transportu.
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Rysunek 21. Motywacje wyboru $rodka transportu na trasie Poznan—Krakow (1 — samolot, 2 - kolej, 3 — samochdd)

Zrédto: Opracowanie wtasne



Poznan-Paryz jako przyktad podréiy miedzypanstwowej

Analiza preferencji transportowych na trasie Poznan-Paryz jednoznacznie pokazuje
dominacje transportu lotniczego w podrézach miedzynarodowych. Samolot zostat wybrany
przez 90,48% respondentéw (513 o0soéb), podczas gdy samochdd wskazato 5,47%
uczestnikéw (31 oséb), a kolej byta preferowana zaledwie przez 4,06% badanych (23 osoby).
Struktura wyboréw potwierdza, ze dtugi dystans i potrzeba efektywnosci czasowej sprzyjaja

dominacji lotnictwa w decyzjach transportowych (Tabela 58).

Tabela 58. Preferencje wyboru srodka transportu na trasie Poznan—-Paryz (n = 567)

Srodek transportu Liczebnos¢ (n) Udziat (%)
Samolot 513 90,48
Kolej 23 4,06
Samochod 31 5,47
tacznie 567 100,00

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Wyniki ilosciowe uzupetnia analiza jakosciowa, ktéra pozwala na zidentyfikowanie

kluczowych motywacji podréznych (Rysunek 22). Najczesciej wskazywane czynniki to:

cena (155 wystgpien),

czas podrézy (121 wystagpien),

koszt (80 wystgpien),

wygoda (53 wystgpienia),

szybkos¢ (27 wystapien).
Wyniki te pokazujg, ze aspekty finansowe pozostajg dominujgcym elementem procesu
decyzyjnego, nawet w przypadku podrézy miedzynarodowych. Samolot, choé czesto
kojarzony z wyzszymi kosztami, byt postrzegany jako optacalny wybdr dzieki dostepnosci
promocji i tanich biletdw, szczegdlnie w ofertach linii niskokosztowych. Respondenci
wskazywali takze na korzysci czasowe i wygode podrdzy lotniczej, ktdore czynity jg

atrakcyjniejszg niz wielogodzinne podrdze kolejg czy samochodem (Rysunek 22).
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Rysunek 22. Najczesciej wskazywane motywacje wyboru $rodka transportu na trasie
Poznan-Paryz

Zrédto: Opracowanie wiasne

Czas i szybkos¢ byty kolejnymi kluczowymi motywacjami. Krotki czas podrézy samolotem
na trasach miedzynarodowych byt oceniany jako najwieksza zaleta, szczegdlnie przez osoby
podréozujagce w celach zawodowych lub wymagajgce szybkiego dotarcia na miejsce.
Efektywnos¢ czasowa wyraznie zyskata na znaczeniu w decyzjach respondentéw, stanowigc
priorytet nad innymi czynnikami.

Wygoda roéwniez odgrywata istotng role w podejmowanych decyzjach. Samolot,
umozliwiajacy bezposredni przelot i minimalizujacy czas spedzony w podrdzy, byt uznawany
za najbardziej komfortowy S$rodek transportu. Uczestnicy badania doceniali brak
koniecznosci dtugotrwatego planowania podrézy samochodem czy wielokrotnych przesiadek
w przypadku kolei, co wzmacniato przewage lotnictwa w percepcji badanych.

Zdecydowana dominacja transportu lotniczego na trasie Poznan—Paryz wskazuje, ze w
podrézach miedzynarodowych efektywnos$¢ czasowa i wygoda majg kluczowe znaczenie, a
cena staje sie relatywnie bardziej akceptowalna, gdy towarzyszy jej oszczednos¢ czasu i
komfort podrézy. Kolej, mimo niskiej emisji CO, i wyzszego komfortu w trakcie jazdy, byta
wybierana sporadycznie z powodu bardzo dtugiego czasu przejazdu i przesiadek, ktore
ograniczajg jej atrakcyjnos¢. Samochdd, mimo oferowane] elastycznosci i niezaleznosci, byt
oceniany jako mniej korzystny z powodu wysokich kosztéw finansowych i czasowych, ktére

w podrdzach dtugodystansowych stanowig istotng bariere wyboru.
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W przypadku samolotu kluczowymi czynnikami decydujgcymi o wyborze byty cena i czas.
Krotki czas podrézy okazat sie najistotniejszym argumentem, co wskazuje na priorytet
efektywnos$ci czasowej wérdd oséb decydujgcych sie na te opcje.

Respondenci wybierajgcy kolej jako $rodek transportu podkreslali przede wszystkim
wygode oraz niski poziom emisji dwutlenku wegla. Wygoda, rozumiana jako komfort
podrézy, stabilnos¢ oraz mozliwo$¢ swobodnego korzystania z czasu na prace lub
odpoczynek, byta istotnym elementem decyzyjnym. Aspekt ekologiczny réwniez odgrywat
wazng role — niska emisja CO2 przypadajgca na pasazera uczynita kolej preferowanym
wyborem dla osdb kierujgcych sie wartosciami proekologicznymi. Wybdr pociggu wskazuje
na rosngcg $wiadomos$¢ ekologiczng oraz potrzebe ograniczania negatywnego wptywu
transportu na $rodowisko.

Z kolei osoby decydujace sie na podréz samochodem najczesciej wskazywaty na wygode
oraz przywigzanie do tego Srodka transportu. Przyzwyczajenie do korzystania z samochodu
oraz poczucie niezaleznosci w planowaniu trasy byty kluczowymi argumentami. Wygoda,
rozumiana jako mozliwos$¢ zatrzymania sie w dowolnym miejscu oraz poczucie prywatnosci
podczas podrdézy, byta istotnym czynnikiem, mimo wyzszych kosztow finansowych i
czasowych zwigzanych z tg formg transportu. Samochéd oferowat réwniez elastycznosc i

swobode, co dla wielu respondentéw stanowito istotng zalete (Rysunek 23).

Poznan-Wieden jako przyktad podrézy miedzypanstwowej Sredniego dystansu

Analiza preferencji transportowych na trasie Poznan-Wiedend, bedacej trasa
miedzynarodowg o $rednim dystansie, ujawnita zréznicowane motywacje podrdéznych i
wyrazne kompromisy miedzy czasem podrdzy, kosztami i wygodg. Najwiecej respondentéw
wskazato samochdd (55,91%; 317 osdéb), podczas gdy samolot wybrato 22,75% badanych
(129 0sdb), a kolej — 21,34% respondentow (121 osdb) (Tabela 59).

Tabela 59. Preferencje wyboru srodka transportu na trasie Poznan-Wieden (n = 567)

Srodek transportu Liczebnos¢ (n) Udziat (%)
Samolot 129 22,75
Kolej 121 21,34
Samochoéd 317 55,91
tacznie 567 100,00

Zrédto: Opracowanie wiasne




Struktura wyboréw pokazuje, ze na trasach S$redniodystansowych kluczowa role
odgrywajg czynniki praktyczne i przyzwyczajenia komunikacyjne. Samochdéd dominowat
dzieki elastycznosci, niezalezno$ci i poczuciu swobody w planowaniu podrdzy, mimo ze wigze
sie z wyzszymi kosztami czasowymi i emisjg CO,. Samolot byt wybierany gtdwnie przez osoby
poszukujgce krétkiego czasu przejazdu i wygody bezposredniego przelotu, natomiast kolej
stanowita atrakcyjng alternatywe przede wszystkim dla oséb kierujgcych sie kosztem i
wzgledami ekologicznymi, akceptujgcych dtuzszy czas podrézy i przesiadki.

Analiza jako$ciowa uzasadnien wyboréw pokazata, ze najczesciej wskazywane motywacje
obejmowaty (Rysunek 24):

cene (128 wystapien),

koszt (79 wystgpien),

wygode podrdzy (69 wystapien),
czas przejazdu (47 wystgpien),

liczbe przesiadek (35 wystgpien).

_koszt

|
CZAS roiwis przesiadek
co2

- WYgoda

koszty
szybko

Rysunek 24. Najczesciej wskazywane motywacje wyboru $rodka transportu na trasie
Poznan-Wieden

Zrédto: Opracowanie wtasne
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W przypadku samochodu, gtéwnymi czynnikami decydujacymi o wyborze byty wygoda
oraz cena. Samochdd byt czesto wybierany z uwagi na przyzwyczajenie oraz komfort
zwigzany z podrdézg w prywatnej przestrzeni, co miato szczegdlne znaczenie dla osdb
cenigcych spokdj i autonomie.

Dla oséb wybierajacych kolej, kluczowe znaczenie miaty cena, wygoda oraz niski poziom
emisji dwutlenku wegla. Kolej byfta postrzegana jako najbardziej ekonomiczny srodek
transportu w relacji do jakosci podrézy. Komfort jazdy, mozliwo$é relaksu i pracy podczas
podrdzy oraz ekologiczny aspekt zwigzany z niskg emisjg CO2 byty istotnymi argumentami
przemawiajgcymi za tym wyborem. Jednoczednie liczba przesiadek byta dla czesci
respondentdéw barierg, co wptyneto na ograniczong popularnosé tej opcji w poréwnaniu do
samochodu.

Samolot byt wybierany gtéwnie ze wzgledu na czas podrézy i szybkos$é, co szczegdlnie
wyrdzniato go na tle innych srodkéw transportu. Respondenci doceniali krétki czas lotu oraz
mozliwos¢ bezposredniego dotarcia na miejsce, co byto kluczowe dla osdb, ktére
priorytetowo traktowaty efektywnos¢ czasowg. Wygoda podrdzy samolotem, zwigzana z
ograniczonym czasem spedzonym w drodze oraz brakiem przesiadek, rowniez byfa istotnym
czynnikiem decyzyjnym (Rysunek 25).

Podsumowujgc, wybor srodka transportu na trasie Poznan—Wieden byt zdeterminowany
réoznymi priorytetami. Osoby preferujgce samochdd cenity niezaleznosé i komfort podrdzy,
wybér kolei byt motywowany wzgledami ekonomicznymi, wygodg oraz ekologig, natomiast
samolot przyciggat osoby skupione na efektywnosci czasowej i wygodzie zwigzanej z szybkim
dotarciem do celu. Te rdznice odzwierciedlajg zréznicowane potrzeby podréznych oraz
wptyw specyficznych czynnikdow na podejmowanie decyzji transportowych.

Analiza preferencji transportowych polskich podréinych w kontekscie tras
miedzynarodowych i krajowych ujawnita ciekawe zjawisko réznicowania wyboréw srodkéw
transportu w zaleznosci od dtugosci i charakteru podrézy. Wyniki badan wskazujg, ze
kluczowym czynnikiem determinujagcym preferencje jest dystans oraz zwigzane z nim
priorytety podréznych, takie jak efektywno$é¢ czasowa, koszt, wygoda oraz aspekty
ekologiczne.

Kluczowym argumentem byfa efektywnos¢ czasowa, co wskazuje, ze w przypadku dtugich
tras miedzynarodowych znaczenie czasu ulega wzmocnieniu ze wzgledu na rosngce réznice

czasowe pomiedzy dostepnymi Srodkami transportu. Cena, cho¢ poczatkowo mogta byé
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postrzegana jako wysoka, byta akceptowana w sytuacjach, w ktérych koszt finansowy
rekompensowany byt istotng oszczednosciag czasu podrézy. Kolej i samochdd byty wybierane
znacznie rzadziej, gtdwnie z uwagi na czasochfonno$¢ oraz wysokie koszty finansowe i
uzytkowe, ktére czynity te opcje mniej atrakcyjnymi.

Z kolei trasa Poznan—Wieden, ktéra réwniez jest miedzynarodowa, ale obejmuje znacznie
krotszy dystans (ok. 530 km), wykazata istotnie odmienny rozktad preferencji. W tym
przypadku najpopularniejszym $rodkiem transportu byt samochdd, ktéry wybrato 55,91%
respondentéw. Motywacje zwigzane z niezaleznosciag, elastycznoscig planowania trasy oraz
wygodg podrdzy w prywatnej przestrzeni byly kluczowe dla tego wyboru. Kolej, wskazana
przez 21,34% badanych, byta postrzegana jako ekonomiczny i wygodny srodek transportu,
cho¢ ograniczenia zwigzane z przesiadkami obnizaty jej atrakcyjnos¢. Transport lotniczy,
ktory wybrato 22,75% respondentéw, rowniez odgrywat znaczaca role, lecz jego popularnosc
byta ograniczona przez stosunkowo krétszy dystans i zwigzane z tym mniejsze znaczenie
oszczednosci czasu.

Podréze krajowe, takie jak trasa Poznan—Krakdéw, charakteryzowaty sie jeszcze innym
uktadem preferencji. Transport kolejowy byt zdecydowanym liderem (74,25% wskazan), a
jego popularno$é¢ wynikata z niskiego kosztu, wygody oraz korzystnego wptywu na
Srodowisko. Samochdd, z kolei, przyciggat osoby cenigce niezaleznos¢ i elastycznosé,
natomiast transport lotniczy, wybrany przez jedynie 10,41% respondentéw, byt najmniej
popularny ze wzgledu na brak istotnej przewagi czasowej na krétszych dystansach oraz
wyzsze koszty.

Na podstawie uzyskanych wynikbw mozna zaproponowac interpretacje zaktadajaca
istnienie tzw. ,granicy dystansowej”, przy ktorej preferencje wyboru srodka transportu
ulegajg zréznicowaniu. Na krétszych trasach, zaréwno krajowych, jak i miedzynarodowych o
mniejszym dystansie, takich jak Poznan—Wieden, wiekszg role odgrywajg czynniki zwigzane z
elastycznoscig, komfortem oraz kosztami. Samochdd dominuje w tym segmencie jako srodek
transportu zapewniajgcy niezaleznos¢ i mozliwos$¢ dostosowania podrézy do indywidualnych
potrzeb. W miare wydtuzania sie dystansu, tak jak na trasach typu Poznan—Paryz, znaczenie
tych czynnikdw maleje, a priorytetem staje sie efektywnos$¢ czasowa, co prowadzi do
dominacji transportu lotniczego.

Czynnikiem stojagcym za tym zjawiskiem moze by¢ rosngce znaczenie czasu podrozy w

miare zwiekszania sie dystansu. Na dtugich trasach czas spedzony w podrdzy staje sie
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dominujgcym ,kosztem”, co sprawia, ze szybkie srodki transportu, takie jak samolot, zyskuja
na atrakcyjnosci. W przypadku krétszych dystanséw wieksze znaczenie majg koszty
finansowe, wygoda oraz elastycznosé¢, co ttumaczy popularno$é samochodéw i kolei oraz
zréznicowanie preferencji transportowych konsumentéw w zaleznosci od dtugosci i
charakteru trasy, przy jednoczesnym uwzglednieniu rosngcej Swiadomosci ekologicznej jako
coraz istotniejszego czynnika decyzyjnego.

Analiza preferencji transportowych zostata przeprowadzona w odniesieniu do hipotezy
H2, ktéra w petnym brzmieniu zakfada, ze: H2. Istnieje prég dtugosci trasy podrézy, przy
ktorym preferencje wyboru $rodka transportu ulegajg istotnemu zréznicowaniu.

Hipoteza H2 zostata zweryfikowana w oparciu o analize rozktadéw odpowiedzi oraz
czynnikéw deklarowanych jako decydujgce o wyborze srodka transportu. Analiza miata
charakter opisowy i eksploracyjny, koncentrujgc sie na identyfikacji mechanizméw
decyzyjnych, a nie na testach statystycznych réznic. Uzyskane wyniki wskazujg na istnienie
swoistej granicy decyzyjnej, przy ktorej respondenci zaczynajg postrzega¢ wybér srodka
transportu jako realng alternatywe wymagajgcg rozwazenia kilku opcji. W tym punkcie
dtugos¢ trasy sprawia, ze decyzja przestaje by¢ automatyczna, a znaczenia nabiera

poréwnywanie czynnikéw sytuacyjnych, takich jak czas, koszt czy wygoda podrézy.

Tabela 60. Poréwnanie preferencji wyboru srodkéw transportu w zaleznosci od typu
podrozy (n = 567)

Dominujacy | Udziat Giéowne motywacje wyboru

Trasa podrézy | érodek dominujacego

transportu | srodka (%)

Poznan-Krakéw | Kolej 74,25% Niska cena, wygoda, akceptowalny czas
przejazdu, rosngca Swiadomos¢
ekologiczna

Poznan-Wieden | Samochéd 55,91% Elastycznosc, niezaleznos,

przyzwyczajenie, komfort i mozliwos¢
zatrzymywania sie

Poznan-Paryz Samolot 90,48% Krotki czas podrdzy, wygoda, szybkosc,
akceptowalna cena w relacji do
oszczednosci czasu

Zrédto: Opracowanie wiasne

Czynniki deklarowane przez badanych jako kluczowe dla wyboru srodka transportu
zostaty nastepnie uwzglednione w dalszej czesci analizy, poswieconej roli czynnikow

sytuacyjnych w ksztattowaniu decyzji transportowych.
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5.4. Emocje jako predyktor wyboréw transportowych przyjaznych srodowisku

Decyzje transportowe konsumentéw coraz czesciej analizowane sg nie tylko w wymiarze
funkcjonalnym (czas, koszt, dostepnosc), ale réwniez afektywnym, podkreslajgcym role
emocji w ksztattowaniu preferencji i w rozbieznosci miedzy postawami a zachowaniami
proekologicznymi. W literaturze przedmiotu wskazuje sie, ze w konteksécie dziatan
srodowiskowych kluczowe znaczenie majg emocje negatywne, takie jak poczucie winy, wstyd
czy lek, ktére mogg petni¢ funkcje sygnatow ostrzegawczych i aktywowac zachowania zgodne
z wyznawanymi warto$ciami (Haidt, 2003; Onwezeni in., 2013). W przypadku transportu
lotniczego, uznawanego za wygodny, ale szkodliwy dla $rodowiska, pojawia sie dysonans
miedzy komfortem podrézy a Swiadomoscig jej negatywnych skutkéw klimatycznych
(Graham i Abrahamse, 2017).

Zgodnie z modelem luki postawa—zachowanie (attitude—behavior gap), pozytywne
postawy proekologiczne nie zawsze przektadajg sie na rzeczywiste dziatania. Jednym z
czynnikdw wptywajgcych na wielkosé tej luki mogg by¢ emocje wywotywane przez wybory
transportowe - zaréwno w postaci negatywnych emocji ograniczajgcych sktonnos¢ do
korzystania z lotnictwa, jak i pozytywnych emocji wzmacniajgcych satysfakcje z dziatan

zgodnych z wartosciami proekologicznymi.

Mechanizm dziatania emocji w kontekscie luki postawa-zachowanie

Emocje odgrywajg kluczowg role w ksztattowaniu postaw i zachowan konsumenckich, w
tym réwniez w obszarze decyzji proekologicznych. Stanowig one ztozone reakcje
psychologiczne i fizjologiczne, ktére towarzyszg ocenie wtasnych dziatan i ich konsekwenciji.
W kontekscie wybordw transportowych emocje moga petni¢ funkcje regulatora zachowan -
sprzyjajac realizacji wartosci proekologicznych lub, przeciwnie, umozliwiajgc utrzymanie
nieekologicznych nawykéw poprzez redukcje dysonansu poznawczego. Wtasnie ten
mechanizm zalezno$ci miedzy emocjami a spdjnoscig deklarowanych postaw i rzeczywistych
wybordéw transportowych stanowi przedmiot dalszej analizy empirycznej.

Analiza $rednich wartosci emocji (Tabela 61 i 62) wskazuje, ze kluczowa rdznicy
pomiedzy respondentami z lukg (GAP = 1) a grupg spdjng (GAP = 0) nie jest sam poziom
emocji negatywnych, lecz relacja miedzy emocjami pozytywnymi i negatywnymi. W grupie z

lukg postawa—zachowanie wyraznie zaznacza sie wieksza dysproporcja pomiedzy wysokim
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poziomem emocji pozytywnych (rados¢, zainteresowanie) a relatywnie niskim poziomem
emocji negatywnych. W szczegdlnosci zainteresowanie podrdzg lotniczg byto istotnie wyzsze
w grupie z lukg niz w grupie spdjnej (test t-Studenta dla préb niezaleznych, p < 0,05),

natomiast réznice w zakresie radosci miaty charakter tendencji (p < 0,1).

Tabela 61. Emocje pozytywne w zaleznosci od wystepowania luki postawa-zachowanie
(GAP)

Emocja pozytywna

GAP =1 (luka obecna)M (SD)

GAP =0 (brak luki)M (SD)

Rados¢

3,35 (0,96)

3,22 (1,03)

Zainteresowanie

3,13 (0,87)

2,97 (0,94)

Srednia emocji pozytywnych

3,24 (0,85)

3,09 (0,93)

Zrédto: Opracowanie wlasne

W grupie spdjnej kontrast ten jest stabszy — emocje pozytywne i negatywne pozostajg na
bardziej zblizonym poziomie, co sprzyja utrzymaniu spdjnosci miedzy deklarowanymi
postawami a rzeczywistymi zachowaniami transportowymi. Oznacza to, ze w przypadku oséb
z lukg pozytywny afekt petni funkcje kluczowa, skutecznie ,przykrywajac” potencjalny
dyskomfort moralny zwigzany z wyborem nieekologicznego $rodka transportu. Na tej
podstawie mozna wnioskowa¢, ze to nie natezenie emocji negatywnych jako takich, lecz
przewaga emocji pozytywnych nad stanowi

negatywnymi kluczowy mechanizm

podtrzymywania luki postawa—zachowanie w decyzjach transportowych.

Tabela 62. Emocje negatywne w zaleznos$ci od wystepowania luki postawa—-zachowanie
(GAP)

Emocja negatywna

GAP =1 (luka obecna)M (SD)

GAP =0 (brak luki)M (SD)

Wstyd

2,22 (0,88)

2,24 (0,91)

Poczucie winy

1,94 (0,77)

2,03 (0,89)

Lek

2,28 (0,94)

2,29 (0,96)

Srednia emocji negatywnych

2,15 (0,75)

2,19 (0,82)

Zrédto: Opracowanie wiasne

Szczegbétowa analiza pozwala wyrézni¢ cztery scenariusze funkcjonowania emocji w

mechanizmie luki

postawa—zachowanie (Tabela 63). Scenariusze te majg charakter

interpretacyjny i opisuja mozliwe konfiguracje relacji pomiedzy emocjami pozytywnymi i

negatywnymi w zaleznosci od wystepowania luki postawa—zachowanie.
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1. Scenariusz 1: GAP = 1, duza rdznica miedzy emocjami pozytywnymi i negatywnymi.

Osoby z lukg odczuwajg relatywnie wysoki poziom emocji pozytywnych (np. radosci i
zainteresowania) przy jednoczesnie niskim poziomie emocji negatywnych.
Mechanizm ten sprzyja racjonalizacji wyboréow nieekologicznych poprzez
koncentracje na komforcie podrézy i minimalizowanie znaczenia negatywnych
konsekwencji sSrodowiskowych.

Scenariusz 2: GAP = 1, niewielka rodznica miedzy emocjami pozytywnymi i
negatywnymi. W tej konfiguracji pojawia sie wyraZzniejszy dysonans poznawczy
wynikajgcy z podwyzszonego poziomu emocji negatywnych, takich jak poczucie winy
czy wstyd, przy jednoczesnym odczuwaniu emocji pozytywnych. Stan ten moze
prowadzi¢ do krotkotrwatego dyskomfortu i w dtuzszej perspektywie sprzyjac
korekcie zachowan.

Scenariusz 3: GAP = 0, niewielka rdéznica miedzy emocjami pozytywnymi i
negatywnymi. Osoby spdjne doswiadczajg wzglednej réwnowagi emocjonalnej, w
ktérej emocje pozytywne i negatywne pozostajg na zblizonym poziomie, co sprzyja
utrzymaniu zgodnosci miedzy deklarowanymi wartosciami a rzeczywistymi
zachowaniami transportowymi.

Scenariusz 4: GAP = 0, duza réznica miedzy emocjami pozytywnymi i negatywnymi. W
tym przypadku dziatania proekologiczne sg podejmowane pomimo odczuwalnego
kosztu psychologicznego, zwigzanego np. z rezygnacjg z wygody lub wydtuzonym
czasem podrozy. Niewielki poziom emocji pozytywnych w potaczeniu z relatywnie
wyzszymi emocjami negatywnymi wskazuje na role czynnikdw zewnetrznych (np.

regulacji, zachet systemowych) w podtrzymywaniu proekologicznych wybordéw.

Tabela 63. Mechanizm luki postawa—-zachowanie w kontekscie emocji

Scenariusz GAP Relacja miedzy emocjami Srednia Srednia Charakterystyka
pozytywnymi i emocji emocji mechanizmu
negatywnymi pozytywny | negatyw

chM (SD) nychM
(sD)
1-Iluka | Duzardznica (emocje 3,24 2,15 Racjonalizacja wyboréow
obecna | pozytywne > negatywne) (0,85) (0,75) nieekologicznych (np. lotu

samolotem) poprzez
koncentracje na wygodzie i
satysfakcji z podrézy

1-Iluka | Niewielka réznica (emocje | 3,24 2,15 Dysonans poznawczy:
obecna | pozytywne i negatywne na | (0,85) (0,75) poczucie winy lub wstyd z
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zblizonym poziomi) powodu wyboru niezgodnego
z deklaracjami

3 0—brak | Niewielka rdéznica (emocje | 3,09 2,19 Satysfakcja i poczucie
luki pozytywne i negatywne na | (0,93) (0,82) zgodnosci z wartosciami,
zblizonym poziomi) wzmacniajgce utrwalanie
proekologicznych zachowan
4 0 —brak Duza réznica (emocje 3,09 2,19 Dziatania proekologiczne
luki (0,93) (0,82) realizowane mimo

negatywne > pozytywne .
dyskomfortu, poczucie kosztu

psychologicznego rezygnacji z
wygody

*Przedstawione scenariusze majg charakter interpretacyjny i nie stanowig empirycznej typologii
respondentéw; opisuja mozliwe konfiguracje relacji miedzy emocjami pozytywnymi i negatywnymi na
podstawie wynikéw analizy.

Zrédto: Opracowanie wiasne

Catosciowo wyniki wskazujg, ze emocje petnig podwdjng funkcje w ksztattowaniu luki
postawa—zachowanie, przy czym kluczowe znaczenie ma relacja miedzy emocjami
pozytywnymi i negatywnymi.

A Emocje pozytywne, zwtaszcza rados¢ i zainteresowanie zwigzane z podrdzg lotnicza,
sprzyjajg utrzymywaniu luki postawa—zachowanie, poniewaz pozwalajg podtrzymacd
pozytywny stan emocjonalny pomimo wyboréw niezgodnych z deklarowanymi
postawami proekologicznymi.

A Emocje negatywne moga petni¢ funkcje moralnego regulatora i sprzyja¢ ograniczaniu
luki, jednak ich umiarkowane natezenie sprawia, ze nie zawsze prowadzg do zmiany
zachowania.

A Najwiekszy potencjat korekty zachowania pojawia sie w sytuacjach, w ktérych réznica
miedzy emocjami pozytywnymi i negatywnymi jest niewielka, a odczuwany
dyskomfort moralny (np. poczucie winy lub wstydu) nie jest catkowicie
neutralizowany przez pozytywny afekt.

Kolejnym istotnym wnioskiem ptyngcym z analizy emocji jest to, ze pozytywne i
negatywne reakcje afektywne rzadko wystepujg w izolacji. W rzeczywistosci u wielu
badanych pojawia sie profil mieszany, w ktérym obie grupy emocji wspotwystepuja, jednak
ich natezenie pozostaje nierdwnomierne. Przyktadowo, w sytuacji GAP = 1 respondenci
mogg jednoczesnie odczuwac radosc i satysfakcje z wygody podrdzy lotniczej oraz pewien
poziom poczucia winy, ktéry pojawia sie w tle, lecz nie jest na tyle silny, aby doprowadzi¢ do

zmiany zachowania. Takie wspotwystepowanie emocji, przy jednoczesnej przewadze
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pozytywnego afektu nad emocjami negatywnymi, pomaga wyjasni¢, dlaczego luka postawa—
zachowanie czesto utrzymuje sie w czasie - pozytywne emocje dziatajg bowiem jak bufor
ostabiajgcy wptyw negatywnego afektu i dysonansu poznawczego.

Dtugotrwate funkcjonowanie w warunkach luki postawa—zachowanie moze sprzyjaé
zmeczeniu emocjonalnemu lub stopniowemu unikaniu tematyki ekologicznej. Osoby, ktére
przez dtuiszy czas doswiadczajg wewnetrznego konfliktu pomiedzy deklarowanymi
postawami a rzeczywistymi wyborami, mogg uruchamia¢ mechanizmy obronne, takie jak
racjonalizacja (,moje pojedyncze loty i tak nie majg duzego znaczenia dla klimatu”) czy
minimalizacja problemu (,inni lataja czesciej niz ja”). W konsekwencji luka postawa-
zachowanie moze ulega¢ utrwaleniu w sytuacji, gdy negatywne reakcje emocjonalne
pozostajg na poziomie niewystarczajgcym do uruchomienia rzeczywistej korekty zachowan.

Warto takze zwrdcié uwage na role subiektywnej oceny witasnych dziatan
proekologicznych w ksztattowaniu emocji. Nawet w sytuacji braku luki percepcyjnej (GAP =
0) cze$é badanych odczuwata ograniczong satysfakcje z podejmowanych dziatan, uznajac je
za niewystarczajgce w kontekscie skali globalnego kryzysu klimatycznego. Takie poczucie
niedosytu moze obniza¢ pozytywne emocje i zwiekszaé wrazliwos$é na przekazy medialne
podkreslajagce zagrozenia srodowiskowe. Zjawisko to sugeruje, ze utrzymanie wysokiej
satysfakcji i poczucia skutecznosci jest kluczowe dla dtugotrwatej motywacji do realizacji
proekologicznych zachowan transportowych.

Zestawienie opracowanych wynikéw w formie czterech scenariuszy pozwala syntetycznie
luki

przedstawi¢ mechanizmy dziafania postawa—zachowanie w kontek$cie emocji.

Podsumowanie tych mechanizmdw zamieszczono w Tabeli 64.

Tabela 64. Mechanizm luki postawa—zachowanie w zaleznosci od relacji miedzy emocjami
pozytywnymi i negatywnymi oraz ich konsekwencji

Scenariusz Relacja miedzy Charakterystyka sytuacji Konsekwencje psychologiczne

(GAP) emocjami pozytywnymi i behawioralne
i negatywnymi

GAP=0 Wyrazna przewaga Postawy i zachowania spdjne; Wysoka satysfakcja z dziatan
emocji pozytywnych nad | brak konfliktu wewnetrznego proekologicznych, utrzymanie
negatywnymi motywacji

GAP=0 Zblizony poziom emocji Dziatania zgodne z deklaracjami, | Obnizona satysfakcja,
pozytywnych i lecz postrzegane jako podatnosé na komunikaty
negatywnych niewystarczajace alarmistyczne

GAP=1 Wyrazna przewaga Rozbieznosé miedzy deklaracjami | Utrzymanie luki, racjonalizacja
emocji pozytywnych nad | a dziataniami maskowana wyboréw
negatywnymi pozytywnym afektem

GAP=1 Zblizony poziom emocji Rozbieznosé generujgca Potencjat korekty zachowan
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pozytywnych i dyskomfort psychologiczny lub unikanie tematu
negatywnych

Zrédto: Opracowanie wtasne

Jak pokazano w tabeli 64, poszczegdlnym scenariuszom towarzyszg odmienne konfiguracje
emocji oraz charakterystyczne konsekwencje psychologiczne i behawioralne. W sytuacji
spojnosci postaw i zachowan (GAP = 0) wyrazniejsza przewaga emocji pozytywnych nad
negatywnymi sprzyja satysfakcji z podejmowanych dziatan i wzmacnia motywacje do
utrzymania proekologicznych wybordéw, natomiast zblizony poziom emocji pozytywnych i
negatywnych moze wigzac¢ sie z poczuciem niedosytu podejmowanych dziatan. Z kolei w
warunkach luki postawa—zachowanie (GAP = 1) relatywnie wyiszy poziom emocji
pozytywnych przy jednoczesnie niskim natezeniu emocji negatywnych sprzyja utrzymywaniu
rozbieznosci poprzez mechanizmy racjonalizacji, podczas gdy ograniczenie tej przewagi i
wzrost znaczenia emocji negatywnych wigze sie z nasileniem dysonansu poznawczego, ktéry

w dtuzszej perspektywie moze sprzyjaé korekcie zachowan.

Wptyw emocji na luke postawa-zachowanie w wyborach transportowych

Analiza wptywu emocji na wystepowanie luki postawa—zachowanie w wyborach
transportowych zostata przeprowadzona w odniesieniu do hipotez H3a oraz H3b. Hipoteza
H3a zaktadata, ze wybdr samolotu jako srodka transportu w kontekscie krotkodystansowych
przewozow pasazerskich wzbudza bardziej negatywne niz pozytywne emocje. Z kolei
hipoteza H3b odnosita sie do roli emocji moralnych, takich jak poczucie winy i wstyd,
zaktadajgc ich istotny wptyw na rozbieznosci pomiedzy proekologicznymi postawami a
rzeczywistymi zachowaniami konsumentow.

Sposrdd pieciu analizowanych emocji (szczescie, poczucie winy, wstyd, zainteresowanie,
strach) do dalszej analizy regresyjnej wigczono trzy zmienne: poczucie winy, strach oraz
zainteresowanie. Dwie pozostate emocje: szczescie i wstyd zostaty wytgczone z modelu ze
wzgledu na wspdtliniowosé (wysokie korelacje pomiedzy zmiennymi emocjonalnymi), ktdra
mogtaby zaburzac interpretacje wynikéw. Wybrany zestaw zmiennych pozwolit na ocene ich
roli w ksztattowaniu prawdopodobienistwa wystgpienia luki postawa-zachowanie (GAP) w
kontekscie decyzji transportowych.

W celu oceny wptywu emocji na prawdopodobienstwo wystgpienia luki postawa-

zachowanie zastosowano model regresji logistycznej. Zmienng zalezng byt binarny konstrukt
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GAP, przyjmujacy wartos¢ 1 w przypadku wystgpienia luki oraz 0 w przypadku spdjnosci
postaw i zachowan. Sposdb konstrukcji zmiennej GAP oraz procedura jej operacjonalizacji
zostaty szczegdtowo opisane w rozdziale metodologicznym (podrozdziat 4.4.2).

Do modelu wigczono trzy zmienne niezalezne reprezentujgce emocje: zainteresowanie,
poczucie winy oraz strach, skonstruowane jako srednie wartosci odpowiednich pozycji skali
emocji. Dobdr zmiennych byt uzasadniony wynikami analiz opisowych oraz wczes$niejszymi
ustaleniami teoretycznymi wskazujacymi na szczegdlng role tych emocji w mechanizmie luki
postawa—zachowanie.

Postawy proekologiczne oraz zachowania transportowe zostaty zidentyfikowane na
podstawie autorskiej skali opisanej w rozdziale metodologicznym (podrozdziat 4.3.2).
Respondenci zostali zaklasyfikowani jako proekologiczni w zakresie postaw i zachowan na
podstawie sumarycznych wynikéw skali oraz przyjetych progéw klasyfikacyjnych.

Model regresji logistycznej zostat celowo ograniczony do zmiennych emocjonalnych.
Celem analizy nie byto maksymalne zwiekszenie zdolnosci predykcyjnej modelu, lecz
identyfikacja kierunku i charakteru wptywu wybranych emocji na prawdopodobienstwo
wystgpienia luki postawa-zachowanie. Takie podejscie pozwala na izolacje mechanizmu
emocjonalnego i jego interpretacje w kontekscie wczesniej zidentyfikowanych scenariuszy
funkcjonowania emocji.

Dopasowanie modelu jest umiarkowane (Pseudo R? = 0,009), co potwierdza, ze emocje
stanowig jedynie jeden z elementdw wyjasniajgcych wystepowanie luki postawa-
zachowanie. Wynik ten pozostaje jednak spdjny z celem analizy, skoncentrowanej na
identyfikacji mechanizmu emocjonalnego, a nie na petnym modelowaniu wszystkich

determinant zachowan transportowych.

Tabela 65. Wyniki regresji logistycznej dla zmiennej GAP (luka postawa—zachowanie)

Zmienne GAP (luka postawa—zachowanie)

Poczucie winy -0.2238*

(0.1327)

Strach 0.1163

(0.1165)

Zainteresowanie 0.1999**

(0.0956)

Stata -0.8286™*

(0.3822)

Btedy standardowe w nawiasach
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*%%p<0.01, **p<0.05, p<0.1

Zrédto: Opracowanie wtasne

Poczucie winy petni istotng funkcje regulacyjng w procesie podejmowania decyzji
proekologicznych. W analizie regresji logistycznej wyzsze nasilenie poczucia winy wigzato sie
z ujemnym wspotczynnikiem w modelu, co oznacza, ze osoby odczuwajgce silniejsze
poczucie winy rzadziej wykazywaty luke postawa—zachowanie (GAP). Wynik ten wskazuje, ze
poczucie winy sprzyja wiekszej spéjnosci miedzy deklarowanymi postawami a faktycznymi
zachowaniami transportowymi. Potwierdza to znaczenie tej emocji jako bodzca
motywujgcego do dziatain zgodnych z wartosciami ekologicznymi, a takze jej potencjat w
komunikacji spotecznej i kampaniach proekologicznych, w ktérych odwotanie sie do poczucia
indywidualnej odpowiedzialno$ci moze sprzyja¢ zmianie zachowan.

Z kolei strach nie wykazat istotnego zwigzku z lukg postawa—zachowanie. Brak istotnosci
sugeruje, ze sama obawa przed konsekwencjami zmian klimatycznych lub negatywnymi
skutkami transportu lotniczego nie jest wystarczajgcym bodZcem do przetozenia postaw
proekologicznych na dziatania. Wynik ten jest spdjny z ustaleniami literaturowymi (Kollmuss i
Agyeman, 2002), wedtug ktdérych emocje lekowe podnoszg swiadomos$¢ problemu, ale
rzadko bezposrednio prowadzg do zmiany zachowan.

Natomiast zainteresowanie podrézg istotnie dodatnio wigzato sie z lukg postawa-
zachowanie. Oznacza to, ze osoby odczuwajgce silniejsze zaciekawienie i ekscytacje zwigzang
z podrdzg lotniczg czesciej deklarujg postawy proekologiczne, ale ich zachowania pozostajg z
nimi w niepetnej zgodnosci. W tym przypadku zainteresowanie dotyczyto raczej
pozytywnego zaangazowania w doswiadczenie podrdzy - poczucia fascynacji, pobudzenia i
przyjemnej ekscytacji - niz kwestii ekologicznych. Takie pozytywne emocje mogg petnié
funkcje ,,maskujgcg”, ostabiajgc wptyw proekologicznych przekonan na realne decyzje.
Ostatecznie atrakcyjnos¢ samej podrézy lotniczej sprzyja utrzymywaniu sie rozbieznosci
miedzy postawami a zachowaniami, zwiekszajgc prawdopodobienstwo wystgpienia luki
postawa—zachowanie.Interpretacja wynikdw opiera sie na znakach wspotczynnikéw regresji
logistycznej  (log-odds), ktére odzwierciedlajg  kierunek  wptywu emocji na
prawdopodobienstwo wystgpienia GAP.

Interpretacja wynikdw regresji logistycznej zostata przeprowadzona zaréwno w

kategoriach wspotczynnikow logitowych (log-odds), jak i ilorazéw szans (Odds Ratio, OR).
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Oba podejscia opisujg te same zaleznosci, jednak rdznig sie skalg prezentacji wynikéw.
Wspotczynniki logitowe umozliwiajg ocene kierunku i wzglednej sity wptywu zmiennych w
modelu, natomiast ilorazy szans pozwalajg na bardziej intuicyjng interpretacje wynikdw w
kategoriach zmian prawdopodobienstwa wystgpienia luki postawa—zachowanie.

Uzyskane wyniki wskazuja, ze poczucie winy zmniejsza prawdopodobienstwo wystgpienia
luki postawa—zachowanie o okoto 20% przy jednostkowym wzroscie tej zmiennej (OR = 0,80;
p = 0,092). Cho¢ efekt ten znajduje sie nieznacznie powyzej konwencjonalnego progu
istotnosci statystycznej, jego kierunek pozostaje zgodny z interpretacjg poczucia winy jako
emocji o funkcji regulacyjne;.

Zainteresowanie istotnie zwiekszato prawdopodobienstwo wystgpienia luki postawa—
zachowanie (OR = 1,22; p = 0,036), co potwierdza role pozytywnego afektu w
podtrzymywaniu rozbieznosci miedzy deklarowanymi postawami a rzeczywistymi
zachowaniami. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze zmienna ,zainteresowanie” odnosi sie do
afektywnego zaangazowania w doswiadczenie podrézy, a nie do poznawczej refleksji nad
konsekwencjami $rodowiskowymi. Strach nie wykazat istotnego statystycznie wptywu na

wystepowanie luki (OR =1,12; p = 0,318).

Tabela 66. Wyniki regresji logistycznej dla zmiennej GAP (luka postawa-zachowanie) w
kategoriach ilorazéw szans (OddsRatio)- emocje

Zmienna lloraz szans Btad z p>|z| 95% przedziat ufnosci
(OR) standardowy

Poczucie winy 0,7995 0,1061 -1,69 0,092 0,6163 —1,0370

Strach 1,1233 0,1310 1,00 0,318 0,8939-1,4115

Zainteresowanie | 1,2213 0,1167 2,09 0,036 1,0127-1,4729

Stata (_cons) 0,4367 0,1669 -2,17 0,030 0,2064 —0,9236

Liczba obserwacji = 567.

LR chi?(3) = 7,00; Prob> chi? = 0,0720; Pseudo R? = 0,0092.

Stata (_cons) reprezentuje bazowe log-odds.

Zrédto: Opracowanie wiasne

Tabela 66 przedstawia wyniki tego samego modelu regresji logistycznej w postaci
ilorazéw szans (OR), umozliwiajacych interpretacje wielkosci efektéw w kategoriach
wzglednych zmian prawdopodobienstwa.

Wyniki testu dopasowania (Goodness-of-Fit Test) dla zmiennej zaleznej GAP wskazuja, ze
model jest dobrze dopasowany do danych. Warto$¢ Prob> chi? = 0,3227 jest wyzsza niz
standardowy poziom istotnosci 0,05, co oznacza, ze brak jest podstaw do odrzucenia

hipotezy zerowe] zaktadajgcej poprawne dopasowanie modelu do danych. Innymi stowy,
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rozktad reszt modelu nie wskazuje na istotne niedopasowanie, a przyjeta specyfikacja
modelu regresji logistycznej jest adekwatna do analizowanej zaleznosci miedzy postawami a

zachowaniami proekologicznymi (Tabela 67).

Tabela 67. Wyniki testu dopasowania modelu regresji logistycznej dla zmiennej GAP

Statystyka Wartos¢
Liczba obserwacji 567
Liczba wzorcéw kowariancji 323
Pearson chi?(319) 330,09
Prob> chi? 0,3227

Zrédto: opracowanie wiasne

Podsumowujgc, uzyskane wyniki pozwalajg na odniesienie sie do postawionych hipotez
badawczych. W odniesieniu do hipotezy H3a, zaktadajacej, ze wybdér samolotu jako srodka
transportu w kontekscie krétkodystansowych podrézy wzbudza przede wszystkim emocje
negatywne, analiza ujawnia bardziej ztozony obraz reakcji emocjonalnych. Cho¢ emocje
negatywne - w szczegélnosci poczucie winy - odgrywajg istotng role w procesie decyzyjnym,
w wielu przypadkach silniej ujawniajg sie emocje pozytywne zwigzane z atrakcyjnoscig same;j
podrézy. Przewaga tych emocji moze sprzyja¢ powstawaniu luki postawa—zachowanie,
ostabiajgc spdjnos¢ miedzy deklarowanymi postawami a rzeczywistymi zachowaniami
transportowymi.

W przypadku hipotezy H3b, dotyczacej wptywu emocji takich jak poczucie winy lub wstyd
na rozbieznosci miedzy postawami a zachowaniami, wyniki wskazujg na zréznicowang role
poszczegblnych emocji. Poczucie winy petni funkcje regulacyjng, zmniejszajgc
prawdopodobienstwo wystgpienia luki postawa—zachowanie i sprzyjajgc podejmowaniu
dziatan spdjnych z deklarowanymi wartosciami proekologicznymi (Tabela 68), podczas gdy

analogicznego efektu nie zaobserwowano w przypadku wstydu.

Tabela 68. Weryfikacja hipotez badawczych dotyczacych wptywu emocji na luke postawa-
zachowanie (GAP)

Hipoteza Tresc hipotezy Wynik Uzasadnienie
weryfikacji

H3a Wybdér samolotu jako Nie znajduje Analizy wskazujg, ze emocje towarzyszace
srodka transportu w jednoznacznego | wyborowi transportu lotniczego majg charakter
kontekscie potwierdzenia mieszany. Choc¢ u czesci respondentdéw pojawiaty
krétkodystansowych sie emocje negatywne (np. poczucie winy), w
przewozoéw pasazerskich wielu przypadkach dominowaty emocje
wzbudza bardziej pozytywne, takie jak zainteresowanie i radosé z
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negatywne niz podrézy. Przewaga emocji pozytywnych sprzyjata
pozytywne emocje. utrzymywaniu luki postawa—zachowanie.

H3b Znaczacy wptyw na luke Czesciowe Wyniki regresji logistycznej wskazuja, ze wyzsze
miedzy postawami a potwierdzenie - | nasilenie poczucia winy wigze sie z nizszym
zachowaniami w odniesieniu prawdopodobienstwem wystgpienia luki postawa-
proekologicznymi do poczucia zachowanie, co sugeruje jego funkcje regulacyjna.
konsumentéw maja winy Analogicznego efektu nie zaobserwowano w
emocje takie jak przypadku wstydu, ktéry nie wykazat istotnego
poczucie winy lub wstyd. wptywu na GAP.

Zrédto: opracowanie wiasne

Dodatkowo analiza wskazuje, Zze zainteresowanie zwieksza prawdopodobieristwo
wystgpienia luki postawa—zachowanie, co sugeruje, iz afektywne zaangazowanie w
doswiadczenie podrézy nie zawsze sprzyja zgodnosci miedzy postawami a dziataniami.
Catosciowo, wyniki pokazujg, ze wystepowanie luki postawa-zachowanie jest rezultatem
relacji miedzy emocjami pozytywnymi i negatywnymi, a nie prostego oddziatywania

pojedynczych emociji.

5.5. Znaczenie czynnikdw poznawczych i sytuacyjnych w wyborze ekologicznej formy

podrozy

W literaturze podkresla sie, ze decyzje transportowe nie sg determinowane wyfgcznie
przez postawy proekologiczne, lecz w znacznym stopniu zalezg od czynnikéw sytuacyjnych i
poznawczych. Zgodnie z teorig planowanego zachowania Ajzena (TPB) rzeczywiste
zachowanie jest ksztattowane przede wszystkim przez intencje jego podjecia, a ta z kolei
wynika z postawy wobec zachowania, norm subiektywnych oraz postrzeganej kontroli
behawioralnej (Ajzen, 1991). Czynniki zewnetrzne, takie jak koszty, dostepnos¢ srodkéw
transportu czy presja spoteczna, mogg ograniczaé postrzegang kontrole behawioralng lub
modyfikowaé intencje dziatania, prowadzac do sytuacji, w ktérej pozytywne postawy
proekologiczne nie przektadajg sie na faktyczne wybory transportowe. Mechanizm ten
wyjasnia czesciowo powstawanie luki postawa—zachowanie (attitude—behavior gap).

Literatura przedmiotu wskazuje, ze nawet osoby cechujace sie wysokg Swiadomoscig
ekologiczng czesto podejmujg decyzje sprzeczne z wiasnymi wartosciami, jesli w gre
wchodzg bariery praktyczne lub bodzce srodowiskowe (Kollmuss iAgyeman, 2002; Graham-
Rowei in., 2011; Klockner, 2013).

Badania opisane w rozdziale pierwszym i trzecim wskazujg, ze czynniki sytuacyjne moga

dziata¢ jak ,putapki decyzyjne”, ktore zwiekszajg prawdopodobienistwo wystgpienia luki
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postawa-zachowanie. Na przyktad wysoki koszt potgczen kolejowych w porédwnaniu z tanimi
liniami lotniczymi moze sktania¢ do wyboru mniej ekologicznego $rodka transportu, mimo
Swiadomosci jego negatywnego wptywu na srodowisko.

W celu empirycznej weryfikacji hipotezy H4, zaktadajacej, ze czynniki sytuacyjne - takie jak
koszt podrdzy, czas jej trwania oraz wptyw spoteczny — zwiekszajg prawdopodobieristwo
wystgpienia luki postawa-zachowanie, natomiast wyzszy poziom wiedzy dziata w kierunku jej
ograniczania, przeprowadzono analize regresji logistyczne;j.

W analizie wykorzystano model regresji logistycznej z czterema zmiennymi niezaleznymi:
kosztem podrézy, czasem podrdzy (rozumiany jako catkowity czas podrdzy, obejmujacy
zaréwno sam lot, jak i czas potrzebny na odprawe, dojazd na lotnisko czy inne formalnosci),
wptywem spotecznym (okreslany jako stopien, w jakim decyzje jednostki dotyczgce wyboru
$rodka transportu sg ksztattowane przez opinie, oczekiwania i normy spoteczne w jej
otoczeniu, w tym podatnos¢ na presje spoteczng) oraz poziomem wiedzy (odnoszaca sie do
poziomu znajomosci zagadnien zwigzanych z wplywem transportu na sSrodowisko i
Swiadomosci ekologicznej pasazeréw).

Decyzje transportowe w kontekscie krdotkodystansowych podrézy lotniczych czesto
wynikajg z kompromisu pomiedzy preferencjami ekologicznymi a barierami praktycznymi.
Koszt podrézy jest w literaturze wskazywany jako najwazniejszy predyktor faktycznych
zachowan transportowych, nierzadko dominujgcy nad intencjami proekologicznymi (Garling
iSchuitema, 2007). Konsumenci, nawet przy wysokiej swiadomosci ekologicznej, czesto
wybieraja mniej zréwnowazone srodki transportu, jesli ich cena jest wyraznie nizsza od
alternatyw bardziej przyjaznych srodowisku.

Drugim istotnym czynnikiem jest wplyw spoteczny, rozumiany jako presja ze strony
otoczenia - rodziny, znajomych lub wspétpracownikéw - ktéra moze motywowacé do wyboru
$rodka transportu postrzeganego jako wygodny, prestizowy lub szybki, niezaleznie od
postaw proekologicznych (Cialdini i Goldstein, 2004). Wptyw spoteczny dziata zatem jako
mechanizm normatywny, ktéry moze sprzyja¢ powstawaniu luki postawa-zachowanie, gdy
oczekiwania spoteczne stojg w sprzecznosci z deklarowanymi wartosciami.

Czas podrdzy odgrywa role kluczowego czynnika praktycznego. Krétki czas przelotu w
porownaniu z wielogodzinng podrdzg kolejg lub samochodem sprzyja wyborowi samolotu,

nawet jesli oznacza to wiekszg emisje CO,. Jak wskazuje Anable (2005), czynnik czasu jest
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jednym z gtéwnych elementéw kompromisu miedzy wygoda a wartosciami ekologicznymi i
czesto przewaza nad intencjami prosrodowiskowymi.

Ostatnim analizowanym czynnikiem jest wiedza na temat ekologicznosci transportu,
obejmujgca $wiadomos¢ poziomu emisji generowanych przez rézne srodki transportu oraz
znajomos¢ mozliwosci ich kompensacji. Jak zauwazyli Kollmuss i Agyeman (2002), wyzszy
poziom wiedzy moze redukowad luke postawa—zachowanie, sprzyjajgc spdjnym wyborom
transportowym. W praktyce jednak sama wiedza nie zawsze przekfada sie na dziatanie, jesli
w danej sytuacji przewazajq presja czasu, wysoki koszt alternatywy lub wptyw spoteczny.

W tabeli 69 zaprezentowano wyniki regresji logistycznej obrazujace wptyw czynnikow
poznawczych i sytuacyjnych na prawdopodobienstwo wystgpienia luki postawa—zachowanie
(GAP). Analiza oparta na wspodfczynnikach logitowych pozwala na ocene kierunku i wzglednej
sity oddziatywania poszczegdlnych zmiennych na ryzyko wystapienia rozbieznosci miedzy
deklarowanymi postawami proekologicznymi a rzeczywistymi wyborami transportowymi.

Ujemna wartos¢ statej wskazuje, ze w warunkach bazowych — przy niskim poziomie presji
spotecznej, kosztéow i czasu podrdzy oraz przy wysokim poziomie wiedzy — respondenci
czesciej zachowujg spdjnos¢ miedzy postawami a dziataniami. Dopiero oddziatywanie barier
sytuacyjnych oraz deficytdbw poznawczych istotnie zwieksza prawdopodobienstwo
wystgpienia luki postawa—zachowanie. Wynik ten sugeruje, ze rozbieznos¢ miedzy
intencjami a zachowaniami nie jest stanem domyslnym, lecz pojawia sie przede wszystkim w
odpowiedzi na ograniczenia praktyczne i kontekst decyzyjny, w ktdrym realizowane s3g

wybory transportowe.

Tabela 69. Wyniki regresji logistycznej dla zmiennej GAP (luka postawa—zachowanie) —
czynniki poznawcze i sytuacyjne

Wspotczynnik (B) Btad standardowy
Zmienna
Wptyw spoteczny 0,2653** 0,1280
Wiedza -0,4814*** 0,1636
Koszt 0,3273*** 0,1197
Czas 0,1635 0,1132
Stata -1,8894** 0,8042

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

Zrédto: opracowanie wtasne
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Model regresji logistycznej wskazuje, ze log-odds wystgpienia GAP sg szczegdlnie
wrazliwe na poziom wiedzy, koszty podrézy oraz wptyw spoteczny. Analiza surowych
wspotczynnikdw pokazuje, ze:

wzrost wptywu spotfecznego istotnie zwieksza log-odds wystgpienia GAP, co moze
wynika¢ z presji otoczenia sktaniajagcej jednostki do deklarowania postaw
proekologicznych, ktére nie przektadajg sie na faktyczne dziatania;

wyzszy poziom wiedzy ekologicznej zmniejsza log-odds wystgpienia GAP, co oznacza,
ze osoby lepiej poinformowane rzadziej przejawiajg rozbiezno$¢ miedzy deklaracjami
a zachowaniami;

wyzsze koszty podrézy zwiekszajg log-odds wystgpienia GAP, sugerujac, ze bariery
finansowe ostabiajg sktonnos¢ do wybordéw spdjnych z postawami proekologicznymi.

W kolejnym kroku wyniki tego samego modelu zaprezentowano w postaci ilorazéw szans
(Odds Ratio), co umozliwia bardziej intuicyjng interpretacje wielkosci efektow w kategoriach

wzglednych zmian prawdopodobierstwa wystgpienia luki postawa—zachowanie (Tabela 70).

Tabela 70. Wyniki regresji logistycznej dla zmiennej GAP (luka postawa-zachowanie) w
kategoriach ilorazéw szans (Odds Ratio) - czynniki poznawcze i sytuacyjne

Zmienna lloraz szans Btad z p>|z| 95% przedziat ufnosci
(OR) standardowy

Wptyw spoteczny 1,3039 0,1669 2,07 0,038 1,0145-1,6757

Wiedza 0,6179 0,1011 -2,94 0,003 0,4483 -0,8514

Koszt 1,3872 0,1660 2,73 0,006 1,0971-1,7538

Czas 1,1776 0,1333 1,45 0,148 0,9434 -1,4700

Stata (_cons) 0,1512 0,1216 -2,35 0,019 0,0313-0,7310

Liczba obserwacji = 567
LR x%(4) = 26,03; Prob> x* = 0,0000; Pseudo R? = 0,0341

Zrédto: Opracowanie wiasne

Wyniki wskazuja, ze najsilniejszymi predyktorami wystepowania luki postawa—zachowanie
(GAP) okazaty sie koszty podrdzy, wptyw spoteczny oraz poziom wiedzy ekologicznej. Wzrost
wptywu spotecznego (OR = 1,3039; p = 0,038) zwieksza prawdopodobienstwo powstania luki
GAP o okoto 30%. Mechanizm ten mozna interpretowac jako efekt presji normatywnej —
osoby deklarujg proekologiczne postawy, aby spetnia¢ oczekiwania spofeczne, jednak w
rzeczywistych decyzjach transportowych mogg przedktada¢ wygode lub prestiz nad wartosci
srodowiskowe.

Podobnie, wyzsze koszty podrézy (OR = 1,3872; p = 0,006) istotnie zwiekszajg ryzyko
wystgpienia GAP, co potwierdza znaczenie barier ekonomicznych w ograniczaniu spéjnosci
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miedzy postawami a zachowaniami. Nawet respondenci wykazujgcy swiadomos¢ ekologiczng
mogqy rezygnowac z wyboru bardziej zrownowazonej formy podrdézy, gdy wigze sie to z
wyzszymi wydatkami finansowymi.

Odmienng role odgrywa wiedza ekologiczna (OR = 0,6179; p = 0,003), ktéra znaczgco
redukuje prawdopodobieistwo wystgpienia luki GAP — wzrost poziomu wiedzy o jednostke
obniza szanse jej pojawienia sie o okoto 38%. Wynik ten wskazuje, ze Swiadomos¢ skutkdw
srodowiskowych.

W celu weryfikacji jakosci dopasowania modelu regres;ji logistycznej przeprowadzono test
dopasowania (Goodness-of-fit) (tabela 71). Liczba unikalnych wzorcow kombinacji
zmiennych niezaleznych (covariatepatterns) wyniosta 410, co wskazuje na wysokie
zréznicowanie odpowiedzi w probie (n = 567). Wynik testu Pearsona x?(405) = 403,89 przy p
= 0,5062 oznacza brak podstaw do odrzucenia hipotezy o poprawnym dopasowaniu modelu
do danych. Nie ma wiec statystycznych dowododw, ze przewidywania modelu istotnie

odbiegajg od rzeczywistych obserwacji.

Tabela 71. Wyniki testu dopasowania modelu regresji logistycznej dla zmiennej GAP -
czynniki poznawcze i sytuacyjne

Statystyka Wartosc
Liczba obserwacji 567
Liczba wzorcéw kowariancji 410
Pearson chi? (319) 403,89
Prob> chi? 0,5062

Zrédto: opracowanie wtasne

Otrzymany rezultat wskazuje, ze zastosowany model regresji logistycznej wiarygodnie
opisuje zaleznos$ci miedzy zmiennymi sytuacyjnymi i poznawczymi a prawdopodobienstwem
wystgpienia luki postawa-zachowanie (GAP), a jego dopasowanie jest wystarczajgce do
dalszej interpretacji uzyskanych ilorazéow szans.

Wyniki wskazujg, ze zjawisko to jest w znacznym stopniu uwarunkowane czynnikami
sytuacyjnymi i poznawczymi, co jest zgodne z zatozeniami teorii planowanego zachowania
(Ajzen, 1991) oraz weczesniejszymi ustaleniami literatury (Kollmuss i Agyeman, 2002;
Graham-Rowe i in., 2011).

Najwazniejszymi predyktorami GAP okazaty sie wptyw spoteczny i koszty podrézy, ktore

istotnie zwiekszajg prawdopodobienstwo rozbieznosci miedzy deklarowanymi postawami a
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rzeczywistymi dziataniami. Mechanizm ten mozna interpretowaé jako efekt pres;ji
normatywnej i barier ekonomicznych, ktdére ograniczaja mozliwos¢ realizacji intencji
proekologicznych w praktyce. Odmienng role odgrywa wiedza ekologiczna, ktéra redukuje
ryzyko wystgpienia luki GAP, sprzyjajac spéjnosci miedzy deklaracjami a zachowaniami
transportowymi.

Uzyskane wyniki sugeruja, ze luka postawa-zachowanie w obszarze krétkodystansowych
podrozy lotniczych nie wynika z braku proekologicznych intencji, lecz przede wszystkim z
ograniczen praktycznych i spotecznych. W konsekwencji strategie ograniczania GAP powinny
taczy¢ dziatania edukacyjne zwiekszajgce Swiadomos¢ ekologiczng z instrumentami polityki
transportowej redukujgcymi bariery ekonomiczne oraz promujgcymi atrakcyjne alternatywy
niskoemisyjne. Wyniki analizy pozwalajg stwierdzi¢, ze hipoteza H4 znajduje uzasadnienie
gtownie w odniesieniu do kosztu podrdzy, wptywu spofecznego oraz poziomu wiedzy

ekologicznej, przy braku istotnej roli czasu podrézy w badanej prébie.
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Zakonczenie

Rozprawa miata na celu pogtebienie rozpoznania mechanizmdéw stojgcych za
rozbieznoscia miedzy proekologicznymi postawami a rzeczywistymi zachowaniami
konsumentéw w kontekscie transportu lotniczego. Pomimo wzrostu $Swiadomosci
ekologicznej w spoteczenstwie, decyzje podejmowane przez jednostki nie zawsze pozostaja
w zgodzie z deklarowanymi wartosciami. W oparciu o szerokg analize teoretyczng oraz
badania wtasne przeprowadzone z zastosowaniem strategii triangulacyjnej, zaprezentowano
kompleksowy obraz czynnikéw wptywajacych na to zjawisko - zarébwno w wymiarze
poznawczym, emocjonalnym, jak i sytuacyjnym.

W niniejszej rozprawie poddano empirycznej weryfikacji cztery hipotezy badawcze, z
ktorych czes¢ zostata uszczegétowiona w postaci podhipotez, co umozliwito pogtebiong
analize mechanizméw lezgcych u podstaw luki postawa—zachowanie w kontekscie
krétkodystansowych wyboréw transportowych. Przyjete podejscie badawcze pozwolito na
wielowymiarowe ujecie badanego zjawiska, obejmujgce strukture postaw proekologicznych,
wystepowanie luki postawa—zachowanie, preferencje transportowe oraz role
emocjonalnych, poznawczych i sytuacyjnych uwarunkowan decyzji transportowych. W
wyniku przeprowadzonych analiz cze$¢ hipotez zostata przyjeta, cze$é¢ czesciowo przyjeta,
natomiast jedna nie znalazta jednoznacznego potwierdzenia empirycznego. Syntetyczne
zestawienie wynikdw weryfikacji hipotez i podhipotez przedstawiono w zatgczniku 24
zamieszczonym w aneksie.

W toku analizy empirycznej potwierdzono, ze luka postawa—zachowanie nie jest
zjawiskiem jednostkowym, lecz powszechnie wystepujacym, szczegdlnie w obszarach
wymagajacych realnych wyrzeczehd lub zaangazowania zasobdw, takich jak wybdr Srodka
transportu. Wskazano przy tym czynniki sprzyjajgce zwiekszaniu spéjnosci miedzy postawami
a zachowaniami oraz takie, ktére te spdjnosé ostabiajg. Rezultaty te posiadajg zaréwno walor
poznaweczy, jak i aplikacyjny — mogg stanowi¢ punkt wyjscia dla dalszych analiz, ale réwniez
praktycznych dziatan edukacyjnych, komunikacyjnych i regulacyjnych w obszarze
zrownowazonej mobilnosci.

Na podstawie przeprowadzonych analiz wyciggnieto szereg wnioskow o charakterze

teoretycznym i aplikacyjnym. Najwazniejsze wnioski przedstawiono ponizej:
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Wiekszos¢ badanych znajduje sie na etapach rozwazania (contemplation) oraz
przygotowania do zmiany (preparation) w modelu TTM, co wskazuje na rosngca
gotowo$¢ do modyfikacji zachowan transportowych w kierunku bardziej
zrownowazonych. Jednoczesnie jedynie niewielka cze$¢ respondentéw znajduje sie
na etapach dziatania i utrzymania zmiany (action/maintenance), co potwierdza, ze
faktyczna implementacja i trwate utrwalenie proekologicznych zachowan pozostajg
WCcigz ograniczone.

Dominujgcym sposobem postrzegania kryzysu klimatycznego wsréd podréznych w
Polsce jest postawa "realizmu" — charakteryzujgca sie Swiadomosciag zagrozenia, ale
przy jednoczesnym pragmatyzmie i potrzebie komfortu.

Wiekszos¢ respondentdéw nie posiadata wysokiego poziomu wiedzy na temat
emisyjnosci poszczegdlnych $rodkédw transportu ani dostepnych mechanizméw
kompensacji emisji CO,. Analiza wykazata wyrazng rozbiezno$¢ pomiedzy wiedzg
deklarowang a wiedzg rzeczywistg, przy czym sredni poziom wiedzy obiektywnej byt
niski.

Zaobserwowano wyrazne rdznice miedzy preferencjami $rodkéw transportu w
kontekscie podrézy krajowych i miedzynarodowych. Wybdr samolotu byt
zdecydowanie czestszy w przypadku tras miedzykrajowych (np. Poznan—Paryz),
podczas gdy w przypadku tras krajowych (Poznan—Krakéw) preferowano kolej. Na
trasach wewnatrzkrajowych respondenci znacznie rzadziej wybierali transport
lotniczy, co potwierdza hipoteze o odmiennych wzorcach decyzyjnych w zaleznosci
od zasiegu podrozy.

Emocje negatywne, takie jak poczucie winy i wstyd, towarzyszg wyborom transportu
lotniczego w kontekscie krétkodystansowych podrdzy, jednak to poczucie winy petni
istotng funkcje regulacyjng i motywacyjng. Wyzsze natezenie tej emocji wigze sie z
mniejszym prawdopodobienstwem wystgpienia luki postawa—zachowanie, sprzyjajac
wiekszej spojnosci miedzy deklarowanymi postawami proekologicznymi a
rzeczywistymi zachowaniami transportowymi, podczas gdy analogicznego efektu nie
zaobserwowano w przypadku wstydu.

Koszt podrozy oraz presja spofeczna istotnie zwiekszaty prawdopodobienstwo
wystgpienia luki postawa—-zachowanie (GAP), wskazujgc na kluczowg role barier

ekonomicznych i normatywnych w ograniczaniu realizacji proekologicznych intencji -

197



takze w sytuacjach, w ktérych respondenci deklarowali wysokie postawy
proekologiczne.

7. Wyiszy poziom wiedzy ekologicznej obnizat prawdopodobieristwo wystgpienia luki
postawa—zachowanie, sprzyjajagc wiekszej spdjnosci miedzy deklarowanymi
postawami a rzeczywistymi wyborami transportowymi.

Dodatkowo wyniki przeprowadzonej analizy potwierdzajg istnienie czterech wyraznych
segmentdéw respondentdw w zaleznosci od spojnosci deklarowanych postaw i faktycznych
zachowan proekologicznych w obszarze mobilnosci. Wyrdznione grupy - green-green, green-
brown, brown-green oraz brown-brown - pozwalajg nie tylko na trafniejszg diagnoze
problemu rozbieznosci postawa-zachowanie (GAP), ale takze na projektowanie bardziej
dopasowanych dziatan edukacyjnych i komunikacyjnych. Szczegdlnie interesujgcym
segmentem okazuje sie grupa green-brown, stanowigca az 40,21% proby. To osoby o
wysokich postawach proekologicznych, ktérym jednak nie zawsze towarzyszg zgodne z nimi
dziatania. Wtasnie ten segment moze stanowié grupe o najwiekszym potencjale zmiany, o ile
zostanie objety skutecznym wsparciem edukacyjnym i infrastrukturalnym, redukujgcym
bariery sytuacyjne.

Whnioski ptyngce z badania stated choice wskazujg, ze w symulowanych sytuacjach
decyzyjnych czynniki srodowiskowe, takie jak poziom emisji CO,, miaty dla respondentow
mniejsze znaczenie niz atrybuty o charakterze praktycznym — w szczegdlnosci cena, czas i
wygoda podrdzy. Preferencje transportowe byty zatem czesciej determinowane wzgledami
uzytkowymi niz klimatycznymi, co sugeruje ograniczong role swiadomosci ekologicznej w
sytuacjach wymagajgcych poniesienia kosztow lub rezygnacji z komfortu.

W toku analizy preferencji transportowych zaobserwowano istnienie swoistego
,momentu granicznego” w wyborach modalnych, ujawniajgcego sie na trasach $redniego
dystansu. Podczas gdy w przypadku trasy Poznan-Krakéw preferencje respondentow byty
ukierunkowane na transport kolejowy, a trasa Poznan-Paryz na transport lotniczy, relacja
Poznan-Wieden charakteryzowata sie znacznie wiekszym zrdéznicowaniem deklarowanych
wyboréw. Zaden ze $rodkéw transportu nie uzyskat w tym przypadku jednoznacznej
przewagi, co wskazuje, ze przy srednim dystansie i poréwnywalnej dostepnosci alternatyw
decyzje transportowe przestajg mie¢ charakter automatyczny i w wiekszym stopniu zalezg od

indywidualnych priorytetéw, przyzwyczajen oraz uwarunkowan sytuacyjnych. Wynik ten
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podkresla znaczenie koordynacji polityk transportowych oraz wspoétpracy ponadregionalne;j i
miedzynarodowej w planowaniu oferty niskoemisyjnej mobilnosci.

Przeprowadzone w rozprawie analizy empiryczne pozwolity na pogtebiong identyfikacje
mechanizmdédw warunkujgcych wystepowanie luki postawa—zachowanie w kontekscie
krétkodystansowych wybordw transportowych. Uzyskane rezultaty pokazujg, ze rozbieznosc
miedzy deklarowanymi postawami proekologicznymi a rzeczywistymi decyzjami
konsumentéw ma charakter kontekstowy i jest ksztattowana przez wspétwystepowanie
czynnikdw emocjonalnych, poznawczych oraz sytuacyjnych.

Wartos¢ metodyczna rozprawy opiera sie na zastosowaniu podejscia triangulacyjnego -
potaczeniu kilku narzedzi pomiaru, w tym skali postaw, skali zachowan, testu wiedzy oraz
eksperymentu stated choice. Takie wielowymiarowe ujecie umozliwito uchwycenie
ztozonosci luki GAP z réznych perspektyw i stanowi istotny wktad w rozwdj badan w tym
obszarze. Z kolei opracowane narzedzie pomiarowe charakteryzuje sie bardzo wysoka
rzetelnoscig (a > 0,88) oraz potwierdzong jednowymiarowosciag, co czyni je uzytecznym nie
tylko w kontekscie niniejszych analiz, ale réwniez w przysztych badaniach nad zachowaniami
proekologicznymi w kontekscie transportu i konsumpcji.

Nalezy podkreslié, ze pomimo szerokiego zakresu analizy i zastosowania podejscia
triangulacyjnego, badanie posiada pewne ograniczenia, ktére nalezy uwzgledni¢ przy
interpretacji wynikéw. Po pierwsze, wykorzystane narzedzia opieraty sie gtéwnie na
deklaratywnych odpowiedziach respondentéw, co moze wigzaé sie z ryzykiem efektu
spotecznej aprobaty i ograniczonej introspekcji. Po drugie, kontekst badania -
skoncentrowany na populacji dorostych podrdéznych w Polsce - ogranicza mozliwos$¢ petnej
generalizacji wnioskédw na inne grupy kulturowe czy geograficzne. Wreszcie, cho¢
eksperyment stated choice pozwolit na zblizenie sie do warunkéw decyzyjnych, to jednak nie
odzwierciedla on w petni ztozonosci i presji realnych sytuacji wyboru.

Kluczowe elementy wkfadu rozprawy do nauki i praktyki, wynikajgce z przeprowadzonych

analiz, zostaty zestawione i syntetycznie zaprezentowane w tabeli 72 i 73.

Tabela 72. Wktad rozprawy do nauki

Obszar wkfadu Zakres Znaczenie dla badan
Zintegrowane ujecie luki | Ujecie luki GAP jako efektu Rozszerzenie dotychczasowych
postawa-zachowanie wspotwystepowania czynnikow modeli wyjasniajgcych

poznawczych, emocjonalnych oraz proekologiczne zachowania o
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sytuacyjnych w decyzjach
transportowych

wymiar kontekstowy

Zastosowanie podejscia
transteoretycznego

Wykorzystanie modelu zmiany
zachowan (TTM) do segmentacji
podréznych wedtug gotowosci do
zmiany

Umozliwienie bardziej
precyzyjnej analizy dynamiki
zachowan transportowych

Oryginalne narzedzia
pomiarowe

Autorska skala postaw i zachowan, test
wiedzy oraz eksperyment stated
choice

Zapewnienie wysokiej
rzetelnosci pomiaru i mozliwosci
replikacji badan

Segmentacja spdjnosci
postaw i zachowan

Empiryczna weryfikacja segmentow
green-green, green-brown, brown-
green i brown-brown

Pogtebienie rozumienia
zréznicowania zachowan
proekologicznych

Koncentracja na
krétkodystansowych

Analiza wyboréw transportowych w
segmencie o istotnym znaczeniu

Wypetnienie luki badawczej w
obszarze stabiej

lotach

klimatycznym

reprezentowanym w literaturze

Zrédto: opracowanie wiasne

Tabela 73. Implikacje dla praktyki

Ustalenia wynikajgce z badan

Znaczenie dla praktyki

Wskazanie ograniczonej roli emocji lekowych w
redukowaniu luki postawa-zachowanie

Podstawa do tworzenia kampanii
wzmacniajgcych spdjnosé postaw i dziatan

Identyfikacja segmentu green-brown jako grupy o
najwyzszym potencjale zmiany

Umozliwienie efektywnego targetowania
dziatan edukacyjnych i komunikacyjnych

Identyfikacja kosztow i presji spotecznej jako
kluczowych barier zmiany

Wsparcie dla projektowania instrumentéw
ekonomicznych i regulacyjnych

Wskazanie ,momentu granicznego” w wyborach
modalnych

Lepsze ukierunkowanie inwestycji w kolej i
intermodalnos¢

Zidentyfikowanie niskiego poziomu wiedzy o
emisjach i kompensacji CO,

Uzasadnienie potrzeby systemowych
programow edukacyjnych

Zrédto: opracowanie wiasne

Wyniki niniejszej rozprawy otwierajg kolejne kierunki dalszych badain. W szczegdlnosci
wskazane jest pogtebienie analiz jakosciowych, ktére pozwolityby lepiej zrozumiec
mechanizmy racjonalizacji niezgodnych z postawami wybordw transportowych. Zasadne
bytoby takze rozszerzenie badan o poréwnania miedzynarodowe, ktére mogtyby ujawnié
roznice kulturowe w zakresie luki postawa—zachowanie. Ciekawym obszarem dalszej
eksploracji moze by¢ rowniez wptyw dynamicznych czynnikdw sytuacyjnych, takich jak
kryzysy gospodarcze, zmiany regulacyjne czy kampanie spofeczne na zachowania
transportowe.

Implikacje wynikajgce z przeprowadzonych analiz majg charakter zaréwno praktyczny, jak
i strategiczny, wskazujac kierunki mozliwych interwencji w obszarze zréwnowazonej

mobilnosci. Szczegdlne znaczenie ma identyfikacja segmentu ,,green-brown”, obejmujgcego
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osoby deklarujgce wysokie postawy proekologiczne, lecz nieprzektadajgce ich konsekwentnie
na wybory transportowe. To wtasnie ta grupa, stanowigca az 40,21% badanej proéby,
reprezentuje najwiekszy potencjat zmiany - przy zatozeniu, ze otrzyma odpowiednie
wsparcie strukturalne, komunikacyjne i edukacyjne.

Wskazuje to na potrzebe projektowania dziatan dopasowanych do tej konkretnej kategorii
odbiorcow — takich, ktére nie tylko wzmacniajg swiadomos$é ekologiczng, ale przede
wszystkim usuwajg bariery sytuacyjne utrudniajgce spdjne dziatanie. Oznacza to koniecznos¢
wdrazania narzedzi, ktére zwiekszajg dostepnos¢ i atrakcyjnosé alternatywnych form
mobilnosci — w tym inwestycji w infrastrukture kolejowg, utatwien w systemach rezerwacji,
czy kompensacyjnych mechanizméw cenowych, ktére wyréwnujg kosztowa konkurencyjnosé
srodkow transportu. ROwnie istotne jest tworzenie kampanii spotecznych odwotujacych sie
do wartosci i emocji, ktore - jak pokazaty wyniki - mogg odgrywaé kluczowg role w
aktywizowaniu dziatan zgodnych z postawami.

Whnioski ptyngce z badan mogg znalezé zastosowanie takze w ksztattowaniu polityk
publicznych ukierunkowanych na wzmacnianie postaw prosrodowiskowych w sposdb
realistyczny, uwzgledniajgcy ztozonos$¢ codziennych decyzji transportowych. Kluczowe
znaczenie ma przy tym ograniczanie barier sytuacyjnych oraz form presji spotecznej, ktére
sprzyjaja deklaratywnosci postaw bez ich przetozenia na rzeczywiste zachowania, przy
jednoczesnym wzmacnianiu norm spotecznych promujgcych spdjnos¢ wyboréw z
warto$ciami ekologicznymi. Redukowanie wptywu wysokich kosztéw oraz poprawa
dostepnosci atrakcyjnych alternatyw niskoemisyjnych powinny stanowi¢ jeden z
fundamentéw krajowych i lokalnych strategii klimatycznych.

Z perspektywy naukowej, zaproponowane w rozprawie narzedzie pomiarowe, obejmujace
skale postaw i zachowan, test wiedzy oraz eksperyment stated choice, moze by¢ z
powodzeniem zastosowane w dalszych badaniach nad lukg postawa—zachowanie (GAP) -
zaréwno w kontekscie mobilnosci, jak i szerszych obszaréw konsumpcji zrownowazonej.
Wysoka rzetelnos¢ i potwierdzona jednowymiarowos¢ skali czynig je uzytecznym réwniez w
analizach poréwnawczych oraz w ewaluacji skutecznosci dziatan edukacyjnych i kampanii
spotecznych. W dtuiszej perspektywie pozwala to nie tylko diagnozowac istniejgce
rozbieznosci, ale rowniez monitorowaé postep w zakresie zmniejszania luki miedzy tym, co

deklarowane, a tym, co rzeczywiscie realizowane.
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W efekcie, zaprezentowane w niniejszej rozprawie wyniki i rekomendacje stanowig nie
tylko przyczynek do lepszego zrozumienia luki postawa-zachowanie w kontekscie transportu,
ale rowniez praktyczne narzedzie wspierajgce procesy transformacji w kierunku bardziej

zrownowazonej mobilnosci - zaréwno na poziomie jednostkowym, jak i systemowym.
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Aneks

Zatacznik 1. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczace produkcji samolotu

krétkodystansowego (1p) — technologie reprezentatywne dla swiata (GLO)

Dane wejsciowe

Zasoby

Materiaty/paliwa

Aluminium, stop do obroébki plastycznej {GLO} 24 836 kg
Tworzywo sztuczne wzmocnione wtédknem weglowym, formowane kg
wtryskowo {GLO}| rynek tworzyw sztucznych wzmocnionych wtéknem

weglowym, formowanych wtryskowo 10178

Nafta {BR}| rynek nafty 41 342 kg
Nafta {CH}| rynek 11237 kg
Nafta {CO}| ryneknafty 8761 kg
Nafta {Europa bez Szwajcarii}| rynek 238 845 kg
Nafta {IN}| ryneknafty 131161 kg
Nafta {PE}| ryneknafty 6 900 kg
Nafta {RoW?}| rynek 1167075 kg
Nafta {ZA}| ryneknafty 16 978 kg
Nikiel klasa 1 {GLO}| rynek niklu, klasa 1 1040 kg
Energia elektryczna/ogrzewanie

Energia elektryczna $redniego napiecia {GLO} 1240 kWh
Cieptownictwo komunalne lub przemystowe, gaz ziemny {GLO} 2137537 M)
Cieptownictwo komunalne lub przemystowe, inne niz gaz ziemny {GLO} 62 970 M)

Dane wyjsciowe

Emisje do powietrza

NMVOC (niemetanowe lotne zwigzki organiczne) 1143 kg
Woda/m3 158 m3
Emisje do wody

Woda, GLO 1245 m3

Emisje do gleby

Odpady do przetworzenia

Scieki, niezanieczyszczone {CH}| rynek éciekéw, niezanieczyszczonych 1 m3

Scieki, niezanieczyszczone {RoW?}| rynek $ciekéw, niezanieczyszczonych 176 m3

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.
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Zatacznik 2. Lotnisko (GLO) — udziat technologii z Europy (RER) i poza Europy (RoW)

Lotnisko Europa (RER) — 26,78%

0,2678

Lotnisko regiony poza Europa (ROW) — 73, 21%

0,7321

Zrédto: Baza danych ecoinvent 3.8

Zatacznik 3. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczace cyklu zycia lotniska (1p) —

technologie reprezentatywne dla Europy (RER)

Dane wejsciowe

Zasoby

Zatrudnienie, obszar przemystowy 590 000 000 m2a
Zatrudnienie, obszar ruchu, sie¢ drég 290 000 000 m2a
Transformacja, z nieokreslonego 8 800 000 m?2
Transformacja, w teren przemystowy 5900 000 m2
Przeksztatcenie w rejon ruchu, sie¢ drogowa 2 900 000 m?2
Materiaty/paliwa

Budynek, hala {GLO}| rynek 280 000 m2
Budynekwielokondygnacyjny {RER}| budownictwo 1620000 m3
Beton o $redniej wytrzymatosci {fRoW}| rynek betonu srednio 29 000 m3
wytrzymatego

Olej napedowy {RER}| grupa rynkowa 323 000 000 kg
Glikoletylenowy {GLO}| rynek 41 000 000 kg
Koparki, tadowarka o sterowaniu burtowym {RER}| przetwarzanie 74 700 m3
Zwir kruszony {CH}| rynek zwiru, kruszonego 23 800 000 kg
Benzynabezotowiowa {RER}| rynek 61 600 000 kg
Glikol propylenowy, ciekty {RER}| rynek ptynnego glikolu propylenowego 164 000 000 kg
Stal zbrojeniowa {GLO}| rynek 180 000 kg
Woda wodociggowa {RER}| grupa rynkowa 155294 117 647 kg
Energia elektryczna/ogrzewanie

Olej napedowy spalony w maszynie budowlanej {GLO}| rynek 25 000 000 M)
Energia elektryczna Sredniego napiecia {RER}| grupa rynkowa 17 203 570 000 kWh
Cieptownictwo komunalne lub przemystowe, gaz ziemny {RER}| grupa 54,720 000 000 M
rynkowa

Cieptownictwo komunalne lub przemystowe, inne niz gaz ziemny {RER}| 9880 000 000 M
grupa rynkowa

Dane wyjsciowe

Emisje do powietrza

Dwutlenek wegla, kopalny 1210000 000 kg
Tlenek wegla, kopalny 714 000 kg
Tlenki azotu 5210000 kg
NMVOC (niemetanowe lotne zwigzki organiczne) 23 700 000 kg
Woda/m3 23294118 m3
Emisje do wody

BODS5 (biologiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg
COD (chemiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg
DOC, Rozpuszczony wegiel organiczny 20200 000 kg
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TOC, Wegiel organiczny ogdtem 20 200 000 kg
Emisje do gleby

Odpady do przetworzenia

Wycofana z eksploatacji infrastruktura lotniska, zanieczyszczony zwir 1

{GLO}| rynek p
Scieki niezanieczyszczone {CH}| rynek $ciekéw niezanieczyszczonych 132 000 000 m3

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.8

Zatacznik 4.Dane inwentarzowe (wej$cia i wyjscia) dotyczace cyklu zycia lotniska [1p]-

technologie reprezentatywne dla regionéw $wiata poza Europa (ROW)

Dane wejsciowe

Zasoby

Zatrudnienie, obszar przemystowy 590 000 000 m2a
Zatrudnienie, obszar ruchu, sie¢ drég 290 000 000 m2a
Transformacja, z nieokreslonego 8 800 000 m?2
Transformacja, w teren przemystowy 5900 000 m2
Przeksztatcenie w rejon ruchu, sie¢ drogowa 2 900 000 m?2
Materiaty/paliwa

Budynek, hala {GLO}| rynek 280 000 m?2
Budynekwielokondygnacyjny {RER}| budownictwo 1620000 m3
Beton o $redniej wytrzymatosci {fRoW}| rynek betonu srednio 29 000 m3
wytrzymatego

Olej napedowy {RER}| grupa rynkowa 323 000 000 kg
Glikoletylenowy {GLO}| rynek 41 000 000 kg
Koparki, tadowarka o sterowaniu burtowym {RER}| przetwarzanie 74 700 m3
Zwir kruszony {CH}| rynek zwiru, kruszonego 23 800 000 kg
Benzynabezotowiowa {RER}| rynek 61 600 000 kg
Glikol propylenowy, ciekty {RER}| rynek ptynnego glikolu propylenowego 164 000 000 kg
Stal zbrojeniowa {GLO}| rynek 180 000 kg
Woda wodociggowa {RER}| grupa rynkowa 155294 117 647 kg
Energia elektryczna/ogrzewanie

Olej napedowy spalony w maszynie budowlanej {GLO}| rynek 25 000 000 M)
Energia elektryczna Sredniego napiecia {RER}| grupa rynkowa 17 203 570 000 kWh
Cieptownictwo komunalne lub przemystowe, gaz ziemny {RER}| grupa 54 720 000 000 M)
rynkowa

Cieptownictwo komunalne lub przemystowe, inne niz gaz ziemny {RER}| 9880 000 000 M
grupa rynkowa

Dane wyjsciowe

Emisje do powietrza

Dwutlenek wegla, kopalny 1210000 000 kg
Tlenek wegla, kopalny 714 000 kg
Tlenki azotu 5210000 kg
NMVOC (niemetanowe lotne zwigzki organiczne) 23 700 000 kg
Woda/m3 23294118 m3
Emisje do wody

BODS5 (biologiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg
COD (chemiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg
DOC, Rozpuszczony wegiel organiczny 20 200 000 kg
TOC, Wegiel organiczny ogétem 20 200 000 kg

Emisje do gleby
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Odpady do przetworzenia

Wycofana z eksploatacji infrastruktura lotniska, zanieczyszczony zwir

{GLO}| rynek 1 P

Scieki niezanieczyszczone {CH}| rynek $ciekéw niezanieczyszczonych 132 000 000 m3

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.8

Zatacznik 5. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczace uzytkowania samolotu

krotkodystansowego [1pkm] — technologie reprezentatywne dla regionéw Swiata (GLO)

Dane wejsciowe

Zasoby

Materiaty/paliwa

Nafta {BR}| ryneknafty 7,84E-04 kg
Nafta {CH}| rynek 2,13E-04 kg
Nafta {CO}| ryneknafty 1,66E-04 kg
Nafta {Europa bez Szwajcarii}| rynek 4,53E-03 kg
Nafta {IN}| ryneknafty 2,49E-03 kg
Nafta {PE}| ryneknafty 1,31E-04 kg
Nafta {RoW}| rynek 2,21E-02 kg
Nafta {ZA}| ryneknafty 3,22E-04 kg
Energia elektryczna/ogrzewanie

Dane wyjsciowe

Emisje do powietrza

Kadm (emisja przy powierzchni ziemi) 5,43E-11 kg
Kadm (stratosfera + troposfera) 2,53E-10 kg
Dwutlenek wegla, kopalny (emisja przy powierzchni ziemi) 1,69E-02 kg
Dwutlenek wegla, kopalny (stratosfera + troposfera) 7,89E-02 kg
Tlenek wegla, kopalny (emisja przy powierzchni ziemi) 2,40E-05 kg
Tlenek wegla, kopalny (stratosfera + troposfera) 1,12E-04 kg
Chrom (emisja przy powierzchni ziemi) 2,71E-10 kg
Chrom (stratosfera + troposfera) 1,27E-09 kg
Miedz (emisja przy powierzchni ziemi) 9,23E-09 kg
Miedz (stratosfera + troposfera) 4,31E-08 kg
Otéw (emisja przy powierzchni ziemi) 1,09E-07 kg
Otéw (stratosfera + troposfera) 5,07E-07 kg
Rtec (emisja przy powierzchni ziemi) 3,80E-13 kg
Rtec (stratosfera + troposfera) 1,77E-12 kg
Nikiel (emisja przy powierzchni ziemi) 3,80E-10 kg
Nikiel (stratosfera + troposfera) 1,77E-09 kg
Tlenki azotu (emisja przy powierzchni ziemi) 7,81E-05 kg
Tlenki azotu (stratosfera + troposfera) 3,64E-04 kg
NMVOC (niemetanowe lotne zwigzki organiczne) (emisja przy

powierzchni ziemi) 1,83E-06 kg
NMVOC (niemetanowe lotne zwigzki organiczne) (stratosfera +

troposfera) 8,55E-06 kg
Pyly < 2.5 um (emisja przy powierzchni ziemi) 9,36E-07 kg
Pyty < 2.5 um (stratosfera + troposfera) 4,37E-06 kg
Selen (emisja przy powierzchni ziemi) 5,43E-11 kg
Selen (stratosfera + troposfera) 2,53E-10 kg
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Dwutlenek siarki (emisja przy powierzchni ziemi) 4,56E-06 kg

Dwutlenek siarki (stratosfera + troposfera) 2,13E-05 kg
Woda/m3 (emisja przy powierzchni ziemi) 4,15E-08 m3
Woda/m3 (stratosfera + troposfera) 1,94E-07 m3
Cynk (emisja przy powierzchni ziemi) 5,43E-08 kg
Cynk(stratosfera + troposfera) 2,53E-07 kg

Emisje do wody

Emisje do gleby

Odpady do przetworzenia

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.8

Zatacznik 6. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczace konca zycia samolotu

krotkodystansowego [1p] — technologie reprezentatywne dla swiata (GLO)

Dane wejsciowe

Zasoby

Materiaty/paliwa

Energia elektryczna/ogrzewanie

Dane wyjsciowe

Emisje do powietrza

Emisje do wody

Emisje do gleby

Odpady do przetworzenia

Ztom aluminium {CH}| rynek ztomu aluminium 370 kg
Ztom aluminium {Europa bez Szwajcarii}| rynek ztomu aluminium 7 878 kg
Ztom aluminium {RoW}| rynek ztomu aluminiowego 16 588 kg
Ztom miedzi {CH}| rynek ztomu miedzi 46 kg
Ztom miedzi {Europa bez Szwajcarii}| rynek ztomu miedzi 973 kg
Ztom miedzi {RoW}| rynek ztomu miedzi 2049 kg
Ztom stali {CH}| rynek ztomu stali 2 kg
Ztom stali {Europa bez Szwajcarii}| rynek ztomu stali 1215 kg
Ztom stali {RoW}| rynek ztomu stali 3774 kg
Odpady z tworzyw sztucznych, mieszanina {BR}| rynek odpaddéw tworzyw 1130 ke
sztucznych

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina {CO}| rynek odpaddéw tworzyw 76 ke
sztucznych

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina {CY}| rynek odpaddw tworzyw 6 ke
sztucznych

Odpady z tworzyw sztucznych, mieszanina {IN}| rynek odpaddéw tworzyw 31 ke
sztucznych

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina {PE}| rynek odpaddw tworzyw 13 ke
sztucznych

247




Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina {RER}| grupa rynkowa odpadow 980 ke
tworzyw sztucznych

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina {RoW}| rynek odpaddéw tworzyw 7913 ke
sztucznych

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina {ZA}| rynek odpadéw tworzyw 30 ke
sztucznych

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.8

Zatacznik 7. Etapy cyklu zycia samolotu krotkodystansowego [1pkm] - technologia

reprezentatywne dla swiata (GLO)

Produkcja samolotu, loty krétkodystansowe 1,16E-10 p (szt.)
Lotnisko 6,17E-13 p (szt.)
Uzytkowanie samolotu, loty krotkodystansowe 1 pkm
Koniec zycia samolotu, loty krotkodystansowe 6,17E-13 p (szt.)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z bazy danych ecoinvent 3.8
Zatacznik 8. Zrédtowe zbiory danych — loty krétkodystansowe

Etap cyklu zycia/proces/materiat Nazwa Zrédtowego zbioru danych Komentarz

Produkcja samolotu
krotkodystansowego

Aircraft, passenger, short haul
{GLO}| aircraft production,
passenger aircraft, short haul |
Cut-off, U

Zrédtowy zbidr zawiera dane
dotyczace zaréwno produkgji, jak i
konca zycia. W analizie dane
produkcyjne wydzielono i
zamodelowano jako oddzielny etap.

Koncowe zagospodarowanie
(koniec zycia) samolotu
krotkodystansowego

Aircraft, passenger, short haul
{GLO}| aircraft production,
passenger aircraft, short haul |
Cut-off, U

Zrédtowy zbidr zawiera dane
dotyczace zaréwno produkgji, jak i
korica zycia. W analizie dane o
zagospodarowaniu odpadéw
zuzytego samolotu wydzielono i
zamodelowano jako oddzielny etap.

Lotnisko, Europa

Airport {RER}| construction | Cut-
off, U

Caty cykl zycia lotniska (materiaty,
konstrukcja, uzytkowanie, koniec
2ycia)

Lotnisko, regiony poza Europa

Airport {RoW}| construction | Cut-

Caty cykl zycia lotniska (materiaty,
konstrukcja, uzytkowanie, koniec

off, U sycia)
. _ Caty cykl zycia lotniska (materiaty,
Lotnisko, miks globalny Airport {GLO}lf:\?Jrket for | Cut konstrukcja, uzytkowanie, koniec
ortt,

zycia)

Uzytkowanie samolotu
krotkodystansowego

transport, passenger aircraft,
short haul GLO

Zrédtowyzbidr obejmuje dane dla
catego cyklu zycia samolotu oraz
lotniska. Wytaczone z niego dane
dotyczace produkcji i korica zycia
samolotu oraz lotniska, a
pozostawiono tylko dane dla
uzytkowania.

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.8

Zatacznik 9. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczace produkcji samolotu bardzo

krotkodystansowego[1p] — technologie reprezentatywne dla swiata (GLO)

Dane wejsciowe

Zasoby
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Materiaty/paliwa

Aluminium, stop do obrébki plastycznej {GLO} 21930 kg
Tworzywo sztuczne wzmocnione wtdknem weglowym, formowane kg
wtryskowo {GLO}| rynek tworzyw sztucznych wzmocnionych wtéknem

weglowym, formowanych wtryskowo 9213

Nafta {BR}| rynek nafty 36 802 kg
Nafta {CH}| rynek 10003 kg
Nafta {CO}| ryneknafty 7 798 kg
Nafta {Europa bez Szwajcarii}| rynek 212 618 kg
Nafta {IN}| ryneknafty 116 758 kg
Nafta {PE}| ryneknafty 6141 kg
Nafta {RoW}| rynek 1038925 kg
Nafta {ZA}| ryneknafty 15113 kg
Nikiel klasa 1 {GLO}| rynek niklu, klasa 1 935 kg
Energia elektryczna/ogrzewanie

Energia elektryczna $redniego napiecia {GLO} 575 kWh
Cieptownictwo komunalne lub przemystowe, gaz ziemny {GLO} 1902 827 M)
Cieptownictwo komunalne lub przemystowe, inne niz gaz ziemny {GLO} 56 056 M)
Dane wyjsciowe

Emisje do powietrza

NMVOC (niemetanowe lotne zwigzki organiczne) 1017 kg
Woda/m3 140 m3
Emisje do wody

Woda, GLO 1108 m3
Emisje do gleby

Odpady do przetworzenia

Scieki, niezanieczyszczone {CH}| rynek $ciekéw, niezanieczyszczonych 1 m3
Scieki, niezanieczyszczone {RoW?}| rynek $ciekéw, niezanieczyszczonych 156 m3

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.8

Zatacznik 10. Lotnisko (GLO) — udziat technologii z Europy (RER) i poza Europy (RoW)

Lotnisko Europa (RER) — 26,78%

0,2678

Lotnisko regiony poza Europa (ROW) - 73, 21%

0,7321

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.8
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Zatacznik 11. Dane inwentarzowe (wejscia | wyjscia) dotyczace cyklu zycia lotniska [1p] —

technologie reprezentatywne dla Europy (RER)

Dane wejsciowe

Zasoby

Zatrudnienie, obszar przemystowy 590 000 000 m2a
Zatrudnienie, obszar ruchu, sie¢ drég 290 000 000 m2a
Transformacja, z nieokreslonego 8 800 000 m2
Transformacja, w teren przemystowy 5900 000 m?2
Przeksztatcenie w rejon ruchu, sie¢ drogowa 2 900 000 m?2
Materiaty/paliwa

Budynek, hala {GLO}| rynek 280 000 m2
Budynekwielokondygnacyjny {RER}| budownictwo 1620000 m3
Beton o $redniej wytrzymatosci {fRoW}| rynek betonu srednio 29 000 m3
wytrzymatego

Olej napedowy {RER}| grupa rynkowa 323 000 000 kg
Glikoletylenowy {GLO}| rynek 41 000 000 kg
Koparki, tadowarka o sterowaniu burtowym {RER}| przetwarzanie 74 700 m3
Zwir kruszony {CH}| rynek zwiru, kruszonego 23 800 000 kg
Benzynabezotowiowa {RER}| rynek 61 600 000 kg
Glikol propylenowy, ciekty {RER}| rynek ptynnego glikolu propylenowego 164 000 000 kg
Stal zbrojeniowa {GLO}| rynek 180 000 kg
Woda wodociggowa {RER}| grupa rynkowa 155294 117 647 kg
Energia elektryczna/ogrzewanie

Olej napedowy spalony w maszynie budowlanej {GLO}| rynek 25 000 000 M)
Energia elektryczna sredniego napiecia {RER}| grupa rynkowa 17 203 570 000 kWh
Cieptownictwo komunalne lub przemystowe, gaz ziemny {RER}| grupa 54,720 000 000 M
rynkowa

Cieptownictwo komunalne lub przemystowe, inne niz gaz ziemny {RER}| 9880 000 000 M
grupa rynkowa

Dane wyjsciowe

Emisje do powietrza

Dwutlenek wegla, kopalny 1210000 000 kg
Tlenek wegla, kopalny 714 000 kg
Tlenki azotu 5210000 kg
NMVOC (niemetanowe lotne zwigzki organiczne) 23 700 000 kg
Woda/m3 23294 118 m3
Emisje do wody

BODS (biologiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg
COD (chemiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg
DOC, Rozpuszczony wegiel organiczny 20200 000 kg
TOC, Wegiel organiczny ogétem 20200 000 kg
Emisje do gleby

Odpady do przetworzenia

Wycofana z eksploatacji infrastruktura lotniska, zanieczyszczony zwir 1 o
{GLO}| rynek

Scieki niezanieczyszczone {CH}| rynek $ciekéw niezanieczyszczonych 132 000 000 m3

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.8




Zatacznik 12. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczgce cyklu zycia lotniska [1p] —

technologie reprezentatywne dla regiondw $wiata poza Europa (ROW)

Dane wejsciowe

Zasoby

Zatrudnienie, obszar przemystowy 590 000 000 m2a
Zatrudnienie, obszar ruchu, sie¢ drog 290 000 000 m2a
Transformacja, z nieokreslonego 8 800 000 m2
Transformacja, w teren przemystowy 5900 000 m?2
Przeksztatcenie w rejon ruchu, sie¢ drogowg 2 900 000 m?2
Materiaty/paliwa

Budynek, hala {GLO}| rynek 280 000 m?2
Budynekwielokondygnacyjny {RER}| budownictwo 1620000 m3
Beton o $redniej wytrzymatosci {RoW}| rynek betonu srednio 22 000 m3
wytrzymatego

Olej napedowy {RER}| grupa rynkowa 323 000 000 kg
Glikoletylenowy {GLO}| rynek 41 000 000 kg
Koparki, tadowarka o sterowaniu burtowym {RER}| przetwarzanie 74 700 m3
Zwir kruszony {CH}| rynek zwiru, kruszonego 23 800 000 kg
Benzynabezotowiowa {RER}| rynek 61 600 000 kg
Glikol propylenowy, ciekty {RER}| rynek ptynnego glikolu propylenowego 164 000 000 kg
Stal zbrojeniowa {GLO}| rynek 180 000 kg
Woda wodociggowa {RER}| grupa rynkowa 155 294 117 647 kg
Energia elektryczna/ogrzewanie

Olej napedowy spalony w maszynie budowlanej {GLO}| rynek 25 000 000 MJ
Energia elektryczna sredniego napiecia {RER}| grupa rynkowa 17 203 570 000 kWh
Cieptownictwo komunalne lub przemystowe, gaz ziemny {RER}| grupa 54 720 000 000 M
rynkowa

Cieptownictwo komunalne lub przemystowe, inne niz gaz ziemny {RER}| 9880 000 000 M)
grupa rynkowa

Dane wyjsciowe

Emisje do powietrza

Dwutlenek wegla, kopalny 1210000 000 kg
Tlenek wegla, kopalny 714 000 kg
Tlenki azotu 5210000 kg
NMVOC (niemetanowe lotne zwiazki organiczne) 23 700 000 kg
Woda/m3 23294118 m3
Emisje do wody

BODS (biologiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg
COD (chemiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg
DOC, Rozpuszczony wegiel organiczny 20 200 000 kg
TOC, Wegiel organiczny ogdtem 20 200 000 kg
Emisje do gleby

Odpady do przetworzenia

Wycofana z eksploatacji infrastruktura lotniska, zanieczyszczony zwir 1 0
{GLO}| rynek

Scieki niezanieczyszczone {CH}| rynek $ciekéw niezanieczyszczonych 132 000 000 m3

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.8
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Zatacznik 13. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczace uzytkowania samolotu
bardzo kréotkodystansowego [1pkm] — technologie reprezentatywne dla regionéw Swiata

(GLO)

Dane wejsciowe

Zasoby

Materiaty/paliwa

Nafta {BR}| ryneknafty 9,79E-04 kg
Nafta {CH}| rynek 2,66E-04 kg
Nafta {CO}| ryneknafty 2,07E-04 kg
Nafta {Europa bez Szwajcarii}| rynek 5,65E-03 kg
Nafta {IN}| ryneknafty 3,10E-03 kg
Nafta {PE}| ryneknafty 1,63E-04 kg
Nafta {RoW}| rynek 2,76E-02 kg
Nafta {ZA}| ryneknafty 4,02E-04 kg

Energia elektryczna/ogrzewanie

Dane wyjsciowe

Emisje do powietrza

Kadm (emisja przy powierzchni ziemi) 1,53E-10 kg
Kadm (stratosfera + troposfera) 2,32E-10 kg
Dwutlenek wegla, kopalny (emisja przy powierzchni ziemi) 4,75E-02 kg
Dwutlenek wegla, kopalny (stratosfera + troposfera) 7,21E-02 kg
Tlenek wegla, kopalny (emisja przy powierzchni ziemi) 10,7E-05 kg
Tlenek wegla, kopalny (stratosfera + troposfera) 1,62E-04 kg
Chrom (emisja przy powierzchni ziemi) 7,63E-10 kg
Chrom (stratosfera + troposfera) 1,16E-09 kg
Miedz (emisja przy powierzchni ziemi) 25,9E-09 kg
Miedz (stratosfera + troposfera) 3,94E-08 kg
Otéw (emisja przy powierzchni ziemi) 3,05E-07 kg
Otéw (stratosfera + troposfera) 4,63E-07 kg
Rtec (emisja przy powierzchni ziemi) 10,6E-13 kg
Rtec (stratosfera + troposfera) 1,62E-12 kg
Nikiel (emisja przy powierzchni ziemi) 10,7E-10 kg
Nikiel (stratosfera + troposfera) 1,62E-09 kg
Tlenki azotu (emisja przy powierzchni ziemi) 23,8E-05 kg
Tlenki azotu (stratosfera + troposfera) 4E-04 kg
NMVOC (niemetanowe lotne zwigzki organiczne) (emisja przy

powierzchni ziemi) 7E-06 kg
NMVOC (niemetanowe lotne zwigzki organiczne) (stratosfera +

troposfera) 11,2E-06 kg
Pyly < 2.5 um (emisja przy powierzchni ziemi) 27,7E-07 kg
Pyty < 2.5 um (stratosfera + troposfera) 4E-06 kg
Selen (emisja przy powierzchni ziemi) 15,2E-11 kg
Selen (stratosfera + troposfera) 2E-10 kg
Dwutlenek siarki (emisja przy powierzchni ziemi) 12,8E-06 kg
Dwutlenek siarki (stratosfera + troposfera) 2E-05 kg
Woda/m3 (emisja przy powierzchni ziemi) 11,6E-08 m3
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Woda/m3 (stratosfera + troposfera) 2E-07 m3

Cynk (emisja przy powierzchni ziemi) 15,2E-08 kg

Cynk(stratosfera + troposfera) 2E-07 kg

Emisje do wody

Emisje do gleby

Odpady do przetworzenia

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.8

Zatacznik 14. Dane inwentarzowe (wejscia i wyjscia) dotyczgce konca zycia samolotu bardzo

krotkodystansowego[1p] — technologie reprezentatywne dla swiata (GLO)

Dane wejsciowe

Zasoby

Materiaty/paliwa

Energia elektryczna/ogrzewanie

Dane wyjsciowe

Emisje do powietrza

Emisje do wody

Emisje do gleby

Odpady do przetworzenia

Ztom aluminium {CH}| rynek ztomu aluminiowego 327 kg
Ztom aluminium {Europa bez Szwaijcarii}| rynek ztomu aluminiowego 6 956 kg
Ztom aluminium {RoW}| rynek ztomu aluminiowego 14 647 kg
Ztom miedzi {CH}| rynek ztomu miedzi 41 kg
Ztom miedzi {Europa bez Szwajcarii}| rynek ztomu miedzi 870 kg
Ztom miedzi {RoW}| rynek ztomu miedzi 1832 kg
Ztom stali {CH}| rynek ztomu stalowego 1,37 kg
Ztom stali {Europa bez Szwajcarii}| rynek ztomu stalowego 1078 kg
Ztom stali {RoW}| rynek ztomu stalowego 3349 kg
Odpady z tworzyw sztucznych, mieszanina {BR}| rynek odpaddw tworzyw 1023 ke
sztucznych

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina {CO}| rynek odpaddéw tworzyw 68 ke
sztucznych

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina {CY}| rynek odpaddw tworzyw 5 ke
sztucznych

Odpady z tworzyw sztucznych, mieszanina {IN}| rynek odpadéw tworzyw )8 ke
sztucznych

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina {PE}| rynek odpaddéw tworzyw 1 ke
sztucznych

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina {RER}| grupa rynkowa odpadow

887 kg
tworzyw sztucznych

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina {RoW}| rynek odpaddéw tworzyw

sztucznych 7163 ke
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Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina {ZA}| rynek odpadéw tworzyw

sztucznych

27

kg

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.8

Zatacznik 15. Etapy cyklu zycia samolotu bardzo krétkodystansowego [1pkm] — technologia

reprezentatywne dla swiata (GLO)

Produkcja samolotu, loty bardzo krétkodystansowe 1,38E-10 p (szt.)
Lotnisko 1,18E-12 p (szt.)
Uzytkowanie samolotu, loty bardzo krétkodystansowe 1 pkm
Koniec zycia samolotu, loty bardzo krétkodystansowe 1,38E-10 p (szt.)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z bazy danych ecoinvent 3.8
Zatacznik 16. Zrédiowe zbiory danych — loty bardzo krétkodystansowe

Etap cyklu Nazwa Zrédtowego zbioru Komentarz

zycia/proces/materiat

danych

Produkcja samolotu bardzo
krétkodystansowego

Aircraft, passenger, very
short haul {GLO}| aircraft
production, passenger
aircraft, short haul | Cut-off,
U

Zrédtowy zbidr zawiera dane
dotyczace zaréwno produkgji, jak i
konca zycia. W analizie dane
produkcyjne wydzielono i
zamodelowano jako oddzielny etap.

Koricowe zagospodarowanie
(koniec zycia) samolotu bardzo
krétkodystansowego

Aircraft, passenger, very
short haul {GLO}| aircraft
production, passenger
aircraft, short haul | Cut-off,

Zrodtowy zbidr zawiera dane
dotyczace zaréwno produkgji, jak i
konca zycia. W analizie dane o
zagospodarowaniu odpaddéw
zuzytego samolotu wydzielono i
zamodelowano jako oddzielny etap.

U

) Airport {RER}l construction Caty cykl iycia !otniska (rnateriﬁfy,

Lotmsko, Europa | Cut-off. U konstrukcja, uzytkowanie, koniec
ut-ortr, 2ycia)

) ) Airport {ROW}l construction Caty cykl iycia !otniska (r.nateri:?ﬂy,

Lotnisko, regiony poza Europa | Cut-off, U konstrukcja, uzytkowanie, koniec
- ’ zycia)

] ) Airport {G LO}l market for | Caty cykl iycia !otniska (rnateriéfy,

LOtnISkO, mIkS globalny konstrukcja, uzytkowanie, koniec
CUt-Off, U zycia)

Uzytkowanie samolotu bardzo
krotkodystansowego

Transport, passenger
aircraft, very short haul GLO

Zrédtowy zbidr obejmuje dane dla
catego cyklu zycia samolotu oraz
lotniska. Wytaczone z niego dane
dotyczace produkcji i konca zycia

samolotu oraz lotniska, a
pozostawiono tylko dane dla
uzytkowania.

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.8
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Zatacznik 17. Kategorie wptywu w metodzie EF Method (adapted) V1.01

Climatechange

Zmiana klimatu

Climatechange - Fossil

Zmiana klimatu — kopalne

Climatechange - Biogenic

Zmiana klimatu — biogeniczne

Climate change - Land use and LU change

Zmiana klimatu — uZytkowanie terenu i zmiana LU

Resource use, fossils

Zuzycie zasobdéw kopalnych

Human toxicity, non-cancer

Toksycznos¢ wobec ludzi, nienowotworowe

Human toxicity, non-cancer - metals

Toksycznosc¢ wobec ludzi, nienowotworowe - metale

Human toxicity, non-cancer - inorganics

Toksycznosc¢ wobec ludzi, nienowotworowe —
nieorganiczne

Human toxicity, non-cancer - organics

Toksycznosc¢ wobec ludzi, nienowotworowe — organiczne

Human toxicity, cancer

Toksycznos¢ wobec ludzi, nowotworowe

Human toxicity, cancer - metals

Toksycznosc¢ wobec ludzi, nowotworowe - metale

Human toxicity, cancer - inorganics

Toksycznosc¢ wobec ludzi, nowotworowe — nieorganiczne

Human toxicity, cancer - organics

Toksycznosc¢ wobec ludzi, nowotworowe — organiczne

Acidification

Zakwaszenie

Particulatematter

Czastki state

Photochemicalozoneformation, HH

Tworzenie ozonu fotochemicznego, HH

Wateruse

Zuzycie wody

Resource use, mineral and metals

Zuzycie zasob6w, mineraty i metale

Eutrophicationterrestrial

Eutrofizacja gleb

Eutrophicationfreshwater

Eutrofizacja wody stodkiej

Eutrophicationmarine

Eutrofizacja wody morskiej

Ecotoxicityfreshwater

Ekotoksyczno$é wobec wody stodkiej

Ecotoxicity, freshwater - metals

Ekotoksycznos¢ wobec wody stodkiej - metale

Ecotoxicity, freshwater - inorganics

Ekotoksycznos¢ wobec wody stodkiej — nieorganiczne

Ecotoxicity, freshwater - organics

Ekotoksycznos¢ wobec wody stodkiej — organiczne

Land use

Uzytkowanie terenu

lonisingradiation, HH

Promieniowanie jonizujace, HH

Ozonedepletion

Ubozenie warstwy ozonowej

Zrédto: baza danych ecoinvent 3.8
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Zatacznik 18. Oddziatywanie na Srodowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie kilometra w scenariuszu lotéow kréotkodystansowych z

podziatem na etapy cyklu zycia samolotu — wyniki wazone [uPt/pkm]

7 _
6
5
o
= 4
3
2
1 —————
0 : —_— % :
Samolot krotko dystanso Samolot_krotki_cystans Samolot_krotki_dystans Samolot_krotki_dystans Samolot_krotki_dystans
wy - caly cyk zycia - produkcja samolotu - lotnisko (GLO - uzytkowanie samolotu - koniec zycia samolotu
. Climate change D Resource use, fossils D Photochemical ozone formation D Acidification
B Ecotoxidty, freshwater B Eutrophication, terrestrial [l Eutrophication, marine [ Particulate matter
B Resource use, minerals and metals B Human toxicity, non-cancer [ lonising radiation B Eutrophication, freshwater
[ Water use [] Ozone depletion B Land use B Human tosxicity, cancer

Method: EF 3.0 Method (adapted) V1.02 / EF 3.0 normalization and weighting set / Single score
Analyzing 1 personkm 'Samolot krotko dystansowy - caly cykl zycia’;

Zrédto: obliczenia w programie SimaPro (metoda EF Method 3.0 (adapted) V1.02)



Zatacznik 19. Oddzialywanie na S$rodowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie kilometra w scenariuszu lotéw bardzo

krétkodystansowych z podziatem na etapy cyklu zycia samolotu — wyniki wazone [puPt/pkm]

8 ﬁ
6_
oy
=5
4]
| -
of | | e |
Samolot bardzo krotko Samolot_bardzo_krotki Samolot_bardzo_krotki Samolot_bardzo_krotki Samolot_bardzo_krotki
dystansowy - caly _dystans - produkda _dystans - lotnisko _dystans - uzytkowanie _dystans - koniec zycia
[ Climate change [ Resource use, fossils [ Photochemical ozone formation [] Adidification
. Ecotoxicity, freshwater . Eutrophication, terrestrial . Eutrophication, marine . Resource use, minerals and metals
B Particulate matter B Human toxicity, non-cancer B tutrophication, freshwater B (onising radiation
[ water use [] Land use Bl Ozone depletion B Human toxicity, cancer

Method: EF 3.0 Method (adapted) V1.02 / EF 3.0 normalization and weighting set / Single score
Analyzing 1 personkm 'Samolot bardzo krotko dystansowy - caly cykl zycia';

* Na rysunku przedstawiono wartosci oddziatywania $rodowiskowego z podziatem na etapy cyklu zycia systemu transportu lotniczego, obejmujace produkcje samolotu, cykl
zycia lotniska, etap uzytkowania samolotu oraz koniec jego zycia. Wktady poszczegdlnych etapow sumujg sie do catkowitej wartosci oddziatywania w catym cyklu zycia.
Zaprezentowane wyniki majg posta¢ znormalizowanych i wazonych wskaznikéw oddziatywania, wyrazonych w jednostkach uPt na osobokilometr (uPt/pkm).

Zrédto: obliczenia w programie SimaPro (metoda EF Method 3.0 (adapted) V1.02)
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Zatacznik 20. Wyniki eksploracyjnej analizy czynnikowej (EFA) skali postaw (a) i zachowan

(b)

a)

Czynnik Wartos$¢ wiasna | Roznica | Proporcja wyjasnionej Skumulowana
(Eigenvalue) wariangji wariancja

Factor 1 4.997 4.075 0.8433 0.8433

Factor 2 0.921 0.316 0.1555 0.9988

Factor 3 0.605 0.492 0.1022 1.1009

Factor 4 0.113 0.077 0.0191 1.1200

Factor 5 0.036 0.010 0.0061 1.1261

Factor 6 0.026 0.086 0.0043 1.1305

Factor 7 -0.061 0.007 -0.0102 1.1202

Factor 8 -0.067 0.034 -0.0114 1.1089

Factor 9 -0.101 0.071 -0.0170 1.0918

Factorl0 -0.172 0.006 -0.0290 1.0628

Factorll -0.177 0.017 -0.0299 1.0329

Factor12 -0.195 — -0.0329 1.0000

LR test: x?(66) = 3153,96; p < 0,001.

Pozycja | Faktor 1 | Faktor 2 | Faktor 3 | Faktor 4 | Faktor 5 | Faktor 6 | Unikalnos¢

P1 0.705 -0.177 0.237 -0.116 -0.051 -0.062 0.396

P2 0.666 -0.262 0.272 -0.039 0.053 0.036 0.407

P3 0.468 -0.222 0.276 0.115 0.058 0.027 0.639

P4 0.666 -0.138 0.222 -0.117 -0.037 0.016 0.472

P5 0.715| -0.086| -0.133 0.058 | -0.004| -0.112 0.448

P6 0.596 | -0.114 0.022 0.239 | -0.018 0.000 0.574

P7 0.701| -0.080| -0.211 0.053 | -0.090 0.047 0.444

P8 0.662 | -0.010| -0.278 | -0.049| -0.061 0.045 0.476

P9 0.654 0.104 -0.294 -0.041 0.081 -0.035 0.466

P10 0.748 -0.050 -0.265 -0.061 0.084 0.041 0.355

P11 0.566 0.591 0.162 0.015 -0.003 0.005 0.305

P12 0.536 0.603 0.163 0.012 0.001 0.007 0.322

b)

Czynnik Wartos¢ wtasna Réznica | Proporcja wyjasnionej Skumulowana

(Eigenvalue) wariangji wariancja

Factor 1 | 5.494 4.477 0.8389 0.8389

Factor2 | 1.017 0.414 0.1553 0.9942

Factor3 | 0.603 0.480 0.0920 1.0862

Factor4 | 0.123 0.100 0.0188 1.1050

Factor5 | 0.023 0.053 0.0035 1.1086

Factor 6 | -0.030 0.034 -0.0046 1.1040

Factor7 | -0.063 0.010 -0.0097 1.0943

Factor 8 | -0.073 0.023 -0.0111 1.0832




Factor9 | -0.096 0.017 -0.0146 1.0685
Factor10 | -0.113 0.034 -0.0173 1.0513
Factorll | -0.147 0.041 -0.0225 1.0288
Factor12 | -0.188 — -0.0288 1.0000
LR test: x*(66) = 3858,03; p < 0,001.

Pozycja | Faktor 1 | Faktor 2 | Faktor 3 | Faktor 4 | Faktor 5 | Unikalno$¢

P1 0.588 0.035 0.375 0.125| -0.006 0.497

P2 0.297 0.300 0.330| -0.047 | -0.002 0.711

P3 0.611| -0.502| -0.083| -0.007 0.062 0.365

P4 0.746 0.132 0.179 -0.136 0.071 0.371

P5 0.735| -0.136 0.258 0.078 | -0.003 0.369

P6 0.638 0.354 | -0.196 | -0.027 0.051 0.426

P7 0.650 | -0.471| -0.194| -0.003 0.018 0.317

P8 0.691 -0.237 -0.071 -0.137 -0.093 0.434

P9 0.800 0.110 0.070 -0.153 -0.039 0.318

P10 0.785 0.324 -0.275 0.041 0.001 0.201

P11 0.778 0.288 -0.268 0.137 -0.030 0.221

P12 0.652 -0.189 0.118 0.132 -0.017 0.508

Zatacznik 21. Zestaw stwierdzen uzytych w kwestionariuszu badawczym - postawy i

zachowania
Factor | stwierdzenia dotyczace postawy Factor | Stwierdzenia dotyczace zachowan
1. Woybieranie bardziej energooszczednych | 1. Wybieratam/Wybieratem zywnos$¢ na podstawie jej
Srodkow transportu pomaga zmniejszy¢ wptywu na Srodowisko (lokalna, sezonowa,
globalne ocieplenie. ekologiczna, mniej miesa itp.)
2. Linie lotnicze sg odpowiedzialne za wktad | 2. Staratam/ Staratem sie zmniejszy¢ moje zuzycie
lotnictwa w zmiane klimatu. energii.
3. Decydenci nie robig wystarczajgco duzo, | 3. Uczestniczytam/Uczestniczytem w kursie
aby zmniejszy¢ emisje pochodzace z skupionym na zréwnowazonym rozwoju lub z nim
lotnictwa. zwigzanym.
4, Woybierajgc srodki transportu inne niz 4. Unikatam/Unikatem $rodkdéw transportu o wysokiej
lotnicze, moge znaczaco zmniejszy¢ maj emisji dwutlenku wegla.
$lad weglowy.
5. 5. K tam/K t dukt/ust bardziej
Martwie sie zmianami klimatycznymi. up(?wa am/ ’Ljpowa.empro ! (u?.uge ar Z.IeJ
przyjazng dla srodowiska, nawet jesli byta drozsza.
6. Popieram zasade "zanieczyszczajacy 6. Zrezygnowatam/Zrezygnowatem z latania
ptaci". samolotem, aby nie szkodzi¢ Srodowisku.
7. . - . , . . 7. Skontaktowatem/Skontaktowatem sie z
Kiedy inni ludzie wokét mnie pomagaja . . . . .
, . L. . urzednikami lub organami reprezentacyjnymi, aby
srodowisku, czuje, ze tez .y . L
. L wyrazi¢ swoje obawy dotyczgce kwestii
powinnam/powinienem. . .
srodowiskowych.
8. Lubie jak ludzie myéla o mnie jako o 8. Wybilerafam/vl\/yblera.fem I|r.1|e Iot.n|.c2q bardziej
. . . , . przyjazng dla srodowiska, niezaleznie od ceny
osobie przyjaznej dla srodowiska. .
biletu.
9. I S . |9. Wybieratam/Wybieratem srodki transportu, ktére
Interesuje sie zagadnieniami zwigzanymi S ooz
BT . minimalizujg moj slad weglowy poprzez programy
z zagrozeniami srodowiska. .
kompensacji emisji CO2.
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10. Czuje sie 10. Zrezygnowatam/Zrezygnowatem z podrozy
odpowiedzialna/odpowiedzialny za samolotem na rzecz transportu kolejowego z
Srodowisko naturalne. powodow ekologicznych.

11. Rozwazatam/Rozwazatem zmiane $rodka | 11. Zrezygnowatam/Zrezygnowatem z podrézy
transportu z transportu lotniczego na samolotem na rzecz transportu samochodowego z
kolejowy z powodoéw ekologicznych. powodow ekologicznych.

12. Rozwazatam/Rozwazatem zmiane $rodka | 12. Biore udziat w dziataniach lub aktywizmie
transportu z transportu lotniczego na ekologicznym.
samochodowy z powoddw
ekologicznych.

Zrédto: Opracowanie wtasne.
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Zatacznik 22. Uchwata nr 10/2024 Komisji ds. Etyki Badan Naukowych UEP z dnia 26
kwietnia 2024 r.

2B UNIWERSYTET

EKONOMICZNY
190826 e ——————

R/ wpoznaNu

Uchwata nr 10/2024
Komisji ds. Etyki Badan Naukowych prowadzonych z udzialem ludzi na UEP
Z 26 kwietnia 2024 roku
w sprawie wniosku dr hab. Renaty Nestorowicz, prof. UEP

Komisja ds. Etyki Badan Naukowych prowadzonych z udzialem ludzi na UEP,
dziatajac na podstawie Regulaminu pracy Komisji ds. Etyki Badan Naukowych
prowadzonych z udziatlem ludzi na UEP, w obecno$ci 7 czlonkow, 7 glosami ,,tak”
zaopiniowala pozytywnie wniosek 10/2024 dr hab. Renaty Nestorowicz, prof. UEP
(ztozony 12 kwietnia 2024 roku), dotyczacy projektu badawczego ,,Determinanty
rozbieznoséci migdzy proekologicznymi postawami a zachowaniami konsumentéw na
rynku lotniczych przewozow pasazerskich”, realizowanego przez mgr Doris Antczak.

Przewodniczacy Komisji ds. Etyki Badan Naukowych

prowadzonych z udziatem ludzi na UEP

dr Krzysztof Szwarc

al. Niepodlegtosci 10
61-875 Poznan

tel. +48 61 856 90 00
fax +48 61 856 90 00
NIP: 777-00-05-497
REGON 00000-1525

www.ue.poznan.pl
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Zatacznik 23. Kwestionariusz ankiety

Postawy i zachowania na rynku lotniczym w Polsce.

Szanowni Paristwo,

Jestem studentkq Szkoty Doktorskiej na Uniwersytecie Ekonomicznym w Poznaniu. Zwracam sie z uprzejmq prosbq o
udzielenie odpowiedzi na ponizsze pytania. Celem badania jest poznanie postaw i zachowar polskich pasazeréw na rynku
lotniczym odnosnielotow krotkodystansowych.

Badanie jest w petni anonimowe, a udzielone przez Paristwa informacje zostang wykorzystane wytgcznie do celow
naukowych oraz do napisania rozprawy doktorskiej. Udziat w niniejszej ankiecie jest catkowicie dobrowolny. Majq Parstwo

mozliwos¢ przerwania wypetniania kwestionariusza w dowolnym momencie bez podawania przyczyny.
Szacowany czas potrzebny na kompletng odpowiedZ na wszystkie pytania wynosi okofo 15 minut.

Bardzo dziekuje za poswiecony przez Paristwa czas!

Doris Antczak

Czesc A. Wybor opcji podrozy

1. Wyobraz sobie, ze jestes mieszkaricem Poznania i chcesz odby¢ podréz sam do Krakowa, ktora opcje wybierzesz?

Zestaw 1: Poznan-Krakow

Opcja A: Samolot

Opcja B: Kolej

Opcja C: Samochaéd

llos¢ przesiadek: 0

llos¢ przesiadek: O

llos$¢ przesiadek: 0

Czas podrézy: 55 min + (2h
wczesniejsze przybycie na lotnisko
zwigzane z kontrolg bezpieczenstwa)

Czas podrézy: 4h 40 min

Czas podrézy: 5h 12 min

Szacowana emisja CO2 na 1
pasazera: 66 kg CO2

Szacowana emisja CO2 na 1
pasazera: 14 kg CO2)

Szacowana emisja CO2 na 1
pasazera: 61 kg CO2)

Koszt: 169 zt

Koszt: 79 zt

Koszt: 249 zt

2. Napisz krotko, co zdecydowato o Twoim wyborze?

3. Wyobraz sobie, ze jestes mieszkaricem Poznania i chcesz odby¢ sam podréz do Paryza, ktdra opcje wybierzesz?

Zestaw 2: Poznan-Paryz

Opcja A: Samolot

Opcja B: Kolej

Opcja C: Samochéd

llos¢ przesiadek: 0

Ilo$¢ przesiadek: 3

llos¢ przesiadek: 0

Czas podrézy: 2h + (2h wczesniejsze
przybycie na lotnisko zwigzane z
kontrolg bezpieczenstwa)

Czas podrézy: 12h 59 min

Czas podrézy: 15h 15 min

Szacowana emisja CO2 na 1
pasazera: 103 kg CO2

Szacowana emisja CO2 na 1
pasazera: 48 kg CO2)

Szacowana emisja CO2 na 1
pasazera: 228 kg CO2)

Koszt: 168 zt

Koszt: 890 zt

Koszt: 704 zt

4. Napisz krétko, co zdecydowato o Twoim wyborze?




5. Wyobraz sobie, ze jestes mieszkaricem Poznania i chcesz odby¢ sam podréz do Wiednia, ktéra opcje wybierzesz?

Zestaw 3: Poznan-Wieden

Opcja A: Samolot Opcja B: Kolej Opcja C: Samochéd

llos¢ przesiadek: 1 llos¢ przesiadek: 1 llos¢ przesiadek: 0

Czas podrdzy: 3h 15 min + (2h
wczesniejsze przybycie na lotnisko Czas podrdzy: 10 h 9 min Czas podrézy: 8h 34 min
zwigzane z kontrolg bezpieczenstwa)

Szacowana emisja CO2 na 1 Szacowana emisja CO2 na 1 Szacowana emisja CO2 na 1
pasazera: 166 kg CO2 pasazera: 33 kg CO2) pasazera: 101 kg CO2)
Koszt: 814 zt Koszt: 501 zt Koszt: 314 zt

6. Napisz krotko, co zdecydowato o Twoim wyborze?

Czesc B. Lotnictwo i zmiany klimatyczne

7. Jak czesto latasz samolotem w ponizszych celach:

@ Nigdy (w przypadku wyboru tej opcji w odniesieniu do a-c, pomin P8)
@1—3 razy na rok

@4—6 razy na rok

@7—10 razy na rok

@ Wiecej niz 10 razy na rok

a) biznesowych

b) wypoczynkowych

® |6 ©
CRCORS)
CHON®)
® |© ®
© @ ©

c) odwiedziny rodziny/znajomych

8. Jak czesto w ciggu ostatniego roku dokonatas/dokonates podrézy lotniczych:
@ Nigdy

@1—3 razy na rok

@4—6 razy na rok

@7—10 razy na rok

@ Wiecej niz 10 razy na rok

a) krotkodystansowych (do 3h lotu, np. Warszawa-
Monachium) @ @ @ @ @

b) $redniodystansowych (3-6h lotu, np. Warszawa-Kair) @ @ @ @ @

c) dtugodystansowych (powyzej 6h lotu, np. Warszawa-
Tajlandia) @ @ @ @ @

9. Prosze ustosunkowac sie do ponizszych stwierdzen (mozna udzieli¢ jednej odpowiedzi w wierszu):
@ zdecydowanie nie zgadzam sie @ raczej sie nie zgadzam @ ani sie zgadzam ani sie nie zgadzam @ raczej sie zgadzam @
zdecydowanie sie zgadzam @ nie dotyczy

a) Uwielbiam lata¢ — to szybki i wygodny sposdb podrdzowania. @ @ @ @ @ @
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b) Latam, ale tylko kiedy jest to konieczne. @ @ @ @ @ @

c) Nie lubie lata¢ z powodu lgku przed lataniem. @ @ @ @ @ @

d) Unikam latania, jesli to tylko mozliwe — wole inne $rodki transportu. @ @ @ @ @ @

e) Uwazam, ze latanie jest nieekologiczng formg podrézowania. @ @ @ @ @ @

10. Ustosunkuj sie do ponizszych stwierdzen okreslajac jak czesto doswiadczasz poszczegdlnych emocji na mysl o

krétkodystansowej (do 3h lotu, np. Warszawa-Monachium) podrézy lotniczej?

@ nigdy @ rzadko @ czasami @ czesto @ zawsze

a) ...czuje zal i jest mi przykro z powodu czegos, co zrobitam/zrobitem.

b) ...czuje sie zadowolona/zadowolony.

c) ...czuje sie zaktopotana/zaktopotany, kiedy kto$ widzi, jak popetniam btad.

d) ...czuje, ze to co robie jest interesujace.

e) ...czuje sie przestraszona/przestraszony, niespokojna/niezaspokojony, jakby co$ miato
wyrzadzi¢ mi krzywde.

f) ...czuje sie szczesliwa/szczesliwy.

g) ...czuje, ze jestem tak zainteresowana/zainteresowany tym, co robig, ze to mnie catkowicie
pochtania.

h) ...czuje sie przerazona/przerazony, jakbym byta/byt w niebezpieczenstwie.

i) ...czuje, ze zrobitam/zrobitem co$ ztego.

j) ...czuje sie radosna/radosny, jak wtedy, gdy wszystko uktada sie po mojej mysli i wszystko
zmierza w dobrym kierunku.

k) ...czuje, ze ludzie Smiejg sie ze mnie.

) ...czuje, ze moge by¢ czemus winna/winny.

m) ...czuje sie pobudzona/pobudzony, zaciekawiona/zaciekawiony,
podekscytowana/podekscytowany czyms niezwyktym.

n) ...boje sie.

0) ...czuje, ze ludzie zawsze patrzg na mnie wtedy, kiedy cos idzie nie tak.

IR CAICANCIRCRRCICINCRECINCRECICINCING)
CICINCAICICIRCORCICINCONCINCORCOICIICINS
OO CRICICIRCRCICINORCINCRICICIICING)
OGN ORI CINCINCRRCICINORCINORIOIOINCINC
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Czesc C. Wybor srodkow transportu

11. Prosze ustosunkowac sie do ponizszych stwierdzern (mozna udzieli¢ jednej odpowiedzi w wierszu):

@ zdecydowanie nie zgadzam sie @ raczej sie nie zgadzam @ ani sie zgadzam ani sie nie zgadzam @ raczej sie zgadzam @

zdecydowanie sie zgadzam

a) Opinie osob, ktére sg dla mnie wazne (rodzina, przyjaciele, koledzy z pracy), majg duzy wptyw

na méj wybor srodka transportu podczas podrézowania.

ONONO)

b) Oczekuje sie ode mnie, ze bede podrézowaé samolotem ze wzgledu na status spoteczny lub
zawodowy.

ONONO)

c) Wiekszo$¢ os6b w moim Srodowisku uwaza, ze podrézowanie samolotem jest bardziej
prestizowe niz inne $rodki transportu.

© 206

d) Decyzje moich bliskich dotyczgce wyboru srodka transportu majg wptyw na moje wtasne
decyzje.

ONONO)

e) Czuje spoteczny nacisk, aby wybiera¢ srodki transportu przyjazne dla srodowiska, nawet jesli
oznacza to dtuzszy czas podrdzy lub wieksze niewygody.
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f) Czuje sie odpowiedzialny(-a) za ograniczenie mojego wptywu na srodowisko, aby zapewnic¢ @ @ @ @ @

lepsza przysztos¢ mtodszym pokoleniom.

12. Prosze okresli¢, jak wazne s3 dla Pani/Pana ponizsze elementy przy wyborze srodka transportu:

@ zdecydowanie nieistotne @ raczej nieistotne @raczej istotne @ zdecydowanie istotne

a) koszt podrozy @ @ @ @

b) liczba przesiadek @ @ @ @

c) emisja dwutlenku wegla @ @ @ @

d) wygoda @ @ @ @

e) czas podrozy @ @ @ @

13. W kontekscie gotowosci do wprowadzenia proekologicznych zmian (zmian majacych na celu redukcje negatywnego
wptywu na srodowisko poprzez preferowanie bardziej ekologicznych form podrézowania oraz poszukiwanie sposobow
rekompensaty za negatywne skutki ekologiczne) w zakresie krétkodystansowych lotniczych podrézy pasazerskich(do 3h

lotu, np. Warszawa-Monachium)?

Prosze zaznaczy¢ tylko jedng odpowied?.

@ Nie mysle o zmianie moich zachowan.

@ Mysle o zmianie moich zachowan, ale nie jestem przekonana/przekonany.

@ Zdecydowatam/Zdecydowatem sie zmieni¢ moje zachowania i zastanawiam sie, jak to zrobic.
@ Jestem w trakcie wprowadzania zmian w moich zachowaniach, ale napotykam na trudnosci.

@ Udato mi sig juz skutecznie zmieni¢ moje zachowania.

14. Prosze ustosunkowac sie do ponizszych stwierdzen (mozna udzieli¢ jednej odpowiedzi w wierszu):
@ zdecydowanie nie zgadzam sie @ raczej sie nie zgadzam @ ani sie zgadzam ani sig nie zgadzam @ raczej sie zgadzam @

zdecydowanie sig zgadzam

a) Pasazerowie biznesowi i czesto podrdzujacy powinni ptaci¢ wiecej za loty z powodu
zwiekszonych emisji gazéw cieplarnianych.

b) Wszyscy pasazerowie sa rownie odpowiedzialni za wktad lotnictwa w zmiane klimatu.

c) Wybieranie bardziej energooszczednych srodkéw transportu pomaga zmniejszy¢ globalne
ocieplenie.

d) Linie lotnicze sg odpowiedzialne za wktad lotnictwa w zmiane klimatu.

e) Decydenci nie robig wystarczajgco duzo, aby zmniejszy¢ emisje pochodzace z lotnictwa.

f) Moja wiedza na temat wptywu emisji CO2 przez transport lotniczy na zmiane klimatu jest duza.

g) Transport lotniczy stanowi jedno z gtéwnych zrédet emisji gazéw cieplarnianych na swiecie.

h) Wybierajac srodki transportu inne niz lotnicze, moge znaczgco zmniejszy¢ moj slad weglowy.

i)Jestem dobrze poinformowany/a o mozliwosciach kompensacji emisji CO2 generowanej przez
podréze lotnicze.

j) Podczas kupowania biletu lotniczego lub kolejowego, zwracam uwage na informacje dotyczgce
emisji CO2 generowanej przez planowang podroz.

k) Rozumiem pojecie , offsettingu” jako metody kompensacji emisji CO2, poprzez finansowanie
dziatan, ktére redukujg rownowartosé tej emisji w innym miejscu.

IR ARCANCRRCHCHCHCICINRCORCING)
CIRCARCANCRICHCHCHCOICIROMCINGS,
IR CRICHCICHCICIRORMCIN®,
NN CRICHCIHCIHCINCIRORCING)
GINCRRCANGRRCICINCINCINCIRCRIGING)

I) Podréze samolotem majg zawsze wieksze negatywne oddziatywanie na srodowisko niz podréze

265




koleja.

m) Podréze samolotem majg zawsze wieksze negatywne oddziatywanie na sSrodowisko niz @ @ @ @ @
podréze samochodem spalinowym.

n) Podréze samolotem majg zawsze wieksze negatywne oddziatywanie na srodowisko niz podréze @ @ @ @ @
samochodem elektrycznym.

Czeéé D. Swiadomos¢ i postawy ekologiczne

15. Prosze ustosunkowac sie do ponizszych stwierdzen (mozna udzieli¢ jednej odpowiedzi w wierszu):
@ zdecydowanie nie zgadzam sie @ raczej sie nie zgadzam @ ani sie zgadzam ani sie nie zgadzam @ raczej sie zgadzam ®

zdecydowanie sie zgadzam

a) Martwie sie zmianami klimatycznymi.

b) Popieram zasade "zanieczyszczajgcy ptaci”.

c) Biore udziat w dziataniach lub aktywizmie ekologicznym.

d) Media i aktywisci majg tendencje do wyolbrzymiania skutkéw zmian klimatycznych.

e) Nie sgdze, ze zmiany klimatyczne majg miejsce.

f) Postepujaca technologia rozwigze potencjalne problemy srodowiskowe.

g) Zachowanie innych ludzi wobec srodowiska mnie nie obchodzi.

h) Kiedy inni ludzie wokdt mnie pomagajg srodowisku, czuje, ze tez powinnam/powinienem.

i) Lubie jak ludzie mysla o mnie jako o osobie przyjaznej dla Srodowiska.

j) Pandemia COVID-19 zwiekszyta moja swiadomos¢ ekologiczna.

k) Greta Thunberg zwiekszyta mojg $wiadomos¢ ekologiczng.

I) Greta Thunberg spowodowata, ze zmienitem moje nawyki konsumpcyjne na bardziej
zrbwnowazone.

m) Interesuje sie zagadnieniami zwigzanymi z zagrozeniami srodowiska.

CIHCINCRICHCICHONCICICHCICIICING,
CHCINCORICHCOICHCOICHOICIHCOICOICOINC
I CINCRICHOHCHOICHCICICICICIN®
OICINCRICHOHCHOMOIOICOICICOICING
CICINCRECICICIHGIGINGINGINCINCINCING)

n) Czuje sie odpowiedzialna/odpowiedzialny za Srodowisko naturalne.

16.Jak oceniasz stopien zagrozenia zwigzanego ze zmianami klimatu?

Prosze zaznaczyc tylko jedng odpowied?.

@ Nie widze zadnego zagrozenia @ Uwazam, Ze zagrozenie jest umiarkowane @ Uwazam, ze stoimy w obliczu
katastrofalnego niebezpieczenstwa

17.W jakim stopniu uwazasz, ze zmiany klimatyczne sa spowodowane dziatalnoscia cztowieka?

Prosze zaznaczy¢ tylko jedng odpowied?.

@ Zmiany klimatyczne nie s3 spowodowane dziatalnoscig cztowieka @ Zmiany klimatyczne sg czesciowo spowodowane
dziatalnosciag cztowieka, ale réwniez czynnikami naturalnymi @ Zmiany klimatyczne s catkowicie spowodowane
dziatalnoscig cztowieka

18.Jakie, Twoim zdaniem, bed3 konsekwencje zmian klimatycznych?

Prosze zaznaczy¢ tylko jedng odpowiedzZ.

@ Konsekwencje bedg nieznaczace lub mato dotkliwe @ Konsekwencje beda powazne i wymagajgce adaptacji oraz
zmianzachowan @ Konsekwencje beda katastrofalne i nieodwracalne, oznaczajace trwate zniszczenie planety

19.W jakim horyzoncie czasowym, Twoim zdaniem, zmiany klimatyczne beda miaty najwiekszy wptyw na zycie ludzkie i
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naturalne srodowisko?

Prosze zaznaczy¢ tylko jedng odpowied?.

@ W dalekiej przysztosci, poza moim zyciem i zyciem moich bliskich @ W ciggu najblizszych lat, w okresie mojego zycia i

moich bliskich @ Zmiany sg juz widoczne i bedg narastaty z roku na rok w bardzo szybkim tempie

20. Prosze ustosunkowac sie do ponizszych stwierdzen (mozna udzieli¢ jednej odpowiedzi w wierszu):

@ zdecydowanie nie zgadzam sie @ raczej sie nie zgadzam @ ani sie zgadzam ani sie nie zgadzam@ raczej sie zgadzam @

zdecydowanie sie zgadzam

a) Informacje o zmianach klimatu czesto ignoruje, poniewaz mam wazniejsze sprawy na gtowie.

C)

b) Wiele z opublikowanych informacji na temat zmian klimatycznych to przesadzone twierdzenia
lub fatszywe dane, stuzace okreslonym celom politycznym lub spotecznym.

c) Konsekwencje zmian klimatycznych sg przesadzone i wyolbrzymione.

d) Jestem Swiadoma/$wiadomy negatywnych efektéw zmian klimatycznych, ale nie zamierzam
zmienia¢ swojego stylu zycia.

e) Staram sie wykorzysta¢ obecne mozliwosci i komfort, mimo Swiadomosci zmian klimatycznych,
poki mam jeszcze takg mozliwosé.

f) Sytuacja klimatyczna wptywa na moje emocje, powodujgc poczucie beznadziejnosci.

g) Sytuacja klimatyczna motywuje mnie do rygorystycznego przestrzegania proekologicznych
zachowan.

h) Podejmuje dziatania, aby przygotowac sie na potencjalne katastrofy klimatyczne, np. przez
nabywanie umiejetnosci przetrwania.

i) Czuje frustracje i rezygnacje, poniewaz moje wczesniejsze zaangazowanie w dziatania na rzecz
klimatu nie przynosito widocznych efektow.

j) Staram sie szukac faktéw i podejmowac swiadome kroki, aby ograniczy¢ skutki zmian
klimatycznych, nawet w matej skali.

CARCANCRNCANCINCANCRECING,

CRRCANCRRCAICIRCORNCRECINOREC)
© N O O O L O e v e
O NCANCRNCANCINCORNCRICINORNNC)
GENCANGENCANCINCANCRECINCRNG)

21. Jak czesto w ciggu ostatnich 3 lat wykonywatas/wykonywates ponizsze czynnosci, gdy miatas/miate$ taka mozliwosé?

@ nigdy @ rzadko @ czasami @ czesto @ zawsze

a) Wybieratam/Wybieratem zywnos¢ na podstawie jej wptywu na srodowisko (lokalna, sezonowa,
ekologiczna, mniej miesa itp.)

b) Staratam/ Staratem sie zmniejszy¢é moje zuzycie energii.

c) Uczestniczytam/Uczestniczytem w kursie skupionym na zréwnowazonym rozwoju lub z nim
zwigzanym.

d) Unikatam/Unikatem srodkéw transportu o wysokiej emisji dwutlenku wegla.

e) Kupowatam/Kupowatemprodukt/ustuge bardziej przyjazna dla srodowiska, nawet jesli byta
drozsza.

f) Zrezygnowatam/Zrezygnowatem z latania samolotem, aby nie szkodzi¢ $rodowisku.

g) Skontaktowatem/Skontaktowatem sie z urzednikami lub organami reprezentacyjnymi, aby
wyrazi¢ swoje obawy dotyczace kwestii sSrodowiskowych.

h) Wybieratam/Wybieratemlinie lotnicza bardziej przyjazng dla srodowiska, niezaleznie od ceny
biletu.

i) Wybieratam/Wybieratem $rodki transportu, ktére minimalizujg mdj $lad weglowy poprzez
programy kompensacji emisji CO2.

j) Rozwazatam/Rozwazatem zmiane $rodka transportu z transportu lotniczego na kolejowy z
powoddéw ekologicznych.

k) Zrezygnowatam/Zrezygnowatem z podrézy samolotem na rzecz transportu kolejowego z
powoddw ekologicznych.

|) Rozwazatam/Rozwazatem zmiane $rodka transportu z transportu lotniczego na samochodowy z
powodoéw ekologicznych.

CERCANCENCANCARCANCINCRICINCRICING.
CRECANCERCINCARCORICINCORCINCRICOINC,
RO CERCINCRRCORCINCRCINCRICIN®
O RCANCENCANCRRORCINCORIOINCORICING,
GERCANGENCANGERCERCINCREGINGRECING)
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m) Zrezygnowatam/Zrezygnowatem z podrdzy samolotem na rzecz transportu samochodowego z @ @ @ @ @

powoddw ekologicznych.

Czesc E. Pytania klasyfikacyjne - metryczka

22. Ptec

@ kobieta @ mezczyzna

23. Wiek

@ 18-24 (2) 25-34 (3) 35-44 (4) 45-54 (5) 55-64
24. Wyksztatcenie

@ podstawowe @s’rednie @ zawodowe @ wyzsze

25. Miejsce zamieszkania

@ wies$ @ miasto do 10 tys. mieszkancow @ miasto powyzej 10 tys. do 100 tys. mieszkaricow @ miasto powyzej 100

tys. mieszkancéw

26. Jak oceniasz swoja sytuacje materialng?

@ dobrze @ raczej dobrze @s’rednio @ raczej zle @ ile

Uprzejmie dziekuje za udzielenie odpowiedzi na pytania!

Zatacznik 24. Weryfikacja hipotez badawczych

Hipoteza | Tres¢ hipotezy Wynik weryfikacji

Uzasadnienie

Hla Podrézni w Polsce cechujg sie Przyjeta
postawg ,realizmu” w kontekscie
sposobow postrzegania sytuacji
kryzysowej w odniesieniu do
krotkodystansowych przewozéw
pasazerskich.

Analiza typow postaw wobec zmian
klimatycznych wykazata, ze w badanej prébie
dominuje postawa realizmu, charakteryzujgca
sie racjonalng oceng zagrozen klimatycznych
oraz deklarowang gotowoscia do stopniowych
dziatan proekologicznych.

H1b Podrézni w Polsce nie posiadajg Przyjeta
wiedzy na temat wptywu
poszczegdlnych Srodkdéw transportu
na srodowisko ani mozliwosci
kompensacji emisji dwutlenku wegla.

Wyniki badan wskazujg na poziom wiedzy
respondentow dotyczgcej wptywu transportu
na srodowisko oraz mechanizmoéw
kompensacji emisji CO,, co potwierdza
istnienie deficytéw poznawczych w tym
obszarze.

Hic Podrézni w Polsce w kontekscie Przyjeta
krotkodystansowych przewozéw
lotniczych rozwazajg zmiane swoich
zachowan na bardziej proekologiczne
lub juz podejmuja dziatania majace
na celu ograniczenie negatywnego
wptywu transportu lotniczego na
srodowisko

Wiekszos$¢ respondentdow znajduje sie na
etapach od kontemplacji do utrzymania
zmiany, coO 0znacza, ze rozwazajg ograniczenie
krotkodystansowych podrézy lotniczych lub
podejmujg dziatania proekologiczne.

H2 Istnieje prog dtugosci trasy podrézy, Przyjeta
przy ktérym preferencje wyboru
srodka transportu ulegajg istotnemu
zréznicowaniu.

Analiza rozktadow odpowiedzi oraz
deklarowanych czynnikéw wyboru srodka
transportu wskazuje na istnienie granicy
decyzyjnej zwigzanej z dtugoscig trasy, przy
ktdrej preferencje transportowe ulegajg
wyraznemu zroznicowaniu. Wraz ze wzrostem
dtugosci podrdzy decyzja przestaje mieé
charakter automatyczny, a respondenci
zaczynajg poréwnywac alternatywne srodki
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transportu pod katem czasu, kosztu i wygody,
co swiadczy o wystepowaniu progu zmiany
mechanizmu decyzyjnego.

H3a Wybdr samolotu jako srodka Nieprzyjeta Analiza srednich wartosci emocji oraz ich
transportu w kontekscie relacji wskazuje, ze emocje towarzyszace
krétkodystansowych przewozéw wyborowi transportu lotniczego maja
pasazerskich wzbudza bardziej charakter mieszany. Cho¢ u czesci
negatywne niz pozytywne emocje. respondentow pojawiaty sie emocje

negatywne (w szczegdlnosci poczucie winy), w
grupie z lukg postawa—zachowanie
dominowaty emocje pozytywne, zwtaszcza
zainteresowanie i rados¢ zwigzane z
doswiadczeniem podrézy. Przewaga emocji
pozytywnych sprzyjata utrzymywaniu
rozbieznosci miedzy deklarowanymi
postawami a zachowaniami.

H3b Znaczacy wptyw na luke miedzy Czeséciowo Wyniki regresji logistycznej wskazuja, ze
postawami a zachowaniami przyjeta wyzsze nasilenie poczucia winy wigze sie z
proekologicznymi konsumentéw nizszym prawdopodobieristwem wystgpienia
majg emocje takie jak poczucie winy luki postawa—zachowanie, co swiadczy o jego
lub wstyd. funkcji regulacyjnej. Analogicznego wptywu nie

stwierdzono w przypadku wstydu, ktory nie
wykazat istotnego statystycznie zwigzku z GAP.

H4 Koszt podrdzy, dtuzszy czas jej Czesciowo Wyniki regresji logistycznej wskazujg, ze
trwania oraz wptyw spoteczny przyjeta wyzsze koszty podrdzy oraz silniejszy wptyw

zwiekszajg prawdopodobienstwo
wystapienia luki miedzy postawami
proekologicznymi a zachowaniami
konsumentéw, natomiast wyzszy
poziom wiedzy zmniejsza
prawdopodobienstwo jej
wystapienia.

spoteczny istotnie zwiekszajg
prawdopodobienstwo wystgpienia luki
postawa—zachowanie, natomiast wyzszy
poziom wiedzy ekologicznej istotnie je
redukuje. Nie stwierdzono natomiast istotnego
statystycznie wptywu czasu podrdzy na
prawdopodobienstwo wystagpienia luki w
badanej prébie.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

269




