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Wstęp 

 

W obliczu globalnych wyzwao środowiskowych, takich jak postępujące zmiany klimatu, 

degradacja zasobów naturalnych czy utrata bioróżnorodności, koniecznośd transformacji w 

kierunku zrównoważonych wzorców konsumpcji i produkcji przestała byd postulatem 

środowisk aktywistycznych, a stała się przedmiotem badao naukowych, szerokiej debaty 

publicznej, polityki gospodarczej i strategii rozwoju przedsiębiorstw. Jednym z sektorów o 

szczególnym znaczeniu w tym kontekście jest transport, a w jego ramach - pasażerskie 

przewozy lotnicze, które odgrywają kluczową rolę w łączeniu rynków, wspieraniu mobilności 

i integracji społeczno-gospodarczej, jednocześnie generując istotne obciążenia dla 

środowiska. 

Wzrost świadomości ekologicznej konsumentów znajduje coraz częściej odzwierciedlenie 

w deklaracjach prośrodowiskowych, w tym w preferencjach wyboru środków transportu o 

relatywnie niskim śladzie węglowym. Wyniki licznych badao (Moser, 2015, Bronfman i in., 

2015, Newton i Meyer, 2013, Whitmarsh i O'Neill, 2010, Poortinga i in, 2004) wskazują, że 

między deklaracjami a faktycznymi zachowaniami konsumentów utrzymuje się wyraźna 

rozbieżnośd - tzw. attitude–behavior gap. Zjawisko to szczególnie silnie zaznacza się w 

odniesieniu do podróży lotniczych, gdzie czynniki takie jak cena biletu, czas podróży, wygoda 

czy prestiż korzystania z danego środka transportu nierzadko przeważają nad względami 

środowiskowymi. Dotychczasowe badania (Kollmuss i Agyeman, 2002; Vermeir i Verbeke, 

2006; Joshi i Rahman, 2015) sugerują, że luka postawa-zachowanie ma charakter 

wieloczynnikowy. W jej kształtowaniu biorą udział zarówno determinanty poznawcze, jak i 

emocjonalne, społeczne, a także sytuacyjne.  

W związku z powyższym, główny cel niniejszej rozprawy doktorskiej to określenie wpływu  

wybranych czynników emocjonalnych oraz sytuacyjnych (m.in. kosztów, czasu, wpływu 

społecznego, wiedzy) na prawdopodobieostwo wystąpienia luki między postawami 

proekologicznymi a zachowaniami konsumentów na rynku lotniczych przewozów 

pasażerskich w kontekście krótkodystansowych przewozów pasażerskich. Celowi głównemu 

podporządkowano cele szczegółowe, obejmujące: 

 określenie skali i przejawów luki postawa-zachowanie wśród polskich konsumentów 

w kontekście krótkodystansowych podróży lotniczych; 
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 identyfikację roli emocji, w szczególności poczucia winy i wstydu, w procesie 

podejmowania decyzji transportowych; 

 określenie relatywnego znaczenia parametrów podróży (czas, koszt, emisje CO₂, 

liczba przesiadek) w kształtowaniu preferencji transportowych; 

 sformułowanie rekomendacji dla polityki transportowej i strategii marketingowej linii 

lotniczych oraz innych podmiotów rynku transportowego. 

W oparciu o przegląd literatury przedmiotu oraz przyjęte cele badawcze sformułowano 

zestaw hipotez badawczych, przedstawionych w rozdziale 4.1. Wartośd i innowacyjnośd 

pracy wynikają z połączenia czterech elementów: 

1. zastosowania strategii triangulacyjnej łączącej badania ankietowe z eksperymentem 

typu stated choice; 

2. uwzględnienia w modelu analizy zarówno czynników poznawczych, jak i 

emocjonalnych oraz sytuacyjnych; 

3. koncentracji na segmencie krótkodystansowych przewozów lotniczych, w którym 

potencjał zastąpienia podróży lotniczych bardziej zrównoważonymi alternatywami 

jest realny, ale w praktyce często niewykorzystywany; 

4. uzupełnienia analizy zachowao konsumenckich o obiektywną ocenę oddziaływania 

środowiskowego pasażerskich przewozów lotniczych, przeprowadzoną z 

wykorzystaniem metody oceny cyklu życia (Life Cycle Assessment, LCA), stanowiącej 

tło interpretacyjne dla analiz dotyczących luki postawa-zachowanie. 

Struktura rozprawy została podporządkowana realizacji przyjętych celów badawczych i 

obejmuje pięd rozdziałów, podzielonych funkcjonalnie na trzy części: teoretyczno-

przeglądową, metodyczną oraz empiryczną.  

Częśd pierwsza (rozdziały 1-3) ma charakter teoretyczno-przeglądowy. W rozdziale 

pierwszym omówiono znaczenie świadomości ekologicznej w kształtowaniu zachowao 

współczesnych konsumentów z uwzględnieniem modeli i teorii wyjaśniających 

proekologiczne decyzje. Rozdział drugi koncentruje się na roli emocji, w szczególności 

poczucia winy i wstydu, w kontekście (pro)ekologicznego podejmowania decyzji. W rozdziale 

trzecim przedstawiono specyfikę rynku pasażerskich przewozów lotniczych, z 

uwzględnieniem rozbieżności między postawami a zachowaniami konsumenckimi, jak 

również działao podejmowanych przez branżę lotniczą w odpowiedzi na wyzwania 

środowiskowe.  
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Częśd druga (rozdział 4) dotyczy metodyki badao własnych. Opisano w niej cele i hipotezy 

badawcze, źródła danych, procedurę badawczą, zastosowane metody i techniki analizy, a 

także charakterystykę próby. Szczególny nacisk położono na uzasadnienie zastosowania 

triangulacji metod oraz na sposób konstrukcji zmiennej reprezentującej lukę postawa-

zachowanie.  

Częśd trzecia (rozdział 5) zawiera prezentację i interpretację wyników badao 

empirycznych, wraz z weryfikacją postawionych hipotez badawczych. Przedstawiono 

rezultaty modeli regresji logistycznej oraz eksperymentu typu stated choice, odnosząc je do 

literatury przedmiotu. 

W zakooczeniu pracy podsumowano główne wnioski, wskazano ograniczenia badao oraz 

sformułowano kierunki dalszych studiów nad zjawiskiem luki postawa-zachowanie w 

kontekście transportu lotniczego. 

Kompleksowe ujęcie badanego zjawiska, oparte na podejściu triangulacyjnym i 

uwzględniające różnorodnośd determinant, pozwala nie tylko zidentyfikowad skalę i 

strukturę luki postawa-zachowanie, lecz także wskazad potencjalne kierunki jej ograniczania.  

W ten sposób praca wpisuje się w szerszy dyskurs nad rolą konsumenta w kształtowaniu 

zrównoważonej mobilności i przyczynia się do poszukiwania rozwiązao sprzyjających 

realizacji celów klimatycznych. 

Częśd teoretyczna niniejszej rozprawy została opracowana w oparciu o przegląd krajowej i 

zagranicznej literatury naukowej dotyczącej zachowao konsumentów w ramach klasycznego 

podejścia ekonomicznego opratego na użyteczności oczekiwanej jak i postaw 

proekologicznych, dla których tło teoretyczne stanowi teoria perspektywy, ekonomia 

behawioralna oraz ekonomiki  transportu pasażerskiego, ze szczególnym uwzględnieniem 

transportu lotniczego oraz rozbieżności między postawami a działaniami środowiskowymi. W 

niniejszej rozprawie postawy odnoszą się do deklarowanych przekonao, ocen i opinii, 

natomiast zachowania - ze względu na zastosowane metody badawcze - analizowane są 

głównie na poziomie deklarowanych wyborów i decyzji konsumenckich, przy ograniczonym 

odniesieniu do rzeczywistych zachowao rynkowych.  

Analiza objęła pozycje książkowe, artykuły recenzowane, raporty instytucjonalne, akty 

prawne i dokumenty strategiczne. Poszukiwania literaturowe prowadzone były głównie w 

renomowanych bazach danych, takich jak: Science Direct, Scopus, Emerald Insight, 

EBSCOhost, JSTOR, Springer Link oraz Google Scholar. Uwzględniono zarówno pozycje 
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teoretyczne, jak i publikacje empiryczne. Szczególną uwagę poświęcono badaniom 

dotyczącym wyborów transportowych w kontekście środowiskowym, mechanizmów 

poznawczych podejmowania decyzji, modeli postaw, jak również narzędzi pomiaru emocji i 

postaw środowiskowych (np. DES-IV, NEP scale). 

Źródła wtórne obejmowały również raporty i opracowania przygotowane przez instytucje 

międzynarodowe i krajowe. Wśród wykorzystanych materiałów znalazły się m.in.: 

 raporty Komisji Europejskiej i Eurostatu dotyczące polityki klimatyczno-

transportowej, 

 dane statystyczne Głównego Urzędu Statystycznego (GUS), 

 analizy rynku lotniczego opublikowane przez Urząd Lotnictwa Cywilnego (ULC), 

 dokumenty i raporty związane z inicjatywami Unii Europejskiej w zakresie 

zrównoważonego rozwoju. 

Dodatkowo uwzględniono dane pochodzące z międzynarodowych baz branżowych, takich 

jak: IATA, ICAO oraz Airport Carbon Accreditation. W pracy odniesiono się także do raportów 

organizacji pozarządowych (np. Transport & Environment, 2021; European Environment 

Agency) oraz materiałów promujących dobre praktyki w zakresie odpowiedzialnych 

wyborów konsumenckich i mobilności niskoemisyjnej. 

Dane pierwotne pochodziły z badao własnych, obejmujących ankietę internetową oraz 

eksperyment typu stated choice. Narzędzia pomiarowe oparto na sprawdzonych i 

zwalidowanych skalach (DES-IV, NEP, Prochaska & DiClemente’s TTM) oraz na konstrukcjach 

autorskich dopasowanych do specyfiki podróży lotniczych na krótkich dystansach. Pytania 

ankietowe opracowano w oparciu o dorobek literatury z zakresu psychologii środowiskowej, 

marketingu zrównoważonego i badao nad transportem. Badania empiryczne 

przeprowadzono w czerwcu 2024 roku na ogólnopolskiej próbie konsumentów w wieku 18–

64 lata, zamieszkujących terytorium Polski, dobranej metodą doboru kwotowego ze względu 

na płed, wiek i miejsce zamieszkania. Zakres badao obejmował analizę deklarowanych 

postaw proekologicznych, emocji oraz deklarowanych wyborów transportowych w 

kontekście krótkodystansowych podróży lotniczych. Analizę danych z badania ankietowego 

przeprowadzono w środowisku Stata 18, z wykorzystaniem analiz psychometrycznych skal 

(EFA, współczynniki alfa Cronbacha) oraz modeli regresji logistycznej, natomiast wyniki 

eksperymentu typu stated choice analizowano w celu określenia relatywnego znaczenia 

atrybutów podróży i preferencji transportowych respondentów.  



1. Postawy proekologiczne a zrównoważone zachowania konsumentów. 

1.1. Ekologizacja zachowao konsumentów - ujęcie teoretyczne i modelowe  

 

Proces podejmowania decyzji przez konsumentów jest złożony i zależy od wielu 

czynników. W obliczu globalnych wyzwao, takich jak niedobór żywności, konflikty 

międzynarodowe i degradacja ekosystemów, konsumenci stają przed dylematem, jak 

dostosowad swoje zachowania do niepewnego i zmieniającego się otoczenia. Z jednej strony, 

media masowe dostarczają informacji o negatywnych skutkach nadmiernej eksploatacji 

zasobów naturalnych i zachęcają do podejmowania proekologicznych wyborów, z drugiej 

strony, konsumenci napotykają na bariery ekonomiczne, społeczne i kulturowe, które 

ograniczają ich możliwości zmiany nawyków konsumpcyjnych. Ekologizacja postaw 

konsumentów, rozumiana jako proces stopniowego włączania wartości i norm 

proekologicznych do systemu przekonao jednostki oraz ich odzwierciedlania w zachowaniach 

konsumpcyjnych, przejawia się rosnącą gotowością do podejmowania działao 

ograniczających negatywny wpływ konsumpcji na środowisko. Coraz więcej osób myśli 

o ochronie środowiska, tym samym zmieniając swoje zachowania nabywcze. Widoczne jest 

przyjmowanie postawy wobec świata wyrażającej się zachowaniami w sferze konsumpcji 

zgodnymi z zasadami ochrony środowiska naturalnego (Mazurek-Łopacioska i Sobocioska, 

2009). 

Proekologiczne zachowanie konsumentów (ang. Pro-Environmental Consumer Behavior-  

PECB) jest najczęściej definiowane jako świadome dążenie do zminimalizowania 

negatywnego wpływu, jaki dane działanie może mied na środowisko. Według Kollmuss i 

Agyemana (2002) zachowania przyjazne dla środowiska można postrzegad jako działania, 

które są motywowane etycznie i obejmują zarówno wewnętrzne, jak i zewnętrzne reakcje, 

podejmowane przez jednostki w celu ochrony środowiska w trosce o zaspokojenie potrzeb 

obecnych i przyszłych pokoleo. Gatersleben (2018) określa tego typu zachowania jako 

ukierunkowane zachowania, które ludzie przyjmują z wyraźnym celem działania korzystnego 

dla środowiska. Biorąc pod uwagę powyższe definicje, można zdefiniowad zachowanie 

proekologiczne jako celowe działania podejmowane przez ludzi w celu minimalizacji 

negatywnego wpływu na środowisko, w oparciu o świadomośd i wiedzę na temat skutków 

swoich działao. Jest to zachowanie ukierunkowane na osiągnięcie korzyści dla środowiska, a 

tym samym dla całego społeczeostwa. 
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Proekologiczne zachowania konsumenckie (PECB) można podzielid na dwie kategorie: 

bezpośrednie i pośrednie (Homburg i Stolberg, 2006). Bezpośrednie PECB to te, które 

oddziałują wprost na środowisko - na przykład poprzez oszczędzanie energii i wody, 

zastępowanie mięsa roślinnymi alternatywami, recykling, ograniczenie konsumpcji czy 

korzystanie z transportu publicznego. Natomiast pośrednie PECB to te, które nie mają 

bezpośredniego wpływu na środowisko, ale wpływają na sposób zarządzania nim, takie jak 

kupowanie ekologicznych produktów, inwestowanie w zielone technologie i wspieranie 

ekologicznych inicjatyw. Te działania wpływają na środowisko za pośrednictwem 

przedsiębiorstw dostarczających produkty lub usługi promujące zrównoważone praktyki 

konsumenckie. 

Konsumenci mogą bezpośrednio przyczynid się do ochrony środowiska poprzez wybór 

bardziej przyjaznego dla środowiska transportu, ponowne wykorzystanie produktów i 

ograniczenie konsumpcji. Jednak w innych przypadkach sami konsumenci nie obejmują 

całego procesu wywierania wpływu, ale poprzez agentów organizacyjnych, takich jak 

firmy. Na przykład korzyści środowiskowe płynące z produktów ekologicznych wymagają 

wysiłków różnych stron, w tym firm produkcyjnych i decyzji konsumentów o ich zakupie 

zamiast tradycyjnych produktów (Kouchaki i Jami, 2018). 

W odpowiedzi na rosnące znaczenie kwestii środowiskowych coraz więcej konsumentów 

zwraca się w stronę antykonsumpcji poprzez ograniczanie, odrzucanie lub unikanie 

konsumpcji (Culiberg i in., 2022).  Antykonsumpcja odnosi się do szerszego ruchu 

społecznego, w którym ludzie podejmują świadome działania przeciwko nadmiernej 

konsumpcji towarów i usług (Zavestoski, 2002 ). Jednym z głównych założeo antykonsumpcji 

jest idea ograniczania konsumpcji. Osoby kierujące się tą zasadą starają się zmniejszyd liczbę 

nabywanych produktów oraz usług, dążąc do minimalistycznego i bardziej zrównoważonego 

stylu życia. 

Rozróżnienie między mikro (indywidualnymi) i makro (zbiorowymi) determinantami 

antykonsumpcji zostało zbadane przez Iyer i Muncy (2009) oraz Makri i in. (2020). Na 

poziomie indywidualnym ludzie mogą angażowad się w antykonsumpcję z powodów 

osobistych lub egocentrycznych, dążąc do poprawy swojego samopoczucia (Lee i Ahn, 2016; 

Seegebarth i in., 2016) lub do osiągnięcia osobistych celów (Iyer i Muncy, 2009). 

Determinanty te obejmują czynniki psychologiczne, takie jak przekonania, wartości i cechy 

osobowości, a także czynniki niepsychologiczne, takie jak socjodemografia, normy społeczne 
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i różnice kulturowe (Makri i in., 2020; Maseeh i in., 2022). Z drugiej strony, antykonsumpcja 

może byd również motywowana czynnikami, które obejmują działania na rzecz środowiska 

(Richetin i in., 2012; Sudbury-Riley i Kohlbacher, 2018). Środowiskowa antykonsumpcja 

opisywana jest jako „działania skierowane przeciwko jakiejkolwiek formie konsumpcji, 

których szczególnym celem jest ochrona środowiska” (García-de-Frutos i in., 2018). 

Wyniki badao wskazują, że przekonanie o skuteczności działao konsumentów prowadzi do 

podejmowania zrównoważonych wyborów konsumpcyjnych. Konsumenci, którzy wierzą, że 

ich decyzje mogą znacząco wpłynąd na kwestie środowiskowe i społeczne, częściej 

zachowują się w sposób zrównoważony (Antonetti i Maklan, 2014). 

Uznano także ważną rolę emocji w podejmowaniu indywidualnych decyzji dotyczących 

wyboru ekologicznych produktów. W coraz większej liczbie badao zaczęto analizowad 

przewidywane emocje jako alternatywną drogę do ogólnego przewidywania zachowao 

proekologicznych (Haj-Salem i Al-Hawari, 2021; Bissing-Olson i in., 2016). 

Naukowcy  wykazali, że także poziom świadomości ekologicznej konsumentów prowadzi 

do wyboru ekologicznych produktów, które odpowiadają ich wartościom (Chan, 

2001; Kushwah i in., 2019; Ishaq i in., 2021), przy czym konsumenci świadomi ekologicznie są 

bardziej skłonni do zachowao proekologicznych. 

W dobie kryzysu klimatycznego coraz większa liczba ludzi zdaje sobie sprawę z 

konieczności podejmowania działao proekologicznych w celu ochrony naszej planety. W 

kontekście wzrastającej świadomości ekologicznej, obserwuje się narastający trend 

ekologizacji konsumpcji, który manifestuje się w następujących aspektach (Dziewanowska i 

Kacprzak 2013): 

 wzrost poziomu wiedzy konsumentów na temat kwestii związanych z ochroną 

środowiska i związanej z nią społecznej odpowiedzialności; 

 dążenie do racjonalizacji zachowao konsumenckich,przejawia się to ograniczaniem 

konsumpcji dóbr, których produkcja wykorzystuje nieodnawialne zasoby przyrody 

oraz generuje niebezpieczne odpady; 

 zwiększona uwaga konsumentów wobec społecznej odpowiedzialności biznesu, co 

przejawia się w bojkotowaniu produktów firm, które działają w sposób niezgodny z 

etycznymi standardami,konsumentom zależy na wspieraniu firm, które przestrzegają 

zasad ochrony środowiska; 
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 rosnąca popularnośd dóbr i usług promowanych za pomocą marketingu społecznie 

zaangażowanego. 

Ponadto, obniżenie rangi konsumpcji w systemie wartości człowieka, traktowanie jej jako 

środka, a nie celu życia, stanowi dodatkowy czynnik stymulujący trend ekologizacji 

konsumpcji. Niemniej jednak, należy zauważyd, że niektóre takie zachowania mogą byd 

wynikiem aktualnej mody na ekologię, a nie wynikad z głębokiej świadomości ekologicznej. 

Zrozumienie, jakie motywacje stoją za proekologicznymi zachowaniami, może pomóc w 

zaprojektowaniu bardziej skutecznych strategii zachęcających ludzi do podejmowania działao 

proekologicznych.  

W analizie ekologizacji zachowao konsumentów coraz częściej odchodzi się od 

klasycznego, neoklasycznego ujęcia decyzji, opartego na założeniu pełnej racjonalności i 

maksymalizacji użyteczności, na rzecz perspektywy ekonomii behawioralnej, która 

uwzględnia ograniczoną racjonalnośd jednostek oraz rolę czynników pozapoznawczych w 

procesie decyzyjnym (Ajzen, 1991; Bamberg i Möser, 2007). W tym ujęciu decyzje 

konsumentów - w tym dotyczące wyboru środka transportu - kształtowane są nie tylko przez 

kalkulację kosztów i korzyści, takich jak cena czy czas podróży, lecz również przez emocje, 

normy społeczne oraz punkt odniesienia, względem którego oceniane są straty i zyski 

(Schwartz, 1977; Schwartz i Howard, 1981). Szczególnego znaczenia nabiera fakt, że ochrona 

środowiska i klimatu ma charakter dobra publicznego, co oznacza, że indywidualne koszty 

działao proekologicznych są ponoszone bezpośrednio przez jednostkę, natomiast korzyści 

mają charakter rozproszony i długookresowy, co sprzyja powstawaniu luki między 

deklarowanymi postawami a rzeczywistymi zachowaniami konsumentów (Kollmuss i 

Agyeman, 2002; Bamberg i Möser, 2007). W tym kontekście emocje moralne, takie jak 

poczucie winy i wstyd, mogą pełnid funkcję nieformalnych mechanizmów internalizacji 

kosztów zewnętrznych, częściowo kompensując niedoskonałości rynkowe i wpływając na 

wybory konsumenckie wykraczające poza wąsko rozumiany interes własny (Weiner, 2000; 

Baumeister, 1998). 

Istnieje wiele teorii wyjaśniających, co motywuje ludzi do podejmowania takich działao. 

Jednym z podejśd jest rozważenie proekologicznych zachowao jako mieszanki własnego 

interesu i prospołecznych motywacji (Bamberg i Möser, 2007). Własny interes dotyczy tutaj 

troski o swoje zdrowie i minimalizację ryzyka, podczas gdy prospołeczne motywacje odnoszą 

się do troski o innych ludzi, przyszłe pokolenia, inne gatunki lub całe ekosystemy. W 
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zależności od tego, jaką wagę przypisuje się tym różnym motywacjom, badacze stosują różne 

modele teoretyczne. Ci, którzy uważają prospołeczne motywacje za bardziej istotne, często 

korzystają z modelu aktywacji norm (NAM) (Schwartz, 1977), podczas gdy badacze, którzy 

uważają własny interes za ważniejszy motyw, częściej polegają na racjonalnych modelach 

wyboru, takich jak teoria planowanego zachowania (Ajzen, 1991).  

Ludzie często muszą ponosid większe koszty i wysiłek, jeśli chcą zachowywad się w sposób 

przyjazny dla środowiska. W takich sytuacjach będą bardziej gotowi do działao 

prośrodowiskowych, jeśli uważają, że jest to moralne lub słuszne. Według modelu aktywacji 

norm (NAM), normy osobiste to poczucie moralnego obowiązku, które motywuje ludzi do 

działao prośrodowiskowych (Schwartz i Howard 1981). Schwartz (1977) rozumiał normy 

moralne jako poczucie silnych zobowiązao, których doświadczają ludzie, aby angażowad się 

w zachowania prospołeczne. Są one aktywowane przez cztery elementy: świadomośd 

potrzeby (lub świadomośd problemu), odpowiedzialnośd, skutecznośd działania i poczucie 

własnej skuteczności.  

Podstawowe założenie NAM jest takie, że normy moralne lub osobiste są bezpośrednimi 

wyznacznikami zachowania prospołecznego. Zgodnie z tym modelem, normy moralne 

przyczyniają się do wyjaśnienia zachowao proekologicznych, takich jak oszczędzanie energii 

(Black, Stern i Elworth, 1985), recykling (Guagnano, Stern i Dietz, 1995), wybór środka 

transportu (Hunecke, Blöhbaum, Matthies i Höger, 2001) oraz proekologiczne zakupy 

(Thøgersen, 1999). Normy osobiste są silniejsze, gdy ludzie zdają sobie sprawę z problemów 

środowiskowych, które powodują ich zachowania i czują się za nie odpowiedzialni, a nie 

obwiniają innych ludzi, przemysł lub rząd. Ponadto normy osobiste są silniejsze, gdy ludzie 

wierzą, że ich działania pomogą rozwiązad ważne problemy (skutecznośd działania).  

Drugi ważny proces poznawczy, który wpływa na kształtowanie się norm moralnych, to 

atrybucja przyczynowa. Wewnętrzne przypisywanie negatywnego zachowania często 

wywołuje reakcje emocjonalne, w tym uczucie winy (Weiner, 2000). Poczucie winy jest 

ważną emocją prospołeczną, ponieważ skutkuje odczuwanym obowiązkiem (normą moralną) 

zrekompensowania wyrządzonej szkody (Baumeister, 1998). Odczucia winy są również ściśle 

związane z normami społecznymi. Postrzegane niezgodności między zachowaniem jednostki 

a normami społecznymi prowadzą do poczucia winy (Baumeister, 1994). 

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

opiera się na bardziej hedonistycznym modelu ludzkiego zachowania. Jest to najbardziej 
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znana i powszechnie stosowana struktura. Wykazano, że dostarcza ona ważnych dowodów 

do przewidywania szeregu ogólnych zachowao proekologicznych (Haj-Salem i in., 2022). 

Głównym założeniem TPB jest to, że decyzje behawioralne nie są spontaniczne, ale są 

wynikiem przemyślanego procesu (Ajzen,  1985 ). Model zakłada, że ludzie są zmotywowani 

do unikania kar i szukania nagród. Zgodnie z tym modelem podejmowanie decyzji opiera się 

na racjonalnej ocenie konsekwencji behawioralnych. Suma postrzeganych pozytywnych i 

negatywnych konsekwencji określa globalną postawę wobec opcji zachowania. Kluczowymi 

czynnikami behawioralnymi według TPB (Ajzen,  1985 ) są postawy, normy społeczne i 

postrzegana kontrola behawioralna. Ostatnie dowody wskazują także, że uwzględnienie 

przewidywanych emocji w modelu TPB znacznie poprawia wartośd predykcyjną modelu w 

różnych zrównoważonych i etycznych zachowaniach (Haj-Salem i Al-Hawari, 2021). 

TPB podkreśla również znaczenie ograniczeo sytuacyjnych. Formułując intencję 

behawioralną, ludzie nie tylko biorą pod uwagę swoje postawy wobec zachowania, ale także 

szacują swoją zdolnośd do wykonania tego zachowania, czyli swoją postrzeganą kontrolę 

behawioralną. Normy społeczne są postrzegane jako trzeci czynnik wpływający na 

podejmowanie decyzji. W ramach TPB norma społeczna jest przede wszystkim 

konceptualizowana jako postrzegana presja społeczna odczuwana przez jednostkę, czyli 

oczekiwania istotnych dla niej osób odnoszące się do wykonania lub unikania określonego 

zachowania. Strach przed wykluczeniem społecznym jest postrzegany jako główny motyw, 

dla którego ludzie mają tendencję do wypełniania norm społecznych. Podobnie jak postawa i 

postrzegana kontrola behawioralna, norma społeczna wpływa na zachowanie nie 

bezpośrednio, ale jedynie pośrednio poprzez wpływ na intencje. 

Zachowania prośrodowiskowe można postrzegad jako mieszankę motywów własnych i 

prospołecznych (Bamberg i Möser, 2007). W związku z tym, różni badacze zaproponowali 

wprowadzenie normy moralnej jako dodatkowego niezależnego predyktora intencji obok 

postawy, normy społecznej i postrzeganej kontroli behawioralnej (Perceived Behavioral 

Control - PBC) (Manstead, 2000). 

Ponadto, poczucie własnej skuteczności (SE) jest podobne do postrzeganej kontroli 

behawioralnej (PBC), kluczowego składnika Teorii Planowanego Zachowania (Ajzen 1991). 

Taylor i Todd (1995) uważają, że poczucie własnej skuteczności stanowi przesłankę 

postrzeganej kontroli behawioralnej, a metaanaliza Bamberga i Mösera (2007) ilustruje, że 

https://wires.onlinelibrary.wiley.com/doi/full/10.1002/wcc.802#wcc802-bib-0004
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postrzegana kontrola behawioralna jest jednym z kluczowych determinantów 

proekologicznego zachowania. 

Bamberg i Möser (2007) proponują model, w którym jak można zauważyd, dla bardziej 

zrównoważonego przedstawieniainteresu własnego i motywów prospołecznych, norma 

moralna zamiastnormy społecznej jest konceptualizowana jako trzecia niezależna 

determinanta intencji. Po uwzględnieniu wpływu PBC, postawa i norma moralna są istotnymi 

niezależnymi predyktorami intencji. Średni wpływ trzech predyktorów - PBC, postawa i 

norma moralna - jest zbliżony. Oznacza to, że średnio intencja wykonania zachowania 

proekologicznego jest ważoną równowagą informacji związanej z osobistymi 

konsekwencjami, trudnościami wykonania i moralnym obowiązkiem wykonania danego 

zachowania.  

W dziedzinie zachowao prośrodowiskowych kształtowanie się, jak równieżi aktywacja 

samej normy moralnej są zdeterminowane przez wzajemne oddziaływanie czynników 

poznawczych, emocjonalnych i społecznych. Świadomośd problemu, atrybucja wewnętrzna, 

poczucie winy oraz normy społeczne w istotny sposób przyczyniają się do predykcji normy 

moralnej. Razem te cztery predyktory wyjaśniają 58% wariancji normy moralnej (Bamberg i 

Möser,2007). 

W 1986 roku Hines, Hungerford i Tomera opracowali Model Odpowiedzialnych Zachowao 

Środowiskowych (Model of  Responsible Environmental Behavior), który wywodzi się z teorii 

planowanego zachowania Ajzena i Fishbeina (Hines i in., 1986-87; Hungerford i Volk, 1990; 

Sia i in., 1985-86). Przeprowadzili metaanalizę 128 badao dotyczących zachowao 

prośrodowiskowych, identyfikując następujące czynniki sprzyjające ich podejmowaniu: 

 znajomośd kwestii środowiskowych: wiedza na temat problemu środowiskowego i 

jego przyczyn; 

 świadomośd strategii działania: wiedza, jak postępowad, aby zmniejszyd wpływ na 

środowisko; 

 poczucie kontroli: odnosi się do postrzegania przez jednostkę jej zdolności do 

wprowadzania zmian poprzez własne zachowanie; 

 postawy: osoby o silnych postawach prośrodowiskowych są bardziej skłonne do 

angażowania się w zachowania prośrodowiskowe, chociaż odnaleziono niewielkie 

powiązanie między postawami a podejmowanymi działaniami; 
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 zaangażowanie werbalne: wyrażanie gotowości do podjęcia działao również 

wskazuje na gotowośd danej osoby do zaangażowania się w zachowania 

prośrodowiskowe; 

 indywidualne poczucie odpowiedzialności: osoby z wyższym poczuciem osobistej 

odpowiedzialności są bardziej skłonne do angażowania się w zachowania 

proekologiczne. 

Przy wyjaśnianiu zachowao proekologicznych pomocna jest również teoria motywacji 

ochronnej (Protection Motivation Theory, PTM) opracowana w 1975 roku przez Rogersa 

(Rogers, 1975), a następnie udoskonalona i przebudowana w 1983 roku (Rogers, 1983). 

Teoria motywacji ochronnej zakłada, że ludzie podejmując decyzje porównują koszty i 

korzyści zachowao proekologicznych i szkodliwych dla środowiska. PMT sugeruje, że ludzie 

są bardziej skłonni do działao proekologicznych, gdy zarówno ocena zagrożenia, jak i ocena 

radzenia sobie z problemem są wysokie (Rogers 1983). Ocena zagrożenia polega na ocenie 

postrzeganych korzyści z działao szkodliwych dla środowiska, postrzeganej powagi ryzyka 

spowodowanego przez takie działania i postrzeganej podatności na to ryzyko. Ocena 

radzenia sobie z problemem odzwierciedla stopieo, w jakim ludzie uważają, że mogą 

podejmowad działania proekologiczne, które zmniejszą zagrożenie, co opiera się na 

postrzeganej samoefektywności (podobnej do postrzeganej kontroli zachowania w TPB), 

postrzeganej efektywności wyników (stopieo, w jakim ludzie uważają, że ich działania 

proekologiczne zmniejszą problemy środowiskowe) i postrzeganych kosztach zachowania 

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

 

Rysunek 1. Teoria motywacji ochronnej 

Źródło: Opracowanie własne na postawie (Rogers, 1983)  
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Przez ostatnie czterdzieści lat badacze z różnych dziedzin nauki analizowali czynniki 

wpływające na zrównoważoną konsumpcję (Jackson 2006; Prothero i in. 2011). W wyniku 

tych badao rozwinęła się wiedza na temat motywacji praktyk zrównoważonej konsumpcji, 

takich jak zakup etycznych alternatyw (Andorfer i Liebe, 2012), recykling (Thøgersen, 1996), 

redukcja osobistej konsumpcji (Shaw i Newholm, 2002) oraz oszczędzanie energii (Baca-

Motes i in., 2013). 

Warto zauważyd, że ludzie najpierw muszą byd świadomi problemów powodowanych 

przez ich zachowanie, zanim rozważą własną odpowiedzialnośd za te problemy i zanim 

zastanowią się, czy mogą pomóc w ich ograniczeniu. Ma to sens z teoretycznego punktu 

widzenia, ponieważ jest mało prawdopodobne, by ludzie zastanawiali się nad tym, czy mogą 

zaangażowad się w działania mające na celu zmniejszenie problemów środowiskowych, gdy 

nie są świadomi negatywnych konsekwencji środowiskowych spowodowanych ich 

zachowaniem. 

W kontekście analizy proekologicznych zachowao konsumentów istotne jest więc 

zrozumienie, w jakiej fazie modelu Transteoretycznego (TTM) znajdują się obecnie 

konsumenci. Model TTM, opracowany przez Prochaskę i DiClemente (1982), pozwala lepiej 

zrozumied proces podejmowania decyzji przez jednostkę oraz cykl zmiany zachowao. Jednym 

z kluczowych elementów tego modelu jest rozpoznanie fazy, w której znajduje się 

konsument, ponieważ ma to istotny wpływ na skutecznośd interwencji mających na celu 

zmianę zachowao. Ten model opiera się na założeniu, że zmiany zachowao nie zachodzą 

natychmiastowo, lecz są rozłożone w czasie i postępują w cyklu. Cykl ten składa się z pięciu 

faz: prekontemplacji, kontemplacji, przygotowania do działania, działania i utrzymania 

(Nguyen, 2020), które wyrażają podatnośd na zmiany w danym obszarze. Aby określid fazę 

gotowości do zmiany, często stosuje się proste pytanie jednokrotnego wyboru z pięcioma 

odpowiedziami, z których każda odpowiada jednej z pięciu faz modelu TTM (Cunha i in., 

2015).  

Wnioski płynące z analizy różnych teorii i modeli zachowao proekologicznych wskazują 

na złożonośd procesu podejmowania decyzji przez konsumentów dotyczących 

zrównoważonej konsumpcji. Działania proekologiczne są wynikiem interakcji wielu 

czynników, takich jak postawy, normy społeczne, postrzegana kontrola behawioralna czy 

normy moralne. Warto zauważyd, że rosnąca świadomośd ekologiczna i wzrost znaczenia 

kwestii środowiskowych sprawiają, że coraz więcej osób angażuje się w proekologiczne 
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zachowania konsumenckie. Niemniej jednak, istnieją również bariery ekonomiczne, 

społeczne i kulturowe, które mogą ograniczad możliwości zmiany nawyków konsumpcyjnych. 

W kontekście rozwoju zrównoważonego ważne jest zrozumienie motywacji 

konsumentów oraz projektowanie skutecznych strategii zachęcających do podejmowania 

działao proekologicznych, uwzględniających różnorodnośd czynników wpływających na te 

decyzje. 

1.2. Luka między postawami a zachowaniami w kontekście zachowao zrównoważonych 

ekologicznie 

Wzrost odpowiedzialności za ochronę środowiska wpływa na sposób konsumpcji. W 

rezultacie na całym świecie kładzie się nacisk na ekologiczne produkty i zrównoważoną 

konsumpcję. Zgodnie z koncepcją zielonej konsumpcji, konsumenci odgrywają kluczową rolę 

w promowaniu zrównoważonego rozwoju. Mają oni możliwośd wyboru pomiędzy 

produktami i usługami nieprzyjaznymi a przyjaznymi dla środowiska, przyczyniając się w 

znacznym stopniu do osiągnięcia celów zrównoważonego rozwoju (Akhtar i in., 2020). 

Nawet jeśli konsumenci wykazują pożądaną postawę wobec produktów ekologicznych i 

zgłaszają chęd zakupu produktów ekologicznych, bardzo niewielu z nich faktycznie to robi 

(Yang i in., 2015). 

Jednym z kluczowych zagadnieo w psychologii środowiskowej jest związek między 

postawami a zachowaniami, w kontekście zachowao zrównoważonych ekologicznie. Postawy 

są uznawane za jedne z kluczowych czynników wpływających na indywidualne wybory i 

decyzje (Haj-Salem i in., 2022). Postawa jest stanem osoby w stosunku do pewnej wartości 

społecznej (Thomas i Znaniecki, 1918). Postawa definiowana jest także jako nastawienie 

jednostki do podejmowania działao na rzecz lub przeciwko określonemu obiektowi (Droba, 

1933 za: Allport, 1935) lub relatywnie trwała ocena osób, przedmiotów, faktów lub idei 

(Jahnis i Terelak, 1998). 

Według Greenwald i Lai (2020) postawa to przypisanie oceny pozytywnej lub negatywnej 

związanej z elementem społecznym, fizycznym lub abstrakcyjnym pojęciem, natomiast 

według Parumasur i Roberts-Lombard (2012) postawa to proces przetwarzania informacji 

przez konsumenta, który obejmuje zarówno myśli, jak i emocje. 

Z kolei zachowanie to ogół działao związanych z pozyskiwaniem, używaniem i 

zarządzaniem usługami oraz produktami, włączając decyzje, które je poprzedzają i wpływają 
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na nie (Engel, Blackwell i Miniard, 1993). Zachowania stanowią działanie i percepcje 

konsumenta, które są elementami procesu podejmowania decyzji, wyboru i dokonania 

zakupu, a także konsumpcji. Obejmują komunikację, nabywanie i korzystanie z produktów 

(Hansen, 1972). Fabiunke (1976) definiuje zachowanie jako działanie wynikające z osobistych 

potrzeb jednostki, które zawierają zarówno racjonalne, jak i emocjonalne aspekty, świadome 

i nieświadome oraz obiektywne i subiektywne, zarówno w procesie podejmowania decyzji na 

rynku dóbr konsumpcyjnych, jak i w trakcie samej konsumpcji. Zachowanie dotyczy 

nabywania, użytkowania oraz oceniania i dysponowania produktami i usługami (Jachnis, 

2007).  

Na podstawie powyższych definicji można stwierdzid, że postawa to stan psychiczny 

jednostki, który wyraża jej ocenę lub nastawienie wobec pewnego obiektu, zjawiska lub idei. 

Postawa kształtuje się pod wpływem różnych czynników, takich jak wartości, emocje, 

informacje czy doświadczenia i wpływa na sposób podejmowania decyzji i wyborów przez 

jednostkę. Zachowanie natomiast to zbiór działao i reakcji jednostki, które są związane z jej 

potrzebami, preferencjami i motywacjami. Zachowanie obejmuje cały proces nabywania, 

użytkowania i zarządzania produktami i usługami. 

W literaturze przedmiotu luka między postawami a zachowaniami (ang. attitude–

behavior gap) jest definiowana na różne sposoby, w zależności od kontekstu badawczego. 

Najczęściej odnosi się ona do rozbieżności pomiędzy tym, co konsumenci deklarują w 

zakresie postaw prośrodowiskowych, a faktycznym podejmowaniem działao zgodnych z tymi 

przekonaniami. Wybrane definicje przedstawiono w Tabeli 1, obejmującej zarówno podejście 

ogólne, jak i interpretacje specyficzne dla turystyki i zachowao konsumenckich. Zestawienie 

to obrazuje różnorodnośd ujęd badawczych i wskazuje, że luka ta może byd rozumiana 

zarówno jako brak zgodności między deklarowanymi intencjami a zachowaniami, jak i 

przejaw dysonansu poznawczego. 

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

Autorzy (rok) Definicja  

Saxena (2020) Rozbieżnośd między tym, w co wierzą konsumenci, a tym, jak 
faktycznie się zachowują. Oznacza to, że mimo deklarowanego 
poparcia dla działao na rzecz zrównoważonego rozwoju, konsumenci 
często nie podejmują rzeczywistych działao zgodnych z tymi 
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przekonaniami. 

Hergesell i Dickinger 
(2013) 

Rozbieżnośd między postawami proekologicznymi a rzeczywistym 
zachowaniem. 

Nieto-García, Acuti i 
Viglia, (2024) 

Zjawisko sugerujące, że pozytywne postawy prośrodowiskowe 
turystów nie zawsze są spójne z ich rzeczywistymi zachowaniami 
podróżniczymi - zjawisko to powszechnie określane jest jako „luka 
między postawami a zachowaniami”. 

He i in. (2023) Luka między postawami a zachowaniami odnosi się do rozbieżności 
między tym, co ludzie deklarują jako swoje postawy, a tym, co 
faktycznie robią w praktyce. 

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

To niespójnośd między tym, co jednostki deklarują na temat ich 
rosnącej troski o problemy środowiskowe, a tym, co faktycznie robią 
w zakresie działao, zachowao i wkładu w łagodzenie skutków tych 
problemów. 

Nolte i Schaefer 
(2024) 

Zachowanie konsumentów nie zawsze jest zgodne z ich 
proekologicznymi postawami - rozbieżnośd tę nazywa się luką 
między postawami a zachowaniem 

Agag i in. (2020) Luka między intencją a zachowaniem odnosi się do niezgodności 
między pozytywnymi intencjami konsumentów a ich rzeczywistym 
zachowaniem 

Liu-Lastres, Bao i 
Cecil (2025) 

Luka między intencją a zachowaniem oznacza niespójnośd między 
zrównoważonymi intencjami młodych ludzi a ich rzeczywistymi 
zachowaniami podróżniczymi. 

Higham, Reis i Cohen 
(2015) 

Luka postawa-zachowanie jest definiowana jako dysonans 
poznawczy między rozumieniem czegoś a reagowaniem na to.  

Źródło: Opracowanie własne na podstawie literatury przedmiotu 
 

Identyfikacja luki postawa–zachowanie (ang. attitude–behavior gap) wymaga 

równoczesnego pomiaru deklarowanych postaw oraz rzeczywistych lub deklarowanych 

zachowao konsumentów. Najczęściej wykorzystywaną metodą jest zastosowanie skal Likerta 

do oceny postaw prośrodowiskowych, które następnie porównuje się z częstotliwością 

podejmowania określonych działao, np. zakupu żywności ekologicznej czy wyboru odzieży 

zrównoważonej (Tabela 2). 



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

Autorzy (rok) 
Kontekst badania Pomiar postaw i zachowao (średnia, próg binarny) Wykrycie „luki” (definicja gap/no gap) 

Saxena (2020) Zrównoważona 
konsumpcja w 
gospodarstwach 
domowych (kwestie 
klimatyczne) 

Postawy wobec działao na rzecz klimatu mierzono za 
pomocą dwóch pozycji na 7-punktowej skali Likerta. 
Zachowania proekologiczne oceniono na podstawie 
listy czterech aktywności (np. ograniczenie spożycia 
mięsa, recykling) podejmowanych w ciągu ostatnich 12 
miesięcy. Dla każdej osoby obliczono średnie wyniki 
postaw i zachowao, a następnie przekształcono je do 
postaci zmiennych binarnych: postawa = 1, jeśli średnia 
ocen przekraczała 4; zachowanie = 1, jeśli respondent 
zadeklarował podjęcie co najmniej jednej z 
wymienionych aktywności. 

Lukę postawa-zachowanie definiowano jako sytuację, w której 
postawa była pozytywna (1), natomiast działanie nie zostało 
podjęte (0). Przypadki zgodności (1-1 lub 0-0) zaklasyfikowano 
jako brak luki ("No_gap"). Nieliczne przypadki niespójne z tym 
wzorcem, tj. postawa = 0 przy jednoczesnym zachowaniu = 1, 
zostały wykluczone z analizy jako odstające. 

Hidalgo-Baz i in. 
(2017) 

Zakup żywności 
organicznej (Hiszpania) 

Proekologiczne postawy wobec żywności organicznej 
oceniano przy użyciu skali Likerta - dla każdego 
respondenta obliczono średni wynik postawy. 
Zachowania konsumenckie określano na podstawie 
deklarowanej częstości zakupu produktów 
ekologicznych, takich jak udział zakupów organicznych 
w ogólnej konsumpcji. Wskaźniki postaw i zachowao 
również uśredniono na poziomie indywidualnym. 

Stwierdzono rozbieżnośd między wysokimi postawami a 
stosunkowo niską częstotliwością zakupów żywności 
ekologicznej. Tę niespójnośd zinterpretowano jako przykład luki 
postawa–zachowanie oraz przejaw dyskomfortu poznawczego. 
Autorzy wskazali, że wyższy poziom wiedzy ekologicznej i 
silniejsze ukierunkowanie prośrodowiskowe mogą sprzyjad 
większej zgodności między deklaracjami a faktycznym 
zachowaniem. 

Wiederhold i 
Martinez (2018) 

Etyczna moda (odzież 
zrównoważona) 
(Niemcy) 

Postawy wobec zrównoważonej mody mierzono 
poprzez ocenę ważności aspektów etycznych i 
środowiskowych podczas zakupu odzieży, z 
zastosowaniem skali Likerta; dla każdego respondenta 
obliczono średni wynik postawy. Zachowanie określano 
na podstawie rzeczywistych decyzji zakupowych – 
obliczono odsetek produktów ekologicznych wśród 
wszystkich nabywanych ubrao. 

Zidentyfikowano wyraźną lukę postawa-zachowanie: chod wielu 
respondentów deklarowało wysoką troskę o aspekty etyczne i 
środowiskowe, ich rzeczywiste wybory zakupowe nie były z nimi 
zgodne. Wskazano główne bariery ograniczające przełożenie 
postaw na działania: wysoką cenę odzieży zrównoważonej, 
ograniczoną dostępnośd oraz siłę nawyków konsumenckich. 

Austgulen (2016) “Polityczna” 
konsumpcja tekstyliów 
(5 krajów Europy) 

W ramach badania przeprowadzono ankietę 
porównawczą (cross-national), mierząc postawy 
proekologiczne i wartości konsumenckie za pomocą 
zestawu pytao opartych na skali Likerta. Zachowanie 
zostało zoperacjonalizowane jako świadome wdrażanie 

Na podstawie tej klasyfikacji wyodrębniono grupę „politycznych 
konsumentów” i porównano ją z pozostałymi. Okazało się, że 
tylko częśd osób rzeczywiście wciela deklarowane postawy w 
życie – mimo podobnego poziomu deklaracji w obu grupach. 
Większośd badanych wykazywała niespójnośd między postawami 
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zasad zrównoważonej konsumpcji odzieżowej - m.in. 
unikanie zakupu określonych ubrao lub preferowanie 
produktów z certyfikatami środowiskowymi. Na 
podstawie odpowiedzi uczestników zaklasyfikowano 
binarnie: 1 = osoba zaangażowana w działania 
proekologiczne, 0 = brak zaangażowania. 

a zachowaniami, co wskazuje na istnienie luki. W badaniu 
uwzględniono również różnice między krajami oraz 
zidentyfikowano czynniki mogące zmniejszad tę niespójnośd. 

Zhang i in. (2021) Zużycie energii w 
gospodarstwach 
domowych - 
mieszkaocy Pekinu 

Postawy energetyczne mierzono kilkoma pozycjami 
(np. WTP - gotowośd zapłacid więcej za produkty 
energooszczędne, WPA - zwracanie uwagi na etykiety 
efektywności przy zakupie, WTC - chęd zmiany 
nawyków dla oszczędzania energii), każdą ocenianą w 
skali Likerta; obliczono następnie średni wynik postawy 
dla tych wskaźników. Zachowanie oceniono poprzez 
pytania o rzeczywiste działania: zakupy 
energooszczędnych urządzeo (praktykowane/nie) oraz 
nawyki oszczędzania energii w domu. Na tej podstawie 
ustalono, czy badani realnie wdrażają deklarowane 
nastawienia. 

Analiza wykazała mieszane wyniki: deklarowana dbałośd o 
efektywnośd (WPA) pokrywała się z zachowaniem - osoby 
zwracające uwagę na etykiety faktycznie kupowały 
energooszczędne produkty (brak luki dla WPA). Natomiast w 
przypadku WTP i WTC ujawniła się luka - wielu respondentów 
miało wysoką postawę (deklarowali chęd dopłaty lub zmiany 
zachowao), ale nie realizowało tego w praktyce. Te niespójności 
(postawa bez działania) wskazują na występowanie luki postawa-
zachowanie w obszarze energii i świadczą o potrzebie bardziej 
kompleksowych działao edukacyjnych i infrastrukturalnych. 

Fu (2025) Zielone zachowania 
transportowe 
(transport miejski) 

Postawy wobec ekologicznego podróżowania oceniano 
na podstawie opinii na temat różnych środków 
transportu - przykładowo negatywnych wobec 
samochodu i pozytywnych wobec transportu 
publicznego z uwagi na jego korzyści środowiskowe. 
Odpowiedzi mierzono za pomocą skali Likerta, a 
następnie obliczono średni indeks „zielonej” postawy. 
Zachowanie zoperacjonalizowano jako rzeczywiste 
korzystanie z zielonych środków transportu (np. 
komunikacja miejska, rower), określone na podstawie 
danych z ankiety podróżnej. Dane przekształcono w 
wartości procentowe lub kategoryczne (wysokie vs 
niskie wykorzystanie). 

Zastosowano klasyfikację czteropolową (macierz postawa x 
zachowanie), przypisując respondentów do jednej z czterech 
kategorii: m.in. zgodni ekologicznie (wysoka postawa i działanie), 
osoby z luką (wysoka postawa, niskie działanie) oraz inne typy 
niespójności. W szczególności zidentyfikowano grupę osób 
pozytywnie nastawionych do ekologicznego transportu, które 
jednak nie podejmują działao w tym zakresie. Analiza ujawniła, że 
silna motywacja ekologiczna może pomóc w przełamaniu tej luki, 
prowadząc do większej zgodności między postawą a 
zachowaniem. 



24 

 

He i in. (2023) Zakup urządzeo 
chłodniczych 
oszczędzających 
energię przez 
mieszkaoców obszarów 
wiejskich w Chinach 

Badanie przeprowadzono w formie ankiety, mierząc 
intencję zakupu oraz rzeczywiste zachowania zakupowe 
dotyczące energooszczędnych urządzeo chłodniczych. 
Intencję zdefiniowano jako deklarowaną chęd zakupu, 
natomiast zachowanie jako faktyczne dokonanie 
zakupu. Odpowiedzi zakodowano binarnie i obliczono 
odsetki: 84,19% respondentów zadeklarowało intencję 
zakupu, lecz tylko 20,99% faktycznie dokonało zakupu. 

Luka została liczbowo określona jako różnica procentowa 
pomiędzy udziałem osób z pozytywną intencją a udziałem 
faktycznych nabywców. 

Geng i in. (2017) Ekologiczne wybory 
transportowe 
mieszkaoców miast w 
Chinach 

Postawy badano za pomocą pytao dotyczących intencji 
proekologicznego podróżowania, m.in. zgody z 
twierdzeniami o korzyściach wynikających z korzystania 
z „zielonego” transportu. Zachowania mierzono 
poprzez deklarację rzeczywiście wybieranego środka 
transportu w codziennym życiu. Na podstawie 
zgodności lub rozbieżności między intencją a 
działaniem respondenci zostali przypisani do jednej z 
czterech kategorii: 

 Zieloni – intencja i działanie zgodne, 

 Czerwoni – brak intencji i brak działania, 

 Szarzy podatni – intencja bez działania, 

 Szarzy wymuszeni - działanie proekologiczne 
mimo braku intencji. 

Lukę postawa–zachowanie utożsamiono z kategoriami szarych: 
„podatnych” i „wymuszonych”, w których występuje niespójnośd 
między deklarowanymi intencjami a rzeczywistym zachowaniem. 
Autorzy zastosowali regresję logistyczną w celu identyfikacji 
zmiennych wpływających na prawdopodobieostwo wystąpienia 
luki. 

Hergesell i 
Dickinger (2013) 

Wybór środka 
transportu na wakacje 
wśród studentów 
europejskich 

W badaniu zastosowano eksperyment typu stated 
choice, w którym respondenci dokonywali wyborów 
między alternatywnymi środkami transportu. Postawy 
proekologiczne oceniano za pomocą skali New 
EcologicalParadigm (NEP), której wyniki zawierały się w 
przedziale 15–75 punktów. Zachowania mierzono przez 
samoocenę stylu życia w kontekście proekologicznym, 
przy użyciu 5-stopniowej skali (od „nigdy” do 
„zawsze”). 

Analizę luki przeprowadzono poprzez porównanie wpływu 
zmiennych postaw i zachowao na wybór środka transportu. 
Wyniki wykazały, że wskaźnik NEP (postawa) nie miał istotnego 
wpływu na wybór środków transportu, natomiast proekologiczne 
zachowania (samoocena) – już tak. Sugeruje to występowanie 
luki postawa–zachowanie, objawiającej się niespójnością między 
deklarowanymi przekonaniami a rzeczywistymi wyborami 
podróżniczymi. 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie publikacji autorów wymienionych w tabeli
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Wraz ze znacznym wzrostem liczby dowodów potwierdzających rozbieżnośd między 

postawą a zachowaniem, samo to zjawisko stało się interesującym przedmiotem badao. 

Caruana i inni (2016) wskazują na dwa różne kierunki badawcze w tej dziedzinie. Pierwszy to 

badania psychologiczne i podstawowe, które skupiają się na wadach metodologicznych (np. 

wpływie odpowiedzi społecznie pożądanych, które respondenci podają w ankietach, mimo 

że są sprzeczne z ich prawdziwymi przekonaniami), wpływie czynników sytuacyjnych (np. 

braku czasu) i dodawaniu dalszych konstrukcji, które wpływają na istnienie rozbieżności. 

Drugi nurt literatury dotyczy badao interpretacyjnych i międzydziedzinowych, które 

krytycznie podchodzą do samego konceptu rozbieżności między postawą a zachowaniem. 

Wśród wszystkich prób wyjaśnienia charakteru niespójności między postawą a zachowaniem 

szczególną uwagę zwrócono na teorię planowanego zachowania (TPB). Ponieważ Ajzen, 

odnosząc się do struktury modelu TPB, pozostawił otwartą możliwośd dodania kolejnych 

predyktorów (Ajzen, 2011), wielu autorów badao dotyczących zachowao zrównoważonych 

poszukiwało takiej możliwości w celu wyjaśnienia rozbieżności. W kontekście etycznego 

konsumpcjonizmu Shaw i inni zaproponowli dodatkowe zmienne - obowiązek etyczny i 

tożsamośd osobistą (Shaw i inni 2000). Kolejne badania przeprowadzone przez Shaw i Shiu 

(2002) wykazały, że te dodane czynniki są jeszcze bardziej istotne dla modelu TPB niż miary 

postawy i normy subiektywne. Spośród propozycji rozwoju modelu Ajzena, szczególną 

uwagę zwrócono również na racjonalizację (Gruber i Schlegelmilch, 2014). Opisując ją jako 

proces umysłowy ułatwiający radzenie sobie z dysonansem, który występuje, gdy 

zachowanie jednostki narusza normy konsumentów lub jest niezgodne z ich postawami. 

Wcześniejsze i bardziej podstawowe modele zachowao prośrodowiskowych opierały się 

na liniowej sekwencji wiedzy środowiskowej, prowadzącej do wzrostu świadomości i troski o 

środowisko (znanej jako postawy środowiskowe). Modele te sugerowały, że edukacja 

jednostek na temat kwestii środowiskowych w naturalny sposób przełoży się na większe 

przyjęcie zachowao prośrodowiskowych. Te racjonalistyczne modele, określane przez 

Burgess i in. (1998) jako modele "deficytu informacji" w zakresie publicznego zrozumienia i 

działania, zakładały, że zwiększenie zrozumienia przez ludzi kwestii środowiskowych 

automatycznie spowoduje większą skłonnośd do działao prośrodowiskowych (Kollmuss i 

Agyeman, 2002). 
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Rysunek 2. Model zachowao proekologicznych wg Kollmussa i Agyemana 

Źródło: (Kollmuss i Agyeman, 2002) 

Kollmuss i Agyeman (2002) podkreślają jednak, że w większości przypadków rozwój 

wiedzy i świadomości nie prowadzi do zachowaoprośrodowiskowych.  

Kilku badaczy próbowało wyjaśnid tę rozbieżnośd. Rajecki (1982) zidentyfikował cztery 

czynniki przyczyniające się do tego zjawiska: 

 Różnice między doświadczeniami bezpośrednimi i pośrednimi: doświadczenia 

bezpośrednie wywierają większy wpływ na zachowanie jednostek niż doświadczenia 

pośrednie. Osobiste doświadczanie kwestii środowiskowych (np.  widzenie skutków 

suszy lub powodzi) ma silniejszy wpływ niż uczenie się o nich pośrednio (np. poprzez 

edukację szkolną). W związku z tym korelacja między postawą a zachowaniem jest 

zwykle słabsza, gdy doświadczenie jest pośrednie. 

 Wpływ normatywny: społeczne normy, kultura, tradycje i przyjęte zwyczaje mają istotne 

znaczenie w formowaniu postaw jednostek. Jeśli dominująca kultura propaguje 

niezrównoważony styl życia, podejmowanie prośrodowiskowych działao staje się mniej 

prawdopodobne, powodując większą rozbieżnośd między postawą a rzeczywistymi 

zachowaniami. 

 Różnica czasowa: niezgodności pojawiają się, gdy istnieje znaczny odstęp czasu między 

gromadzeniem danych na temat postaw a danymi dotyczącymi działao. Na przykład, po 

ogłoszeniu kampanii informacyjnej na temat recyklingu i ochrony środowiska, większośd 

respondentów wyraziła zdecydowane poparcie dla proekologicznych praktyk. Jednak po 

pewnym czasie, w trakcie kolejnego badania, okazało się, że tylko niewielki odsetek osób 

faktycznie podjęło działania recyklingowe lub dokonało zmian w swoim stylu życia 

związanych z ochroną środowiska. Ta różnica czasowa pokazuje, jak postawy wobec 

ekologicznych aspektów mogą ewoluowad lub nie przekładad się na konkretne czyny w 

dłuższej perspektywie czasowej. 
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 Pomiar postawy i zachowania: często pomiar postaw obejmuje szerszy zakres (np. troska 

o środowisko) w porównaniu z pomiarem działao (np. nawyki recyklingu). W 

konsekwencji w uzyskanych wynikach pojawiają się znaczne rozbieżności (Newhouse, 

1991). 

Blake (1999) identyfikuje trzy bariery między troską o środowisko a działaniem: 

indywidualnośd, odpowiedzialnośd i praktycznośd. Bariery indywidualne odnoszą się do 

czynników wewnętrznych danej osoby, takich jak postawy i temperament. Według Blake'a 

bariery te mają znaczący wpływ na ludzi, którzy nie wykazują silnej troski o środowisko. 

Wskazuje on także, że nawet osoby, które silnie troszczą się o środowisko, mogą przedkładad 

nad nie inne pragnienia i potrzeby. Na przykład potrzeba latania z USA do rodziny w Europie 

każdego roku może przeważad nad poczuciem odpowiedzialności za zminimalizowanie 

podróży lotniczych i ograniczenie globalnego ocieplenia. 

Drugą barierę Blake ściśle powiązuje z koncepcją "poczucia kontroli" w psychologii. 

Ludzie, którzy nie angażują się w zachowania prośrodowiskowe, często czują, że nie mogą 

wpływad na sytuację lub nie powinni ponosid za nią odpowiedzialności.  

Trzecią barierę stanowi praktycznośd, którą Blake (1999) określa jako ograniczenia 

społeczne i instytucjonalne, które uniemożliwiają ludziom działanie prośrodowiskowe 

niezależnie od ich postaw i intencji. 

Według Dolnicar (2004) oraz Wurzingera i Johansona (2006) turyści mają pozytywne 

nastawienie wobec środowiska i starają się unikad zachowao, które mogłyby negatywnie na 

nie wpływad. W przypadku zrównoważonych wyborów turystycznych, posiadanie 

pozytywnego nastawienia nie jest wystarczającym predyktorem rzeczywistych działao na 

rzecz ochrony środowiska. W dziedzinie zrównoważonej turystyki istnieje wyraźna 

rozbieżnośd między postawami a rzeczywistym zachowaniem (Becken, 2004; Bergin-Seers i 

Mair, 2009). Podczas analizowania różnych zagadnieo badawczych w różnych kontekstach 

naukowych, wiele badao zidentyfikowało potencjalne przyczyny tej luki, takie jak: 

 brak alternatywnych opcji dla obecnych zachowao (Becken, 2007; Lorenzoni, i in. 

2007; Buckley, 2011); 

 bycie zbyt zajętym, by zmienid swoje zachowanie i priorytetowe traktowanie innych 

kwestii jako ważniejszych (Lorenzoni i in., 2007); 

 korzystanie z programów kompensacjiCO2 (Becken, 2007; Buckley, 2011); 



28 

 

 odpoczynek i relaks jako wymówka zaniedbywania kwestii środowiskowych (Wearing, 

i in., 2002); 

 brak informacji potrzebnych do wyboru opcji wakacyjnych, które wiążą się z niskim 

kosztem dla środowiska (Juvani i Dolnicar, 2014b); 

 wiara w rozwiązania technologiczne (Lorenzoni i in., 2007; Gössling i in., 2009); 

 zaprzeczanie odpowiedzialności, wypieranie odpowiedzialności (Gössling i in., 2009, 

Lorenzoni i in., 2007; Miller i in. 2010); 

 podkreślanie korzyści płynących z tworzenia miejsc pracy w przemyśle emitującym 

dwutlenek węgla (Becken, 2007); 

 argumentowanie, że osobiste zachowanie ma znikomy wpływ na ogólny poziom 

degradacji środowiska (Lorenzonii in., 2007; Gössling et al., 2009). 

Stwierdzono słaby związek świadomości i postawy ekologicznej z zachowaniami istotnymi 

dla środowiska lub jego brak (Moser, 2015, Bronfman i in., 2015, Newton i Meyer, 2013, 

Whitmarsh i O'Neill, 2010, Poortinga i in, 2004). W rzeczywistości dane globalne pokazują, że 

chociaż większośd ludzi wyraża poważne zaniepokojenie obecnym stanem środowiska, 

zachowania przyjazne dla środowiska nie są powszechne (Dong i in., 2020). Co więcej, inne 

badania wskazują, że troska o środowisko jest tylko słabo związana z konkretnymi 

zachowaniamiprośrodowiskowymi (Bamberg, 2003). 

W niektórych badaniach postawy prośrodowiskowe korelowały z mniejszymi wpływami 

w takich kategoriach, jak dieta, zużycie energii i emisje z podróży lokalnych (Bruderer i in., 

2015; Brudereri in., 2019; Díaz-Siefer i in., 2015).W kategorii podróży lotniczych badania 

ilościowe wykazały, że świadomośd wpływu na środowisko nie prowadzi do tego, by 

respondenci odbywali mniej lotów (Alcock i in., 2017; Davison i in., 2014; Árnadóttir i in., 

2019), chod w domu zachowują się ekologicznie (Árnadóttir i in., 2019; Barr i Prillwitz, 2012; 

Becken, 2007; Reis i Higham, 2017). 

Kilka wcześniejszych badao wskazało także na znaczną rozbieżnośd między postawami a 

zachowaniami, szczególnie w przypadku podróży lotniczych (Cohen i in., 2013; Büchs, 2016). 

Na podstawie badania przeprowadzonego w 2013 roku stwierdzono, że osoby, które 

doświadczają poczucia winy związanego z lataniem, nie wykazywały silnej motywacji do 

ograniczenia podróżowania samolotem (Kroesen, 2013). Te wyniki zostały wyjaśnione przy 

użyciu teorii dysonansu poznawczego, która sugeruje, że niepokój odczuwany przez 

jednostki, gdy działają w sposób sprzeczny z ich wartościami związanymi ze środowiskiem, 
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jest częściej rozwiązywany poprzez dostosowanie postaw niż zachowao. W rezultacie 

większośd osób znajduje różne usprawiedliwienia dla swoich zachowao związanych z 

podróżami lotniczymi, zamiast ograniczad częstotliwośd podróży (McDonald i in., 2015). 

Żadne z tych badao nie identyfikuje jednak kompleksowej listy przyczyn rozbieżności 

między postawą a zachowaniem w turystyce zrównoważonej środowiskowo, ani nie rozwija 

systematyki ich przyczyn (Juvan i Dolnicar, 2014). 

Akhtar i in. (2020), Jaiswal i Kant (2018) oraz Paco i in. (2019) podkreślają potrzebę 

dodatkowych badao nad rozbieżnością między skłonnością do kupowania ekologicznych 

produktów i usług a faktycznym wdrażaniem ekologicznej konsumpcji. 

W świetle powyższych ustaleo widoczna jest potrzeba dalszej eksploracji przyczyn 

rozbieżności między deklarowanymi postawami a rzeczywistymi zachowaniami 

prośrodowiskowymi, szczególnie w kontekście transportu lotniczego. Właśnie ta 

problematyka stanowi punkt wyjścia do niniejszej pracy, której celem jest pogłębiona analiza 

emocjonalnych i sytuacyjnych uwarunkowao luki postawa- zachowanie wśród konsumentów 

podejmujących decyzje o podróżach krótkodystansowych. 

1.3. Świadomośd ekologiczna Polaków i ich zachowania konsumenckie. 

 

Przed gospodarką stoi wiele wyzwao związanych ze środowiskiem. Wyzwania te będą 

kształtowad rozwój gospodarczy. Globalne problemy środowiskowe, takie jak 

zanieczyszczenie gleby, powietrza i wody, ocieplenie klimatu, czy zagrożenie wymieraniem 

gatunków zwierząt oraz roślin zmuszają konsumentów i producentów do zmiany zachowao.  

Dużym problemem jest nadmierna konsumpcja zasobów naturalnych, szczególnie widoczna 

w krajach uprzemysłowionych (Witczak, 2020, s.9). Zarówno firmy, instytucje rządowe, jak i 

konsumenci coraz chętniej podejmują proekologiczne działania. Wzrasta świadomośd w 

zakresie wpływu działao na środowisko, co skłania ludzi do szukania sposobów na 

zmniejszenie negatywnego wpływu na planetę. Działania proekologiczne stanowią nie tylko 

wyzwanie dla sektora biznesowego, ale także wymagają działao ze strony instytucji 

publicznych oraz jednostek społecznych. Badanie konsumentów w USA wykonane przez 

Conference Board pokazało, że najważniejszym czynnikiem wpływającym na kształtowanie 

opinii o przedsiębiorstwie jest odpowiedzialnośd w zakresie etyki handlowej, traktowania 

pracowników oraz ochrony środowiska (Adbusters Media Foundation Imagine, 2006, za: 

Solomon, 2006, s.39). 
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Zmiana klimatu i dbałośd o środowisko naturalne stały się bardzo ważnymi tematami. 

Protesty ekologów i ruchów młodzieżowych pokazywane coraz częściej w mediach, takich jak 

telewizja czy Internet przyczyniły się do zahamowania niekontrolowanego wzrostu 

konsumpcji (Sala, 2018, s.7). Dzięki większej świadomości, rosnącej wiedzy 

prośrodowiskowej, oprócz najczęściej branych pod uwagę kryteriów zakupu takich jak jakośd 

produktu lub usługi oraz ceny, coraz częściej zwraca się uwagę na wpływ zakupu produktu, 

lub wyboru usługi na środowisko naturalne.  

Zauważalny jest wzrost zainteresowania produktami, które są przyjazne dla środowiska. 

Klienci coraz częściej zwracają uwagę na ochronę przyrody i przywiązują większą wagę do 

podejmowanych decyzji zakupowych. Z drugiej strony, również producenci, częściowo, aby 

zadowolid klienta stosują bardziej zrównoważone procesy produkcji oraz minimalizują 

negatywny wpływ swoich produktów na stan środowiska. Wspólnym celem powinno byd 

ograniczenie nadprodukcji i wdrażanie technologii przyjaznych środowisku (Witczak, 2020, 

s.5-10). 

Zachowania konsumentów związane ze zwiększeniem świadomości ekologicznej były 

przedmiotem wielu analiz. Raport z badao przeprowadzanych w latach 2002-2017 przez 

Flash Eurobarometr pokazuje wielostronną i szeroką analizę europejskiego rynku produktów 

proekologicznych. Pokazuje on nastawienie mieszkaoców Wspólnoty (27 Paostw UE) do 

środowiska i bardziej ekologicznych wyborów zakupowych (Special Eurobarometr, 2008, 

2014, 2017). Przedstawiona w raporcie diagnoza pokazuje, że zdaniem 95% badanych 

kupowanie produktów ekologicznych jest stosownym rozwiązaniem, natomiast 89% 

respondentów uważa, że zakup produktów ekologicznych sprzyja ochronie środowiska. 

Można więc powiedzied, że zdecydowana większośd badanych uważa, że produkty 

ekologiczne faktycznie wpływają pozytywnie na stan środowiska, powodując mniejsze szkody 

dla otaczającego świata. Ważnym aspektem, który pokazuje badanie, jest postrzeganie przez 

konsumentów kupowania produktów ekologicznych jako zachowania, które daje dobry 

przykład innym. Takie stanowisko przyjęło 91% respondentów. Należy jednak zwrócid uwagę 

na związek między intencjami zakupowymi a faktycznym nabywaniem produktów 

ekologicznych. Intencje zakupowe, chod nie są jeszcze działaniem, mogą byd traktowane jako 

komponent behawioralny postawy - stanowią bowiem wyraz gotowości do podjęcia 

działania i chęci realizacji przekonao w praktyce. Mimo deklarowanej skłonności do zakupu 

produktów ekologicznych, rzeczywiste zachowania konsumentów często pozostają z nimi 
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niespójne. Można więc zauważyd lukę między zamiarami zakupowymi a faktycznym 

zachowaniem 

W Polsce luka między zakupem deklarowanym a rzeczywistym w 2008 roku wynosiła 64%. 

Po sześciu latach, w 2014 roku, różnica ta nadal była istotna i wynosiła 57%   (Europejski 

Bank Inwestycyjny, EBI, 2021). W Szwecji, gdzie dąży się do minimalizacji działao negatywnie 

wpływających na środowisko, wskaźnik ten wynosił w 2008 roku 46%, a w 2014 roku 34%. 

Niedawne badanie dotyczące tego, w jaki sposób jednostki zamierzają walczyd ze zmianami 

klimatu (Europejski Bank Inwestycyjny, EBI, 2021) wykazało, że gdyby dano im wybór 

rezygnacji z różnych towarów lub usług, 40% Europejczyków najłatwiej byłoby zrezygnowad z 

latania (a następnie ze streamingu wideo, mięsa, nowych ubrao i samochodów). 

Ponad połowa mieszkaoców krajów członkowskich wymieniła zmiany klimatu jako 

najważniejszy problem ekologiczny. Innymi ważnymi tematami dla Europejczyków okazało 

się: skażenie powietrza, zanieczyszczenie wód i zagrożenia powodowane przez rolnictwo. 

Kwestie zmian klimatycznych najczęściej były ważne dla Duoczyków, Szwedów, 

Maltaoczyków, Holendrów, Niemców, Finów oraz Hiszpanów. Dla ponad 60% mieszkaoców 

tych paostw, kwestia klimatu jest głównym problemem środowiskowym, jednak w Polsce 

dotyczy to jedynie 37% populacji. Polacy wskazują za to na zanieczyszczenie powietrza jako 

główne zagrożenie ekologiczne, które stanowi 56% odpowiedzi (Special Eurobarometr, 

2017). 

Na zachowania konsumentów w Polsce w ostatnich 20 latach miało wpływ wiele 

czynników i zjawisk. Do najważniejszych można zaliczyd rozwój Internetu, postęp technologii, 

globalizację, przystąpienie Polski do Unii Europejskiej, a także rosnącą świadomośd 

proekologiczną - przejawiającą się m.in. w formie protestów i manifestacji ekologów. Z roku 

na rok rośnie świadomośd polskich konsumentów odnośnie rozpoznawania żywności 

ekologicznej. Konsumenci są skłonni zapłacid wyższą cenę jeżeli są przekonani, że produkty 

ekologiczne są wysokiej jakości (Pilarczyk i Nestorowicz, 2010; Bryła, 2017).  

Istotnym elementem oceny produktów ekologicznych, tak samo jak produktów 

konwencjonalnych jest cena, która często stanowi barierę zakupu (Laroche i in., 2001). 

Raport badao Flash Eurobarometr (2014) potwierdza, że cena stanowi ważne kryterium, 

podczas zakupu produktów ekologicznych. Analiza pokazuje, że ponad połowa (55%) 

respondentów z 27 paostw Unii Europejskiej uważa, że jest gotowa zapłacid więcej, aby 

zakupid produkt ekologiczny (Special Eurobarometr, 2014). 
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Na podstawie badania przeprowadzonego  na zlecenie Ministerstwa Klimatu i Środowiska 

(Ministerstwo Klimatu i Środowiska, 2020) można określid stan wiedzy Polaków i ich postawy 

wobec wyzwao dotyczących problemów związanych z ochronąśrodowiska naturalnego 

(jakośd powietrza, zmiany klimatu, gospodarowanie odpadami).  Raport pokazuje także 

działania indywidualne i zachowania konsumenckie wspierające ochronę środowiska. 

"świadomośd" w tym badaniu oznacza wiedzę oraz zainteresowanie obywateli Polski w 

kwestii środowiska naturalnego i jego ochrony. Zachowania to działania, które podejmują 

mieszkaocy Polski w celu pozytywnego wpływu na stan środowiska (Ministerstwo Klimatu i 

Środowiska, 2020).   

Prezentowane w dalszej części podrozdziału dane mają charakter deklaratywny i 

wyrażone są głównie jako odsetki wskazao respondentów, w przypadku pytao wielokrotnego 

wyboru wartości procentowe nie sumują się do 100%. 

Według raportu dla 94% respondentów zmiany klimatu stanowią istotny lub bardzo 

istotny problem (Wykres 1).  

 

Wykres 1.Istotnośd kwestii dotyczącej zmiany klimatu 

Źródło: (Ministerstwo Klimatu i Środowiska, 2020) 

 

Przejawy zwiększonej świadomości ekologicznej i ochrony środowiska można zauważyd w 

codziennych zachowaniach Polaków: 96% badanych regularnie segreguje odpady, ponad 

90% ogranicza zużycie wody, 82% wybiera rozwiązania ekologiczne, nawet jeśli oznacza to 

dodatkowy koszt, 61% deklaruje możliwośd wyboru roweru lub komunikacji miejskiej 

zamiast samochodu, 95% oszczędza energię w domu. W ciągu ostatniego roku ⅔ osób 
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zauważyło działania informacyjne oraz edukacyjne w zakresie zmian klimatu i ochrony 

środowiska (Ministerstwo Klimatu i Środowiska, 2020).  

Ochrona środowiska była najczęściej wskazywaną dziedziną wśród obszarów, w których - 

zdaniem respondentów - Polska ma najwięcej problemów do rozwiązania (52% wskazao; 

pytanie wielokrotnego wyboru) (Wykres 2). Na kolejnych miejscach znalazły się ochrona 

zdrowia oraz gospodarka. Warto zauważyd, że pandemia koronawirusa uplasowała się 

dopiero na siódmym miejscu listy wskazao. Może to wskazywad, że respondenci zwracają 

uwagę nie tylko na problemy aktualnie dominujące w debacie publicznej, lecz także na 

kwestie o charakterze długofalowym, których konsekwencje mogą byd odczuwalne w 

przyszłości. 

 

Wykres 2. Dziedziny, w których według badanych Polska ma najwięcej problemów do 
rozwiązania 

*udzielano odpowiedzi wielokrotnego wyboru 
Źródło: (Ministerstwo Klimatu i Środowiska, 2020) 

 

Wśród problemów środowiska naturalnego respondenci najczęściej wskazywali 

zanieczyszczenie powietrza, nadmierną produkcję odpadów oraz problemy związane z wodą 

i jej zanieczyszczaniem. Analiza wyników wykazała ponadto, że kobiety częściej niż mężczyźni 

wskazywały ochronę zdrowia oraz ochronę środowiska jako istotne dziedziny problemowe. 

Również w przypadku problemów środowiska naturalnego kobiety częściej wybierały 

kwestie związane ze stanem środowiska, takie jak zanikanie gatunków roślin i zwierząt, 
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zmiany klimatu czy wycinka drzew. Wielkośd miejscowości zamieszkania nie różnicowała 

istotnie wskazao respondentów, natomiast osoby z wyższym wykształceniem częściej niż 

pozostali wskazywały ochronę środowiska jako istotny problem. 

W latach 2013–2020 za najważniejsze przyczyny złej jakości powietrza w Polsce 

respondenci uznawali emisję z indywidualnych źródeł, takich jak piece domowe, oraz emisję 

z transportu samochodowego, które uzyskiwały najwyższe średnie wartości punktowe w 

rankingu przyczyn zanieczyszczenia powietrza (Wykres 3). Jednocześnie analiza wyników 

wskazuje, że kobiety częściej niż mężczyźni przypisywały wyższą rangę emisjom 

pochodzącym z transportu samochodowego jako przyczynie złej jakości powietrza. 

 

 

Wykres 3. Powody złej jakości powietrza w Polsce według badanych w latach 2013-2020 

Źródło: (Ministerstwo Klimatu i Środowiska, 2020) 

 

Jako najważniejszy powód, dla którego należy dbad o środowisko, respondenci najczęściej 

wskazywali troskę o przyszłe pokolenia (¾ badanych), co stanowi najwyższy wynik spośród 

wszystkich edycji badania prowadzonych od 2011 roku. Dbałośd o zdrowie człowieka 

wskazało 63% respondentów, natomiast oszczędnośd i względy ekonomiczne - 10%. 

Respondenci wskazali również, że stan środowiska naturalnego w największym stopniu 

zależy od aktywności każdego z nas (blisko 70%). Najczęściej wymienianymi źródłami 

informacji na temat ekologii i środowiska były Internet (72%) oraz telewizja (65%), przy czym 

możliwy był wybór więcej niż jednego źródła. 

Respondenci najczęściej wskazywali władze centralne oraz szkołę jako podmioty 

odpowiedzialne za kształtowanie postaw i zachowao ekologicznych, przy czym około jedna 
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trzecia badanych wskazała również odpowiedzialnośd jednostki (wykres 4; pytanie 

wielokrotnego wyboru). 

 

Wykres 4. Odpowiedzialnośd za kształtowanie postaw i zachowao ekologicznych 
społeczeostwa w latach 2012-2020 (dane w procentach, możliwośd wyboru więcej niż 
jednej odpowiedzi) 

Źródło: (Ministerstwo Klimatu i Środowiska, 2020) 

Respondenci najczęściej wskazywali rząd oraz władze centralne jako podmioty 

odpowiedzialne za podejmowanie działao na rzecz minimalizacji niekorzystnych skutków 

zmian klimatu (62% wskazao w 2020 r.; wykres 5). Odsetek tych wskazao wzrósł o 25 

punktów procentowych w porównaniu z 2018 rokiem. 

 

Wykres 5. Odpowiedzialnośd za podejmowanie działao na rzecz minimalizacji 
niekorzystnych skutków zmian klimatu w latach 2012-2020 

Źródło: (Ministerstwo Klimatu i Środowiska, 2020) 
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Podsumowując, wyniki badania wskazują na zmiany w deklarowanej świadomości 

ekologicznej mieszkaoców Polski w ostatnich latach, w szczególności w odniesieniu do 

postaw i deklarowanych zachowao konsumenckich związanych z ochroną środowiska 

naturalnego. W porównaniu z poprzednią edycją badania (2018) wyraźnie wzrósł odsetek 

respondentów uznających problem zmian klimatu za bardzo ważny (z 39% w 2018 r. do 68% 

w 2020 r.). 

Analiza deklaracji respondentów wskazuje również na rosnącą skłonnośd do 

podejmowania działao proekologicznych. Coraz częściej deklarują oni udział w kampaniach i 

akcjach proekologicznych, wybór rozwiązao ekologicznych nawet w sytuacji, gdy wiąże się to 

z dodatkowymi kosztami, a także korzystanie z komunikacji miejskiej lub roweru zamiast 

samochodu, o ile jest to możliwe (Wykres 6). Należy jednak podkreślid, że prezentowane 

wyniki odnoszą się do deklarowanych postaw i zachowao respondentów. 

 

 

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

Źródło: (Ministerstwo Klimatu i Środowiska, 2020) 

 

Podsumowując, obserwuje się rosnącą świadomośd ekologiczną wśród polskich 

konsumentów, co prowadzi do coraz większego zainteresowania produktami przyjaznymi dla 

środowiska. Producenci i instytucje publiczne również reagują na te zmiany, podejmując 

działania proekologiczne, takie jak wdrażanie innowacyjnych technologii ograniczających 
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emisję zanieczyszczeo, inwestowanie w odnawialne źródła energii, promowanie 

zrównoważonej konsumpcji czy tworzenie regulacji wspierających ochronę środowiska. 

Wyniki uzyskane w polskim badaniu Ministerstwa Klimatu i Środowiska wpisują się w 

szerszy, europejski kontekst postaw wobec środowiska naturalnego. Zgodnie z danymi 

zawartymi w raporcie Attitudes of Europeans towards the environment (European 

Commission, 2024), zdecydowana większośd obywateli Unii Europejskiej postrzega problemy 

środowiskowe jako istotnie wpływające na codzienne życie i zdrowie, a zmiany klimatu 

należą do najczęściej wskazywanych wyzwao środowiskowych. W skali całej UE ponad trzy 

czwarte respondentów deklaruje, że kwestie środowiskowe mają bezpośredni wpływ na ich 

życie, co potwierdza wysoki poziom deklarowanej świadomości ekologicznej obserwowany 

również w Polsce (European Commission, 2024).  

Podobnie jak w przypadku wyników polskich badao, dane Eurobarometru wskazują na 

wyraźne napięcie pomiędzy wysokim poziomem deklarowanej troski o środowisko a 

postrzeganiem odpowiedzialności za działania proekologiczne. Respondenci w krajach Unii 

Europejskiej w dużym stopniu przypisują kluczową rolę w przeciwdziałaniu problemom 

środowiskowym instytucjom publicznym oraz władzom na poziomie krajowym i unijnym, 

podczas gdy odpowiedzialnośd jednostek jest wskazywana rzadziej. Taki układ odpowiedzi 

może świadczyd o występowaniu rozbieżności pomiędzy deklarowanymi postawami a 

poczuciem indywidualnej sprawczości, co stanowi jeden z mechanizmów leżących u podstaw 

luki między postawami a zachowaniami proekologicznymi, obserwowanej w różnych 

kontekstach krajowych (European Commission, 2024). 

1.4. Badania proekologicznych postaw i zachowao pasażerów - przegląd literatury 

Transport lotniczy, ze względu na swoją wysoką energochłonnośd oraz intensywną emisję 

gazów cieplarnianych i innych zanieczyszczeo atmosferycznych, jest często wskazywany jako 

istotne źródło degradacji jakości powietrza oraz czynnik przyspieszający procesy zmian 

klimatycznych. Jego dynamiczny rozwój dodatkowo potęguje skalę tych wyzwao. 

W celu mapowania dorobku naukowego oraz identyfikacji kluczowych nurtów 

badawczych, wpływowych publikacji i sieci współpracy, a także wskazania luk i przyszłych 

kierunków badao dotyczących proekologicznych postaw i zachowao pasażerów transportu 

lotniczego, przeprowadzono analizę bibliometryczną. 
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Postawiono dwa kluczowe pytania badawcze dotyczące proekologicznych postaw 

i zachowao na rynku lotniczym. Pierwsze pytanie dotyczy tego jakie czasopisma, autorzy 

i instytucje są najczęściej cytowane oraz mają największy wpływ na badania w tej dziedzinie. 

Drugie pytanie skupia się na przyszłych kierunkach badao w tej dziedzinie. Pytanie pierwsze 

zostało omówione przy użyciu bibliometrycznej analizy cytowao i analizy struktury 

współpracy. W pytaniu drugim zastosowano analizę powiązao bibliograficznych i analizę 

zawartości wybranych artykułów. 

Broadus (1987) definiuje bibliometrię jako „ilościowe badanie fizycznych jednostek 

opublikowanych lub jednostek bibliograficznych lub ich surogatów”. Ta definicja podkreśla, 

że analiza bibliometryczna może byd przeprowadzana na różnych poziomach, takich jak 

dokumenty lub cytaty (Aloni in., 2018). Zgodnie z Zupic i Cater (2015), stosowanie metod 

bibliometrycznych jest pomocne podczas przeglądów literaturowych, gdyż umożliwiają one 

zidentyfikowanie najbardziej wpływowych prac oraz dokonanie mapowania danego obszaru 

badawczego bez ryzyka wprowadzenia subiektywnych ocen. Bibliometria umożliwia 

naukowcom analizę literatury danego tematu badawczego w celu identyfikacji jego struktury 

pojęciowej oraz kierunków rozwoju, wykorzystując różnorodne techniki, takie jak analiza 

współcytowao, analiza współwystępowania słów, sprzężenie bibliograficzne i analiza 

współautorstwa (Leung i in., 2017). 

W prowadzonym badaniu kierowano się wskazaniami Zupica i Čatera (2015), którzy 

sugerują, że proces przeprowadzania analizy bibliometrycznej powinien obejmowad szereg 

etapów, takich jak planowanie badania, zbieranie danych bibliometrycznych, analiza (w tym 

czyszczenie danych), prezentacja wizualna oraz interpretacja wyników (Kryszak i in., 2021).  

Do wyszukania danych na temat proekologicznych postaw i zachowao pasażerów 

transportu lotniczego została użyta baza danych Scopus. Zawiera ona interdyscyplinarne 

i wysoko oceniane czasopisma naukowe (Bartol i in., 2014; Norris i Oppenheim, 2007). 

Wybór kierowany był także większą kompleksowością tej bazy danych w porównaniu do 

Web of Science (WoS) (Levine‐Clark i Gil, 2009). Inną bazą danych, która może zapewnid 

większą głębię informacji, jest Google Scholar (Franceschet, 2010), jednak nie dostarcza ona 

gotowych do analizy danych oraz obejmuje wiele czasopism o znaczeniu wyłącznie lokalnym, 

a liczne wpisy są powielane (Mingers i Leydesdorff, 2015).   

Aby znaleźd wszystkie istotne dokumenty, użytowyrażenia: (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 opierało się na "tytule, abstrakcie, słowach kluczowych”. Rysunek 

3 przedstawia graficzny widok procesu pozyskiwania danych. 

 

 

Rysunek 3. Proces pozyskiwania danych do analizy 

Źródło: Opracowanie własne 

 

Po wstępnym wyszukiwaniu otrzymano 537 dokumentów. W kolejnym kroku 

pozostawiono tylko artykuły badawcze opublikowane w języku angielskim. Wówczas 

pozostało 336 artykułów. Metody bibliometryczne w dużym stopniu zależą od jakości 

danych, dlatego w kolejnym kroku dokonano czyszczenia bazy danych, w wyniku której 

pozostało 106 dokumentów. 

W procesie czyszczenia danych, odrzucono niekompletne, źle sformatowane 

i zduplikowane artykuły oraz zastosowano następujące reguły: 

 wykluczono zbyt szeroki zakres badawczy (artykuły zawierające znikomą informację 

o postawach i zachowaniach na rynku lotniczym, a dotyczące głównie turystyki 

i hotelarstwa lub dóbr codziennego użytku); 

 odrzucono artykuły dotyczące aspektów technicznych, gdzie nie była badana postawa 

ani zachowanie pasażerów. 
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Tabela 3. Przykłady wykluczonych artykułów podczas procesu czyszczenia danych 

Powód odrzucenia Przykład artykułu 

Zbyt szeroki zakres 
badawczy 

Wynes, S., Zhao, J., i Donner, S. D. (2020). How well do people understand the 
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.  

Artykuł dotyczy jedynie 
aspektów technicznych 

Kossarev, K., Scholz, A. E. i Hornung, M. (2022). Comparative environmental life cycle 
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).  

Źródło: opracowanie własne 
 

W celu analizy zastosowano pakiety analityczne "Bibliometrix" oraz "Biblioshiny" 

w programie RStudio. Bibliometrix jest oprogramowaniem typu open source, które zostało 

zaprojektowane przez Aria i Currurollo (2017) do przeprowadzania kompleksowej analizy 

mapowania naukowego. Narzędzie to jest zbudowane w środowisku R. Dodatkowo, do 

stworzenia sieci wizualizacyjnych skorzystano z programu VOSviewer (Van Eck i Waltman, 

2010, Baker i in., 2020). Oba oprogramowania są jednymi z najbardziej znanych 

i powszechnie stosowanych narzędzi przez badaczy przeprowadzających przeglądy 

bibliometryczne (Paltrinieri i in., 2019). 

1.4.1. Statystyki opisowe publikacji dotyczących proekologicznych postaw i zachowao na 

rynku lotniczym 

W tabeli 8 przedstawiono główną strukturę zebranych danych. Publikacje obejmują lata 

2006-2022 i składają się ze 106 artykułów, opublikowanych w 46 czasopismach i napisanych 

przez 273 autorów. Tabela 4 podsumowuje główne statystyki opisowe dotyczące 106 

wybranych artykułów analizowanych w niniejszym przeglądzie bibliometrycznym.  

Tabela 4. Podstawowe informacje o zbiorze danych 

Opis Wyniki 

GŁOWNE INFORMACJE o DANYCH   

Okres 2006:2022 

Źródła (czasopisma, książki, itp.) 46 

Dokumenty 106 

Roczny wskaźnik wzrostu % 15,83 

Średni wiek dokumentu 5,41 

Średnia liczba cytowao na dokument 40,67 

Odwołania 6667 
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ZAWARTOŚD DOKUMENTÓW   

Słowa kluczowe Plus (ID) 417 

Słowa kluczowe autora (DE) 376 

AUTORZY   

Autorzy 273 

Autorzyjednoautorskichdokumentów 17 

WSPÓŁPRACA MIĘDZY AUTORAMI   

Dokumenty jednoautorskie 17 

Współautorzy na jeden dokument 2,96 

Współautorstwo międzynarodowe % 26,42 

Źródło: Opracowanie własne 

Tylko 17 artykułów jest przypisywanych pojedynczym autorom, co potwierdza uogólniony 

trend współpracy również w zakresie tematyki o proekologicznych postawach 

i zachowaniach na rynku lotniczym. Średni poziom cytowao jest stosunkowo wysoki i wynosi 

około 40 cytowao na artykuł, co wskazuje na rosnący wpływ i zainteresowanie tą dziedziną 

badao. 

 

 
Rysunek 4. Liczba publikacji na temat proekologicznych postaw i zachowao na rynku 
lotniczym 

Źródło: Opracowanie własne 

Rysunek 4 ilustruje dynamikę liczby publikacji na temat proekologicznych postaw 

i zachowao pasażerów na rynku lotniczym. Pomimo, że średnia liczba publikacji rocznie 

w okresie od 2006 do 2018 roku wynosiła 3,61, to średnia liczba publikacji rocznie 

w późniejszym okresie od 2019 do 2022 roku wynosiła 14,75. Wzrost liczby publikacji 

w ostatnich latach wskazuje na wzrost popularności tego tematu. 
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Tabela 5. Źródła z najczęściej publikowanymi artykułami na temat proekologicznych 
postaw i zachowao na rynku lotniczym 

Źródło Liczba artykułów 

JOURNAL OF SUSTAINABLE TOURISM 19 

SUSTAINABILITY (SWITZERLAND) 9 

JOURNAL OF AIR TRANSPORT MANAGEMENT 7 

JOURNAL OF CLEANER PRODUCTION 6 

ANNALS OF TOURISM RESEARCH 5 

JOURNAL OF TRANSPORT GEOGRAPHY 4 

TRANSPORTATION RESEARCH PART D: TRANSPORT AND ENVIRONMENT 4 

GLOBAL ENVIRONMENTAL CHANGE 3 

INTERNATIONAL JOURNAL OF SUSTAINABLE TRANSPORTATION 3 

TRANSPORT POLICY 3 

Źródło: Opracowanie własne 

Tabela 5 przedstawia czasopisma z najczęściej publikowanymi artykułami na badany 

temat. Źródła publikacji są niezwykle różnorodne, ale skupiają się na tematyce związanej 

z transportem, turystyką i ochroną środowiska. W tabeli znajdują się między innymi 

czasopisma poświęcone zrównoważonej turystyce, takie jak "Journal of Sustainable Tourism" 

oraz "Annals of TourismResearch", jak również czasopisma poświęcone transportowi 

i ochronie środowiska, takie jak "Transportation Research Part D: Transport and 

Environment" oraz "Journal of Cleaner Production". Najwięcej publikacji, bo aż 19, pochodzi 

z czasopisma "Journal of SustainableTourism".  

 

 

Rysunek 5. Kraje, w których publikowano artykuły z zakresu badanej tematyki 

Źródło: Opracowanie własne 
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Rysunek 5 i tabela 6 przedstawiają kraje, w których najczęściej publikowano artykuły 

naukowe na temat proekologicznych postaw i zachowao na rynku lotniczym. Wielka Brytania 

jest wiodącym krajem pod względem liczby publikacji naukowych poświęconych tematyce 

proekologicznych postaw i zachowao na rynku lotniczym - autorzy afiliowani w tym kraju 

opublikowali łącznie 69 artykułów. Na kolejnych miejscach znalazły się Australia (30 

publikacji), Niemcy (24 publikacje) oraz Szwecja (23 publikacje). Tabela pokazuje, że 

tematyka proekologicznych postaw i zachowao na rynku lotniczym była badana i opisywana 

w różnych krajach na całym świecie, co może świadczyd o jej dużym znaczeniu dla globalnego 

sektora lotniczego i środowiska. 

Tabela 6. Dziesięd krajów z największą liczbą publikacji na temat proekologicznych postaw 
i zachowao na rynku lotniczym 

Kraj Liczba artykułów 

UK 69 

Australia 30 

Niemcy 24 

Szwecja 23 

Korea Południowa 19 

Holandia 16 

USA 16 

Norwegia 15 

Nowa Zelandia 10 

Szwajcaria 10 
Źródło: Opracowanie własne 

Rysunek 6 przedstawia liczbę publikacji naukowych pochodzących z różnych krajów, które 

poruszają tematykę związaną z proekologicznymi postawami i zachowaniami na rynku 

lotniczym. Wyniki przedstawione w tabeli wskazują, że w analizowanym okresie największa 

liczba publikacji pochodziła od autorów afiliowanych w Wielkiej Brytanii, podczas gdy 

znaczna częśd artykułów była publikowana w czasopismach o siedzibie wydawcy w Australii, 

a niekoniecznie przez autorów afiliowanych w tym kraju. Wśród krajów Unii Europejskiej, 

Szwecja dominowała przez większośd lat, jednak w ostatnim roku Niemcy zrównały się z nią 

pod względem liczby publikacji. 
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Rysunek 6. Liczba artykułów naukowych według kraju publikacji w latach 2006-2022 w 
obszarze proekologicznych postaw i zachowao na rynku lotniczym 

Źródło: Opracowanie własne 

 

W tabeli 7 wymieniono dziesięciu autorów z największą liczbą opublikowanych artykułów 

na temat proekologicznych postaw i zachowao na rynku lotniczym oraz autorstwo 

frakcjonowane, które określa ilościowo wkład poszczególnych autorów w opublikowany  

Tabela 7. Autorzy z największą liczbą opublikowanych artykułów na temat 
proekologicznych postaw i zachowao na rynku lotniczym 

Autor Liczba artykułów Artykuły zfrakcjonowane 

BAUMEISTER S. 5 2,58 

COHEN S.A. 4 1,20 

GÖSSLING 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 
Źródło: Opracowanie własne 

Naukowcem, który opublikował najwięcej artykułów w badanej tematyce (5) jest S. 

Baumeister (2021; 2022b; 2018; 2017a; 2017b). Autor ten koncentruje się na badaniu 

wpływu różnych czynników związanych z ochroną środowiska na decyzje pasażerów i ich 
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poziom zadowolenia. W swoich badaniach analizuje między innymi wpływ etykiet 

ekologicznych na wybory podróżnych, wpływ inteligentnej mobilności na środowisko oraz 

wpływ zrównoważonego rozwoju linii lotniczych na zadowolenie klientów. Kolejni autorzy: 

Cohen (2018; 2016; 2013; 2011), Gössling (2012; 2010; 2007; 2005), Higham (2016a; 2016b; 

2013; 2011) oraz Ryley (2019; 2016; 2013; 2009) mają w swoim dorobku po 4 artykuły nt. 

proekologicznych postaw i zachowao na rynku lotniczym. Cohen (2011) m.in. omawia 

koncepcję "binge flying" jako nowego rodzaju uzależnienia behawioralnego i przedstawia 

wyniki badao empirycznych przeprowadzonych w Norwegii i Wielkiej Brytanii, które 

potwierdzają rosnącą negatywną dyskursywną postawę wobec częstych krótkodystansowych 

lotów turystycznych, a także wykazują strategie tłumienia poczucia winy i zaprzeczania, 

stosowane przez podróżnych, aby zminimalizowad rozdźwięk między krótkoterminowymi 

korzyściami z turystyki, a długoterminowymi konsekwencjami lotów dla zmian 

klimatycznych. Gössling (2010) porusza kwestie percepcji konieczności lotów oraz różnic 

w motywacjach podróży, które wpływają na ich ważnośd z indywidualnego i społecznego 

punktu widzenia, w kontekście potrzeby redukcji emisji gazów cieplarnianych. Higham 

współpracuje z Cohenem tworząc artykuły i skupia się na socjologicznych barierach 

w rozwijaniu zrównoważonych, dyskrecjonalnych zachowao związanych z podróżowaniem 

samolotem.  

Tabela 8. Kluczowe afiliacje autorów artykułów na temat proekologicznych postaw i 
zachowao na rynku lotniczym 

Afiliacja Artykuły 

UNIVERSITY OF SURREY 16 

UNIVERSITY OF QUEENSLAND 11 

UNIVERSITY OF JYVÄSKYLÄ 10 

BOURNEMOUTH UNIVERSITY 9 

LOUGHBOROUGH UNIVERSITY 9 

UNIVERSITY OF ICELAND 7 

UNIVERSITY OF OTAGO 7 

DELFT UNIVERSITY OF TECHNOLOGY 6 

GRIFFITH UNIVERSITY 5 

LUND UNIVERSITY 5 
Źródło: Opracowanie własne 

Tabela 8 przedstawia 10 najczęściej występujących afiliacji autorów artykułów naukowych 

dotyczących proekologicznych postaw i zachowao na rynku lotniczym wraz z liczbą publikacji, 
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w których autorzy byli afiliowani przy danej instytucji.  Na czele listy znajduje się University 

of Surrey, którego badacze napisali 16 artykułów na temat proekologicznych postaw 

i zachowao na rynku lotniczym. Drugie miejsce zajmuje University of Queensland z 11 

artykułami, a trzecie University of Jyväskylä z 10 artykułami. Warto zauważyd, że większośd 

wymienionych afiliacji to uczelnie z Wielkiej Brytanii oraz krajów skandynawskich. 

1.4.2. Analiza powiązao bibliograficznych 

W celu identyfikacji kluczowych publikacji oraz analizy powiązao tematycznych między 

artykułami dotyczącymi proekologicznych postaw i zachowao na rynku lotniczym, zakres 

czasowy analizy ograniczono do ostatnich 5 lat. Takie postępowanie pozwala uniknąd 

sytuacji, w której artykuł znacznie starszy posiadałby więcej cytowao niż artykuł zaledwie 

kilkuletni. Ograniczenie analizy do ostatnich 5 lat pomaga w bardziej precyzyjnym 

zidentyfikowaniu najnowszych i najważniejszych publikacji w danej dziedzinie. Dzięki temu 

możliwe jest lepsze zrozumienie aktualnych tendencji i podejśd badawczych, co stanowi 

istotną wartośd dla dalszych prac naukowych i badao. Głównym celem stosowania powiązao 

bibliograficznych jest wyjaśnienie zakresu i stumieni literatury w obszarze badawczym 

(Chiaramonte, 2023).  

 
Rysunek 7. Wyniki powiązao bibliograficznych na temat proekologicznych postaw i 
zachowao na rynku lotniczym (2018-2022) 

Źródło: Opracowanie własne 
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Rysunek 7 przedstawia wyniki analizy powiązao bibliograficznych, przy użyciu kolorów do 

rozróżnienia strumieni w literaturze z zakresu proekologicznych postaw i zachowao na rynku 

lotniczym. 

Po zawężeniu danych do ostatnich 5 lat, otrzymano 66 artykułów i wyróżniono na ich 

podstawie 6 klastrów (tabela 9). Klastry zostały wyodrębnione z zastosowaniem metody 

bibliographic coupling, polegającej na grupowaniu artykułów na podstawie podobieostwa ich 

list referencyjnych. Publikacje odwołujące się do zbliżonych źródeł literatury zostały 

automatycznie przypisane do wspólnych klastrów, które następnie zinterpretowano 

tematycznie. Artykuły z różnych dziedzin badao, które są często cytowane i zdobywają 

popularnośd, mają wpływ na przyszłe kierunki badao (Chiaramonte, 2023). 

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

Klaster 1  
(17 
elementów) 

Klaster 2  
(13 elementów) 

Klaster 3 
(10 elementów) 

Klaster 4 
(9 elementów) 

Klaster 5 
(8 
elementów) 

Klaster 6 
(7 elementów) 

Mkono M. 
(2020) 
Kantenbacher 
J. (2018) 
Jacobson I. 
(2020) 

Chuahs.h.-w. 
(2020) 
Wynes S. (2019) 
Park E.(2019) 

Mouratidis 
K.(2021) 
GösslingS.(2019) 
O’Garra T. (2022) 

Debbage K.G. 
(2019) 
Payan-Sanchez B. 
(2018) 
ChiambarettoP.(2
021) 

Ritchie 
B.W.(2020) 
Zhang B. 
(2019) 
Rotaris 
i (2020) 

GroßeJ.(2018) 
Oswald I.(2020) 
DütschkeE.(2022) 

Źródło: Opracowanie własne 

W celu wyznaczenia przyszłych kierunków badao, w każdym klastrze wybrano po trzech 

kluczowych autorów, kierując się liczbą cytowao lokalnych w analizowanym zbiorze, 

centralną pozycją publikacji w sieci powiązao bibliograficznych (bibliographic coupling) oraz 

zakresem tematycznym prac, odzwierciedlającym dominujące wątki badawcze danego 

klastra. Następnie, na podstawie ich publikacji, dokonano szczegółowej analizy literatury 

w celu wskazania lukw badaniach naukowych. Wyniki tej analizy przedstawiono w tabeli 10, 

umożliwiającej łatwe porównanie oraz identyfikację obszarów wymagających dalszych badao 

i analiz.  
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Tabela 10. Tematy, słowa kluczowe i potencjalne przyszłe kierunki badao 

Klaster Autor 
i rokpublikacji 

Tytuł Cel badao Słowakluczowe Przyszłekierunkibadao 

1.Emocjonalne i 
poznawcze 
reakcje na 
lotnictwo i 
klimat 

Mkono M. (2020) Eco-anxiety and the 
flight shaming 
movement: implications 
for tourism 

Niniejszy artykuł ma na celu krótkie 
omówienie zjawiska flightshaming (flygskam) 
i rozważenie jego implikacji dla turystyki. 

Air travel, 
Eco-anxiety,  
Eco-guilt, 
Flight-shaming,  
Flygskam,  
Train brag 

Artykuł sugeruje, że istnieje potrzeba prowadzenia badao nad 
psychologicznymi i społeczno-kulturowymi aspektami dyskursu 
na temat zmian klimatu, zwłaszcza w kontekście rosnącej kultury 
poczucia winy związanego z podróżami lotniczymi.  
Ponadto, zwraca uwagę na potrzebę bardziej strategicznego 
podejścia do przekazu dotyczącego wpływu lotnictwa na klimat, 
aby uniknąd negatywnych reakcji i moralizowania. 

Kantenbacher I 
in. (2018) 

Consumer priorities: 
what would people 
sacrifice in order to fly 
on holidays? 

Celem niniejszego badania jest zrozumienie 
stopnia, w jakim dobrowolne ograniczenie 
lotów wakacyjnych jest realistyczną ścieżką 
zmniejszenia śladu węglowego sektora 
turystycznego. 

Willingness to sacrifice, 
Environment, air travel, 
Tourist behaviour,  
Climate change 

Autorzy zauważają, że istnieją niuanse w koncepcji poświęcenia, 
które muszą byd bardziej szczegółowo zbadane przed ustaleniem, 
czy redukcje emisji oparte na zmianie zachowao będą łatwiejsze 
do osiągnięcia w innych sektorach i kategoriach konsumpcji. 

Jacobson I. I 
in.(2020) 

Tipping to Staying on 
the Ground: 
Internalized Knowledge 
of Climate Change 
Crucial for Transformed 
Air Travel Behavior 

Celem badania jest zapewnienie bardziej 
kompleksowego podejścia do zachowao 
związanych z podróżami lotniczymi, 
szczególnie celowego ograniczenia lotów, 
poprzez połączenie indywidualnych, 
społecznych i politycznych czynników, które 
mogą potencjalnie prowadzid do ograniczenia 
lub zaniechania lotów, oraz zbadanie 
interakcji między nimi. 

Air travel,  
Behavioral change,  
Climate change, 
Sustainability, 
Transformation 

Autorzy sugerują przeprowadzenie dalszych badao dotyczących 
procesu internalizacji wiedzy, co umożliwi jednostce rozwinięcie 
połączenia między emocjami a życiem osobistym, co z kolei może 
przyczynid się do zmiany zachowania. Sugerują również, aby 
badania skupiały się na zrozumieniu barier i zachęt do 
ograniczenia lotów oraz potencjalnych interwencjach 
politycznych ukierunkowanych na oddziaływanie na sfery 
osobistą i polityczną. Autorzy podkreślają znaczenie lepszej 
komunikacji i edukacji klimatycznej. 

2. CSR linii 
lotniczych i 
zaufanie 
konsumentów 

Chuah S.H.-W. i 
in. (2020) 

Sustaining customer 
engagement behavior 
through corporate 
social responsibility: 
The roles of 
environmental concern 
and green trust 

Celem jest zbadanie związku pomiędzy 
postrzeganą społeczną odpowiedzialnością 
biznesu (CSR)- dopasowaniem marki a 
zrównoważonymi zachowaniami klientów 
(SCEB) w kontekście programów CSR linii 
lotniczych, które są coraz częściej wdrażane 
w celu rozwiązania problemów ekologicznych 
związanych z podróżami lotniczymi. 

Corporate social 
responsibility, 
Sustainable customer, 
Engagement behavior, 
Customer citizenship 
behavior, Environmental 
concern ,Green trust 

Autor wskazuje na potrzebę przyszłych badao dotyczących 
różnych typówOrganizationalCitizenshipBehavior OCB, 
na różnych portalach społecznościowych i w innych sektorach, 
z wykorzystaniem danych długookresowych oraz 
uwzględniających różne rodzaje dopasowania między działaniami 
CSR a marką. 

Wynes S. i in. 
(2019) 

Academic air travel has 
a limited influence on 
professional success 

Badano wpływ etapu kariery, produktywności 
naukowej, dziedziny specjalizacji i innych 
czynników na emisje gazów cieplarnianych 
związane z podróżami lotniczymi naukowców 
z University of British Columbia, w celu 
zrozumienia, czy sukces w świecie naukowym 
wymaga częstych lotów, oraz czy naukowcy 
zajmujący się zrównoważonym rozwojem są 
bardziej skłonni do zmniejszenia swojego 
wpływu na środowisko 

Air travel,  
Flying Pro-environmental 
behaviors, 
Climate change mitigation,  
Professional success, 
Scholarly metrics 

Przyszłe badania powinny mierzyd sukces akademicki na wiele 
innych sposobów (działalnośd publiczna, wnioski patentowe, 
finansowanie grantowe, liczba nadzorowanych studentów itp.) 

Park E.(2019) Corporate social 
responsibility as a 

Artykuł opisuje wpływ działao z zakresu 
społecznej odpowiedzialności biznesu (CSR) 

Corporate social 
responsibility,  

Autor wskazuje, że przyszłe badania powinny skupid się 
na strukturze teoretycznej związanej z połączeniami między 



49 

 

determinant of 
corporate reputation in 
the airline industry 

na reputację korporacyjną w branży lotniczej, 
a także proponuje dwa czynniki - postawy 
i satysfakcję klienta, jako zmienne 
modyfikujące między reputacją korporacyjną 
a CSR.. 

Corporate reputation, 
Airline services,  
Customer satisfaction, 
Customer attitude 

reputacją firmy a CSR, uwzględniając postawę i zadowolenie 
klientów w branży usług lotniczych oraz zastosowaniu 
systematycznych i dobrze zorganizowanych planów i programów 
dla działao odpowiedzialności korporacyjnej przez dostawców 
usług lotniczych. 

3. Mobilnośd, 
normy społeczne 
i technologie 

Mouratidis K.i in. 
(2021) 

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

Celem badania jest określenie wpływu 
teleaktywności, ekonomiiwspółdzielenia oraz 
nowych technologii transportowych 
na zachowania podróżne. 

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

Autorzy wskazują na potrzebę prowadzenia badao dotyczących 
wpływu różnych komponentów App City na zachowania 
podróżne oraz środowisko, w szczególności na potrzebę badania 
wpływu teleaktywności, rozwijających się opcji transportowych 
oraz nowych technologii transportowych. 

GösslingS.(2019) Celebrities, air travel, 
and social norms 

Celem artykułu jest zbadanie wzajemnych 
zależności między wzorcami podróży 
lotniczych celebrytów, rosnącymi społecznymi 
przekonaniami na temat działao szkodliwych 
dla klimatu oraz walką o normy w kontekście 
rosnącego ruchu Fridays for Future, który 
skupia się na indywidualnej 
odpowiedzialności za emisje gazów 
cieplarnianych. 

Air travel,  
Celebrities,  
Carbon inequality, Climate 
change,  
Fridays for Future,  
Moral and social norms 

Wskazuje się na koniecznośd dalszych badao w obszarze zmian 
zachowao i norm społecznych, które mogą przyczynid się do 
osiągnięcia celów związanych z ograniczeniem zmian 
klimatycznych kontekście dekarbonizacji 

O’Garra T. I 
Fouquet R. 
(2022) 

Willingness to reduce 
travel consumption to 
support a low-carbon 
transition beyond 
COVID-19 

W niniejszym opracowaniu zbadano 
gotowośd ludzi do ograniczenia podróży 
w celu wsparcia przejścia na ścieżkę 
niskoemisyjną. 

Consumption, 
Travel, 
Carbon Emissions, 
Preferences, 
Travel Reductions, 
COVID-19 
 

Autor wskazuje na potrzebę dalszych badao nad sposobami 
zachęcania do zmiany zachowao i ograniczenia podróży poprzez 
alternatywne sposoby spędzania wolnego czasu oraz zwiększenie 
zróżnicowania oferty rekreacyjnej. 

4.Emisje, wybór 
trasy i decyzje 
transportowe 

Debbage K.G.i 
Debbage N. 
(2019) 

Aviation carbon 
emissions, route choice 
and tourist 
destinations: Are non-
stop routes a remedy? 

Celem niniejszego badania było określenie, 
czy bezpośrednie połączenia do celów 
turystycznych mogą zmniejszyd emisje 
dwutlenku węgla związanego z podróżami 
lotniczymi w porównaniu z trasami, które 
prowadzą przez węzły lotnicze. 

Aviation,  
Carbon dioxide emissions, 
Route choice,  
Sustainabletourism, 
Climatechange 

Wyniki są wrażliwe na konfigurację badanej siatki połączeo, 
dlatego potrzebne są dalsze badania, aby lepiej zrozumied 
złożoną geografię emisji dwutlenku węgla związanych 
z podróżami lotniczymi. Wymagana jest również bardziej 
szczegółowa analiza dynamiki poszczególnych sieci połączeo 
lotniczych, typów samolotów. 

Payan-Sanchez B. 
I in.(2018) 

Social Embeddedness 
for Sustainability in the 
Aviation Sector 

Celem artykułu jest zidentyfikowanie różnych 
problemów środowiskowych związanych 
z sektorem lotniczym oraz zaproponowanie 
zintegrowanego modelu współpracy, który 
obejmuje trzy poziomy wiedzy i ekspertyzy - 
akademicki, instytucje publiczne i firmy - 
w celu rozwiązania problemów 
środowiskowych związanych z tą branżą. 

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

Autor wskazuje na koniecznośd kontynuowania badao nad 
zrównoważonym rozwojem, a szczególnie na trzy kluczowe 
elementy, które mogą pomóc w rozwiązywaniu problemów 
związanych ze zrównoważonym rozwojem: zaangażowanie 
interesariuszy, innowacje otwarte oraz sojusze. Ponadto, autorzy 
sugerują, że przyszłe badania powinny skupid się na sprawdzaniu 
skuteczności tych narzędzi w przenoszeniu wiedzy między 
różnymi sektorami (akademickim, instytucjonalnym 
i biznesowym) oraz na zachęcaniu do ich stosowania przez 
menedżerów i władze. 

Chiambaretto P.i Where does flygskam Autorzy badają poziom wiedzy na temat śladu Flygskam,  Autorzy zalecają powtórzenie 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. 

środowiskowego transportu lotniczego oraz 
świadomośd środków podejmowanych przez 
branżę w celu ograniczenia emisji dwutlenku 
węgla 

Flight shame,  
Air transport,  
Carbon emissions,  
Public perception, 
Environmental impact, 
Industry and organizational 
stigma 

europejskich, aby określid zewnętrzną ważnośd wyników poza 
Francją. Ponadto, powtórzenie badania w innych krajach 
pozwoliłoby zidentyfikowad podobieostwa i różnice w zakresie 
postrzegania lub wiedzy na temat wpływu transportu lotniczego 
na środowisko. Autor zachęca także przyszłych badaczy aby 
przeprowadzid dalsze badania, w celu określenia związku między 
błędnym postrzeganiem wpływu transportu lotniczego 
na środowisko a rzeczywistym zachowaniem respondentów oraz 
zwrócid uwagę na kwestie społeczne dotyczące lotnictwa, takie 
jak hałas lub jakośd powietrza, przeprowadzając badania z innymi 
wskaźnikami, które mogą dostarczyd dodatkowych informacji 
oraz przebadad, czy po kampaniach komunikacyjnych 
postrzeganie wpływu transportu lotniczego na środowisko się 
zmienia czy pozostaje takie samo. 

5. Kompensacja 
emisji i polityki 
klimatyczne 

Ritchie B.W.i 
in.(2020) 

Effects of climate 
change policies on 
aviation carbon 
offsetting: a three-year 
panel study 

Celem badania jest zrozumienie kontekstu 
społecznego i politycznego związanych 
z kompensacją emisji w sektorze lotnictwa, a 
także wyjaśnienie niskiego poziomu 
uczestnictwa w programach offsetowania 
przez pasażerów lotniczych 

Carbon offsetting,  
Air travel, tourist 
behaviour,  
climate policy,  
COP21 

Autor zwraca uwagę na koniecznośd większej próby badawczej, 
co pozwoliłoby na bardziej szczegółową analizę danych, np. 
na zrozumienie różnic między osobami, które stosują offsetting a 
tymi, które tego nie robią. Kolejnym kierunkiem badao powinno 
byd badanie długotrwałych zmian w percepcji i zachowaniach 
obywateli. Ponadto autor wskazuje,że należy brad pod uwagę 
inne czynniki wpływające na percepcję i postawy ludzi, takie jak 
przekazy medialne czy zaufanie do rządu. 

Zhang B. I in. 
(2019) 

Is the Airline 
Trustworthy? The 
Impact of Source 
Credibility on Voluntary 
Carbon Offsetting 

Niniejsze badanie dotyczy wpływu 
wiarygodności źródła (ekspertyzy 
i wiarygodności) na zamiar zakupu produktów 
VCO (Voluntary Carbon Offset) przez 
podróżujących samolotem. Jest to pierwsze 
badanie mające na celu konceptualizację 
i przetestowanie wpływu wiarygodności 
źródła na zachowanie podróżnych w zakresie 
kompensacji emisji dwutlenku węgla przy 
użyciu teorii komunikacji. 

Voluntary carbon offsets, 
Source credibility,  
Brand credibility, Attitude,  
Purchase intention, 
Structural equation models 

Autor sugeruje, że badacze powinni zwrócid uwagę na inne 
czynniki psychologiczne, takie jak motywacja, przypisywana 
odpowiedzialnośd, postrzegana kontrola zachowania i wiedza, 
ponieważ wcześniej stwierdzono, że wpływają one 
na proekologiczne zachowania. Wskazuje, że należy 
przeprowadzid badania w innych kulturowo i ekonomicznie 
miejscach.  Dodaje, że należy zbadad, czy sposób prezentacji 
informacji na temat kompensacji węglowej ma wpływ 
na postawy i intencje zakupowe w zakresie VCO. 

Rotaris L. i 
in. (2020) 

Are air travellers willing 
to pay for reducing or 
offsetting carbon 
emissions? Evidence 
from Italy 

Celem badania opisywanego w tekście jest 
sprawdzenie chęci włoskich pasażerów 
lotniczych do dobrowolnego przekazywania 
darowizn na projekty mające na celu redukcję 
emisji dwutlenku węgla przez branżę lotniczą. 

Voluntary carbon offset, 
Climate change, Willingness 
to pay,  
Choice experiment , Air 
travel,Offsetter profiles 

Autor twierdzi, że należy zbadad, dlaczego obecne systemy 
dobrowolnych rekompensacji są mniej skuteczne niż 
obowiązkowe opłaty i co można zrobid, aby zwiększyd ich 
skutecznośd. 

6. Mobilnośd 
codzienna i 
alternatywy dla 
lotnictwa 

GroßeJ. I 
in.(2018) 

Exploring the role of 
daily “modality styles” 
and urban structure in 
holidays and longer 
weekend trips: Travel 
behaviour of urban and 
peri-urban residents in 
Greater Copenhagen 

W artykule zbadano, czy i jak codzienne 
wzorce podróży ("style modalności") 
korespondują z niecodziennymi 
zachowaniami podróżnymi, takimi jak 
wakacje i dłuższe wyjazdy weekendowe. 

Air travel,  
Long-distance travel, 
Mobility styles, Residential 
location, Transport modes,  
Urban form 

Autor zaleca dodatkowe badania dotyczące korzystania 
z transportu publicznego w celach weekendowych/wakacyjnych, 
biletów wielomodalnych, systemów car sparingowych. 
Zwraca także uwagę na potrzebę dalszych badao nad 
wykorzystaniem transportu publicznego w czasie wolnym oraz 
na potrzebę poprawy jego wizerunku i postrzegania. 

Oswald I.i Flying in the Face of W artykule przedstawiono badanie dotyczące Travel, Flying, Autor zachęca do dalszych badao nad czynnikami społecznymi 
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Ernst, A. (2020) Climate Change: 
Quantitative 
psychological approach 
examining the social 
drivers of individual air 
travel 

wpływu zachowao jednostek na emisję gazów 
cieplarnianych w sektorze lotniczym oraz 
wskazano możliwe rozwiązania polityczne 
i technologiczne pozwalające na redukcję 
emisji gazów cieplarnianych związanych z tą 
formą podróży. 

Environmental attitude, 
Social identity, Social 
interconnectedness, Social 
media 

wpływającymi na podróżowanie w celu opracowania skutecznych 
kampanii dotyczących zmiany zachowao oraz bardziej 
zrównoważonych opcji podróżowania. 

DütschkeE.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 czynników 
społeczno-psychologicznych i społeczno-
ekonomicznych wpływających 
na indywidualne korzystanie z bardziej 
lub mniej zrównoważonych środków 
transportu w codziennej mobilności oraz 
w podróżach wakacyjnych na dalsze 
odległości. 

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

Autor podkreśla potrzebę większej liczby badao, które wyraźnie 
dotyczą zarówno codziennej mobilności, jak i długodystansowych 
podróży rekreacyjnych 

Źródło: Opracowanie własne



W kontekście zachowao zrównoważonych ekologicznie, pozytywne nastawienie nie 

okazuje się dobrym prognostykiem dokonywania zrównoważonych ekologicznie wyborów 

wakacyjnych. W turystyce zrównoważonej ekologicznie istnieje wyraźna luka między 

postawami a zachowaniami (Becken, 2004; Bergin-Seers i Mair, 2009). W kategorii podróży 

lotniczych badania ilościowe wykazały, że świadomośd wpływu na środowisko nie prowadzi 

do tego, by respondenci odbywali mniej lotów (Alcock i in., 2017; Davison i in., 2014, 

Árnadóttir i in., 2019), chod w domu zachowują się ekologicznie (Árnadóttir i in., 2019, Barr  

i Prillwitz, 2012; Becken, 2007; Reis i Higham, 2017). Sektor transportu lotniczego pełni 

istotną rolę w gospodarce, ale jego rozwój wiąże się z negatywnym wpływem na środowisko 

naturalne. W odpowiedzi na to, politycy wprowadzają podatki i ograniczenia w ruchu 

lotniczym.  

Chociaż wyniki wskazują na rosnące zainteresowanie tematyką ekologizacji zachowao 

konsumenckich na rynku lotniczym, to jednocześnie ujawniają pewne luki w dotychczasowej 

wiedzy naukowej na ten temat. 

Jednym z głównych tematów, który wymaga dalszych badao, są psychologiczne 

i społeczno-kulturowe aspekty dyskursu na temat zmian klimatu. W literaturze przedmiotu 

podkreśla się stosunkowo nowe zjawisko „poczucia winy” związanej z podróżami lotniczymi 

i koniecznośd bardziej strategicznego podejścia do przekazu dotyczącego wpływu lotnictwa 

na klimat. Badania powinny skupid się na zrozumieniu barier i zachęt do ograniczenia lotów 

oraz badad potencjalne interwencje polityczne ukierunkowane na oddziaływanie na sfery 

osobistą i polityczną. Przyszłe badania powinny również skupid się na zrozumieniu procesu 

internalizacji wiedzy, co może przyczynid się do zmiany zachowania, oraz na lepszej 

komunikacji i edukacji klimatycznej. 

Chociaż w badaniach został również poruszony temat flygskamu - pol. „wstyd przed 

lataniem”, które jest zjawiskiem nowym, jest ono omówione w ograniczonej liczbie 

opublikowanych artykułów badawczych. W większości z nich podjęto jedynie próbę 

zrozumienia tego zjawiska poprzez zdefiniowanie, co tak naprawdę ten termin oznacza 

(Flaherty i Holmes, 2020; Gössling i in., 2020; Mkono, 2020). 

Chiambaretto i in. (2021) badając świadomośd działao podejmowanych przez branżę 

lotniczą w celu ograniczenia emisji dwutlenku węgla, w tym stopieo, w jakim obywatele we 

Francji przeceniają ślad węglowy transportu lotniczego, nie doceniając jednocześnie 

wysiłków podejmowanych w celu jego ograniczenia. Autorzy wskazują na potrzebę 



53 

 

porównania pomiędzy krajami świadomości i wiedzy społeczeostwa z zakresu wpływu 

transportu lotniczego na środowisko. 

Przeprowadzona analiza powiązao bibliograficznych pozwoliła na zidentyfikowanie 

kluczowych nurtów badawczych dotyczących proekologicznych postaw i zachowao 

pasażerów transportu lotniczego. Wyróżnione klastry tematyczne pokazują, że literatura 

przedmiotu koncentruje się na trzech głównych obszarach: (1) badaniach nad postawami 

konsumentów wobec wpływu transportu lotniczego na środowisko, (2) analizach czynników 

psychologicznych i społecznych wpływających na lukę postawa–zachowanie oraz (3) 

poszukiwaniu instrumentów redukujących negatywny wpływ lotnictwa, w tym polityk 

kompensacyjnych i działao edukacyjnych. Uzyskane wyniki potwierdzają rosnące 

zainteresowanie problematyką zrównoważonego transportu i wskazują na potrzebę dalszej 

integracji podejśd psychologicznych, marketingowych i środowiskowych w badaniach tej 

dziedziny. 

Podsumowując, przegląd literatury i analiza powiązao bibliograficznych pozwoliły 

zarysowad mapę istniejących badao oraz ujawnid obszary wymagające dalszej eksploracji. 

Wyniki te stanowią punkt wyjścia do części empirycznej rozprawy, w której skoncentrowano 

się na weryfikacji luki postawa-zachowanie w kontekście krótkodystansowych podróży 

lotniczych w Polsce. Kolejne rozdziały pracy podejmują próbę identyfikacji czynników 

psychologicznych i sytuacyjnych wpływających na decyzje transportowe konsumentów. 

 



2. Emocje i ich rola w kształtowaniu zachowao konsumenckich 

2.1. Emocje: definicja, teorie i pomiar 

 

Definicja emocji jest skomplikowana i niejednoznaczna. Frijda (2007) uważa emocje za 

stany psychologiczne, które nawiązują do pewnych, zachodzących przeważnie w świecie 

zewnętrznym wydarzeo. Mogą one także wywodzid się z wydarzeo tworzonych w umyśle.  

Jak podaje Strelau, emocje są to subiektywne stany psychiczne, które uruchamiają priorytet 

dla określonego programu działania. Oznacza to, że emocje wpływają na to, jak ludzie 

reagują na różne sytuacje i okoliczności, ale zależą od indywidualnych doświadczeo i 

perspektyw (2000).Według definicji zaproponowanej przez K. Oatley'a i J.M. Jenkinsa (2003), 

emocje są zazwyczaj wynikiem świadomego lub nieświadomego oceniania przez jednostkę 

jakiegoś zdarzenia jako istotnego dla jej ważnej sprawy lub celu. Emocje są odczuwane jako 

pozytywne, jeśli zdarzenie sprzyja temu celowi, a jako negatywne, jeśli mu przeszkadza. 

Weiner (2012) opisuje emocje jako zjawiska intrapsychiczne i doświadczenia osobiste o 

negatywnym lub pozytywnym znaku. Według Gałuszki (2022) emocje stanowią stany 

psychiczne, które wywołują specyficzne zmiany fizjologiczne, takie jak np. uwalnianie 

adrenaliny, zmiany somatyczne (takie jak zmiana postawy ciała lub mimika, np. mina 

"smutna" lub "przerażona"), poznawcze (np. pojawienie się myśli o ucieczce na widok 

groźnego psa) oraz zachowawcze (np. zwiększona czujnośd). Takie zmiany występują w 

reakcji na bodziec emocjonalny i pomagają organizmowi przygotowad się do reakcji na 

zagrożenie lub stresującą sytuację. Zgodnie z teorią Averilla (2002), emocje stanowią złożony 

stan psychiczny, a różnorodnośd ich przeżyd wynika z posiadania umysłowych programów 

emocjonalnych, które reagują na zdarzenia. Chociaż pewne wzorce emocji są wrodzone, 

doświadczenia życiowe wpływają na ich rozwój i przekształcenie. Istnieją dwa sposoby 

rozwoju emocji: 

 utworzenie mentalnych programów emocji, które są związane z normami i 

zwyczajami panującymi w danym społeczeostwie, determinuje, jakie uczucia mogą byd 

odczuwane przez daną osobę w określonych sytuacjach oraz pozwala na przeżywanie emocji 

w sposób zbliżony do innych ludzi;ten mechanizm pozwala na harmonizację emocjonalnych 

odpowiedzi z oczekiwaniami społecznymi oraz ułatwia ich zrozumienie w określonym 

kontekście; 
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 modyfikacja programów emocjonalnych, które odpowiadają normom społecznym, 

tak aby były zgodne z indywidualnością jednostki, umożliwia doświadczanie emocji, które są 

spójne z jej osobistymi cechami psychicznymi, wartościami i stylem życia; ta umiejętnośd 

pozwala na osobiste doświadczanie własnych emocji, niezależnie od wymagao otoczenia 

(Averill, 2002). 

Oatley i Jenkins (2003) uważają, że istnieje wbudowana w ludzki organizm biologiczna 

podstawa emocji, analogiczna do języka, i reprezentuje ona uniwersalny element ludzkiej 

egzystencji. Według Darwina (1988), który wprowadził pojęcie emocji pierwotnych, 

uniwersalny zestaw emocji charakterystycznych dla gatunku ludzkiego stanowi wrodzoną 

kategorię emocji. W ten sposób, emocje podstawowe są uznawane za uniwersalne dla 

całego gatunku ludzkiego. 

Wyróżnia się różne typy emocji, które można sklasyfikowad według ich poziomu 

podstawowego lub wtórnego (Tabela 11). Emocje podstawowe są wrodzone: złośd, smutek, 

radośd, strach, zaskoczenie i wstręt. Emocje wtórne pojawiają się na skutek pierwotnej 

emocji i obejmują m.in. wstyd, poczucie winy, dumę, niepokój, zazdrośd i nadzieję (Gałuszka, 

2022). 

Tabela 11. Podział na emocje podstawowe i wtórne 

Typy emocji Emocje Charakterystyka emocji 

Em
o

cj
e 

p
o

d
st

aw
o

w
e 

Smutek  objawia się krótkotrwałym uczuciem żalu, rozczarowania i 

przygnębienia; 

 objawami smutku mogą byd też: apatia i izolacja; 

 uniwersalną funkcją smutku jest sygnalizowanie potrzeby pocieszenia, 

 czasami może prowadzid do depresji; 

ekspresją emocjonalną związaną ze smutkiem jest płacz, opuszczone 

kąciki ust, uniesione wewnętrzne kąciki brwi. 

Wstręt  wyraża odrazę do czegoś, kogoś, jakiejś sytuacji; 

 wywołuje negatywną reakcję na sytuację, bodziec lub osobę; 

 typowymi odruchami na wstręt są odwrócenie się od źródła wstrętu 

lub ucieczka, a także werbalne komentarze i mimiczne oznaki; 

 ekspresją emocjonalną związaną z wstrętem jest wywinięta dolna 

warga, górna uniesiona, wydychanie powietrza, otwarte usta, plucie, 

odchrząknięcie. 

Strach  powstaje na skutek instynktownej reakcji organizmu na sytuację, która 
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jest odczuwana jako zagrożenie; 

 strach jest naturalnym mechanizmem obronnym, który mobilizuje 

organizm do walki lub ucieczki w celu zapewnienia bezpieczeostwa; 

ekspresją emocjonalną związaną ze strachem jest drżenie i jeżenie się 

włosów, a także uniesienie brwi, bladośd, zimny pot, drżenie mięśni, 

ziewanie. 

Złośd  pojawia się jako reakcja na sytuację, osobę lub przedmiot, które nie 

spełniają oczekiwao; 

 może byd wyrażana w sposób ukryty (tłumiona w sobie) lub jawny (np. 

w postaci reakcji agresywnej: podniesiony głos, rękoczyny); 

 to emocja destrukcyjna; 

ekspresją emocjonalną związaną ze złością jest zaciskanie pięści, 

marszczenie brwi, jeżenie się włosów. 

Radośd  stanowi reakcję na pozytywne wydarzenie lub okolicznośd; 

 ukazuje idealny stan, który przynosi spełnienie, satysfakcję i 

pozytywne samopoczucie; 

 manifestowana poprzez różne zachowania, takie jak śmiech, 

podniesiony głos, płacz, 

ekspresją emocjonalną związaną z radością jest śmiech, drżenie mięśni, 

bezcelowe ruchy, klaskanie w dłonie, podskakiwanie. 

Zaskoczenie  powstaje w wyniku nieoczekiwanego zdarzenia; 

 pojawia się w odpowiedzi na coś, czego nie przewidujemy ani nie 

spodziewamy się; 

 może byd doświadczana zarówno w sensie pozytywnym, jak i 

negatywnym; 

ekspresją emocjonalną związaną z zaskoczeniem są: uniesione brwi, 

otwarte usta. 

Em
o

cj
e 

w
tó

rn
e 

Poczucie winy  wynika z poczucia odpowiedzialności społecznej za naruszenie 

standardów osobistych, moralnych lub społecznych; 

 tworzy je radośd i strach według typologii emocji; 

 odnosi się do odczuwania strachu przed konsekwencjami oraz chęci 

poddania się karze w celu zadośduczynienia za popełnione błędy; 

  zmusza do podejmowania działao naprawczych; 

 nie jest destrukcyjna; 

 skupia się na fragmencie „ja”, np. na konkretnym zachowaniu, które 

doprowadziło do złamania danej reguły; 

 stanowi przypływ negatywnych odczud, a także myśli na własny temat; 
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 jest stanem silnie awersyjnym; 

ekspresją emocjonalną związaną z poczuciem winy są: odwracanie 

wzroku, rozbiegane oczy, grymas na twarzy. 

Wstyd  obejmuje uświadomienie sobie faktu o braku doskonałości własnej 

osoby; 

 tworzy je strach i wstręt według typologii emocji; 

 zwykle pojawia się wraz z lękiem przed osądem ze strony otoczenia, a 

czasem może byd powiązana z nieśmiałością; 

 to emocja destrukcyjna; 

 może byd odczuwana w odpowiedzi na sytuacje zewnętrzne jak i 

wewnętrzne; 

 koncentruje się na „ja” całościowo je deprecjonując; 

 często współwystępuje z poczuciem winy; 

 jest stanem silnie awersyjnym; 

 wywodzi się z przekonania, że „ja” jest obarczone wadą 

niepodlegającą kontroli, a skaza jest zauważalna przez innych; 

ekspresją emocjonalną związaną ze wstydem jest charakterystyczny 

rumieocem na twarzy, odwrócona lub spuszczona głowa, niepewne 

spojrzenie, mruganie, łzy. 

Zachwyt  obejmuje podziw dla kogoś lub czegoś; 

 tworzy je radośd i zaskoczenie według typologii emocji; 

ekspresją emocjonalną związaną z zachwytem jest rozszerzenie źrenic, 

spontaniczne reakcje: podskoki, machanie rękoma. 

Rozczarowanie  jest wynikiem porównania oczekiwao z rzeczywistością; 

 tworzy je zaskoczenie i smutek według typologii emocji; 

ekspresją emocjonalną związaną z rozczarowaniem są opadnięte kąciki 

ust, opuszczone brwi, wzruszenie ramion. 

Żal  powstaje w wyniku silnego smutku z powodu doznanej krzywdy lub 

straty lub jeśli osoba zdaje sobie sprawę, że wynik jakiegoś działania, 

mógłby byd lepszy w przypadku dokonania innych wyborów; 

 tworzy je smutek i wstręt według typologii emocji; 

ekspresją emocjonalną związaną z żalem jest wzdychanie, opadnięte 

kąciki ust. 

Pogarda  podstawą emocji jest irracjonalne przekonanie na temat drugiego 

człowieka lub pewnej grupy społecznej komunikowane dziecku przez 

opiekunów; 

 tworzy je wstręt i złośd według typologii emocji; 
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 punktem wyjścia do kształtowania tej emocji jest świadomośd 

własnych myśli oraz ich treśd; 

 pojawia się w sytuacji, kiedy osoba chce czud się lepsza od innej; 

ekspresją emocjonalną związaną z pogardą jest wydęcie warg, 

zmarszczenie nosa, częściowe przymknięcie powiek, odwrócenie 

wzroku i ciała, prychnięcie. 

 

Zazdrośd  emocja złożona, która powstaje z poczucia frustracji z powodu 

niespełnienia określonej potrzeby, podczas gdy ktoś inny może ją 

zaspokoid szybciej lub skuteczniej; 

 tworzy je smutek i złośd według typologii emocji; 

ekspresją emocjonalną związaną z zazdrością jest skrzywienie ust, 

marszczenie czoła. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie (Gałuszka, 2022; Tangney i Tracy, 2011; Żyżniewski, 2021; Weiner, 

2012; Keltner i in., 2021) 

 

Emocje pochodne, nazywane także złożonymi są wynikiem połączenia kilku emocji 

podstawowych, które są odczuwane jednocześnie. Przykładami takich emocji są poczucie 

winy, wstyd, rozczarowanie, żal, pogarda i zazdrośd. Okazuje się, że zdolnośd do odczuwania 

tych emocji rozwija się wraz z wiekiem i doświadczeniem społecznym, a także w wyniku 

przyswajania norm i wartości w grupie społecznej (Gałuszka, 2022). 

Weiner wyróżnia także podział na emocje moralne, które wynikają z rozbieżności między 

postępowaniem właściwym, a niewłaściwym. Są to emocje przemyślane i ich podstawowymi 

czynnikami warunkującymi są: kontrolowalnośd, wola i odpowiedzialnośd. Zalicza się do nich 

zdaniem Weinera gniew, współczucie, podziw, zawiśd, wdzięcznośd, winę, oburzenie (urazę), 

zazdrośd, żal, schadenfreude (radośd z czyjegoś cierpienia), pogardę oraz wstyd (Weiner, 

2012). 

Badania nad emocjami stanowią ważny obszar psychologii, a jednym z kluczowych 

zagadnieo jest identyfikacja emocji podstawowych oraz ich funkcji w życiu człowieka. W 

literaturze zaproponowano wiele modeli i klasyfikacji, które różnią się między sobą liczbą 

wyróżnianych emocji, ich nazewnictwem oraz kryteriami wyodrębnienia. Do autorów, którzy 

przedstawili własne koncepcje emocji podstawowych, należą m.in. Plutchik, Ekman, Izard, 

Goleman. W tabeli 12 zestawiono wybrane podejścia do klasyfikacji emocji podstawowych, 

wraz z przypisanymi im kryteriami oraz listą emocji wyróżnianych przez poszczególnych 

badaczy. 
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Robert Plutchik (1991), amerykaoski psycholog, stworzył teorię ośmiu podstawowych 

emocji, które są źródłem wszystkich innych. Teoria ta jest zilustrowana na trójwymiarowym 

diagramie Plutchika (Rysunek 8), który przedstawia relacje między emocjami. Wymiar 

pionowy reprezentuje intensywnośd emocji, a wymiar poziomy - stopieo podobieostwa. 

Emocje umieszczone naprzeciwko siebie w dwuwymiarowym rzucie diagramu (w formie 

koła) są uważane za emocje przeciwstawne i według Plutchika, nie mogą byd doświadczane 

w tym samym czasie. Emocje znajdujące się w pustych przestrzeniach koła tworzą tzw. diady, 

czyli mieszankę dwóch podstawowych emocji. 

 

 

Rysunek 8. Koło emocji wg Plutchnika 

Źródło: (Plutchnik, 1991) 

 

Ekman (1992) wprowadził pojęcie "emocji pierwotnych" i zaprezentował dowody 

naukowe na poparcie ich istnienia. W swoich badaniach nad emocjami w różnych kulturach 

świata, Ekman wykazał, że niektóre emocje, takie jak strach, złośd, smutek i zadowolenie są 

uniwersalne kulturowo (Goleman, 1997). Późniejsze badania Ekmana potwierdziły także 

uniwersalnośd emocji takich jak wstręt czy radośd. Ekman podzielił emocje na dwie 

kategorie, zależne od wpływu na rytm serca - te, które przyspieszają jego pracę i te, które ją 
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spowalniają. W ten sposób można stwierdzid, że istnieją pewne emocje pierwotne, które są 

wspólne dla wszystkich ludzi, niezależnie od kultury czy kontekstu społecznego. 

Według Izarda (1990, 1977), system emocjonalny człowieka składa się z dwunastu 

odrębnych emocji, takich jak:radośd, zainteresowanie, strach, zaskoczenie, złośd, smutek, 

wstręt, wstyd, pogarda, wrogośd, nieśmiałośd, poczucie winy. Każda z tych emocji pełni 

specyficzną funkcję adaptacyjną, która motywuje, organizuje i reguluje zachowanie. Te 

funkcje mogą byd realizowane przez pojedyncze emocje lub przez wzorce emocjonalne. 

Ponadto, każda z tych emocji odgrywa ważną rolę w rozwoju osobowości i kształtowaniu 

różnic indywidualnych w reagowaniu na wyzwania środowiska. Innymi słowy, Izard 

przedstawia teorię emocji, która wyjaśnia, że emocje pełnią funkcję adaptacyjną i mają 

wpływ na zachowanie i osobowośd jednostki, a system emocjonalny człowieka składa się z 

różnych emocji, które są w stanie odzwierciedlid różne reakcje emocjonalne. 

Goleman (1997) sugeruje alternatywny podział podstawowych emocji. Według jego 

koncepcji, istnieje sześd pierwotnych emocji: złośd, zaskoczenie, odraza, strach, miłośd i 

smutek.  

Averill (1982) twierdzi, że biorąc pod uwagę wspólne pochodzenie kulturowe i 

doświadczenia, większośd ludzi ma tendencję do odczuwania takich samych lub podobnych 

emocji, w tych samych lub podobnych sytuacjach. 

Istnieje wiele teorii dotyczących emocji, które próbują wyjaśnid ich naturę, powstawanie i 

funkcje w kontekście ludzkiego doświadczenia. Te różnorodne teorie oferują różne 

perspektywy na to, jak emocje są generowane, przetwarzane i wpływają na 

zachowania.Teoria Lazarusa dotycząca oceny poznawczej emocji opiera sięna założeniu, że 

procesy emocjonalne wynikają z interakcji organizmu z otoczeniem. Teoria ta precyzuje, że 

"doświadczenie emocji ściśle wiąże się z oceną środowiska dokonaną przez organizm wzdłuż 

kilku wymiarów poznawczych" (Smith i Ellsworth, 1985, s. 817), a różnice emocjonalne 

wynikają z różnic w sposobie, w jaki ludzie dokonują oceny otoczenia. Według tej teorii, 

emocje powstają tylko wtedy, gdy jednostka ocenia, że ta interakcja może mied 

konsekwencje dla jej dobrostanu. Zdaniem Lazarusa, ocena poznawcza jest decydującym 

warunkiem dla powstania emocji (Lazarus, 1991, s. 144). 



Tabela 12. Emocje podstawowe według różnych klasyfikacji 

Autorzy badający emocje 

Plutchik Ekman Izard Golemana James Gray Frijd Tomkins 

Kryterium wyróżniające emocje 
Procesy 

biologiczne, 
które 

kształtowały 
się w toku 
ewolucji 

Zmiany 
zachodzące 
w ekspresji 

twarzy 

Motywacja 
skłaniająca do 
podejmowania 

konkretnych 
działao 

Na podstawie świadomości 
emocjonalnej, samoregulacji 

emocjonalnej, motywacji 
emocjonalnej, empatii oraz 
umiejętności społecznych. 

Zmiany cielesne  
Obwody 

mózgowe 
Motywacja, która prowadzi  

do działao o określonym celu 

Gęstośd 
wyładowania 

procesów 
nerwowych 

Podstawowe emocje 
radośd radośd radośd miłośd lęk wściekłośd pragnienie/pożądanie gniew 

smutek smutek smutek smutek żal przerażenie szczęście pogarda 

gniew gniew złośd złośd miłośd lęk zaskoczenie zainteresowanie 

strach strach/lęk strach strach wściekłośd radośd zachwyt wstręt 

wstręt wstręt wstręt odraza  

    

zainteresowanie/zaciekawienie lęk 

zaskoczenie zaskoczenie zaskoczenie zaskoczenie smutek radośd 

zaufanie 

 

zainteresowanie 

 

  

wstyd 

oczekiwanie wstyd zaskoczenie 

 

pogarda 

  

wrogośd 

nieśmiałośd 

poczucie winy 

 

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

 



 

Według tej teorii emocja pojawia się dwuetapowo (pierwotna i wtórna ocena poznawcza) 

(Rysunek 9). Zgodnie z teorią Lazarusa (1991), pierwszy etap emocji stanowi ocenę 

poznawczą, w której jednostka ocenia, czy zdarzenie jest powiązane z jej celami. Jeśli tak, 

powstaje emocja. Drugi etap to wtórna ocena poznawcza, w której jednostka ocenia, czy 

posiada wystarczające zasoby do osiągnięcia celu. W przypadku posiadania odpowiednich 

zasobów, powstaje emocja pozytywna, a w przypadku braku zasobów - emocja negatywna. 

 

 
Rysunek 9. Schemat oceny poznawczej emocji 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: (Lazarus, 1991) 

 
Robert Zajonc (1980), znany psycholog społeczny, sformułował teorię sprzeczną z teorią 

Lazarusa. Według Zajonca, procesy poznawcze nie odgrywają roli we wzbudzaniu emocji. To 

znaczy, że można mied wpływ na myśli i poznanie, ale nie można kontrolowad emocji. 

Zdaniem psychologa, istnieje możliwośd blokowania procesów poznawczych, np. poprzez 

wyłączenie telewizora, ale blokowanie emocji jest dużo trudniejsze i często nie jest możliwe. 

Według Zajonca, emocje często pojawiają się przed procesem poznawczym, co znalazło 

potwierdzenie w badaniach reklam wpływających na decyzje konsumentów oraz w 

powszechnie znanej sytuacji pierwszego wrażenia, w której pozytywny lub negatywny 

stosunek do kogoś lub czegoś kształtuje się przed uzyskaniem dodatkowych informacji.  

Emocje stanowią dla wielu osób subiektywne doświadczenia i najczęściej przedstawiane 

są za pomocą słów, które pozwalają na uchwycenie tego, co dzieje się w ciele człowieka oraz 
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w jego otoczeniu społecznym (Barrett i in., 2007). W badaniach nad emocjami stosuje się 

różnorodne metody i narzędzia, w tym techniki neuroobrazowania, badania behawioralne 

oraz badania z użyciem narzędzi, takich jak kwestionariusze i skale oceny emocji. 

Naukowcy badający emocje wykorzystują różne podejścia do pomiaru doświadczeo 

emocjonalnych (Kelther i in., 2021). Najłatwiejszą metodą pomiaru jest poproszenie 

badanych o opisanie swoich odczud korzystając z miar samoopisowych. Najlepszym 

rozwiązaniem jest zastosowanie miar dostosowanych do konkretnego kontekstu (Kelther i 

in., 2021). W celu badania można zastosowad zestawy (listy) przymiotników, które są 

synonimami konkretnych emocji, a następnie przedstawienie listy w przypadkowej kolejności 

uczestnikom badania w celu zaznaczenia przymiotnika, który najbardziej do nich pasuje. 

Następnie przyznaje się punkty osobno dla przymiotników o pozytywnym znaczeniu oraz dla 

tych o negatywnym. Inną metodą jest stosowanie stwierdzeo typu: „czuję się radosny i 

usatysfakcjonowany” z prośbą o wskazanie w jakim stopniu badana osoba zgadza się z 

danym stwierdzeniem. Najczęściej stosowaną skalą w tym przypadku jest skala 

pięciostopniowa. Trzeci rodzaj skali polega na wskazaniu intensywności odczucia konkretnej 

emocji. Kraoce skali zakooczone powinny byd punktami zakotwiczenia do których badany 

będzie mógł porównad swoje aktualne doświadczenia. Miary samoopisowe wraz z 

przykładami zostały przedstawione w tabeli 13. 

Tabela 13. Miary samoopisowe do badania emocji 

Miary samoopisowe Przykład 

Listy przymiotników 

Pozytywne Negatywne 

radosny smutny 

zadowolony przygnębiony 

szczęśliwy przybity 

uradowany posępny 

usatysfakcjonowany zbolały 

pokrzepiony nieszczęśliwy 

Przedstawianie 
stwierdzeo  

Czuję się radosny i usatysfakcjonowany. 

zdecydowanie się zgadzam - zgadzam się - nie jestem pewien - nie zgadzam się - 
zdecydowanie się nie zgadzam 

Wskazanie 
intensywności 

Zakreśl na poniższej skali liczbę najlepiej wskazującą, jak bardzo czujesz się radosny: 

wcale 0 -1-2-3-4-5-6-7-8-9-10 najbardziej radosny w całym dotychczasowym życiu 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie (Kelther i in, 2021) 

Istnieją różne narzędzia pomiarowe, które oceniają ogólne tendencje do przeżywania 

specyficznych emocji pozytywnych, takich jak radośd, miłośd i współczucie (Shiota, Keltner i 
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John, 2006), skłonności do wyrażania określonych emocji, takich jak złośd (Spielberger, 

1996),zakłopotanie (Miller, 1995), wstyd i poczucie winy (Tangney, 1990) czy strach 

(Spielberger, 1983), a również emocji związanych z relacjami z innymi, takich jak empatia 

(Davis, 1983) i wdzięcznośd (McCullough, Tsang i Emmons, 2004).  

Skala różnicowania emocji, znana także jako Differential Emotions Scale (DES-IV), została 

opracowana przez Carrolla E. Izarda. Później, w celu dostosowania jej do polskich warunków, 

Jarosław Jastrzębski podjął się zadania jej adaptacji. Skala ta składa się z 36 stwierdzeo, które 

pozwalają na pomiar częstotliwości doświadczania 12 różnych emocji. Podczas badania, 

osoba ocenia na pięciopunktowej skali, jak często doświadcza przejawów poszczególnych 

emocji, czytając kolejne stwierdzenia (Jastrzębski i in. 2016). 

 Istnieją także skale przystosowane do badania konkretnych emocji. Przykłady takich skal 

zostały przedstawione w tabeli 14.  

Tabela 14. Narzędzia do pomiaru emocji 

Narzędzie do pomiaru 

emocji 

Badane 

emocje 

Liczba 

pozycji 

Stan/

cecha 

Opis  

Skala Dumy 

Autentycznej i 

Hubrystycznej (AHPS) 

Tracy i Robinsona 

duma, pycha 14 S/C W pierwszej części osoba badana opisuje swoje 

uczucia w chwili obecnej (pomiar stanu), a w 

kolejnym kroku, jak czuje się na ogół (pomiar 

cechy) 

Kwestionariusz 

Poczucia Winy (KPW) 

Kofty i in. 

funkcyjne i 

dysfunkcyjne 

poczucie winy, 

wstyd 

42 C Bada poczucie winy jako względnie stały 

składnik osobowości, powstała na bazie Skali 

Forced-Choice Guilt Inventory Moshera (1966). 

Składa się z trzonu – początek zdania oraz 

dwóch alternatywnych uzupełnieo 

dopełniających zdanie. Badana osoba ma za 

zadanie uzupełnid zdanie według swoich 

przekonao i uczud. 

Inwentarz Poczucia 

Winy (GI) Kugler i 

Jonesa 

funkcyjne i 

dysfunkcyjne 

poczucie winy 

45 S/C Kwestionariusz pozwala także na pomiar siły 

standardów moralnych. Składa się ze zdao 

twierdzących, do których badany odnosi się na 

pięciostopniowej skali. 

Kwestionariusz dysfunkcyjne 67 C Bazą narzędzia jest lęk przed skrzywdzeniem 
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Interpersonalnego 

Poczucia Winy (IGQ) 

O’Connor 

poczucie winy innych. Składa się ze zdao twierdzących, do 

których badany odnosi się na pięciostopniowej 

skali wyrażającej stopieo zgodności z 

prawdziwością. 

Kwestionariusz Odczud 

Osobistych-2 (PFQ-2) 

Hardera 

dysfunkcyjne 

poczucie winy, 

wstyd 

22 C Składa się z krótkich, jednowyrazowych 

(rzeczowniki) bądź kilkuwyrazowych nazw 

uczud. Sześd z nich odnosi się do poczucia winy, 

natomiast 10 do przeżywania wstydu. 

Pozostałe 6 są nazwami innych emocji (tj. 

smutek czy radośd). Zadaniem badanego jest 

ocenid jak często każdą z emocji w 

pięciostopniowej skali. 

Kwestionariusz 

Afektywności 

Społecznej (KAS) 

Żylicza 

funkcyjne 

poczucie winy, 

wstyd 

27 C Składa się ze zdao twierdzących, do których 

badany odnosi się na pięciostopniowej skali 

oceniającej, jak często doświadcza 

opisywanych emocji. 

Test Emocji 

Samoświadomościowy

ch-3 (TOSCA-3) 

Tangney 

funkcyjne i 

dysfunkcyjne 

poczucie winy, 

wstyd, duma, 

pycha 

69 C Najbardziej znana i najczęściej stosowana 

metoda podczas badania poczucia winy i 

wstydu na świecie. Może mierzyd także 

skłonności z dumy z siebie lub swojego 

zachowania. Jest oparte na scenariuszach i 

składa się z opisów sytuacji o zabarwieniu 

moralnym (11 scenek negatywnych i 5 

pozytywnych). Pod każdą ze scenek znaleźd 

można zestawy odpowiedzi, które zawierają 

fenomenologiczne opisy reakcji na dane 

sytuacje. Badany wyobraża sobie siebie w 

konkretnych sytuacjach a następnie ocenia 

prawdopodobieostwo  w pięciostopniowej 

skali wystąpienia u siebie reakcji. 

Skale Uczud Moralnych         

(SUM-5) Strusa 

funkcyjne i 

dysfunkcyjne 

poczucie winy, 

wstyd, duma, 

pycha 

51 C Na jej bazie stworzono skalę dumy oraz pychy. 

Skala składa się z 2 części (A- przekraczanie 

norm, B- realizowanie norm). Na początku 

badany przypomina sobie sytuację, w której 

przekroczył daną normę (A), lub ją zrealizował 

(B) i odtwarza szczegóły tego wydarzenia, w 
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następnym kroku myśli o podobnych 

sytuacjach a także uczuciach, jakie mu 

towarzyszyły. W kolejnym etapie badany 

otrzymuje listę uczud i proszony jest o ocenę, 

jak często przeżywa wymienione uczucia w 

momencie naruszania (A) albo przestrzegania 

(B) ważnych dla niego norm moralnych na 

siedmiopunktowej skali odpowiedzi. Wszystkie 

pozycje SUM są krótkimi fenomenologicznymi 

opisami stanów emocjonalnych lub nazwami 

uczud, w których nie występują terminy 

“wstyd”, “poczucie winy”, “duma” czy 

“pycha”.  

Skala Zróżnicowanych 

Emocji DES-IV 

(DifferentialEmotionsS

cale-IV) Carrolla Izarda 

w polskiej adaptacji 

Jarosława 

Jastrzębskiego 

zainteresowan

ie, radośd, 

zaskoczenie, 

smutek, złośd, 

wstręt, 

pogarda, 

wrogośd (do 

siebie), strach, 

wstyd, 

nieśmiałośd, 

poczucie winy 

36 C Skala mierzy częstośd przeżywania 12 emocji. 

Osoba badana ocenia na pięciopunktowej skali, 

jak często doświadcza przejawów danej emocji. 

Współczynniki α Cronbacha mieszczą się w 

zakresie od 0,566 do 0,788. 

Kwestionariusz Emocji 

Wojciszke i Baryły 

radośd, 

miłośd, strach, 

gniew, 

poczucie winy, 

smutek 

24 (6 

emocji × 

4 

przymiot

niki) 

C Narzędzie mierzy częstośd przeżywania 6 

emocji. Ocenia się je przy pomocy 

przymiotników opisujących poszczególne 

emocje. Częśd większego zestawu skal, które 

zawierają też trzy skale nastroju (ogólną, 

pozytywną i negatywną). 

Źródło: Opracowanie własne 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; Żylicz i Strus, 2011; Strus, 2010; Izard, 

1991; Jastrzębski, Drążdżewska, Nazarowicz i Przybysz, 2016; Wojciszk i Baryła, 2004) 

Dobór narzędzi przedstawionych w tabeli podyktowany był przede wszystkim ich 

trafnością teoretyczną oraz udokumentowaną rzetelnością w badaniach psychologicznych. 

Warto zauważyd, że ujęcie emocji w Skali Zróżnicowanych Emocji DES-IV, opracowanej przez 
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Izarda i zaadaptowanej do warunków polskich przez Jastrzębskiego, koncentruje się na 

częstotliwości przeżywania emocji traktowanych jako względnie trwała cecha osoby. Skala ta 

obejmuje dwanaście zróżnicowanych emocji (m.in. zainteresowanie, radośd, smutek, strach, 

wstyd czy poczucie winy), a jej poszczególne podskale charakteryzują się zadowalającymi 

wskaźnikami rzetelności (α = 0,566–0,788), co czyni ją przydatnym narzędziem do analiz 

różnic indywidualnych w zakresie afektywności. 

Równocześnie, komplementarne podejście prezentują narzędzia autorstwa B. Wojciszke i 

W. Baryły, które umożliwiają pomiar aktualnych stanów emocjonalnych (nastrój ogólny, 

pozytywny i negatywny) oraz częstości przeżywania wybranych emocji w ostatnim tygodniu. 

Ich kwestionariusze cechuje przystępna forma, a jednocześnie ukierunkowanie na 

praktyczne aspekty doświadczania emocji w codziennym funkcjonowaniu jednostki. 

Zestawienie wybranych narzędzi pozwala zauważyd istotne różnice w operacjonalizacji 

emocji - od podejśd traktujących je jako względnie stałe cechy, po narzędzia umożliwiające 

uchwycenie zmiennych stanów afektywnych. Różnorodnośd podejśd odzwierciedla złożonośd 

samego zjawiska emocji i stanowi podstawę do dalszych analiz, uwzględniających zarówno 

komponenty sytuacyjne, jak i indywidualne różnice w przeżywaniu stanów emocjonalnych. 

2.2. Emocje a proces decyzyjny konsumenta w kontekście zrównoważonej konsumpcji 

 

W literaturze przedmiotu dominują dwa podejścia do wyjaśniania decyzji konsumenckich 

- klasyczne i behawioralne. Klasyczne podejście opiera się na założeniu racjonalności 

jednostki, która dąży do maksymalizacji użyteczności, dysponując pełną informacją i 

konsekwentnymi preferencjami. Z kolei ekonomia behawioralna podkreśla rolę ograniczeo 

poznawczych, emocji oraz kontekstu sytuacyjnego, wskazując, że decyzje konsumenckie nie 

zawsze są w pełni racjonalne. Niniejszy podrozdział przybliża rozwój tych podejśd, ze 

szczególnym uwzględnieniem roli emocji w procesie decyzyjnym, zwłaszcza w kontekście 

zachowao proekologicznych.  

Emocje odgrywają zasadniczą rolę we wpływaniu na zachowania konsumentów (Wai Lai, 

Yang i Hitchcock, 2020; Lerner, Li, Valdesolo i Kassam, 2015 ; Ryu i Jang, 2007 ). Występują 

one na różnych etapach procesu zakupowego, takich jak percepcja otoczenia, przypominanie 

sobie wcześniejszych doświadczeo, a przede wszystkim, podczas podejmowania ostatecznej 

decyzji o zakupie. W ciągu ostatnich dziesięcioleci coraz więcej badao dotyczyło wpływu 

emocji na podejmowanie decyzji, ujawniając, że są one jednym z kluczowych czynników w 

https://www-1sciencedirect-1com-1000042ee00de.han3.ue.poznan.pl/science/article/pii/S2212571X21000500#bib111
https://www-1sciencedirect-1com-1000042ee00de.han3.ue.poznan.pl/science/article/pii/S2212571X21000500#bib111
https://www-1sciencedirect-1com-1000042ee00de.han3.ue.poznan.pl/science/article/pii/S2212571X21000500#bib111
https://www-1sciencedirect-1com-1000042ee00de.han3.ue.poznan.pl/science/article/pii/S2212571X21000500#bib117
https://www-1sciencedirect-1com-1000042ee00de.han3.ue.poznan.pl/science/article/pii/S2212571X21000500#bib150
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przewidywaniu wyborów jednostek (Bagozzi i in., 2000; Schwarz, 2000; Baumeister i in., 

2007; Wang i in., 2020 ), szczególnie w przypadku zrównoważonych i etycznych wyborów 

(Onwezen i in., 2014 ; Koenig-Lewis i in., 2014). 

Zjawisko zachowao zakupowych jednostek od dawna jest przedmiotem zainteresowania 

wielu badaczy. Początkowo obowiązujące teorie sugerowały, że proces podejmowania 

decyzji o zakupie jest oparty na racjonalnym i przemyślanym podejściu (Gaczek, 2015). 

Najnowsze badania w dziedzinie ekonomii uwzględniają coraz bardziej złożoną naturę 

ludzkiego zachowania konsumenckiego. Ekonomiczna perspektywa, reprezentowana przez 

filozofa, teoretyka i ekonomistę Johna Stuarda Milla, znana również jako Homo economicus, 

była podstawą dla teorii użyteczności i spójności w zachowaniach konsumentów. W tym 

podejściu badano preferencje oraz racjonalne decyzje nabywców, zakładając, że wybory 

jednostek wynikają z przemyślanej i obiektywnej analizy możliwych korzyści i strat (Gaczek, 

2015). W miarę upływu czasu zaczęto jednak zauważad, że istotną rolę odgrywają czynniki 

trudne do zmierzenia, takie jak satysfakcja, a jednostka może kierowad się tylko ograniczoną 

racjonalnością, wynikającą z ograniczenia dostępnych informacji oraz ograniczeo procesów 

poznawczych, takich jak na przykład ograniczenia pamięci (Simon, 1972).  W odpowiedzi na 

te obserwacje, Kahneman i Tversky (1979) przedstawili teorię perspektywy, która stoi w 

opozycji do tradycyjnej teorii oczekiwanej użyteczności i racjonalnego postępowania w 

warunkach niepewności. 

Uzupełnieniem powyższych podejśd jest klasyczna teoria wyboru konsumenta, która 

zakłada, że jednostki podejmują decyzje w sposób racjonalny, dążąc do maksymalizacji 

użyteczności. Zgodnie z nią, wybory konsumenckie są stabilne, spójne oraz możliwe do 

hierarchicznego uporządkowania, a konsumenci mają pełną wiedzę na temat dostępnych 

opcji oraz konsekwencji swoich działao (Samuelson, 1938). Teorie te operują pojęciem 

„preferencji ujawnionych” i opierają się na założeniu, że zachowania nabywców 

odzwierciedlają ich wewnętrzne preferencje.Wraz z rozwojem ekonomii behawioralnej 

zaczęto jednak podważad uniwersalnośd tych założeo. Wskazywano, że konsumenci często 

podejmują decyzje niezgodne z logiką maksymalizacji użyteczności – pod wpływem 

kontekstu, emocji, a także uproszczonych reguł wnioskowania (heurystyk). Przykładowo, 

efekt obramowania (framing effect) powoduje, że ta sama informacja sformułowana w różny 

sposób może prowadzid do odmiennych decyzji, natomiast niechęd do straty (loss aversion) 

sprawia, że ludzie bardziej unikają strat niż dążą do zysków o tej samej wartości (Tversky i 
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Kahneman, 1981). Tego typu odkrycia stanowią fundament podejścia behawioralnego, które 

uwzględnia ograniczenia poznawcze oraz wpływ czynników psychologicznych i 

emocjonalnych na wybory konsumenckie (Ariely, 2008; Thaler, 1980). 

W świetle tych nowych odkryd, współczesne badania ekonomiczne starają się bardziej 

kompleksowo zrozumied motywy i procesy podejmowania decyzji przez konsumentów. 

Obejmują one analizę czynników emocjonalnych, społecznych i poznawczych, które 

wpływają na preferencje i wybory jednostek. Ponadto, uwzględniają one także interakcje 

między różnymi grupami konsumentów oraz wpływ kontekstu społecznego, 

technologicznego i kulturowego na zachowanie konsumentów. Badania przeprowadzone 

przez Alice Isen (2001; 1984); Isen i Means (1983), Gordona Bowera (1981) oraz Norberta 

Schwarza (1990; Schwarz, Clore 1983) pokazują, że coraz większe znaczenie przywiązywane 

jest do wpływu emocji na proces podejmowania decyzji. Emocje, jakie są doświadczane, 

mogą oddziaływad na percepcję oraz ocenę produktu, co w efekcie może wpłynąd na 

podejmowanie decyzji dotyczących zakupu (Gaczek, 2015). 

Holbrook (1986) oraz Derbaix i Pham (1991) udowodnili, że emocje towarzyszące zarówno 

wyborowi produktu, jego percepcji i ocenie, jak również procesowi konsumpcji, są ze sobą 

powiązane. Osoba podejmująca decyzje zakupowe bierze pod uwagę przewidywaną 

satysfakcję wynikającą z konsumpcji, a jej wcześniejsze doświadczenia związane z danym 

produktem mogą wpłynąd na ocenę przedmiotu. 

Badania przeprowadzone przez Lee, Amira i Arielego (2009) wykazały, że emocje mają 

zdolnośd kształtowania preferencji konsumentów i mogą wpływad na ich zachowanie 

zakupowe. Występowanie emocji jest sygnałem dla konsumentów, że wydarzenie 

wywołujące emocje jest ważne. Wpływają one na doświadczenie zakupowe konsumenta, 

powodując, że wybierają marki, które wywołują u nich pozytywne skojarzenia. Mogą one 

także wzmacniad lojalnośd konsumenta wobec danej marki i zachęcad ich do 

rekomendowania jej innym, gdyż stanowią podstawę ich oceny i decyzji. Biorąc pod uwagę 

literaturę przedmiotu, można wyróżnid rolę emocji podczas: 

1) postrzegania i oceniania produktu, 

2) intensyfikacji lub ograniczania konsumpcji. 

W oparciu o źródło doświadczeo emocjonalnych konsumentów i ich związek z daną 

decyzją, wpływy emocjonalne są podzielone na dwie szerokie kategorie: emocje integralne i 

emocje incydentalne. Emocje integralne są doświadczane, gdy marketerzy osadzają emocje 
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w bodźcach marketingowych lub kontekstach z zamiarem wpłynięcia na konkretną decyzję. 

Incydentalne emocje powstają ze źródeł, które nie są związane z konkretną decyzją, ale ich 

wpływ przenosi się na kolejną decyzję (Pham, 2007). Emocje osadzone w bodźcach 

marketingowych wpływają na podejmowanie decyzji poprzez procesy napędzane ocenami 

poznawczymi. Emocje, które nie są osadzone w decyzjach, wpływają na podejmowanie 

decyzji poprzez przeniesione uprzedzenia ewaluacyjne (Achar i in., 2016). 

 

 

Rysunek 10. Model integracyjny wpływu emocji na zachowania konsumentów 

Źródło: Opracowanie własne 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 związane z emocjami mają wpływ na osądy konsumentów na dwa 

sposoby. Po pierwsze, bodźce i sytuacje marketingowe są postrzegane jako źródła emocji 

integralnych, które kształtują procesy decyzyjne przez wpływ na oceny poznawcze obiektów i 

zdarzeo. Drugim czynnikiem wpływającym na emocje są niezwiązane z nimi czynniki 

środowiskowe, takie jak wcześniejsze wydarzenia lub osobowośd konsumenta, które mogą 

wywoływad emocje incydentalne. Te przypadkowe emocje wpływają na sposób 

podejmowania decyzji przez konsumentów. Zarówno emocje integralne, jak i incydentalne 

mogą wspólnie wpływad na proces podejmowania decyzji poprzez wzajemne oddziaływanie 

na oceny poznawcze.  

Wiele badao skupiło się także na związku między emocjami a zachowaniami związanymi 

ze zrównoważoną konsumpcją. Wyniki badao jednoznacznie pokazują, że pierwsze mają 

znaczący wpływ na drugie. Wśród tych emocji znajdują się między innymi: poczucie winy 

(Kaiser, 2006), dumy (Onwezeni in., 2014), żalu (Kim i in., 2013), strachu (Van Zomereni in., 
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2010), gniewu (Van Zomereni in., 2010), przygnębienia (Lee iHolden, 1999) i smutku (Nerbi 

Spada, 2001).  

Ostatnie badania wykazały, że pewne emocje mają określony wpływ na różne rodzaje 

zrównoważonych zachowao. Na przykład, w przypadku doświadczania uczucia dumy, 

obserwuje się większą skłonnośd ludzi do podejmowania działao na rzecz ochrony 

środowiska jako manifestacji przynależności do określonych grup społecznych. Z drugiej 

strony, gdy odczuwają gniew, bardziej prawdopodobne jest, że będą chcieli ukarad osoby 

odpowiedzialne za zniszczenie środowiska (Harth i in., 2013). Innymi słowy, emocje mogą 

przewidywad konkretne zachowania związane z zrównoważonym sposobem konsumpcji 

(Wang i Wu, 2016). 

Antonetti i Maklan (2014) przedstawiają ciekawe wnioski dotyczące wpływu odczuwania 

winy i dumy na skłonnośd do zrównoważonej konsumpcji. Wyniki badao wskazują, że osoby 

odczuwające te emocje będą dokonywad kolejnych zakupów w sposób bardziej 

odpowiedzialny i rozważny. Odczuwanie winy przyczynia się do powstania dysonansu 

pozakupowego oraz chęci jego redukcji. Natomiast doświadczanie uczucia dumy motywuje 

do postępowania zgodnie z własnymi standardami, osiągania celów oraz może przyczynid się 

do zachowao prospołecznych i samoregulacji (Patrick i in., 2009). Osoby wybierające 

produkty związane ze zrównoważoną konsumpcją mogą chcied podtrzymad pozytywne 

uczucie dumy, co jest zgodne z teorią podtrzymywania dobrego nastroju (Isen i Means 1983). 

Aspekty takie jak czas, komfort, wpływ na środowisko i pieniądze są określane jako 

instrumentalne konsekwencje własnego zachowania (Dittmar, 1992).Często zakłada się, że 

ludzie dokonują racjonalnych wyborów, ważąc (instrumentalne) koszty i korzyści produktu 

lub zachowania i angażując się w zachowanie, które ma najbardziej pozytywne i najmniej 

negatywne konsekwencje instrumentalne. Jednak w przypadku zachowao środowiskowych 

ludzie nie zawsze działają w taki racjonalny sposób. W szczególności, ludzie mogą również 

angażowad się w pewne rodzaje zachowao, ponieważ czują się dobrze, lub powstrzymywad 

się od zachowao, które sprawiają, że czują się źle (Taufik i in, 2018). 

W badaniach dowiedziono, że to, jak ludzie oceniają, czy dana aktywnośd wywoła 

pozytywne czy negatywne emocje, zwane "antycypowanymi emocjami", może wpływad na 

ich zachowanie. W konsekwencji tego, osoby mogą podejmowad szkodliwe dla środowiska 

działania, jak na przykład częstsze korzystanie z samochodu, ponieważ kojarzy im się to z 

przyjemnością (Steg i Gifford, 2005). Przewidywane emocje mogą jednak również skłonid 
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ludzi do zachowao proekologicznych(Kraft i in. 2005). Podobnie, intencja ludzi do korzystania 

z transportu publicznego jest silniejsza, gdy przewidują oni pozytywne emocje z jego 

używania i kiedy przewidują negatywne emocje, gdy go nie używają (Carrusi in. 2008). 

Tak więc, ludzie mogą byd zatem zmotywowani do angażowania się w określone 

zachowanie, ponieważ wierzą, że to sprawi, że poczują się dobrze (tj. doświadczają 

pozytywnych emocji) lub dlatego, że wierzą, że pomoże im to uniknąd złego samopoczucia 

(tj. doświadczają negatywnych emocji). Emocje, które obiekt lub zachowanie ma wywoład, 

mogą zatem służyd jako motyw do (dalszego) zaangażowania się w to zachowanie.  

Ocena sytuacji klimatycznej rzadko jest wynikiem wyłącznie racjonalnej analizy danych. 

Jak wskazują badania psychologiczne, w sytuacji konfliktu pomiędzy analizą poznawczą a 

reakcją emocjonalną, to emocje determinują ostateczny kształt modelu mentalnego 

jednostki (Swim i in., 2009; Weber, 2016). Wyjaśnia to, dlaczego osoby, które nie 

doświadczają bezpośrednich skutków zmian klimatycznych, mogą przejawiad ograniczone 

obawy mimo alarmujących doniesieo medialnych. Zjawisko to dodatkowo wzmacnia 

psychologiczny dystans - postrzeganie zmian klimatycznych jako problemu odległego w 

czasie i przestrzeni (Spence, PoortingaiPidgeon, 2012). Połączenie dystansu czasowego z 

natychmiastowymi kosztami podejmowania działao proekologicznych (finansowymi czy 

organizacyjnymi) znacząco osłabia motywację do wprowadzania zmian w codziennym życiu 

W kontekście zachowao proekologicznych, emocjonalne motywacje odgrywają kluczową 

rolę. Często przeważają one nad instrumentalnymi konsekwencjami proekologicznego 

działania. Przykładowo, przewidywanie pozytywnych emocji związanych z ograniczeniem 

zużycia energii jest silniejszym predyktorem intencji konsumentów do oszczędzania energii 

niż same korzyści materialne (Taufik i in. 2018). Nawet jeśli oszczędzanie energii wiąże się z 

niewielkimi oszczędnościami finansowymi, ludzie są skłonni podejmowad działania, gdy 

spodziewają się pozytywnych emocji. W przypadku wielu zachowao proekologicznych, może 

byd mało pozytywnych skutków instrumentalnych, np. ze względu na większe koszty 

czasowe, nakład pracy, czy mniejszą wygodę w porównaniu z mniej proekologicznymi 

opcjami. W takich przypadkach, emocjonalne motywacje mogą odgrywad kluczową rolę. 

Przykładowo, wyjście na spacer kilka minut dłużej, aby wyrzucid odpady do kosza na śmieci 

segregowane, zamiast wyrzucid je do tradycyjnego kosza, wymaga dodatkowego wysiłku i 

czasu. Ponadto, w większości miast nie przekłada się to na korzyści materialne dla jednostki. 

Jednakże, kiedy ludzie oczekują pozytywnych emocji związanych z recyklingiem, 
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emocjonalne motywacje mogą skłonid ich do podjęcia proekologicznych działao, nawet jeśli 

brak jest korzyści instrumentalnych. 

W literaturze przedmiotu zaprezentowano różne podejścia wyjaśniające, dlaczego 

proekologiczne zachowanie wywołuje pozytywne lub negatywne emocje. Pierwsze 

podejście, zwane hedonicznym, opiera się na założeniu, że emocje mają swoje źródła w 

przyjemnym lub nieprzyjemnym doświadczeniu. Zgodnie z nim, niektóre zachowania 

proekologiczne mogą byd przyjemne i prowadzą do pozytywnych emocji. Na przykład, 

jedzenie żywności ekologicznej jest postrzegane przez niektórych jako lepiej smakującacej niż 

żywności nieekologicznej (Zanoli i Naspetti, 2002), a jazda rowerem w ładny, słoneczny dzieo 

może byd postrzegana jako bardziej przyjemna niż jazda samochodem (Taufik, 2018). W 

innych przypadkach zachowania szkodliwe dla środowiska są postrzegane jako bardziej 

przyjemne lub mniej nieprzyjemne niż ich proekologiczne odpowiedniki (na przykład, branie 

długiegiej gorącej kąpieli będzie często postrzegane jako bardziej przyjemne doświadczenie 

niż branie krótkiego, zimniejszego prysznica, podczas gdy ten drugi jest bardziej 

prośrodowiskowy). 

Drugie podejście, zwane eudajmonicznym, opiera się na założeniu, że emocje mają swoje 

źródła w znaczącym lub bez znaczenia doświadczeniu. Zachowania proekologiczne często są 

postrzegane jako moralne, ponieważ działanie proekologicznie może przynieśd korzyści dla 

jakości przyrody i dobrostanu innych ludzi. Określone emocje moralne również były związane 

z prawdopodobieostwem, że ludzie będą działad proekologicznie. Dlatego im więcej poczucia 

winy ludzie antycypują z powodu niekupowania proekologicznych produktów, tym większy 

jest ich zamiar kupowania tych produktów. Ponadto, im więcej ludzie antycypują poczucia 

dumy z powodu kupowania proekologicznych produktów, tym wyższy jest ich zamiar 

kupowania ekologicznych produktów (Taufik, 2018; Van der Werffi in.  2013). 

Emocje odgrywają kluczową rolę w procesie podejmowania decyzji konsumenckich, 

wpływając nie tylko na ocenę produktów, ale także na same wybory zakupowe. Zarówno 

emocje integralne, jak i incydentalne kształtują percepcję i motywacje konsumentów, często 

przewyższając racjonalne kalkulacje kosztów i korzyści. W kontekście zrównoważonej 

konsumpcji emocje takie jak duma, poczucie winy, czy żal okazują się istotnymi predyktorami 

proekologicznych zachowao. Oczekiwane emocje pozytywne i negatywne stanowią ważny 

mechanizm sprzyjający decyzjom ukierunkowanym na dobrostan środowiska i 

społeczeostwa, niezależnie od ich instrumentalnych konsekwencji. 
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2.3. Poczucie winy i zjawisko wstydu przed lataniem a ekologiczne postawy i zachowania 

konsumentów 

Rośnie zainteresowanie rolą emocji jako katalizatorów zachowao turystycznych 

przyjaznych środowisku. Teoria "afektu jako informacji" zakłada, że emocje służą jako 

wyzwalacze zachowao (Schwarz, 2011). Wcześniejsze prace z zakresu psychologii, wykazały, 

że niektóre emocje (np. poczucie winy, wstyd) odgrywają kluczową rolę w wyborach o 

charakterze moralnym/etycznym (Haidt, 2003; Tangney, Stuewig i Mashek, 2007). 

 Obszerna literatura badawcza potwierdza, że poczucie winy jest emocją zorientowaną na 

działanie, która wpływa na zachowania przyjazne środowisku (Bissing-Olsoni in., 2016; Juvan 

i Dolnicar, 2017;CMallett, 2012; Rees i in., 2015). W związku z tym można opisad je jako 

zwiększoną świadomośd lub obawy dotyczące zachowao szkodliwych dla środowiska 

(Mallett, 2012). Poczucie winy jest stanem emocjonalnym, który powstaje, gdy działania nie 

odpowiadają osobistym standardom moralnym (Tangney i Dearing, 2002). Jest ono 

uznawane za konstruktywną formę dyskomfortu (Leach, 2017), ponieważ skłania do podjęcia 

działao naprawczych i kompensacyjnych, mających na celu naprawę popełnionych błędów i 

zadośduczynienie (Bamberg i Möser, 2007). W badaniach ustalono, że poczucie winy 

powstaje również w wyniku walki o pogodzenie rozbieżności między postawami 

środowiskowymi, przekonaniami, wartościami i rzeczywistymi zachowaniami 

środowiskowymi (Adams i in., 2020; Ha i Kwon, 2016; Bahja i Hancer, 2021). 

Przykładowo, konsumenci odczuwają poczucie winy, kiedy uważają, że osobiście 

przyczynili się do negatywnych skutków (np. zanieczyszczenia środowiska lub zakupu 

produktu wyprodukowanego nieetycznie), podczas gdy odczuwają gniew lub oburzenie, gdy 

postrzegają, że to samo wydarzenie zostało spowodowane przez innych ludzi lub przez firmę 

(Lindenmeieri in., 2012; Soscia, 2007).  

Poczucie winy może przyjmowad trzy główne formy: poczucie winy wobec innych, 

poczucie winy wobec społeczeostwa i poczucie winy wobec samego siebie (Dahl i in. 2003). 

Niezależnie od źródła, poczucie winy może powstrzymywad jednostki przed podejmowaniem 

nieetycznych decyzji (Gregory-Smith i in., 2013). Zgodnie z założeniami teorii dysonansu 

poznawczego, niezgodnośd między rzeczywistymi zachowaniami a potencjalnymi 

zachowaniami prośrodowiskowymi może skutkowad powstawaniem poczucia winy 

https://www-1sciencedirect-1com-1000042ee00de.han3.ue.poznan.pl/topics/social-sciences/cognitive-dissonance-theory
https://www-1sciencedirect-1com-1000042ee00de.han3.ue.poznan.pl/topics/social-sciences/cognitive-dissonance-theory
https://www-1sciencedirect-1com-1000042ee00de.han3.ue.poznan.pl/topics/social-sciences/cognitive-dissonance-theory
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(Festinger, 1957; Juvan i Dolnicar, 2016), co może dodatkowo wpływad na zaangażowanie w 

zachowania przyjazne dla środowiska (Bissing-Olson i in., 2016). 

Gregory-Smith i in. (2013) opracowali typologię różnych doświadczeo winy w kontekście 

zrównoważonego rozwoju. Badacze zwracają uwagę na fakt, że w każdym z tych kontekstów, 

emocja winy jest w stanie zwiększyd samokontrolę i wspierad zachowania sprzyjające 

zrównoważonemu rozwojowi. Jednakże, podobnie jak w przypadku dumy, wina nie zawsze 

wspiera odpowiedzialne zachowanie w każdych okolicznościach. Istnieją dowody na to, że 

konsumenci są w stanie racjonalizowad swoje uczucia winy (Bray i in. 2010). Stanowi to jedną 

z najważniejszych różnic między winą a wstydem (Duhachek i in. 2012; Niedenthal i in. 1994).  

Wstyd natomiast jest negatywną emocją o szczególnie silnym negatywnym wpływie na 

poczucie własnej wartości (Tangney i in., 1996). Osoby doświadczające wstydu mają 

tendencję do postrzegania swojej osoby w negatywnym świetle, co skłania je do 

wycofywania się lub podejmowania zachowao nieadaptacyjnych. Wstyd towarzyszy uczuciu 

bezwartościowości i braku mocy, co powoduje, że osoby te wykazują tendencję do 

generowania globalnych negatywnych atrybucji, co wpływa na ich zdolnośd do 

zadośduczynienia za przeszłe działania (Dearing i in.  2005). Tangney i Dearing (2002) 

dowiedli, że wstyd wiąże się z introspekcją dotyczącą samego siebie, podczas gdy poczucie 

winy wynika z innego rodzaju oceny. Poznawczym źródłem poczucia winy jest negatywna 

ocena własnego działania, podczas gdy wstyd wynika z negatywnej oceny samego siebie 

(Tangney i Dearing 2002). W rezultacie, chod poczucie winy niekoniecznie prowadzi do 

ogólnej deprecjacji własnej osoby, wstyd już tak (Han i in. 2014). 

Duhachek i in. (2012) uważają, że zarówno poczucie winy, jak i wstyd są emocjami 

negatywnymi. Poczucie winy pojawia się, gdy jednostkowe zachowanie narusza zasady 

moralne - skupia się na samym działaniu. Z kolei wstyd często jest związany z ogólnym 

poczuciem własnej wartości, a nie konkretnym zachowaniem. Przyczyna wstydu może byd 

moralna, ale niekoniecznie jest (Wang i Lin, 2018). Literatura przedmiotu dotycząca 

rozróżnienia wstydu i poczucia winy pozostaje niejednoznaczna, oba pojęcia odzwierciedlają 

„świadome siebie emocje” (Teroni i Deonna, 2008), przy czym niektórzy sugerują, że wstyd 

ma tendencję do odnoszenia się do czynników społecznych i postrzegania siebie, podczas 

gdy poczucie winy dotyczy indywidualnych zachowao i działao (Naso, 2007). 

Transport lotniczy ma negatywny wpływ na środowisko, co również budzi emocje wśród 

wielu obywateli (Gössling i in., 2019). W związku z tym, częste latanie stało się kwestią 

https://www-1sciencedirect-1com-1000042ee00de.han3.ue.poznan.pl/science/article/pii/S2212571X21000500#bib96


76 

 

sporną w Europie, zwłaszcza w krajach skandynawskich, gdzie w 2018 roku pojawiło się 

pojęcie „flygskam” oznaczające “wstyd przed lataniem” (ang. „flightshaming”) (Flaherty i 

Holmes, 2020). Zjawisko jest jednym z przejawów postaw proekologicznych u podróżnych. 

Jest to koncepcja i postawa ideologiczna, która wywodzi się ze Szwecji i wciąż zyskuje 

popularnośd w innych regionach Europy (Golianek, 2019). Zwolennicy ruchu są zdania, że 

podróże samolotami powodują emocje takie jak poczucie winy i wstyd ze względu na 

negatywny wpływ lotnictwa na środowisko (Golianek, 2019).  

„Wstyd przed lataniem” można zdefiniowad jako niepokój jednostki związany z 

uczestnictwem w konsumpcji, która jest energochłonna i klimatycznie problematyczna, chod 

jest to także refleksja nad działalnością, która szkodzi klimatowi i dlatego jest społecznie 

niepożądana (Gössling, 2019). Andersson (2018) opisuje je jako trend sugerujący, że 

podróżowanie samolotem jest nieodpowiednim zachowaniem w kontekście kryzysu 

związanego ze zmianami klimatycznymi. Benischke (2019) twierdzi, że „wstyd przed 

lataniem” to poczucie winy z powodu negatywnych skutków środowiskowych związanych z 

lataniem, a osoby, które odczuwają taki wstyd, podejmują decyzję o rezygnacji z latania i 

zaangażowaniu się w działania aktywistyczne, by zachęcid innych do podjęcia podobnych 

działao (Appel i in., 2019). 

Flygskam zmienił zachowania pasażerów, którzy wolą wybierad inne środki transportu, np.  

podróż koleją, nawet za cenę dłuższej podróży i wyższej ceny biletów (powstał nawet inny- 

powiązany trend w Szwecjji nazywany „przechwalaniem się pociągiem” (tågskryt), w ramach 

którego ludzie zachęcają się nawzajem do wybierania podróży pociągiem zamiast samolotem 

(Mkono, 2020). Motywem rezygnacji z podróży lotniczej jest chęd ograniczenia negatywnego 

wpływu na środowisko poprzez wybór środka transportu, który w mniejszym stopniu 

oddziałuje negatywnie na środowisko. Taka powszechna zmiana postaw społecznych w 

Szwecji wywołuje presję na linie lotnicze i lotniska.Przykład ze Szwecji pokazuje, że w wyniku 

publicznej dyskusji konsumenci znacząco zmniejszyli częstotliwośd podróży lotniczych o 23% 

w 2018 roku (WWF, 2019). 

Zobowiązanie do rezygnacji z lotów samolotem (Flight Free) w 2019 i 2020 roku podpisało 

15 tys. Szwedów, którzy chcieli zmniejszyd swój wpływ na środowisko. Projekt Flight 

Freezaczął się w Szwecji, a potem rozprzestrzenił się do innych krajów, takich jak Dania, 

Norwegia, Francja, Niemcy, Kanada, Belgia i Wielka Brytania (Golianek, 2019). 
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Zwyczaje podróżnicze Szwedów stanowią interesującą ilustrację różnicy między 

postawami ekologicznymi a zachowaniami. Szwecja była jednym z pierwszych krajów na 

świecie, które wprowadziły podatek od emisji dwutlenku węgla, jednak emisje gazów 

cieplarnianych związane z konsumpcją wciąż są wysokie - wynoszą około 9 ton na osobę 

rocznie (Naturvårdsverket, 2020). Większośd Szwedów martwi się zmianami klimatycznymi i 

zdaje sobie sprawę, że lotnictwo przyczynia się do tego problemu (Gössling i in., 2009; 

Martinsson i Andersson, 2018).Niemniej jednak, Szwedzi przeciętnie podróżują samolotem 

pięd razy więcej niż średnia światowa (Kamb, Larsson, 2018), a międzynarodowe podróże 

lotnicze stanowią około 10% szwedzkich emisji związanych z konsumpcją (Larsson i in., 

2018). 

I chociaż Szwecja zyskała miano lidera w tym ruchu (Mkono, 2020) termin „wstyd przed 

lataniem” szybko rozprzestrzenił się na cały świat, świadcząc o rosnącej świadomości roli 

lotnictwa w zmianach klimatu (np. CNN, 2019). 

Również w niemieckiej prasie pojawił się nowy termin „Flugscham”, pochodzący od 

szwedzkiego słowa "flygskam". Termin ten odzwierciedla rosnące poczucie winy wśród 

niemieckich podróżnych w związku z wpływem lotów na środowisko (Bösehans i in., 2020). 

Według ankiety zrealizowanej na zlecenie instytucji finansowej UBS we wrześniu 2020 roku, 

23% niemieckich uczestników badania podjęło decyzję o rezygnacji z przynajmniej jednej 

podróży lotniczej w ciągu ostatnich dwunastu miesięcy ze względu na kwestie związane z 

ochroną środowiska (Urbanak, 2020). Według badania opinii publicznej na zlecenie stacji RTL 

i ntv z 2021 roku, połowa niemieckich obywateli popiera wprowadzenie całkowitego zakazu 

podróży lotniczych w obrębie kraju. Jednak 43% ankietowanych sprzeciwia się takiej polityce. 

Z tych, którzy skorzystali z transportu lotniczego w ciągu ostatnich pięciu lat, 35% deklaruje, 

że zamierza ograniczyd liczbę lotów w przyszłości ze względu na kwestie środowiskowe. 

Ponadto 60% osób w wieku poniżej 30 lat wyraża gotowośd do ograniczenia lotów w 

przyszłości ze względu na ochronę klimatu (Dybioski, 2021b). 

Według sondażu Europejskiego Banku Inwestycyjnego, 62% mieszkaoców wspólnoty 

popiera zakaz krótkodystansowych lotów samolotem. Natomiast 72% badanych uważa, że 

lotnictwo powinno zostad obciążone podatkiem węglowym (Rysunek 11).  
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Rysunek 11. Wspieranie zakazu krótkodystansowych lotów samolotem w krajach 
europejskich 

Źródło: (Rogala, 2021) 

Wraz z powstaniem "flygskam" i wspieraniem go przez Gretę Thunberg1, nie jest 

zaskakujące, że coraz więcej osób zaczęło rozważad ograniczenie lotów w przyszłości, a trend 

ten prawdopodobnie utrzyma się na rynkach rozwiniętych, zwłaszcza że pandemia COVID-19 

zwiększyła poparcie dla tej sprawy (Berton, 2019; EBI, 2021; Gössling i in., 2019). 

Innym zjawiskiem, które warto omówid, jest "dylemat latania", gdzie tożsamośd jednostki 

jako świadomego ekologicznie konsumenta koliduje z negatywnymi skutkami dla środowiska 

związanymi z częstymi podróżami lotniczymi, co zostało udowodnione jako przyczyna 

szeregu negatywnych efektów psychologicznych. Niektórzy twierdzą, że częste 

podróżowanie samolotem może stanowid obszar uzależnienia behawioralnego, 

charakteryzującego się poczuciem winy, tłumieniem i zaprzeczaniem (Young i in., 2014). 

Paradoksalnie, to właśnie przedstawiciele klasy średniej, którzy są najbardziej świadomi 

ekologicznie (Levistoni in., 2011; Princeni in., 2002), są również osobami, które najczęściej 

podróżująsamolotami (Randles i Mander, 2009).  

Ta sprzecznośd prowadzi do nieuniknionego konfliktu między samoidentyfikacją 

"konsumenta odpowiedzialnego za środowisko" a materialno-środowiskowym wpływem 

podróży lotniczych. Burns i Bibbings (2009) przedstawiają częste latanie jako formę 

                                                 
1
 Greta Thunberg - szwedzka aktywistka na rzecz klimatu, która zyskała sławę organizując światowy strajk 

uczniów na rzecz środowiska, wystąpiła także na szczycie klimatycznym COP24 w Katowicach i wzięła udział w 
szczycie ekonomicznym w Davos, gdzie dotarła po 32-godzinnej podróży pociągiem) 
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kompulsywnej konsumpcji, argumentując, że "klasa średnia rozwiniętego świata jest w jakiś 

sposób uzależniona od mobilności rekreacyjnej wymagającej emisji dwutlenku węgla". 

W kontraście do zaleceo ekspertów i naukowców dotyczących ograniczenia emisji 

dwutlenku węgla i zanieczyszczenia powietrza, niektórzy liderzy polityczni i celebryci 

wykazują się brakiem odpowiedzialności i szacunku dla środowiska naturalnego. Przykładem 

takiego zachowania jest korzystanie z prywatnych samolotów, które zużywają znacznie 

więcej paliwa i emitują więcej gazów cieplarnianych niż komercyjne loty. Taka postawa jest 

nie tylko sprzeczna z zasadami zrównoważonego rozwoju, ale także naraża na krytykę i 

utratę zaufania społecznego ze strony opinii publicznej. 

Przykładem może byd przybycie około 400 prywatnych samolotów na szczyt klimatyczny 

COP26 w Glasgow w 2021 roku, które wywołało kontrowersje ze względu na wysoki poziom 

emisji dwutlenku węgla, który samoloty te generują. Wśród pasażerów znaleźli się 

przywódcy paostw, miliarderzy, liderzy biznesu i celebryci. Łącznie ich loty spowodowały 

emisję około 13 tysięcy ton CO2. Na szczyt klimatyczny prezydent USA – kraju 

będącegojednym z największych emitentów na świecie, przyleciał Air Force One. Podobnie 

uczynili liderzy Kanady, Francji, Niemiec, Indii, Izraela i Japonii, korzystając ze swoich 

własnych samolotów (Bełdowicz, 2021). Według raportu Transport and Environment z 2021 

roku, prywatne samoloty emitują od 5 do 14 razy więcej CO2 niż samoloty komercyjne na 

jednego pasażera i są 50 razy bardziej szkodliwe dla środowiska niż pociągi. Raport ten 

wskazuje, że cztery godziny lotu prywatnym samolotem odpowiadają rocznej emisji 

przeciętnej osoby (Dybioski, 2021a). 

Przelot Szefowej Komisji Europejskiej Ursuli von der Leyen z Wiednia do Bratysławy w 

2021 roku również wywołał falę negatywnych komentarzy. Odległośd między tymi miastami 

wynosi zaledwie 47 kmi można ją pokonad w około godzinę różnymi środkami transportu, w 

tym pociągiem lub samochodem. Tymczasem von der Leyen, która deklaruje się jako 

zwolenniczka ekologii i kolei, wybrała samolot, który w 19 minut wyemitował 1130 kg CO2. 

Taka decyzja podważyła jej wiarygodnośd w kwestii ochrony środowiska (Bogdanowicz, 

2021).  

Opisane mechanizmy emocjonalne oraz rosnąca świadomośd klimatyczna wpływają na 

postawy i wybory konsumentów, generując jednocześnie nowe oczekiwania wobec 

podmiotów sektora lotniczego. W dalszej części omówiono, w jaki sposób rynek pasażerskich 

przewozów lotniczych odpowiada na proekologiczne zachowania konsumentów



3. Reakcje rynku pasażerskich przewozów lotniczych na proekologiczne zachowania 

konsumentów 

3.1. Transport a środowisko: wpływ środków transportu na otoczenie oraz analiza 

konkurencyjności transportu lotniczego i kolejowego 

Przeciętny człowiek pokonuje rocznie około 6303 kilometrów - 57% transportem 

drogowym, 23% pieszo, 7% koleją i 13% samolotem (Berners-Lee, 2021, s.114). 

Raporty BP z 2019 roku oraz IEA z 2020 roku zawierające informację, że sektor 

transportowy wykorzystuje ponad 21% (ponad 2,5 Gtoe2) światowej produkcji energii. 

Ponadto, sektor ten ma ogromny wpływ na środowisko, odpowiadając za ponad 24% 

globalnej emisji dwutlenku węgla (CO2), co przekłada się na około 32,5 miliarda ton (Gt) 

emisji CO2, zgodnie z danymi z IEA z 2017 roku. Szacuje się również, że sektor lotniczy 

zużywa ponad 10% światowej energii w transporcie (275 Mtoe) i rocznie generuje ponad 844 

miliony ton (Mt) CO2. Na całym świecie transport lotniczy odpowiada za 2,4% globalnych, 

antropogenicznych emisji CO2 (Rogala,2021; Lee i in., 2021). Przewiduje się, że do 2050 roku 

jego wpływ wzrośnie o 200-360%, nawet jeśli uwzględni się maksymalne wykorzystanie przez 

linie lotnicze niskoemisyjnych paliw alternatywnych (Parlament Europejski, 2021). Ten 

wzrost wiąże się z ogromnymi wyzwaniami dotyczącymi obsługi rosnącej liczby 

podróżujących oraz ze zwiększonym poziomem zanieczyszczeo, co potwierdzają badania Rice 

i in. (2020). 

Loty realizowane na różne odległości charakteryzują się odmiennym poziomem oraz 

strukturą oddziaływao na środowisko, co wynika m.in. z różnic w fazach cyklu życia 

transportu lotniczego, udziale operacji startu i lądowania, zużyciu paliwa oraz efektywności 

energetycznej w przeliczeniu na pasażerokilometr. W konsekwencji, dystans lub czas trwania 

lotu stanowią istotne kryterium zarówno w analizach środowiskowych, jak i w badaniach 

ekonomicznych oraz transportowych. 

W literaturze przedmiotu oraz w praktyce instytucjonalnej nie istnieje jednak 

jednoznaczny konsensus co do definicji lotów krótkodystansowych, średniodystansowych i 

długodystansowych. Stosowane klasyfikacje różnią się w zależności od przyjętego kryterium - 

                                                 
2
 Gtoe (gigatonne of oil equivalent) oraz Mtoe (million tonnes of oil equivalent) to jednostki energii wyrażające 

odpowiednio miliard i milion ton ekwiwalentu ropy naftowej, powszechnie stosowane w analizach zużycia 
energii przez sektor transportu. 
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dystansu, czasu trwania lotu lub celu analizy - a także od perspektywy badawczej 

reprezentowanej przez poszczególnych autorów i organizacje branżowe (Tabela 15). 

Zwykle definiowane są jako trasy lotnicze mające czas trwania poniżej 3-4 godzin 

(International Air Transport Association [IATA], 2020) lub dystans nieprzekraczający 1500 km 

(Breeze Support, 2025) Dla Bowena i Rodrigue’a (2020) lot krótkodystansowy jest to lot 

krótszy niż 1000 km lub trwający mniej niż dwie godziny, według Baumeistera i Leunga 

(2021) - poniżej 1000 km. 

Tabela 15. Definicje lotów według długości trwania przyjęte przez wybrane organizacje 

Organizacja 
Loty krótkodystansowe Loty średniodystansowe Loty długodystansowe 

ICAO < 8 godzin — 8–16 godzin 

IATA < 3 godzin 3–6 godzin 6–16 godzin 

EPA < 300 mil (ok. 482 
kilometrów) 

od 300 do 2300 mil (ok. 482 
do 3701 kilometrów) 

ponad 2300 mil (ok. 3701 
kilometrów) 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie dokumentów branżowych i instytucjonalnych: IATA (2020), ICAO, 

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

W analizach środowiskowych, w tym w badaniach opartych na metodzie oceny cyklu życia 

(Life Cycle Assessment, LCA), kluczowe znaczenie ma porównywalnośd danych 

technologicznych oraz procesów ujętych w cyklu życia, dlatego podział lotów opiera się 

najczęściej na kryteriach zgodnych z przyjętymi bazami danych i narzędziami analitycznymi. 

Odmienne podejście zastosowano w badaniach własnych, których celem było uchwycenie 

percepcji oraz rzeczywistych decyzji konsumentów. Z perspektywy behawioralnej czas 

podróży stanowi bowiem bardziej intuicyjne i zrozumiałe kryterium klasyfikacji niż dystans 

wyrażony w kilometrach, a tym samym lepiej odzwierciedla sposób, w jaki respondenci 

porównują dostępne alternatywy transportowe.  

W związku z powyższym, na potrzeby badao ankietowych oraz eksperymentu typu stated 

choice, których wyniki zaprezentowano w rozdziale 5, przyjęto definicję lotu 

krótkodystansowego jako lotu o czasie trwania do 3 godzin, co było dodatkowo ilustrowane 

respondentom poprzez podanie przykładowej relacji (np. Warszawa–Monachium). 

Przyjęcie odmiennego kryterium klasyfikacji w badaniach behawioralnych oraz w 

analizach środowiskowych odzwierciedla komplementarny charakter zastosowanych podejśd 

badawczych. Podczas gdy perspektywa konsumencka koncentruje się na percepcji i 
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decyzjach jednostek, analiza cyklu życia umożliwia obiektywną ocenę rzeczywistych 

oddziaływao środowiskowych niezależnie od sposobu ich postrzegania przez użytkowników. 

W niniejszym podrozdziale przedstawiono wpływ różnych środków transportu na 

środowisko naturalne, przy wykorzystaniu Analizy Cyklu Życia (LCA). Stanowi ona 

interdyscyplinarną metodę oceny, służącą do zrozumienia globalnego wpływu produktu, 

procesu lub działalności na środowisko w toku całego cyklu życia - od pozyskania surowców, 

poprzez produkcję i użytkowanie, aż po fazę utylizacji lub recyklingu. LCA uwzględnia 

różnorodne aspekty związane z emisją gazów cieplarnianych, zanieczyszczeniem powietrza, 

zużyciem zasobów naturalnych oraz innymi skutkami ekologicznymi, co umożliwia 

holistyczną ocenę oddziaływania analizowanego zjawiska na środowisko.  

Celem przeprowadzonej analizy jest określenie potencjalnego oddziaływania na 

środowisko środków transportu osobowego realizowanego, ze szczególnym uwzględnieniem 

transportu lotniczego i lotów bardzo krótko oraz krótkodystansowych. Poniżej 

zdefiniowanocele szczegółowe: 

Á określenie wpływu na środowisko transportu lotniczego w scenariuszach lotów 

bardzo krótkodystansowych (<800 km – średni dystans 504 km) oraz krótkodystansowych 

(800–1500 km – średni dystans 1 135 km); 

Á zidentyfikowanie głównych obszarów oraz źródeł oddziaływania (tzw. środowiskowe 

punkty krytyczne) w cyklach życia samolotów; 

Á porównanie wpływu na środowisko przewozu osób transportem lotniczym na różne 

dystanse (także średnio i długodystansowych) oraz innymi, potencjalnie alternatywnymi, 

środkami transportu (kolej, samochody osobowe). Funkcją analizowanych systemów 

transportowych jest umożliwienie ludziom poruszanie się z jednego miejsca do drugiego. 

Jednostką funkcjonalną jest 1 osobokilometr (1pkm), co oznacza przemieszczenie 1 osoby 

na dystansie 1 kilometra. Wyniki trzeciej fazy badania LCA –oceny oddziaływania na 

środowisko będą odzwierciedlały oddziaływanie w przeliczeniu na 1pkm. Analizę 

przeprowadzono z uwzględnieniem całego cyklu życia (ang. from cradle to grave) środków 

transportu oraz stosownej infrastruktury (dróg, lotniska, trakcji kolejowej).  W zakres cyklu 

życia zostały włączone następuje etapy: 

Á produkcja środka transportu; 

Á cykl życia infrastruktury (produkcja, utrzymanie, koniec życia); 
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Á użytkowanie środka transportu (działanie – zużycie paliwa i emisje transportowe oraz 

utrzymanie – wymiany, remonty, konserwacje); 

Á „koniec życia” środka transportu (postępowanie z materiami odpadowymi 

powstałymi po wycofaniu pojazdu z eksploatacji).   

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

3.8 (reprezentatywne dla świata – GLO). Ocenę wpływu wykonano przy użyciu metody EF 

Method 3.0 (adapted) V1.02, która obejmuje 16 kategorii wpływu. Do analizy wytypowano 

następujące formy i środki transportu:  

Á lotniczy transport pasażerski, loty bardzo krótkodystansowe (analiza szczegółowa) – 

bazowy zbiór danych: Transport, passengeraircraft, veryshorthaul {GLO}| market for 

transport, passengeraircraft, veryshorthaul | Cut-off, U; 

Á lotniczy transport pasażerski, loty krótkodystansowe (analiza szczegółowa) – bazowy 

zbiór danych: Transport, passengeraircraft, shorthaul ,GLO}| market for transport, 

passengeraircraft, shorthaul | Cut-off, U; 

Á lotniczy transport pasażerski, loty średniodystansowe (ogólne porównanie) –zbiór 

danych: Transport, passengeraircraft, medium haul {GLO}| market for transport, 

passengeraircraft, medium haul | Cut-off, U; 

Á lotniczy transport pasażerski, loty długodystansowe (ogólne porównanie) – zbiór 

danych: Transport, passengeraircraft, longhaul {GLO}| market for transport, 

passengeraircraft, medium haul | Cut-off, U; 

Á kolejowy transport pasażerski (ogólne porównanie) – zbiór danych: Transport, 

passengertrain {GLO}| market for | Cut-off, U; 

Á samochodowy transport pasażerski, samochód spalinowy na olej napędowy (ogólne 

porównanie) – zbiór danych: Transport, passenger car, medium size, diesel, EURO 5 

{GLO}| market for | Cut-off, U; 

Á samochodowy transport pasażerski, samochód spalinowy na benzynę (ogólne 

porównanie) – zbiór danych: Transport, passenger car, medium size, petrol, EURO 5 

{GLO}| market for | Cut-off, U; 

Á samochodowy transport pasażerski, samochód elektryczny (ogólne porównanie) – 

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

W tabeli 16 i tabeli 17 w ogólny sposób scharakteryzowano wytypowane do analizy środki 

transportu. 
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Tabela 16. Ogólna charakterystyka wytypowanych do analizy środków transportu osobowego 

Środek transportu 
Żywotnośd 

[lata] 

Dystans 
pokonywany w  
pełnym okresie 

żywotności  
[km] 

Jednorazowy 
przeciętny 

dystans [km] 
***** 

Maksymalna 
liczba miejsc  

Przeciętna 
liczba 

zajętych 
miejsc 

Potencjał 
transportowy w 
pełnym okresie  

żywotności 
*pkm/sztukę 

pojazdu] 

Masa 
środka 

transportu 
[tony/ 
sztukę 

pojazdu] 

Samolot pasażerski,  
loty bardzo krótkodystansowe (<800km) 

b.d. 49 000 000 504 163 131 
6 419 000 000 

(7 241 129 616)* 
38,3** 

Samolot pasażerski,  
loty krótkodystansowe (800-1500km) 

b.d. 51 000 000 1 135 184 147 
7 497 000 000 

(8 598 452 279)* 
43,1** 

Samolot pasażerski,  
loty średniodystansowe (1500-4000km) 

b.d. 55 000 000 2 265 221 177 
9 735 000 000 

(11 158 223 611)* 
52,4** 

Samolot pasażerski,  
loty długodystansowe (>4000km) 

b.d. 94 000 000 6 559 457 366 
34 404 000 000 

(43 497 172 684)* 
134,9** 

W globalnym miksie 
transportowym dla 
transportu 
kolejowego:92% 
dalekobieżny, 7% ICE, 
0,4% regionalny, 
0,1% miejski. 

Pociąg 
osobowy 
regionalny 

40 6 000 000 - 271 46 
276 000 000 

(341 133 929)* 
171 

Pociąg 
osobowy 
dalekobieżny 

40 20 000 000 - 1 400 392 
7 840 000 000 

(2 732 167 270)* 
317 

Pociąg 
osobowy, ICE 

25 10 000 000 - 670 309 
3 080 000 000 

(3 086 419 753)* 
782 

Samochód osobowy, spalinowy, średniej 
wielkości 

- 150 000  5 
1*** 

(97,2 kg) 
150 000 1,6 

Samochód osobowy, elektryczny - 150 000 - b.d. b.d. - 1,3**** 

Lotnisko 

100 - - - - 

27 666 428 
pasażerów rocznie 

odwiedzających 
lotnisko 

- 

* na pierwszej pozycji wykazano wartości bezpośrednio pobrane lub wyliczone na podstawie danych z raportów, natomiast na drugiej pozycji (w nawiasie)wykazano 
wartości obliczone bezpośrednio na podstawie danych zawartych w użytych zbiorach danych z bazy ecoinvent v. 3.8. Różnica może wynikad z aktualizacji bazy danych, 
bowiem wersja 3.8 została opublikowana w listopadzie 2021 roku, a raporty pochodzą z wcześniejszych lat i dotyczą wcześniejszych wersji bazy ecoinvent (niektóre dane 
źródłowe dotyczą nawet 2000 roku). Użyto ich ze względu na brak dostępu do nowszych raportów. Dla pociągów długodystansowego i ICE wartości w nawiasie 
odzwierciedlają technologie reprezentatywne dla tzw. reszty świata (ROW). 
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** podana wartośd wskazuje masę pustego samolotu ang. Empty Operating Weights (OEW). 
*** według WHO przeciętna masa ciała współczesnego człowieka wynosi 62 kg, zatem 97,2 kg można by traktowad jako 1,5 osoby. Biorąc jednak pod uwagę, ze w 
niniejszym badaniu samochody traktowane są jako alternatywa dla transportu lotniczego założono, ze 1 km stanowi odpowiednik 1pkm (a nie 1,5pkm) ze względu na 
koniecznośd zabrania ze sobą bagażu.W modelowaniu samolotów w bazie ecoinvent na jednego pasażera założono 105 kg (masa ciała człowieka + bagaż). Zatem w ten 
sposób wyniki będą bardziej porównywalne.  
**** masa pojazdu bez baterii = 918,22 kg (żywotnośd 150 000 km), masa baterii 262 kg (żywotnośd 10 0000 km). Całkowita masa pojazdu skorygowana o żywotnośd 
baterii1311,22 kg (918, 22 + (262 kg * 150 000/10 000)) 
***** W bazie ecoinvent 3.8 (na której opiera się analiza) transport kolejowy został zdefiniowany w ujęciu globalnym (long-distance, regional, ICE), bez wskazania 
przeciętnej długości pojedynczej podróży. Dane LCI dotyczą całkowitego dystansu pokonywanego przez pojazd w okresie żywotności i potencjału transportowego, a nie 
średniego przebiegu na jeden kurs. 
 
 
Źródło: opracowanie własne na podstawie 
(Notten I in. 2018; Ecoinvent database v. 3.8; Różycki I in. 2003; Spielmann i in. 2007; Walpore i in. 2012) 

 

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

Środek transportu 
Wykorzystanie pojazdu 
w przeliczeniu na  
1 pkm 

Zużycie paliwa w 
przeliczeniu na 1 pkm 

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

Samolot pasażerski,  
loty bardzo krótkodystansowe (<800km) 

1/7 241 129 616 = 
1,381E-10 szt 
(0,00000529 kg) 

0,038 kg (nafta) 1,18E-12 szt (lotnisko) 

Samolot pasażerski,  
loty krótkodystansowe (800-1500km) 

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

0,031 kg (nafta) 6,17E-13 szt (lotnisko) 

Samolot pasażerski,  
loty średniodystansowe (1500-4000km) 

1/11 158 223 611 = 
8,962E-11 szt 
(0,0000047 kg) 

0,026 kg (nafta) 2,58E-13 szt (lotnisko) 

Samolot pasażerski,  
loty długodystansowe (>4000km) 

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

0,027 kg (nafta) 8,88E-14 szt (lotnisko) 

Średnie zużycie paliwa w globalnym miksie 
transportowym dla transportu kolejowego w 

Pociąg osobowy 
miejski 

1/929 195 317 = 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 napędowego oraz  
0,0809kWh energii elektrycznej 

Pociąg 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) 

Pociąg osobowy 
dalekobieżny 

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

0,0023 kg (olej 
napędowy) 
0,0801 kWh(energia 
elektryczna) 

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

Pociąg 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) 

Samochód osobowy, średniej wielkości, olej napędowy, EURO5* 1/150 000 = 6,67E-06 szt 
(0,0106 kg) 

0,055 kg (olej 
napędowy) 

0,000911 m*rok(droga) 

Samochód osobowy, średniej wielkości, olej benzyna, EURO5* 1/150 000 = 6,67E-06 szt 
(0,0106 kg) 

0,0618 kg (benzyna) 0,000911 m*rok(droga) 

Samochód 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 samochodów osobowych wykazują dane inwentarzowe w przeliczeniu na 1km (z założeniem masy pasażera 97,2 kg).   
** Dla pociągów długodystansowego i ICE wartości odzwierciedlają technologie reprezentatywne dla tzw. reszty świata (ROW) (92% udział ROW w miksie pociągów 
długodystansowych i 55% udział ROW w miksie pociągów ICE). ROW – świat bez Austrii, Belgii, Szwajcarii,  Niemiec, Francji i Włoch.  
 
Źródło: opracowanie własne na podstawie 
(Notten I in. 2018; Ecoinventdatabase v. 3.8; Różycki I in. 2003; Spielmann i in. 2007; Walpore i in. 2012) 
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W aneksie (załącznik 1-6 dla samolotu na loty krótkodystansowe oraz załącznik 9-14 dla 

samolotu na loty bardzo krótkodystansowe) wykazano wejścia (zużycie materiałów i 

surowców) oraz wyjścia (emisje do wody, gleby, powietrza i odpady) dla poszczególnych 

etapów cyklu życia samolotu i lotniska.  Przedstawiono także cały cykl życia samolotu – loty 

krótkodystansowe (załącznik 7) oraz zaprezentowano źródłowe zbiory danych wraz z 

komentarzami (załącznik 8).  

Analogicznie do lotów krótkodystansowych przedstawiono cały cykl życia samolotu dla 

lotów bardzokrótkodystansowych (załącznik 15) oraz zaprezentowano źródłowe zbiory 

danych wraz z komentarzami (załącznik 16).  

Ocenę wpływu na środowisko wykonano przy użyciu metody EF Method 3.0 (adapted) 

V1.02 z globalnymi strumieniami normalizacyjnymi. Do obliczeo użyto również programu 

SimaPro. Użyta metoda LCIA zawiera 16 głównych kategorii wpływu oraz 12 podkategorii 

(Załącznik 17). Zaprezentowane wyniki należy interpretowad w następujący sposób: im 

wyższy dodatni wynik, tym gorzej dla środowiska, bowiem oznacza to większe negatywne 

potencjalne oddziaływanie na otoczenie.  

W przypadku lotów krótkodystansowych, całkowite i obejmujące 16 wszystkich kategorii 

wpływu oddziaływanie na środowisko (tzw. single score) wynosi 8,9 µPt na 1 osobokilometr. 

Oznacza to, że taki jest potencjalny wpływ przetransportowania 1 osoby na dystansie 

kilometra w scenariuszu lotów krótkodystansowych i powinna byd interpretowana w 

odniesieniu do struktury poszczególnych kategorii wpływu. Analiza wyników wskazuje, że 

oddziaływanie to generowane jest w głównej mierze przez ograniczoną liczbę kategorii, przy 

czym pięd znaczących kategorii wpływu odpowiada łącznie za 81% koocowego wyniku (w 

tabeli 18 zaznaczone na szaro):  

Á zmiana klimatu 

Á zużycie zasobów kopalnych 

Á tworzenie ozonu fotochemicznego, HH 

Á zakwaszenie 

Á ekotoksycznośd wobec wody słodkiej. 
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Tabela 18. Oddziaływanie na środowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie 
kilometra w scenariuszu lotów krótkodystansowych – wyniki ważone *µPt/pkm+ 

Kategoria wpływu Jednostka 
Oddziaływanie 
na środowisko 

Jednostka Udział 

Skumulowany wskaźnik  
(tzw. single score) 

µPt 8,9 % 100 

Zmiana klimatu µPt 3,2 % 35,9 

Zużycie zasobów kopalnych µPt 2,2 % 24,6 

Tworzenie ozonu fotochemicznego µPt 0,7 % 8,1 

Zakwaszenie µPt 0,7 % 7,6 

Ekotoksycznośd wobec wody słodkiej µPt 0,5 % 5,4 

Eutrofizacja gleb µPt 0,5 % 5,3 

Eutrofizacja wody morskiej µPt 0,3 % 3,5 

Cząstki stałe µPt 0,2 % 2,6 

Zużycie zasobów, minerały i metale µPt 0,2 % 2,1 

Toksycznośd wobec ludzi, nienowotworowe µPt 0,1 % 1,5 

Promieniowanie jonizujące µPt 0,1 % 1,1 

Eutrofizacja wody słodkiej µPt 0,1 % 1,1 

Zużycie wody µPt 0,03 % 0,4 

Ubożenie warstwy ozonowej µPt 0,03 % 0,3 

Użytkowanie terenu µPt 0,03 % 0,3 

Toksycznośd wobec ludzi, nowotworowe µPt 0,02 % 0,2 

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

 

W wynikach zaprezentowanych w tabeli 18 zawierają się nie tylko wszystkie problemy 

środowiskowe uwzględnione w metodzie EF 3.0 (16 kategorii wpływu wykazanych w tabeli 

16), ale także wszystkie etapy cyklu życia samolotu krótkodystansowego wzięte pod uwagę 

(produkcja samolotu, cykl życia lotniska, użytkowanie samolotu, koniec życia samolotu). 

Załącznik 18 zawarty w aneksie pokazuje wyniki analogiczne do tych z tabeli 18, ale z 

podziałem na etapy cyklu życia. Jak widad, najwyższe oddziaływanie wiąże się z etapem 

użytkowania samolotu (7,7µPt/pkm, co stanowi 87% całego oddziaływania) oraz z cyklem 

życia lotniska (1,1µPt/pkm, co stanowi13% całego oddziaływania). 

W celu zidentyfikowania źródeł oddziaływania na środowisko w transporcie lotniczym 

w scenariuszu lotów krótkodystansowych, przeanalizowano charakteryzowane wyniki LCIA z 

ograniczeniem do pięciu znaczących kategorii wpływu (tabela 19). Niemal całe oddziaływanie 

przypada na etap użytkowania samolotu (ponad 90% udział w wynikach dla czterech 

znaczących kategorii wpływu), a na drugim miejscu jest lotnisko.  
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Tabela 19. Oddziaływanie na środowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie 
kilometra w scenariuszu lotów krótkodystansowych - wyniki charakteryzowane dla pięciu 
znaczących kategorii wpływu 

Znaczące 
kategorie 

wpływu 

Jednostka Cały cykl 
życia 

Etapy cyklu życia 
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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 

Zużycie zasobów 
kopalnych 

MJ 1,71E+00 1,14E-02 1,50E-01 1,55E+00 1,31E-06 

% 100 0,7 8,7 90,6 0,0001 

Tworzenie ozonu 
fotochemicznego 

kg NMVOC 
eq 

6,12E-04 1,28E-06 4,45E-05 5,67E-04 1,85E-09 

% 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 

Ekotoksycznośd 
wobec wody 

słodkiej 

CTUe 1,07E+00 9,00E-03 2,44E-01 8,14E-01 3,26E-05 

% 100 0,8 22,9 76,3 0,003 

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

 Bardziej szczegółowa analiza wyników uzyskanych w programie SimaPro pozwoliła na 

wyłonienie procesów i głównych źródeł oddziaływania w zakresie wszystkich pięciu głównych 

problemów środowiskowych. Wyniki zaprezentowano w tabeli 20. 
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Tabela 20. Identyfikacja głównych źródeł oddziaływania na środowisko w transporcie pasażerskim realizowanym w scenariuszu lotów 
krótkodystansowych (na podstawie charakteryzowanych wyników LCIA dla pięciu znaczących kategorii wpływu) 

Znaczące 
kategorie 
wpływu 

Dominujące etapy cyklu 
życia i ich udział *%+ 

Źródła oddziaływania w poszczególnych etapach cyklu życia Procesy odpowiedzialne za oddziaływanie środowiskowe 

Etap 
użytkowania 

samolotu 
Lotnisko Etap użytkowania samolotu Lotnisko Etap użytkowania samolotu Lotnisko 

Zmiana 
klimatu 

90,8% 9,0% 
Emisja do atmosfery kopalnego 
CO2  (0,109 kg 
CO2/osobokilometr) 

Emisja do atmosfery 
kopalnego CO2 (0,0098 kg 
CO2/osobokilometr) 

Spalanie paliwa lotniczego w 
silniku samolotu 

Spalanie paliw kopalnych w elektrowniach i 
ciepłowniach wytwarzających energie 
elektryczna i ciepło wykorzystywanych do 
pokrycia potrzeb energetycznych lotniska 
(elektrownie i ciepłownie) 

Zużycie 
zasobów 

kopalnych 
90,6% 8,7% 

Wydobycie i ubożenie zasobów 
ropy naftowej (0,0342 kg 
/osobokilometr) 

Wydobycie i ubożenie 
zasobów gazu ziemnego 
(0,00142 m3/osobokilometr) 
oraz węgla kamiennego 
(0,00265 kg/osobokilometr) 

Produkcja paliwa lotniczego 
(stacje wydobywcze ropy 
naftowej stanowiące - 
początek cyklu życia paliwa 
lotniczego 

Wydobycie i pozyskanie paliw kopalnych na 
cele energetyczne lotniska (kopalnie i stacje 
wydobycia gazu) 

Tworzenie 
ozonu 

fotochemiczn
ego 

92,5% 7,3% 
Emisja do atmosfery tlenków 
azotu NOX  (0,000502 kg 
NOx/osobokilometr) 

Emisja do atmosfery tlenków 
azotu NOX  (0,0000242 kg 
NOx/osobokilometr) 

Spalanie paliwa lotniczego w 
silniku samolotu 

Spalanie paliw kopalnych w elektrowniach i 
ciepłowniach wytwarzających energie 
elektryczna i ciepło wykorzystywane do 
pokrycia potrzeb energetycznych lotniska 
(elektrownie i ciepłownie) 

Zakwaszenie 90,4% 9,2% 

Emisja do atmosfery tlenków 
azotu NOX  (0,000502 kg 
NOx/osobokilometr) oraz 
ditlenku siarki SO2 (0,000132 
kg/osobokilometr) 

Emisja do atmosfery tlenków 
azotu NOX  (0,0000242 kg 
NOx/osobokilometr) oraz 
ditlenku siarki SO2 
(0,0000278 
kg/osobokilometr) 

Spalanie paliwa lotniczego w 
silniku samolotu 

Spalanie paliw kopalnych w elektrowniach i 
ciepłowniach wytwarzających energie 
elektryczna i ciepło wykorzystywane do 
pokrycia potrzeb energetycznych lotniska 
(elektrownie i ciepłownie) 

Ekotoksyczno
śd wobec 

wody słodkiej 
76,3% 22,9% 

Emisja aluminium do gleby i 
powietrza oraz emisja chloru 
do wody 

Emisja aluminium do gleby i 
powietrza 

Oczyszczanie zrzutów wody z 
wydobycia ropy naftowej na 
lądzie oraz zagospodarowania 
odpadów wiertniczych (stacje 
wydobywcze ropy naftowej 
stanowiące tzw. kołyskę dla 
paliwa lotniczego) 

Roboty strzałowe stanowiące profilaktykę 
tąpaniową w kopalniach, które wydobywają 
paliwa wykorzystywane potem na cele 
energetyczne lotniska (kopalnie) 

Źródło: Obliczenia w programie SimaPro (metoda EF Method 3.0 (adapted) V1.02) 
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Następnie sprawdzono oddziaływanie na środowisko lotów bardzo krótkodystansowych. 

W scenariuszu lotów bardzo krótkodystansowych, całkowite oddziaływanie na środowisko 

(tzw. single score) wynosi 12,0 µPt na 1 osobokilometr. Oznacza to, że taki jest potencjalny 

wpływ przetransportowania 1 osoby na dystansie kilometra w scenariuszu lotów bardzo 

krótkodystansowych. Podobnie jak w przypadku lotów krótkodystansowych, oddziaływanie 

to generowane jest w głównej mierze (80% koocowego wyniku) w zakresie pięciu 

problemów środowiskowych, tzw. znaczących kategorii wpływu (w tabeli 21 zaznaczone na 

szaro):  

Á zmiana klimatu 

Á zużycie zasobów kopalnych 

Á tworzenie ozonu fotochemicznego, HH 

Á zakwaszenie 

Á ekotoksycznośd wobec wody słodkiej. 

 
Tabela 21. Oddziaływanie na środowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie 
kilometra w scenariuszu lotów bardzo krótkodystansowych – wyniki ważone *µPt/pkm+ 

Kategoria wpływu Jednostka 
Oddziaływanie 
na środowisko 

Jednostka Udział 

Skumulowany wskaźnik  
(tzw. single score) 

µPt 12,0 % 100,0 

Zmiana klimatu µPt 4,2 % 34,7 

Zużycie zasobów kopalnych µPt 2,9 % 23,8 

Tworzenie ozonu fotochemicznego µPt 1,0 % 8,3 

Zakwaszenie µPt 0,9 % 7,6 

Ekotoksycznośd wobec wody słodkiej µPt 0,7 % 5,6 

Eutrofizacja gleb µPt 0,6 % 5,4 

Eutrofizacja wody morskiej µPt 0,4 % 3,6 

Zużycie zasobów, minerały i metale µPt 0,3 % 2,8 

Cząstki stałe µPt 0,3 % 2,7 

Toksycznośd wobec ludzi, nienowotworowe µPt 0,2 % 1,5 

Eutrofizacja wody słodkiej µPt 0,2 % 1,4 

Promieniowanie jonizujące µPt 0,1 % 1,1 

Zużycie wody µPt 0,1 % 0,5 

Użytkowanie terenu µPt 0,0 % 0,4 

Ubożenie warstwy ozonowej µPt 0,04 % 0,3 

Toksycznośd wobec ludzi, nowotworowe µPt 0,03 % 0,2 

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

 

Załącznik 19 pokazuje wyniki analogiczne do tych z tabeli 21, ale z podziałem na etapy 

cyklu życia. Jak widad, najwyższe oddziaływanie wiąże się z etapem użytkowania samolotu 
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(9,8µPt/pkm, co stanowi 82% całego oddziaływania) oraz z cyklem życia lotniska 

(2,1µPt/pkm, co stanowi 18% całego oddziaływania).  

Aby określid główne źródła oddziaływania na środowisko w transporcie lotniczym w 

scenariuszu lotów bardzo krótkodystansowych, przeanalizowano charakteryzowane wyniki 

LCIA z ograniczeniem do pięciu znaczących kategorii wpływu (tabela 22). Niemal całe 

oddziaływanie przypada na etap użytkowania samolotu (ponad 90% udział w wynikach dla 

czterech znaczących kategorii wpływu), a na drugim miejscu jest lotnisko.  

 

Tabela 22. Oddziaływanie na środowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie 
kilometra w scenariuszu lotów krótkodystansowych – wyniki charakteryzowane dla pięciu 
znaczących kategorii wpływu 

Znaczące 
kategorie 
wpływu 

Jednostka Cały cykl 
życia 

Etapy cyklu życia 
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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 

Zużycie zasobów 
kopalnych 

MJ 2,24E+00 1,21E-02 2,86E-01 1,94E+00 1,39E-06 

% 100 0,5 12,8 86,7 0,0001 

Tworzenie ozonu 
fotochemicznego 

kg NMVOC 
eq 

8,51E-04 1,35E-06 8,51E-05 7,65E-04 1,98E-09 

% 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 

Ekotoksycznośd 
wobec wody 

słodkiej 

CTUe 1,49E+00 9,55E-03 4,67E-01 1,02E+00 3,46E-05 

% 100 0,6 31,2 68,1 0,0023 

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

 

Główne źródła oddziaływania na środowisko w lotach bardzo krótkodystansowych są 

takie same, jak zaprezentowano w tabeli 19 w odniesieniu do lotów krótkodystansowych.  

Przetransportowanie 1 osoby na dystansie 1 kilometra lotem bardzo krótkodystansowym 

wiąże się z całkowitym potencjalnym oddziaływaniem na środowisko równym 12 µPt (tabela 

20) i jest ono o 25% wyższe, niż transport lotem krótkodystansowym (8,9 µPt, załącznik 2). 

Jeśli przeanalizowad charakteryzowane wyniki dla pięciu znaczących kategorii wpływu dla 
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dwóch etapów cyklu życia - użytkowania i lotniska (tabela 19 i 22), to widad, że w obu 

przypadkach wynik dla lotu bardzo krótkodystansowego jest gorszy (wyższy) - w przypadku 

lotniska średnio o 48%, a dla użytkowania o 22%. Przyczyną tego jest różnica w potencjalne 

transportowym w całym okresie eksploatacyjnym samolotów. Samolot obsługujący loty 

bardzo krótkodystansowe posiada potencjał transportowy na poziomie   

7 241 129 616 pkm/szt. pojazdu, natomiast samolot poruszający się na krótkich dystansach   

8 598 452 279 pkm/szt. pojazdu . Różnica ta przekłada się na powietrznię lotniska przypisaną 

danemu rodzajowi lotów, zużycie paliwa i emisje transportowe, a także na cześd oddziaływao 

produkcyjnych (tabela 16). Niższy potencjał do realizacji funkcji transportowej samolotu 

obsługującego loty bardzo krótkodystansowe (krótsze obsługiwane dystanse, mniejsza liczba 

miejsc w samolocie) skutkuje wyższym oddziaływaniem na środowisko w przeliczeniu na 

1pkm, w porównaniu do lotów krótkodystansowych. Im większy zasięg lotu i większa liczba 

pasażerów, tym mniejsze oddziaływanie na środowisko w przeliczeniu na 1 pkm.  

Na ostatnim etapie sprawdzono oddziaływanie na środowisko transportu przy użyciu 

różnych środków transportu (tabela 23, 24). Najwyższy skumulowany wskaźnik 

oddziaływania na środowisko w przypadku przetransportowania 1 osoby na dystansie 1 

kilometra posiada transport osobowy -samochody elektryczne, a najmniejszy transport 

pasażerski - kolej. Przedstawiono także graficznie (rysunek 14) skumulowany wskaźnik (tzw. 

single score) z podziałem na kategorie wpływu. Natomiast najwyższe oddziaływanie na 

środowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie 1 kilometra przy użyciu różnych 

środków transportu - charakteryzowany wynik dla zmiany klimatu ma transport osobowy - 

samochód osobowy, średniej wielkości, benzyna, EURO 5, a najniższy transport pasażerski - 

kolej (tabela 24). 
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Tabela 23. Oddziaływanie na środowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie 
kilometra przy użyciu różnych środków transportu – skumulowany wskaźnik (tzw. single 
score) *µPt/pkm+ 
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Skumulowany wskaźnik  
(tzw. single score) 

µPt 12,0 8,9 7,1 7,1 6,8 30,8 31,9 40,8 

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

 

 
Rysunek 12. Oddziaływanie na środowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie 
kilometra przy użyciu różnych środków transportu– skumulowany wskaźnik (tzw. single 
score)z podziałem na kategorie wpływu *µPt/pkm+ 

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

 

Tabela 24. Oddziaływanie na środowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie 
kilometra przy użyciu różnych środków transportu– charakteryzowany wynik dla zmiany 
klimatu [kg CO2 eq./pkm] 
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Zmiana klimatu kg CO2 eq 0,160 0,123 0,100 0,098 0,073 0,343 0,314 0,227 

Źródło: obliczenia w programie SimaPro (metoda EF Method 3.0 (adapted) V1.02) 
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Podczas ostatniej dekady podróże lotnicze dynamicznie wzrosły (Dütschke i in., 2022), co 

spowodowało, że obecnie mają one takie samo znaczenie w zaostrzaniu zmian klimatycznych 

jak jazda samochodem. 

Alternatywy dla latania wiążą się z wysokimi barierami kontekstowymi, takimi jak 

pieniądze, czas lub wygoda. Na przykład podróż do innego kraju jest zazwyczaj znacznie 

szybsza, taosza i wygodniejsza drogą powietrzną niż lądową czy morską (Busche i Sargisson, 

2020). Zgodnie z hipotezą niskich kosztów, psychologiczne czynniki, takie jak troska o 

środowisko, postawy i normy subiektywne, powinny mied największe znaczenie predykcyjne 

dla zachowania, gdy koszty behawioralne lub ekonomiczne są niskie. Jeśli zachowanie jest 

łatwe do wykonania, zmienne psychologiczne będą miały wpływ na to, czy dana osoba 

zaangażuje się w to zachowanie. W sytuacjach o wysokich kosztach czynniki zewnętrzne 

mają większy wpływ, ponieważ presja zewnętrzna wpływa na postawy i hamuje intencje. 

Gdy koszty są wysokie, ludzie są mniej skłonni działad zgodnie z własnymi przekonaniami i 

postawami, ponieważ jest to zbyt kosztowne. W kontekście TPB (Teoria Zaplanowanego 

Zachowania), postawy i normy subiektywne powinny mied mniejsze znaczenie predykcyjne 

dla intencji zmniejszenia wpływu na środowisko w przypadku wysokich kosztów. Istnieją 

pewne dowody na to, że ludzie są bardziej zaniepokojeni i bardziej skłonni do ograniczenia 

lotów krótkodystansowych niż długodystansowych (Busche i Sargisson, 2020). 

Według wyników badao z 2015 roku, przeprowadzonych wśród podróżnych 

korzystających z polskich lotnisk, najważniejsze czynniki, które decydują o wyborze samolotu 

jako środka transportu to: czas podróży i bezpośredniośd połączenia (po 23% odpowiedzi), 

dogodnośd godzin przylotów i odlotów (18%), cena biletu (14%) oraz siatka połączeo (9%) 

(Tłoczyoski, 2015).  

Istnieją także poglądy mówiące, że Kolej Dużych Prędkości (KDP) stanowi alternatywę dla 

transportu lotniczego pod warunkiem, że czas podróży nie przekracza trzech godzin (Loga 

Sowioski, 2020). W tabelach 25 oraz 26 zaprezentowano: połączenia kolejowe obejmujące 

centralną częśd Unii Europejskiej (UE) (tabela 25) oraz analogicznie loty na tych samych 

odcinkach (tabela 26). W analizie uwzględniono minimalne czasy przejazdu koleją oraz loty 

między dwunastoma głównymi stolicami UE. Wyłączono regiony Skandynawii, paostw 

bałtyckich, Bałkanów, a także Półwyspu Iberyjskiego i Apenioskiego ze względu na ich 

znaczną odległośd od centrum kontynentu oraz w celu ograniczenia liczby badanych tras. 

Podane czasy podróży są zgodne z rozkładem na dzieo 17.07.2023. Źródłami danych były 
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portale: omio.com, eurorail.com, googlemaps.com. Niektóre z tras wymagały kilku 

przesiadek. Nietypowym przypadkiem jest trasa z Berlina do Pragi, która nie dysponuje 

bezpośrednim połączeniem lotniczym. Spośród 66 badanych połączeo tylko 11 (17%) ma czas 

przejazdu krótszy niż sześd godzin (pomaraoczowy kolor), a tylko pięd (8%) mieści się w 

trzech godzinach (zielony kolor).  

 

Tabela 25. Połączenia kolejoweobejmujące centralną częśd Unii Europejskiej (UE) 

 

Źródło: Opracowanie własne 

Tabela 26. Połączenia lotnicze obejmujące centralną częśd Unii Europejskiej (UE) 

Źródło: Opracowanie własne 

Przedstawione w tabeli 26 wyniki nie zdają się byd sprzyjające dla entuzjastów przesiadek 

z samolotów na pociągi. Europa nadal jest słabo skomunikowana kolejami 

międzynarodowymi. W praktyce jedynie pięd miast (Amsterdam, Bruksela, Londyn i Paryż 

oraz Budapeszt) dysponuje infrastrukturą kolejową, która umożliwia pasażerom 

zrezygnowanie z podróży lotniczych, w przypadku zwracania uwagi na długośd przejazdu. 

Zebrane dane dostarczają dowodów na zacofanie europejskiego kolejnictwa w porównaniu z 

osiągnięciami branży lotniczej. 

Przyglądając się bliżej sytuacji krajowej można sformuowad następujące wnioski. 

Podróżowanie pociągiem na niektórych trasach w Polsce, takich jak Wrocław/ 
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Bydgoszcz/Poznao - Warszawa, jest zbliżone do lotu samolotem pod kątem całkowitego 

czasu przejazdu (tabela 27). Jednak w porównaniu z Niemcami, Polska wciąż ma znacznie 

uboższą sied kolejową, a prędkośd pociągów jest znacznie niższa. 

 

Tabela 27. Całkowity czas podróży pociągiem i samolotem na trasach (z „punktu zero”, 
rozumianego jako centralny punkt miasta A, do „punktu zero” w mieście B) wyrażony w 
minutach 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Madrjas, 2022 

 

W odniesieniu do porównania alternatywnych środków transportu wobec podróży 

lotniczych, istnieją także portale, które pozwalają określid wpływ różnych środków 

transportu na środowisko. Przykładem takiego serwisu jest ecopassenger.org, który pozwala 

ocenid, który sposób podróżowania jest najbardziej ekologiczny.Porównuje on zużycie 

energii, emisję CO2 i inny wpływ na środowisko samolotów, samochodów i pociągów w 

transporcie pasażerskim. 

Jako W ramach analizy alternatyw dla transportu lotniczego zastosowano podejście 

porównawcze, polegające na zestawieniu wybranych parametrów podróży realizowanej 

różnymi środkami transportu. Analizę przeprowadzono dla przykładowej trasy krajowej 

Poznao–Warszawa, wykorzystując dane pochodzące z portalu ecopassenger.org (17.07.2023, 

godz. 14:30) (tabela 28).  

 

 

Trasa Kolej Samolot 

Warszawa - Lublin 143 230 

Warszawa - Gdaosk 161 225 

Warszawa - Kraków 167 260 

Warszawa - Katowice 169 265 

Warszawa - Poznao 193 260 

Warszawa - Wrocław 235 255 

Warszawa - Bydgoszcz 235 239 

Warszawa - Rzeszów 317 235 

Kraków - Gdaosk 339 255 

Warszawa - Zielona Góra 351 260 

Warszawa - Szczecin 410 290 

Kraków - Olsztyn 414 295 
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Tabela 28. Zestawienie parametrów podróży na trasie Poznao–Warszawa z 
uwzględnieniem transportu kolejowego, samochodowego i lotniczego 

 

Źródło: Opracowanie własne na podstawieecopassenger.org 

Jak można zauważyd w tabeli 29 podróżowanie pociągiem lub samochodem znacznie 

zmniejsza emisję gazów do atmosfery. Podróż pociągiem lub samochodem trwająca niecałe 

cztery godziny jest realną alternatywą dla 2,5-godzinnego lotu (tabela29). 

Tabela 29. Emisja dwutlenku węgla, tlenków azotu, węglowodorów niemetalowych, pył 
zawieszony oraz zużycie zasobów energetycznych emitowane przez transport kolejowy, 
samochodowy i lotniczy na trasie Poznao- Warszawa 

Składnik Pociąg Samochód 
Transport 

na lotnisko 
Lot 

Samolot 
(łącznie) 

Dwutlenek węgla (w kg) 29,9 39,3 1,5 105,6 107,1 

Zużycie energii (w litrach 
ekwiwalentu benzyny) 13,3 17,4 0,68 44,3 45 

Pył zawieszony (w gramach) 7 3,9 0,15 9 9,1 

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

Węglowodory niemetanowe (w 
gramach) 29,9 13,3 0,54 50,3 50,8 

Źródło:  Opracowanie własne na podstawie ecopassenger.org 

Dla porównania wybrano trasę międzykrajową, na obszarze Europy. Za przykład obliczono 

dane podróży z Warszawy do Paryża (tabela 30). 
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Tabela 30. Charakterystyka trasy Warszawa–Paryż z uwzględnieniem transportu 
kolejowego, samochodowego i lotniczego 

Źródło:  Opracowanie własne na podstawieecopassenger.org 

 

Można zauważyd, że poziom emisji dwutlenku węgla w przypadku pociągu (78,8) nie jest 

już tak znacząco niższy w porównaniu do lotu (129,2), zaś podróż samochodem emituje 

znacznie więcej gazów aniżeli wyprawa pociągiem, czy samolotem. Warto także zwrócid 

uwagę, że lot samolotem wraz z dojazdem na lotnisko trwa ponad 4 godziny, natomiast 

podróż pociągiem to inwestycja ponad 20 godzin z przesiadkami w Berlinie i Kolonii. Podróż 

pociągiem w tym wypadku, jest kosztowna zarówno pod względem czasu, jak i pieniędzy. 

Koszt takiej podróży jest znacznie wyższy niż koszt bezpośredniego połączenia lotniczego 

(tabela 32). 

Tabela 31. Emisja dwutlenku węgla, tlenków azotu, węglowodorów niemetalowych, pył 
zawieszony oraz zużycie zasobów energetycznych emitowane przez transport kolejowy, 
samochodowy i lotniczy na trasie Waszawa-Paryż 

Składnik Pociąg Samochód 
Transport na 

lotnisko 
Lot 

Samolot 
(łącznie) 

Dwutlenek węgla (w kg) 78,8 170,7 4,2 125,1 129,2 

Zużycie energii (w litrach 
ekwiwalentu benzyny) 38,5 75,9 1,8 52,5 54,4 

Pył 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 

Węglowodory niemetanowe (w 
gramach) 3,8 56,8 1,4 50,6 52 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie EcoPassenger.org 
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W tabeli 32 przedstawiono porównanie dla obu tras i trzech środków transportu dla 

czterech składowych: emitowanego śladu węglowego, czasu podróży, ceny oraz liczby 

przesiadek. Pogrubioną czcionką oznaczono przewagi w poszczególnych kategoriach. 

Tabela 32. Zestawienie emitowanego śladu węglowego, czasu podróży, ceny oraz liczby 
przesiadek dla tras: Poznao-Warszawa, Warszawa-Paryż 

    Poznao - Warszawa Warszawa - Paryż  

    
Ślad 

węglowy 
(MT) 

Czas 
podróży 

(całkowity) 
(min) 

Cena 
(PLN) 

Liczba 
przesiadek 

Ślad 
węglowy 

(MT) 

Czas 
podróży 

(całkowity) 
(min) 

Cena (PLN) 
Liczba 

przesiadek 

Samolot  107,1 02:28 160 0 129,2 04:19 
330 (lowcost),  

841 (przewoźnik tradycyjny) 
0 

Kolej 29,9 03:32 58,65 0 78,8 20:15 750 2 

Samochód 39,3 03:53 149,94 0 170,7 13:28 851,98 0 

Źródło:  Opracowanie własne na podstawie: omio.com, eurorail.com, googlemaps., kalkulator-paliwa.pl 

W europejskim raporcie organizacji Greenpeace z 2023 roku przeanalizowano ceny 

biletów kolejowych i lotniczych na 112 trasach krótkodystansowych (poniżej 500 km) w 27 

krajach UE. W większości przypadków bilety kolejowe okazały się średnio aż dwukrotnie 

droższe niż lotnicze, a największe różnice nawet do 30-krotności ceny biletu lotniczego, np. 

na trasie Londyn–Barcelona. Co ważne, jako jeden z nielicznych krajów, Polska została 

wyróżniona w tym zestawieniu jako wyjątek - na wielu trasach krajowych bilety kolejowe 

rzadziej przekraczały ceny lotnicze, co oznacza, że w Polsce ta przewaga cenowa samolotów 

nad pociągami była najmniej wyraźna w całej Europie (Greenpeace, 2023). 

Współczesny sektor kolejowy, zdając sobie sprawę z konkurencyjności rynku 

transportowego, aktywnie podejmuje działania w celu przyciągnięcia nowych klientów oraz 

zatrzymania dotychczasowych użytkowników poprzez kreowanie korzystnych cenowo ofert. 

Zastosowanie specjalnej oferty na podróże transportem publicznym po całym kraju było 

inicjatywą niemieckich władz kolejowych - Deutsche Bahn. W 2022 roku pasażerowie mogli 

nabyd bilet za 9 euro miesięcznie, który uprawniał ich do nieograniczonego korzystania z 

pociągów lokalnych i regionalnych w okresie od czerwca do sierpnia. Łączna liczba 

sprzedanych biletów wyniosła 52 mln, co miało również pozytywny wpływ na środowisko. 

Szacuje się, że dzięki tej ofercie uniknięto emisji ok. 1,8 mln ton CO2, co jest równoważne 

zasadzeniem 90 mln drzew. Podobną inicjatywę podjęli Hiszpanie, którzy zaoferowali 

darmowe podróże koleją na wybranych hiszpaoskich trasach. Inne europejskie kraje również 
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zachęcają do rezygnacji z samochodów na rzecz transportu publicznego. W Austrii dostępny 

jest "bilet klimatyczny" ze zniżką. Roczna podróż po całym kraju kosztuje 1039 euro, co 

stanowi znaczną oszczędnośd w porównaniu do ceny paliwa. W Belgii obowiązywałdo kooca 

sierpnia 2022 Duo Ticket, który umożliwiał podróż dwóm osobom za cenę jednego biletu. 

Natomiast Czechy promują tanie podróżowanie po kraju poprzez oferowanie biletów na 

okres jednego i dwóch tygodni (Śleziak, 2022; Podróże Onet, 2022). 

Przedsiębiorstwa z zakresu transportu lotniczego i kolejowego nie muszą koniecznie byd 

rywalami, lecz mogą wzajemnie ze sobą współpracowad, co przyniesie korzyści zarówno dla 

firm transportowych, jak i dla klientów czy pasażerów. 

Istnieją już współprace linii lotniczych z transportem kolejowym. W ramach Grupy 

Lufthansa, linie lotnicze z kilku krajów europejskich oferują swoim pasażerom możliwośd 

korzystania z połączeo intermodalnych, łączących transport kolejowy i lotniczy. Od dwóch 

dekad Lufthansa współpracuje z Deutsche Bahn (DB), największym operatorem kolejowym w 

Niemczech, aby zapewnid podróżnym komfortową i niezawodną podróż do lotniska we 

Frankfurcie z 24 niemieckich miast. Rzecznik Lufthansy podkreśla, że firma jest liderem w 

tworzeniu sieci intermodalnej, która integruje różne środki transportu. Oprócz Niemiec, 

Lufthansa Group oferuje połączenia intermodalne w Austrii, Szwajcarii, Belgii i Niderlandach. 

KLM, holenderska linia lotnicza również podjęła kroki w kierunku zwiększenia udziału 

transportu kolejowego w swojej ofercie. W lutym 2023 r. KLM ogłosił, że zakupił miejsca w 

czterech pociągach Thalys, które kursują między Amsterdamem a Brukselą, aby zastąpid 

częśd swoich codziennych lotów na tej trasie. Ten ruch jest zgodny z planem KLM mającym 

na celu redukcję emisji dwutlenku węgla i hałasu poprzez ograniczenie liczby lotów na 

krótkich dystansach. Współpraca KLM z Thalysem rozpoczęła się w 2022 r. jako projekt 

pilotażowy i od tego czasu cieszy się rosnącym zainteresowaniem pasażerów (Loga Sowioski, 

2023). 

Zestawione dane pokazują, że kolej pozostaje realną alternatywą dla lotnictwa głównie na 

trasach krajowych i krótkich połączeniach międzynarodowych, gdzie całkowity czas przejazdu 

nie przekracza trzech godzin, a korzyści środowiskowe są najbardziej wyraźne. Jednocześnie 

ograniczona dostępnośd szybkich połączeo kolejowych w Europie sprawia, że transport 

lotniczy pozostaje dominującym środkiem na średnich dystansach, co podkreśla znaczenie 

rozwoju oferty intermodalnej i inicjatyw sprzyjających zrównoważonej mobilności. 
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3.2. Sposoby zmniejszania negatywnego oddziaływania na środowisko naturalne przez 

podmioty na rynku lotniczym  

Coraz bardziej widoczne skutki nieustannie postępujących zmian klimatycznych i wzrostu 

zanieczyszczenia środowiska powodują, że tematyka ta staje się coraz częściej przedmiotem 

badao. Zanieczyszczenia stają się realnym problemem i zagrożeniem dla obecnych, ale 

przede wszystkim przyszłych pokoleo.  

Chociaż zaledwie 1 procent najbogatszych ludzi na świecie odpowiada za połowę 

wszystkich emisji z lotnictwa, podczas gdy 80 procent ludzkości nigdy nie miało okazji 

podróżowad samolotem (Rogala, 2021) to transport lotniczy stanowi wyzwanie dla 

globalnych ambicji osiągnięcia neutralności w emisji dwutlenku węgla netto. 

Przedsiębiorstwa funkcjonujące na rynku lotniczym zmuszone są szukad rozwiązao 

proekologicznych (Dällenbach, 2020, Gössling i in. 2020). 

W celu zmniejszenia udziału lotnictwa w zmiany klimatyczne, istnieją dwa główne 

rozwiązania: innowacje technologiczne oraz wprowadzenie działao zmieniających 

zachowania podróżnych. Innowacje technologiczne obejmują nowe technologie napędowe 

oraz wykorzystanie zrównoważonych paliw lotniczych. Zmiany zachowao obejmują unikanie 

lotów, zastępowanie ich innymi środkami transportu, wybór efektywnych opcji lotów oraz 

kompensację emisji dwutlenku węgla. Redukcję emisji związanych z transportem lotniczym 

można osiągnąd poprzez dekarbonizację produkcji oraz zmiany w sposobie konsumpcji. 

Istnieją trzy główne strony, na które należy zwrócid uwagę: (1) firmy jako dostawcy towarów 

i usług, w tym producenci samolotów, linie lotnicze, porty lotnicze, organizacje transportu 

lotniczego oraz łaocuchy dostaw; (2) konsumenci, których wybory determinują popyt na 

transport lotniczy oraz generują emisję dwutlenku węgla podczas podróży lotniczych; oraz 

(3) rządy i decydenci, którzy podejmują decyzje dotyczące podatków, opłat, ceł, dotacji, 

zachęt oraz praw, które mają wpływ na wzorce produkcji i konsumpcji w sektorze lotniczym. 

Według International Air Transport Association, międzynarodowej organizacji 

reprezentującej sektor lotniczy, kluczowym sposobem na ograniczenie emisji w lotnictwie 

jest rozwój technologii niskoemisyjnych, a nie zmiana modelu biznesowego. Organizacja ta 

nie podziela poglądu aktywistów ekologicznych, że transformacja klimatyczna wymaga 

restrykcji ruchu lotniczego. IATA twierdzi, że lotnictwo może byd neutralne dla klimatu do 

2060 roku i obniżyd swoje emisje o 50 proc. do 2050 roku bez ograniczania ruchu. Zamierza 
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to osiągnąd głównie poprzez poprawę efektywności, inwestycje w kompensaty emisji 

(carbon offset), a także promowanie samolotów elektrycznych i wodorowych. IATA liczy na 

to, że takie samoloty będą gotowe do użytku już w 2035 roku (Thomas, 2020). Wspiera też 

zastosowanie bardziej ekologicznych paliw, takich jak paliwo SAF (ang. 

sustainableaviationfuel), które według sektora emituje o 80 proc. mniej gazów 

cieplarnianych niż tradycyjne paliwa w całym cyklu życia. Jednak obecnie tylko mniej niż 0,1 

proc. samolotów z nich korzysta (Rogala,2021). 

Zgodnie z prognozami, globalny popyt na usługi transportowe będzie się zwiększał w 

przyszłych dekadach w związku ze wzrostem liczby ludności, poprawą poziomu życia i 

dostępności różnych środków transportu. W raporcie Energy Technology Perspectives 

Międzynarodowa Agencja Energetyczna (IEA) szacuje, że do 2070 r. światowy transport (w 

pasażerokilometrach) ulegnie podwojeniu, wskaźnik posiadania samochodów wzrośnie o 

60%, a ruch lotniczy pasażerski i towarowy potroi się (IEA, 2020). Te tendencje mogłyby 

prowadzid do znacznego wzrostu emisji związanych z transportem.Jednak istotne postępy 

technologiczne mogą pomóc złagodzid ten wzrost popytu. Wraz z przejściem na źródła 

energii elektrycznej o niższym wpływie na klimat, rozwój pojazdów elektrycznych stwarza 

realną możliwośd ograniczenia emisji z pojazdów osobowych. Zostało to potwierdzone w 

raporcie IEA Energy Technology Perspective, który przedstawia „Scenariusz 

Zrównoważonego Rozwoju”, zakładający osiągnięcie zerowej emisji netto CO2 z globalnej 

energetyki do 2070 r. Wizualizacja pokazuje ścieżki dla różnych segmentów sektora 

transportu w optymistycznym scenariuszu (rysunek 13). 

Raport podkreśla, że dzięki elektryfikacji i technologii wodorowej niektóre z segmentów 

mogą osiągnąd dekarbonizację w ciągu kilku dekad. Scenariusz IEA przewiduje stopniowe 

eliminowanie emisji z motocykli do 2040 roku, kolei do 2050 roku, lekkich pojazdów 

użytkowych do 2060 r. i chociaż emisje z samochodów osobowych i autobusów nie zostaną 

całkowicie wyeliminowane do 2070 r., wiele regionów, takich jak Unia Europejska; Stany 

Zjednoczone; Chiny i Japonia mają wycofad konwencjonalne pojazdy już w 2040 r. (IEA, 

2020). 
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Rysunek 13. Globalna emisja CO2 w transporcie według rodzaju transportu w scenariuszu 
zrównoważonego rozwoju na lata 2000-2070 

Źródło: (Międzynarodowa Agencja Energetyczna (IEA), 2020) 

 

Inne segmenty transportu będą znacznie trudniejsze do dekarbonizacji. Szczególnie 

trudny do wyeliminowania ma byd długodystansowy transport drogowy (ciężkie pojazdy 

użytkowe, transport ciężarowy), lotnictwo i transport morski.Zatem, mimo że w 

przedstawionym scenariuszu emisje z tych podsektorów maleją o 75%, to transport nadal 

będzie odpowiadał za największą częśd emisji związanych z energią w 2070 r. W scenariuszu 

MAE dotyczącym zerowej emisji netto ponad 60% redukcji emisji wynika z technologii, które 

obecnie nie są komercyjnie dostępne. 

Wzrost globalnej świadomości ekologicznej, wspierany przez takie postacie jak Greta 

Thunberg i ruchy takie jak Fridays for Future, znacznie zwiększył popyt na kompensację 

emisji dwutlenku węgla. Strajk szkolny Grety Thunberg, który miał na celu walkę o klimat, 

spowodował globalne demonstracje ruchu Fridays for Futur e(Noth i Tonzer, 2022). To 

następnie wywołało debaty na temat celowości i zasadności podróży lotniczych (Gössling i 

in., 2020). 

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

zmniejszenia śladu węglowego pasażerów (Chen, 2016). Kompensacja emisji dwutlenku 

https://wires.onlinelibrary.wiley.com/doi/full/10.1002/wcc.802#wcc802-bib-0038
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węgla 3pozwala złagodzid wpływ lotnictwa na klimat, jednocześnie przynosząc korzyści 

naturze i lokalnym społecznościom. Istnieje wiele narzędzi, które pomagają określid ślad 

węglowy podróży, w tym kalkulatory śladu węglowego (np. kalkulator Sustainabletravel, 

Carbon Footpri, Tree Canada). W 2008 r. pasażerowie linii lotniczych zrównoważyli zaledwie 

0,3 mln ton CO2, podczas gdy w 2018 r. liczba ta wzrosła do 42,8 mln ton (Hamrick i Gallant, 

2018). 

Chociaż odnotowano ogólny wzrost kompensacji emisji dwutlenku węgla, obecny odsetek 

osób podróżujących samolotami, które chętnie decydują się na udział w kompensacji emisji 

dwutlenku węgla, pozostaje stosunkowo niewielki. Zaledwie 1% podróżujących samolotami 

aktywnie decyduje się na ich zakup. Dane te podkreślają znaczną rozbieżnośd między 

postawami a zachowaniami (Juvan i Dolnicar, 2014). Niechęd do rekompensacji może byd 

częściowo spowodowana ogólnymi obawami dotyczącymi rzeczywistej skuteczności 

programów kompensacyjnych w zwalczaniu globalnego ocieplenia (Cames i in., 2016). 

Tabela 33 przedstawia ślad węglowy (w tonach metrycznych) i koszt kompensacji dla tras 

opisywanych w podrozdziale 3.1  (Poznao-Warszawa i Warszawa-Paryż.) 

 

Tabela 33. Ślady węglowe i koszty kompensacji dla tras: Poznao-Warszawa oraz Warszawa-
Paryż 

  
Ślad węglowy 

lotu 
Koszt 

kompensacji 
Ślad węglowy 

lotu 
Koszt 

kompensacji 

  Samolot (klasa ekonomiczna) Samochód 

Poznao-
Warszawa 

0.07 MT 
€ 1.00 (ok. 4,5 

PLN) 
0.05 MT 

€ 0.71 (ok 3,3 
PLN) 

Warszawa-
Paryż 

0.21 MT 
€ 2.99 (ok. 14 

PLN) 
0.28 MT 

€ 3.98 (ok. 18 
PLN) 

 Źródło: opracowanie własne na podstawie sustainabletravel.org 

W Internecie dostępne są również narzędzia, które pomagają wizualizowad emitowany 

ślad węglowy oraz pokazują jak można zrównoważyd wpływ na klimat np. przez zasadzenie 

odpowiedniej ilości drzew (tabela 34). 

                                                 
3
 Kompensacja emisji dwutlenku węgla (carbon offsetting) oznacza mechanizm polegający na neutralizowaniu 

emisji gazów cieplarnianych powstałych w wyniku określonej działalności poprzez finansowanie projektów 
prowadzących do redukcji lub pochłaniania równoważnej ilości CO₂ w innym miejscu, przy czym emisje te nie są 
redukowane u źródła, lecz bilansowane w skali globalnej (Schneider i in.2019). 
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Tabela 34. Różnice w emisji dwutlenku węgla podczas podróży na odległośd 1000 km 
różnymi środkami transportu 

Środek transportu Średni poziom emisji CO2 – 

ślad węglowy (w kg na 1000km) 

Liczba posadzonych drzew 

rekompensująca ślad węglowy 

Samolot 240 3 

Samochód osobowy 220 3 

Autobus 140 2 

Pociąg 70 1 

Źródło: Zaręba, 2021, s.16 

 

Google Flights- wyszukiwarka lotów oferowana bezpośrednio przez Google również 

podaje informacje o emisji CO2 z każdego lotu, przyczyniając się tym samym do rozwoju 

wiedzy i świadomości dotyczącej emisji węgla, oferując jednocześnie możliwośd wyboru linii 

lotniczej/lotu na podstawie ich wyników (rysunek 14). Narzędzie to ma za zadanie edukowad 

podróżnych na temat skali emisji, które powodują. 

 

 

Rysunek 14. Wyszukiwarka Google Flights – szacowane emisje CO₂ na pasażera dla 
alternatywnych połączeo lotniczych na tej samej trasie 

Źródło: (Google Flights, dostęp 19.07.2023) 

 

Wśród wszelkich osiągnięd technologicznych, istnieje przekonanie, że zrównoważone 

paliwo lotnicze (SAF) może stanowid przełomową opcję (Dichter i in., 2020; Wormslev i 

Broberg, 2020). Obecnie udział SAF w ogólnym zużyciu paliwa do silników odrzutowych 

wynosi jedynie mniej niż 1%, głównie z powodu jego wyższych kosztów. Jednak zarówno linie 

lotnicze, jak i rządy podejmują aktywne działania w celu promowania stosowania SAF. 

Przykładowo, w maju 2021 roku Air France-KLM przeprowadził pierwszy długodystansowy 

lot (z Paryża do Montrealu) częściowo zasilany SAF (Bertoletti, 2021). All Nippon Airways 
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(ANA) również rozpoczęły regularne loty krajowe (z Tokio do Osaki) przy użyciu mieszanego 

SAF i TAF w czerwcu 2021 roku (ANA, 2021). 

W ramach dążenia do zrównoważonego rozwoju lotnictwa, brytyjskie linie lotnicze - 

British Airways we wrześniu 2021 zrealizowały pionierski lot z wykorzystaniem nowego 

rodzaju paliwa lotniczego. Wybrany do tego celu samolot Airbus A320 neojest obecnie 

uważany jest za najbardziej oszczędny samolot krótkodystansowy we flocie British Airways. 

Podczas manewru lądowania, jeden z silników został celowo odłączony, co pozwoliło na 

zmniejszenie zużycia energii o 50% i ograniczenie emisji dwutlenku węgla na płycie lotniska. 

Dane porównawcze wskazują, że stosowanie innowacyjnego paliwa SAF umożliwia redukcję 

emisji dwutlenku węgla o 62% w stosunku do lotu z 2010 roku (British Airways runsfirstflight 

with sustainableaviationfuel, 2021). 

Rosnąca troska o zrównoważony rozwój środowiska naturalnego zmienia konkurencyjny 

model współczesnych rynków i skłania korporacje do myślenia w bardziej „zielony” sposób 

(Grinstein i Nisan, 2009; Peattie i Peattie, 2009). Przedsiębiorstwa w sektorze lotniczym 

coraz częściej wybierają rozwiązania związane z ochroną lub poprawą środowiska 

naturalnego. Są to praktyki, które można nazwad mianem „zielonego marketingu” (Solomon, 

2006, s.46). 

Nordyckie linie lotnicze w swoich komunikatach w mediach społecznościowych coraz 

częściej posługują się językiem akcentującym troskę o środowisko naturalne oraz 

odpowiedzialnośd za ograniczanie emisji gazów cieplarnianych. Takie działania można 

interpretowad jako formę zabiegania o sympatię młodych konsumentów, ponieważ 

komunikacja oparta na wartościach środowiskowych odpowiada na szczególnie silne 

zainteresowanie tej grupy problematyką zmian klimatu oraz jej rosnące oczekiwania wobec 

społecznej odpowiedzialności przedsiębiorstw (White i in., 2019). Młodsi odbiorcy częściej 

niż starsze kohorty reagują pozytywnie na przekazy podkreślające zaangażowanie 

klimatyczne marek i uwzględniają je w ocenach wizerunkowych firm. W Szwecji, jak i w wielu 

innych krajach, młode osoby w większym stopniu angażują się w debaty publiczne dotyczące 

ochrony klimatu, czerpiąc inspirację m.in. z działalności Grety Thunberg. W tym kontekście 

linie Finnair zaproponowały inicjatywę skierowaną do pasażerów, umożliwiającą 

kompensację emisji gazów cieplarnianych lub ich redukcję poprzez dofinansowanie zakupu 

zrównoważonego paliwa lotniczego. 
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W związku z sytuacją pandemiczną w 2020 roku, linia Finnair podjęła również decyzję o 

zawieszeniu dwóch krajowych połączeo lotniczych z Helsinek do Turku i Tampere. Finnair 

zaproponowała swoim klientom alternatywny sposób podróżowania między tymi miastami, 

wykorzystując transport autobusowy. Był to krok mający na celu zmniejszenie emisji gazów 

cieplarnianych związanych z lotnictwem, a także zapewnienie komfortu i szybkości 

przemieszczania się pasażerów do stolicy Finlandii (Stemski, 2021).  Natomiast linie lotnicze 

SAS wprowadziły kompensację zużycia CO2 dla wszystkich biletów młodzieżowych 

“YouthTickets”, czyli specjalnych taryf dla osób w wieku od 12 do 25 lat. Przewoźnik określa 

akcję jako reakcję na wyraźne oczekiwania młodych podróżnych, którzy chcą podróżowad w 

sposób bardziej przyjazny dla środowiska naturalnego i zapewnia, że akcja ta przyniosła efekt 

w postaci wzrostu liczby młodych pasażerów na pokładach samolotów SAS (Śniedziewski, 

2019). 

W ramach działao na rzecz ochrony środowiska linie lotnicze Ryanairtakże wprowadziły 

kalkulator emisji dwutlenku węgla, który oprócz umożliwienia pasażerom dokładnego 

oszacowania ilości gazu wydzielanego podczas każdego lotu, pozwala zrekompensowad 

swoje emisje poprzez wsparcie różnych projektów ekologicznych. Ryanair, który ma już 

najniższy poziom emisji CO2 na pasażera/km spośród wszystkich głównych przewoźników w 

UE, uznaje, że sektor lotniczy ma kluczowe znaczenie dla walki ze zmianami klimatu i 

podejmuje działania mające na celu zminimalizowanie negatywnego wpływu swojej 

działalności na środowisko. Do 2030 roku Ryanair zamierza wykorzystywad zrównoważone 

paliwa lotnicze do napędzania 12,5 proc. swoich lotów - co w połączeniu z inwestycją w 

wysokości 22 mld dolarów w nowy samolot Boeing 737 8-200 „Gamechanger” znacząco 

obniży emisję CO2 i poziom hałasu w ciągu następnej dekady i pomoże osiągnąd swój cel, 

jakim jest bycie neutralnymi liniami lotniczymi pod względem emisji dwutlenku węgla do 

2050 roku (Ryanair chce byd bardziej eko i wdraża kalkulator śladu węglowego, 2021). 

Trzeci rok z rzędu, linia lotnicza WizzAir została uznana w konkursie World Finance 

SustainabilityAwards 2023 za najbardziej zrównoważonąniskokosztową linię lotniczą. World 

Finance wyraził uznanie dla wiarygodności WizzAir w dziedzinie zrównoważonego rozwoju 

oraz jej zaangażowania w redukcję emisji gazów cieplarnianych o kolejne 25% do kooca 

dekady. Doceniono takżeciągłe inwestycje linii lotniczej w najnowsze technologie: inicjatywy 

w zakresie oszczędności paliwa, partnerstwa w zakresie zrównoważonych paliw lotniczych 

(SAF), w tym inwestycje w badania i rozwój, odnawianie floty samolotów oraz poszukiwania 
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samolotów napędzanych wodorem. WizzAir osiągnął najniższą w historii intensywnośd emisji 

dwutlenku węgla w ciągu jednego roku podatkowego, wynoszącą 53,8 gramów na 

pasażera/km w roku podatkowym 2023 (co stanowi sześcioprocentową redukcję w stosunku 

do poziomów sprzed COVID). W celu osiągnięcia celów, przewoźnik inwestował znaczne 

środki w swoją flotę, wymieniając starsze samoloty na nowoczesne Airbusy A321neo, które 

przyczyniają się do znaczącej redukcji hałasu i oszczędności paliwa, oraz pozwalają na 

wykonywanielotów z użyciem mieszanki SAF do 50%. Inne inicjatywy WizzAir w kierunku 

zrównoważonego rozwoju obejmują: 

 niestosowanie jednorazowych tworzyw sztucznych w kabinie,  

 pokłady lotnicze bez papieru  

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

Cost Airline for The Third Consecutive Year, 2023). 

Linia lotnicza Wizz Air w 2022 r. wprowadziła kampanię „Wizz Air - Fly the Greenest”, 

której celem było zwiększenie świadomości odbiorców dotyczącej deklarowanego przez 

przewoźnika wizerunku linii jako jednego z bardziej proekologicznych wyborów w podróżach 

lotniczych. Przewoźnik w swoich mediach społecznościowych często podkreśla aspekty 

środowiskowe i chwali się działaniami, które wykonuje w kierunku bardziej zrównoważonej 

działalności (rysunek 15). WizzAir wymienia 7 powodów, dla których pasażer powinien 

wybrad tę właśnie linię lotniczą:  

 Posiada najnowocześniejszą oraz najmłodszą flotę biorąc pod uwagę europejskich 

przewoźników. 

 Posiada wyłącznie połączenia bezpośrednie 

 Żadna z tras oferowanych przez WizzAir nie ma alternatywnej bezpośredniej trasy 

krótszej niż 4 godziny, którą można przebyd za pomocą kolei. 

 Średni ślad środowiskowy pasażera podróżującego z WizzAir wynosi 57,2 grama na 

pasażera na kilometr (przed COVID). Co oznacza, że gdyby wszyscy inni przewoźnicy byli tak 

samo efektywni jak WizzAir, emisja CO2 europejskiej branży lotniczej mogłaby zmniejszyd 

się o 34%. 

 Przewoźnik unika lotów samolotami, które są tylko w połowie zapełnione. 

 Nie posiada w swojej ofercie klasy business. 

 Używa światowej klasy silników i samolotów (Cybulak, 2022). 



110 

 

 

Rysunek 15. Przykład działao promujących ekologiczne aspekty Wizzair w mediach 
społecznościowych 

Źródło: (@wizzair, 2023) 

 

Sektor lotniczy nadal stoi przed trudnym zadaniem osiągnięcia celu redukcji emisji 

gazów cieplarnianych i wypełnienia zobowiązao określonych w porozumieniu paryskim. 

Aby sprostad tym wyzwaniom, w ramach polityki klimatyczno-energetycznej do roku 2030 

(EC, 2021) ustanowiono konkretne cele dla Unii Europejskiej w zakresie zmniejszenia emisji 

gazów cieplarnianych, zwiększenia udziału energii odnawialnej i poprawy efektywności 

energetycznej. Pakiet Czystej Energii wprowadził niezbędne środki polityczne i regulacyjne 

wspierające osiągnięcie tych celów. Patrząc w przyszłośd, długoterminowa strategia UE 2050 

przewiduje osiągnięcie neutralności węglowej do 2050 roku. Europejski Zielony Ład 

odzwierciedla ambicje UE w zakresie ograniczenia emisji gazów cieplarnianych o 55% do 

2030 r. i stanowi podstawę do osiągnięcia zerowej emisji netto do 2050 r. 

Obecnie można zauważyd, że niektóre paostwa udzielają pomocy finansowej podmiotom 

funkcjonującym na rynku lotniczym tylko pod warunkiem ograniczenia ruchu lotniczego 

(Walków, 2021). 

W kwietniu 2021 r. francuscy prawodawcy przegłosowali zakooczenie lotów 

krótkodystansowych na trasach, dla których dostępne są alternatywne połączenia kolejowe 

(BBC,  2021). A w maju 2023 roku zakaz lotów na krótkich trasach we Francji wszedł w życie.  

Spowodowało to zakaz korzystania z samolotów na trasach krajowych, które są dostępne dla 
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kolei w czasie nieprzekraczającym dwóch i pół godziny podróży.Na początek zakaz objął trzy 

trasy: między Paryżem a Bordeaux, Nantes i Lyonem (TVN24 Biznes, 2023). 

Mimo że nowoczesne samoloty są znacznie bardziej przyjazne dla środowiska niż ich 

poprzednicy, rosnąca liczba eksploatowanych maszyn i perspektywy dalszego wzrostu 

podróży lotniczych sprawiają, że redukcja emisji z silników odrzutowych staje się 

priorytetem. Pomimo ciągłych inwestycji w rozwiązania technologiczne mające na celu 

zwiększenie zrównoważonego wykorzystania zasobów, rośnie świadomośd, że rządy nie 

mogą polegad wyłącznie na rozwiązaniach technologicznych, ale muszą znaleźd sposoby 

zachęcania do zmian zachowao w celu ograniczenia nadmiernej konsumpcji (Haberl i in., 

2020; Wiedmann i in ., 2020) 

Ponieważ jest mało prawdopodobne, aby sama innowacja technologiczna ograniczyła 

emisje zgodnie z celami dekarbonizacji (McLachlan i Callister,  2022 ; Peeters i in.,  2016 ), w 

pracy skupiono się na wyborach konsumenckich. To konsumenci poprzez swoje postawy w 

tym gotowośd do korzystnia z bardziej zrównoważonych rozwiązao transportowych oraz 

zmianę wzorców zachowao w dużym stopniu przyczyniają się do poziomy emisji 

zanieczyszczeo.

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0921800921003566#bb0160
https://wires.onlinelibrary.wiley.com/doi/full/10.1002/wcc.802#wcc802-bib-0062
https://wires.onlinelibrary.wiley.com/doi/full/10.1002/wcc.802#wcc802-bib-0065
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4. Metodyka i organizacja badao własnych 

 

Zagadnienia omówione w trzech pierwszych rozdziałach niniejszej dysertacji, oparte na 

pogłębionej analizie literatury interdyscyplinarnej z zakresu ekonomii behawioralnej, 

ekonomii neoklasycznej oraz ekonomiki zrównoważonego transportu, umożliwiły 

zdefiniowanie kluczowych obszarów badawczych. Na ich podstawie określono zakres 

tematyczny i podmiotowy badao własnych, jak również przyjęto odpowiednie podejście 

metodologiczne do analizy rozbieżności między postawami a zachowaniami 

proekologicznymi w kontekście lotniczych przewozów pasażerskich. 

W niniejszym rozdziale zaprezentowano przyjętą procedurę badawczą, ze szczególnym 

uwzględnieniem metod i technik zastosowanych w ramach projektu badawczego. Opisano 

konstrukcję i dobór narzędzi pomiarowych - w tym kwestionariusza ankiety oraz projektu 

eksperymentalnego, a także uzasadniono ich zastosowanie w świetle celów badania i 

specyfiki analizowanego zjawiska. 

Rozdział czwarty zawiera także szczegółowy opis doboru próby badawczej oraz kryteriów 

kwalifikacji respondentów, co ma kluczowe znaczenie dla trafności i rzetelności wniosków. 

Zaprezentowano również przyjęty schemat analizy danych oraz wykorzystane metody 

statystyczno-ekonometryczne, które umożliwiły weryfikację postawionych hipotez. 

W koocowej części rozdziału przedstawiono strukturę demograficzną uczestników 

badania oraz zarysowano kontekst społeczny i behawioralny, w jakim podejmowane są 

decyzje transportowe.  

4.1. Cele i hipotezy badawcze 

Współczesna debata na temat zrównoważonej mobilności oraz globalnych wyzwao 

środowiskowych coraz częściej akcentuje znaczenie indywidualnych wyborów 

konsumenckich, w tym decyzji dotyczących środków transportu. Chod świadomośd 

klimatyczna w społeczeostwie systematycznie rośnie, wciąż obserwuje się wyraźne 

rozbieżności pomiędzy deklarowanymi postawami proekologicznymi a rzeczywistymi 

zachowaniami podróżnych. Zjawisko to, znane jako attitude-behavior gap, stanowi 

przedmiot rosnącego zainteresowania naukowców, co jest odzwierciedlone coraz większą 

liczbą publikacji. 



113 

 

Dotychczasowe rozważania teoretyczne, zaprezentowane w poprzednich rozdziałach 

rozprawy, obejmują zarówno klasyczne podejścia ekonomiczne, oparte na założeniach teorii 

użyteczności oczekiwanej, jak i nowsze ujęcia wywodzące się z ekonomii behawioralnej, 

uwzględniające ograniczoną racjonalnośd decydentów, rolę emocji oraz wpływ norm 

społecznych. Perspektywa ta pozwala lepiej zrozumied decyzje konsumentów dotyczące 

ekologizacji zachowao, w tym rezygnacji z podróży lotniczych. Szczególną uwagę zwrócono 

na fakt, że badania nad postawami wobec podróży lotniczych relatywnie rzadko 

uwzględniają psychologiczne i społeczne uwarunkowania decyzji, takie jak emocje (np. 

poczucie winy czy wstydu) oraz deficyty wiedzy dotyczące rzeczywistego śladu węglowego 

poszczególnych środków transportu. 

Zidentyfikowana luka badawcza wskazuje na potrzebę pogłębionego wyjaśnienia 

mechanizmów, za pomocą których czynniki poznawcze, emocjonalne i społeczne kształtują 

decyzje transportowe konsumentów oraz wpływają na występowanie bądź ograniczanie 

rozbieżności między proekologicznymi postawami a rzeczywistymi zachowaniami. Dotyczy to 

zarówno elementów indywidualnych, jak i uwarunkowao sytuacyjnych, takich jak dostępnośd 

alternatywnych środków transportu, cena czy czas podróży. 

Decyzja o wyborze jednego z tych wariantów jest istotnie zależna od czynników takich jak: 

czas podróży, koszt, wygoda, dostępnośd połączeo czy wpływ środka transportu na 

środowisko naturalne. Dla porównania, w przypadku podróży międzykontynentalnych - np. z 

Polski do Stanów Zjednoczonych - dominującą, a często jedyną realną opcją pozostaje 

transport lotniczy, co wyklucza możliwośd prowadzenia rzetelnych analiz wyboru 

modalnego. Tymczasem w przypadku tras o umiarkowanym zasięgu, takich jak trasy w 

odrębie Europy, decyzja o środku transportu ma bardziej konkurencyjny charakter i 

uwzględnia nie tylko efektywnośd czasową, lecz także postawy konsumenckie, przekonania 

ekologiczne oraz emocje towarzyszące podróży. 

W niniejszym badaniu skoncentrowano się więc na analizie krótkodystansowych podróży 

pasażerskich, ponieważ to właśnie w tym segmencie konsument ma zazwyczaj realną 

możliwośd wyboru pomiędzy kilkoma konkurencyjnymi środkami transportu - przede 

wszystkim lotnictwem, koleją oraz samochodem osobowym.  

Wybór właśnie takich tras badawczych został podyktowany chęcią odzwierciedlenia 

rzeczywistych dylematów decyzyjnych podróżnych, którzy mogą w praktyce stanąd przed 

wyborem: czy polecied samolotem, pojechad pociągiem, czy może zdecydowad się na podróż 
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samochodem? Krótkodystansowe przewozy lotnicze są też obecnie jednym z najbardziej 

kontrowersyjnych segmentów transportu z punktu widzenia ochrony klimatu, gdyż stanowią 

istotne źródło emisji gazów cieplarnianych, mimo że można je w wielu przypadkach zastąpid 

bardziej zrównoważonymi środkami transportu. To właśnie na tym tle pojawia się znacząca 

rozbieżnośd między proekologicznymi postawami a rzeczywistymi wyborami konsumentów, 

co czyni ten temat szczególnie aktualnym i wartym pogłębionej eksploracji. 

Pomimo rosnącej liczby publikacji dotyczących postaw wobec transportu, wciąż brakuje 

opracowao, które: 

 w sposób systematyczny analizują wpływ emocji (np. wstydu, poczucia winy) na 

zachowania transportowe; 

 uwzględniają jednocześnie wiedzę, emocje i czynniki sytuacyjne w analizie 

rozbieżności między postawami a działaniem; 

 stosują modele psychologiczne (np. transteoretyczny model zmiany - TTM) do 

segmentacji podróżnych według gotowości do zmiany zachowao; 

 badają krótkodystansowe przewozy lotnicze w kontekście postaw proekologicznych i 

decyzji konsumenckich - mimo ich dużego znaczenia dla strategii ograniczania emisji 

w Unii Europejskiej. 

Wskazane luki badawcze stanowiły podstawę do sformułowania problemu badawczego 

oraz zaprojektowania własnych badao ilościowych. Ich celem jest pogłębienie wiedzy na 

temat uwarunkowao rozbieżności między postawami a działaniami oraz zidentyfikowanie 

czynników, które mogą wspierad bardziej spójne, prośrodowiskowe wybory transportowe. W 

związku z powyższym, główny cel niniejszej rozprawy doktorskiej to określenie wpływu 

wybranych czynników - emocjonalnych oraz sytuacyjnych (m.in. kosztów, czasu, wpływu 

społecznego, wiedzy) na prawdopodobieostwo wystąpienia luki między postawami 

proekologicznymi a zachowaniami konsumentów na rynku lotniczych przewozów 

pasażerskich w kontekście krótkodystansowych przewozów pasażerskich. Dla realizacji celu 

głównego rozprawy sformułowano cele szczegółowe odnoszące się do przeprowadzonych 

badao własnych, obejmujących zarówno częśd teoretyczno-przeglądową, jak i empiryczną: 

 C0: Usystematyzowanie pojęd związanych z postawami proekologicznymi i 

zachowaniami  konsumentów na rynku  transportu lotniczego.  

 C1: Określenie fazy gotowości do zmiany proekologicznych zachowao transportowych 

(prekontemplacja, kontemplacja, przygotowanie do działania, działanie, utrzymanie 
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zmiany), typu postawy oraz stanu wiedzy w odniesieniu do proekologicznych 

zachowao w zakresie lotniczych podróży pasażerskich w kontekście 

krótkodystansowych przewozów pasażerskich. 

Å C2: Rozpoznanie wyborów środków transportu przez podróżnych w Polsce na trasach 

wewnątrzkrajowych i międzykrajowych oraz czynników decydujących o tych 

preferencjach. 

Å C3: Określenie emocji zwiększających lub zmniejszających prawdopodobieostwo 

wystąpienia luki (GAP) między deklarowanymi wartościami proekologicznymi a 

zachowaniami w krótkodystansowych, lotniczych przewozach pasażerskich. 

Å C4: Identyfikacja czynników sytuacyjnych zwiększających lub zmniejszających 

prawdopodobieostwo wystąpienia luki (GAP) między deklarowanymi wartościami 

proekologicznymi a zachowaniami w krótkodystansowych przewozach pasażerskich. 

W oparciu o wyznaczone cele badawcze sformułowano zestaw hipotez, których 

weryfikacja pozwoliła na pogłębioną analizę mechanizmów odpowiedzialnych za 

występowanie lub ograniczanie rozbieżności między proekologicznymi postawami a 

rzeczywistymi zachowaniami transportowymi. Hipotezy te uwzględniają zarówno 

uwarunkowania indywidualne (takie jak emocje, typ postawy), jak i sytuacyjne (np. czas, 

koszt).  

H1. Gotowośd do zmiany i typ postawy 

Pierwszy zestaw hipotez koncentruje się na poziomie świadomości i gotowości do zmiany 

zachowao transportowych w duchu proekologicznym. Punktem odniesienia jest tu model 

transteoretyczny (TTM) opracowany przez Prochaska i DiClemente (1983), który zakłada, że 

zmiana zachowania przebiega etapowo - od braku świadomości problemu, przez rozważanie 

zmiany, aż po rzeczywiste działanie i utrzymanie nowych nawyków. Weryfikacji podlega 

również charakterystyka typów postaw, jakie reprezentują podróżni w Polsce w kontekście 

kryzysu klimatycznego oraz stopieo ich wiedzy na temat wpływu poszczególnych środków 

transportu na środowisko. 

H1a. Podróżni w Polsce cechują się postawą „realizmu” w kontekście sposobów postrzegania 

sytuacji kryzysowej w odniesieniu do krótkodystansowych przewozów pasażerskich. 

H1b. Podróżni w Polsce nie posiadają wiedzy na temat wpływu poszczególnych środków 

transportu na środowisko ani możliwości kompensacji emisji dwutlenku węgla. 
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H1c. Podróżni w Polsce w kontekście krótkodystansowych przewozów lotniczych rozważają 

zmianę swoich zachowao na bardziej proekologiczne lub już podejmują działania mające na 

celu ograniczenie negatywnego wpływu transportu lotniczego na środowisko. 

H2. Preferencje transportowe w zależności od typu podróży. 

Drugi zestaw hipotez dotyczy preferencji polskich podróżnych w zakresie wyboru środka 

transportu, z uwzględnieniem różnic pomiędzy podróżami krajowymi a międzynarodowymi. 

Celem jest zbadanie, czy wraz ze wzrostem dystansu zmienia się struktura preferencji 

transportowych, w szczególności w zakresie wyboru transportu lotniczego w relacji do 

alternatywnych środków transportu, takich jak kolej czy samochód osobowy. Przyjęto 

założenie, że istnieje pewien próg odległości, przy którym podróżni zaczynają realnie 

rozważad różne środki transportu, a decyzja przestaje mied wyłącznie charakter rutynowy. W 

takich warunkach wybory transportowe mogą ujawniad rozbieżności między deklarowanymi 

postawami proekologicznymi a faktycznymi decyzjami, szczególnie gdy alternatywy różnią się 

pod względem czasu, kosztu, wygody i postrzeganego wpływu środowiskowego. 

H2. Istnieje próg długości trasy podróży, przy którym preferencje wyboru środka transportu 

ulegają istotnemu zróżnicowaniu. 

 

H3. Emocje a luka postawa – zachowanie 
 

Trzeci zestaw hipotez odnosi się do roli emocji w kształtowaniu rozbieżności między 

postawami a zachowaniami transportowymi. W literaturze coraz częściej podkreśla się 

znaczenie afektywnych komponentów decyzji konsumenckich - w tym emocji takich jak 

wstyd, poczucie winy - w kontekście działao (lub ich braku) proekologicznych. Szczególnie 

interesująca jest kwestia emocji wywoływanych przez wybór transportu lotniczego - 

postrzeganego jako środek wygodny, ale szkodliwy środowiskowo i ich wpływu na spójnośd 

między postawami  a realnymi decyzjami podróżnych. 

H3a. Wybór samolotu jako środka transportu w kontekście krótkodystansowych przewozów 

pasażerskich wzbudza bardziej negatywne niż pozytywne emocje. 

H3b. Znaczący wpływ na lukę między postawami a zachowaniami proekologicznymi 

konsumentów mają emocje takie jak poczucie winy lub wstyd. 
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H4. Rola czynników sytuacyjnych 
 
 Czwarta hipoteza odnosi się do sytuacyjnych uwarunkowao podejmowania decyzji 

transportowych, które mogą istotnie wpływad na występowanie luki między deklarowanymi 

postawami proekologicznymi a rzeczywistymi zachowaniami konsumentów. Wśród tych 

uwarunkowao szczególne znaczenie przypisuje się kosztom podróży, czasowi jej trwania, 

wpływowi społecznemu oraz poziomowi wiedzy dotyczącej oddziaływania środka transportu 

na środowisko. 

Dotychczasowe badania wskazują, że nawet osoby charakteryzujące się wysoką 

świadomością ekologiczną mogą podejmowad decyzje niespójne z deklarowanymi 

postawami pod wpływem presji otoczenia, wygody lub ograniczeo ekonomicznych. Zasadne 

staje się zatem zbadanie, które czynniki sytuacyjne zwiększają, a które ograniczają 

prawdopodobieostwo wystąpienia luki postawa–zachowanie w kontekście 

krótkodystansowych podróży lotniczych. 

H4. Koszt podróży, dłuższy czas jej trwania oraz wpływ społeczny zwiększają 

prawdopodobieostwo wystąpienia luki między postawami proekologicznymi a zachowaniami 

konsumentów, natomiast wyższy poziom wiedzy zmniejsza prawdopodobieostwo jej 

wystąpienia. 

Metody i techniki, a także wynik weryfikacji powyżej sformułowanych hipotez 

badawczych zostały przedstawione w kolejnych częściach niniejszej pracy. 

4.2. Procedura badawcza 

Schemat postępowania badawczego przyjęty przez autorkę niniejszej rozprawy został 

ukazany na rysunku 16. 
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Rysunek 16. Schemat postępowania badawczego 

Źródło: opracowanie własne 

 

Krytyczna analiza literatury z zakresu postaw proekologicznych, zachowao 

transportowych, wpływu emocji na decyzje konsumenckie oraz mechanizmów rozbieżności 

pomiędzy postawą a zachowaniem stanowiła punkt wyjścia do konceptualizacji problemu 

badawczego. Pozwoliła również na zidentyfikowanie luki poznawczej oraz sformułowanie 

celu głównego, celów szczegółowych i hipotez badawczych. Szczególną uwagę poświęcono 

ograniczonemu uwzględnieniu emocji oraz społeczno-psychologicznych motywatorów i 

barier (np. wiedzy o emisjach, presji społecznej, kosztów, wygody) w analizie 

proekologicznych decyzji transportowych.  

Uwzględniając złożonośd badanego zjawiska oraz potrzebę uchwycenia zarówno 

deklarowanych postaw, jak i hipotetycznych wyborów, zdecydowano się na zastosowanie 
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triangulacji metod badawczych - połączenia klasycznych badao sondażowych z 

eksperymentem typu stated choice. Taki dobór metod pozwala nie tylko na identyfikację 

proekologicznych deklaracji i intencji podróżnych, lecz także na symulację ich rzeczywistych 

decyzji transportowych. 

W ramach badao ilościowych opracowano autorski kwestionariusz ankietowy. Narzędzie 

to zostało poddane weryfikacji w badaniu pilotażowym, co umożliwiło optymalizację pytao 

pod względem zrozumiałości i trafności pomiarowej.  

Równolegle zaprojektowano eksperyment typu stated choice. Respondenci podejmowali 

w nim hipotetyczne decyzje podróżne, wybierając spośród różnych scenariuszy wyjazdów. 

Eksperyment został oparty na trzech rzeczywistych trasach: Poznao-Kraków (podróż 

krajowa), Poznao-Wiedeo (krótsza trasa międzynarodowa w ramach kategorii 

krótkodystansowych) oraz Poznao-Paryż (dłuższa trasa międzynarodowa, mieszcząca się w 

kategorii krótkodystansowych w ujęciu teoretycznym). 

Każdy zestaw scenariuszy podróży obejmował trzy alternatywne środki transportu: 

samolot, pociąg i samochód. Dla każdej opcji przedstawiono konkretne atrybuty, takie jak: 

 czas trwania podróży (z uwzględnieniem dodatkowego czasu związanego z kontrolą 

bezpieczeostwa w przypadku podróży lotniczej), 

 koszt podróży (na jednego pasażera), 

 szacowana emisja CO₂ przypadająca na jedną osobę, 

 liczba przesiadek. 

Dane wykorzystane do budowy scenariuszy oparto na rzeczywistych informacjach 

dotyczących czasu trwania podróży, cen biletów oraz emisji CO₂ pochodzących z dostępnych 

kalkulatorów emisji i rozkładów jazdy (np. przewoźników kolejowych i lotniczych). Dzięki 

temu zaprojektowane wybory możliwie wiernie oddawały warunki podejmowania decyzji 

transportowych w realnym świecie. 

Eksperyment miał na celu modelowanie preferencji podróżnych i analizę kompromisów 

dokonywanych przez konsumentów między wartościami środowiskowymi (niższa emisja 

CO₂), wygodą (czas, bezpośredniośd), a kosztem podróży.  

Dobór próby badawczej oparto na metodzie doboru kwotowego, uwzględniając cechy 

demograficzne (takie jak wiek, płed oraz miejsce zamieszkania) oraz behawioralne (np. 

częstotliwośd podróży, deklarowane postawy środowiskowe) kluczowe dla analizowanego 

zjawiska. Rekrutacja uczestników prowadzona była online, co umożliwiło dotarcie do 
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szerokiego grona respondentów z różnych regionów Polski, a tym samym zwiększyło 

reprezentatywnośd uzyskanych wyników. Próba jest reprezentatywna pod względem wieku, 

płci oraz miejsca zamieszkania. 

Aby określid minimalną wielkośd próby, zastosowano standardowy wzór wykorzystywany 

w badaniach ilościowych. Przyjęto populację docelową obejmującą osoby w wieku od 18 do 

64 lat, które zamieszkują terytorium Polski.  

Wzór na minimalną wielkośd próby dla skooczonej populacji przedstawia się następująco: 

 

Gdzie:  

ὔάὭὲ – wielkośd minimalna próby badawczej  

ὔὴ – wielkośd populacji, z której brana jest próba badawcza  

α – poziom ufności dla wyników, inaczej wartośd wyniku Z w rozkładzie normalnym dla 

założonego poziomu istotności 

f – wielkośd frakcji  

e – założony błąd maksymalny wyrażony w formie ułamkowej 

 

Z danych empirycznych opublikowanych w Biuletynie Statystycznym GUS (2024) wynika, 

że populacja Polski liczyła w 2024 roku 37 490 000 osób, z czego 22 368 500 stanowiły 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 wielkości próby badawczej 

założono poziom ufności 95% (α = 0,05) oraz maksymalny dopuszczalny błąd oszacowania 

5% (e = 0,05), przy najbardziej konserwatywnym założeniu frakcji równej 0,5 (f = 0,5), co 

oznacza maksymalną niepewnośd co do rozkładu cechy w populacji. Powyższe dane 

podstawiono do poniższego wzoru, celem obliczenia wielkości próby badawczej. 
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Minimalna wymagana liczba respondentów wynosi 384 osoby. W celu zwiększenia 

wiarygodności wyników oraz umożliwienia bardziej zaawansowanych analiz statystycznych, 

zdecydowano się na próbę rozszerzoną do 600 osób, zgodnie z wcześniej przyjętą strukturą 

kwotową. 

Zgromadzony materiał empiryczny został poddany zaawansowanej analizie statystycznej, 

obejmującej testy istotności różnic (ANOVA, testy t-Studenta), modelowanie wyborów 

dyskretnych (stated choice), analizę luki pomiędzy deklarowanymi postawami a 

rzeczywistymi zachowaniami oraz model regresji logistycznej. Zastosowanie triangulacji 

metod: podejścia deklaratywnego (kwestionariusz ankietowy) i symulacyjnego (eksperyment 

stated choice) umożliwiło pogłębione rozpoznanie mechanizmów determinujących 

rozbieżnośd między proekologicznymi intencjami a nieekologicznymi wyborami środków 

transportu. 

Cały proces badawczy osadzono w podejściu indukcyjnym - to dane empiryczne stanowiły 

punkt wyjścia do formułowania wniosków i konstruowania uogólnieo teoretycznych, 

odnoszących się do modelu podejmowania decyzji transportowych w kontekście 

poznawczych napięd oraz emocjonalnych kompromisów (Burnewicz, 2021, s. 518). 

4.3. Metody, techniki i narzędzia badawcze 

4.3.1.Zastosowanie strategii triangulacyjnej w badaniach empirycznych 
 

W celu pogłębionego zrozumienia mechanizmów leżących u źródła postaw oraz zachowao 

konsumenckich, zwłaszcza w obszarze złożonych decyzji, takich jak wybór środka transportu 

w kontekście proekologicznych wartości, coraz częściej stosuje się złożone strategie 

badawcze oparte na triangulacji (Hair i in., 2019; Stolecka-Makowska, 2016; Teddlie i 

Tashakkori, 2009; Flick, 2007). Rozwiązania te pozwalają nie tylko na wzajemne uzupełnianie 

się różnych źródeł danych, ale także na zwiększenie trafności i wiarygodności uzyskiwanych 

wyników. Triangulacja, zgodnie z klasyfikacją Denzina (2017), może przyjmowad różne formy: 

 triangulacja teorii - zakłada interpretację zjawiska przez pryzmat więcej niż jednej 

perspektywy teoretycznej, co ogranicza ryzyko nadmiernego przywiązania się do 

pojedynczej koncepcji wyjaśniającej; 

 triangulacja danych - obejmuje pozyskiwanie informacji z różnych, niezależnych źródeł, 

np. poprzez różne kanały dystrybucji ankiety lub zastosowanie odmiennych warunków 

zbierania danych; 
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 triangulacja badaczy - polega na zaangażowaniu kilku osób na etapie zbierania lub 

interpretacji danych, co redukuje ryzyko błędów poznawczych wynikających z 

indywidualnych uprzedzeo; 

 triangulacja metodologiczna (metod) - opiera się na łączeniu różnych metod i technik 

badawczych (np. badao ankietowych oraz eksperymentów typu stated choice), co 

umożliwia spojrzenie na analizowane zjawisko z różnych perspektyw poznawczych 

(Bryman, 2006). 

Zastosowanie podejścia triangulacyjnego jest szczególnie rekomendowane w badaniach 

zorientowanych na poznanie przyczyn rozbieżności między postawami a działaniami 

konsumentów - tzw. luki postawa-zachowanie (Carrington i in., 2010). Dzięki temu możliwe 

jest uwzględnienie zarówno subiektywnych przekonao respondentów (badania 

deklaratywne), jak i ich wyborów w warunkach symulowanego kompromisu (badania typu 

stated choice). W ramach niniejszej rozprawy przyjęto strategię triangulacji teorii oraz 

strategię triangulacji metod badawczych. Dane pochodzące z dwóch różnych źródeł - 

kwestionariusza ankietowego oraz eksperymentu wyboru dyskretnego - odnoszą się do tego 

samego zjawiska badawczego, jednak odpowiadają na różne, komplementarne pytania 

badawcze. Dzięki temu możliwe jest nie tylko wzajemne uzupełnianie i weryfikowanie 

uzyskanych wyników, lecz także ich pogłębiona interpretacja w kontekście bardziej złożonych 

procesów decyzyjnych. 

Na rysunku 17 ukazano powiązania występujące między wykorzystanymi metodami i 

technikami badawczymi a celami szczegółowymi rozprawy doktorskiej. 
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Rysunek 17. Powiązanie wykorzystanych metod i technik badawczych z wyznaczonymi celami szczegółowymi 

Źródło: opracowanie własne 
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Powiązania pomiędzy pytaniami badawczymi, celami szczegółowymi oraz hipotezami 

badawczymi zostały ukazane w tabeli 35, stanowiącej spójne odwzorowanie logicznej 

konstrukcji całego procesu badawczego.Przedstawiona struktura odzwierciedla zależności 

pomiędzy kolejnymi etapami projektu: od identyfikacji problemów i luk poznawczych, 

poprzez operacjonalizację celów, aż po sformułowanie hipotez, które umożliwiają ich 

empiryczną weryfikację. 

Każde z pytao badawczych zostało przypisane do jednego lub kilku celów szczegółowych, 

które konkretyzują zakres eksploracji danego obszaru tematycznego. Następnie dla każdego 

celu sformułowano zestaw hipotez badawczych opartych na ugruntowaniu teoretycznym i 

dotychczasowych ustaleniach literaturowych, które pozwalają na pogłębioną analizę zjawisk 

takich jak: gotowośd do zmiany w kontekście modelu transteoretycznego (TTM), wybory 

transportowe podróżnych w Polsce w odniesieniu do typu podróży, emocje wpływające na 

rozbieżnośd między proekologicznymi postawami a zachowaniami oraz czynniki sytuacyjne 

sprzyjające lub osłabiające występowanie tej luki. 

Przyjęta forma tabelaryczna nie tylko systematyzuje proces badawczy, ale także pozwala 

na przejrzyste ukazanie zakresu i kierunku analiz, jakie będą prowadzone w ramach dalszych 

rozdziałów pracy. Takie uporządkowanie sprzyja transparentności przyjętej metodologii oraz 

umożliwia łatwiejszą interpretację wyników empirycznych w odniesieniu do założonych 

celów poznawczych. 
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Tabela 35. Powiązania pomiędzy pytaniami badawczymi, celami szczegółowymi oraz hipotezami badawczymi 

Pytania badawcze Cele szczegółowe Hipotezy badawcze 

 

C0:Usystematyzowanie pojęd związanych z postawami 

proekologicznymi i zachowaniami  konsumentów na rynku  

transportu lotniczego.  
 

P1:  Jaki jest poziom wiedzy, typ 

postawy i faza gotowości do zmiany 

zachowao proekologicznych wśród 

podróżnych w Polsce? (The 

Transtheoretical Model (TTM)) 

C1: Określenie fazy gotowości do zmiany proekologicznych 

zachowao transportowych (prekontemplacja, kontemplacja, 

przygotowanie do działania, działanie, utrzymanie zmiany), typu 

postawy oraz stanu wiedzy w odniesieniu do proekologicznych 

zachowao w zakresie lotniczych podróży pasażerskich w 

kontekście krótkodystansowych przewozów pasażerskich. 

H1a. Podróżni w Polsce cechują się postawą „realizmu” w 

kontekście sposobów postrzegania sytuacji kryzysowej w 

odniesieniu do krótkodystansowych przewozów pasażerskich. 

H1b. Podróżni w Polsce nie posiadają wiedzy na temat wpływu 

poszczególnych środków transportu na środowisko ani 

możliwości kompensacji emisji dwutlenku węgla. 

  

H1c. Podróżni w Polsce w kontekście krótkodystansowych 

przewozów lotniczych rozważają zmianę swoich zachowao na 

bardziej proekologiczne lub już podejmują działania mające na 

celu ograniczenie negatywnego wpływu transportu lotniczego na 

środowisko 

P2:Jakie są preferencje transportowe 

podróżnych w Polsce na trasach 

krajowych i międzynarodowych? 

C2: Rozpoznanie procesu wyboru środków transportu przez 

podróżnych w Polsce na trasach wewnątrzkrajowych i 

międzykrajowych oraz czynników decydujących o tych 

preferencjach. 

H2. Istnieje próg długości trasy podróży, przy którym preferencje 

wyboru środka transportu ulegają istotnemu zróżnicowaniu. 
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P3: Jakie emocje pojawiają się wśród 

polskich konsumentów podczas 

podróży pasażerskich w kontekście 

krótkodystansowych przewozów 

pasażerskich i jak wpływają na 

prawdopodobieostwo wystąpienia 

luki? 

C3:Określenie emocji zwiększających lub zmniejszających 

prawdopodobieostwo wystąpienia luki (GAP) między 

deklarowanymi wartościami proekologicznymi a zachowaniami 

w krótkodystansowych, lotniczych przewozach pasażerskich. 

H3a. Wybór samolotu jako środka transportu w kontekście 

krótkodystansowych przewozów pasażerskich wzbudza bardziej 

negatywne niż pozytywne emocje. 

H3b. Znaczący wpływ na lukę między postawami a zachowaniami 

proekologicznymi konsumentów mają emocje takie jak poczucie 

winy lub wstyd. 

P4: W jakim stopniu czynniki 

sytuacyjne  takie jak koszt, czas, wpływ 

społeczny, wiedza zwiększają lub 

zmniejszają prawdopodobieostwo 

wystąpienia luki? 

C4:IIdentyfikacja czynników sytuacyjnych zwiększających lub 

zmniejszających prawdopodobieostwo wystąpienia luki (GAP) 

między deklarowanymi wartościami proekologicznymi a 

zachowaniami w krótkodystansowych przewozach pasażerskich. 

H4. Koszt podróży, dłuższy czas jej trwania oraz wpływ społeczny 

zwiększają prawdopodobieostwo wystąpienia luki między 

postawami proekologicznymi a zachowaniami konsumentów, 

natomiast wyższy poziom wiedzy zmniejsza 

prawdopodobieostwo jej wystąpienia. 

Źródło: opracowanie własne



4.3.2. Badania ankietowe 

W ramach niniejszej rozprawy doktorskiej przeprowadzono badania ilościowe w formie 

ankiety online (CAWI - Computer-Assisted Web Interviewing), których celem było określenie 

poziomu deklarowanych postaw proekologicznych, rzeczywistych zachowao transportowych 

oraz identyfikacja luki postawa-zachowanie w kontekście krótkodystansowych podróży 

lotniczych. Zastosowana metoda badawcza pozwalała także na identyfikację czynników 

sprzyjających lub ograniczających występowanie tej luki. 

Dobór ankiety jako głównego narzędzia badawczego uzasadniony był jej zdolnością do 

szybkiego dotarcia do szerokiego grona respondentów przy zachowaniu wysokiej 

standaryzacji i anonimowości odpowiedzi, która ogranicza efekt oczekiwanej odpowiedzi 

społecznej i tym samym zwiększa wiarygodnośd uzyskiwanych danych (Kaczmarczyk, 2003; 

Bryman, 2006). Z drugiej strony, badania ankietowe mają również swoje ograniczenia. Ich 

główną wadą jest deklaratywny charakter - respondenci opisują swoje przekonania i 

zachowania, które nie zawsze muszą znajdowad odzwierciedlenie w rzeczywistości 

(Podsakoff i in., 2003). Dodatkowo, brak możliwości zadawania pytao uzupełniających czy 

pogłębiających może prowadzid do utraty kontekstu lub uproszczenia analizowanego 

problemu. Z tego względu, w ramach niniejszej pracy badania ankietowe zostały uzupełnione 

eksperymentem typu stated choice, umożliwiającym symulację rzeczywistych decyzji 

konsumenckich i pogłębioną analizę mechanizmów decyzyjnych.  

Kwestionariusz został zaprojektowany przez autorkę pracy na podstawie wcześniejszego 

przeglądu literatury, z uwzględnieniem skali postaw oraz zachowao, które następnie 

poddano ocenie rzetelności i trafności. Badania zostały zrealizowane w dwóch falach: 

wstępna pilotażowa wersja kwestionariusza testowana była na próbie celowej w marcu 2024 

roku (n=50), natomiast właściwe badanie przeprowadzono w czerwcu 2024 roku na 

ogólnopolskiej próbie liczącej 600 osób.  

Celem zapewnienia odpowiedniego zasięgu badania oraz poprawności realizacyjnej, częśd 

procesu zbierania danych została zlecona wyspecjalizowanej firmie badawczej Biostat, 

posiadającej doświadczenie w prowadzeniu projektów badawczych z wykorzystaniem 

techniki CAWI. Firma odpowiadała za rekrutację respondentów zgodnie z założonymi 

kryteriami demograficznymi oraz dystrybucję ankiety w sieci. Konstrukcję narzędzia 

badawczego, opracowanie logicznej struktury kwestionariusza oraz całościową analizę 
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zebranego materiału empirycznego przygotowała i przeprowadziła autorka niniejszej 

rozprawy. 

Podmiotem badao ankietowych byli Polacy - osoby w wieku od 18 do 64 lat zamieszkujące 

terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, stanowiące zróżnicowaną populację konsumentów 

podejmujących decyzje transportowe. Próba badawcza została dobrana w sposób 

zapewniający reprezentatywnośd względem trzech kluczowych cech demograficznych: płci, 

wieku oraz miejsca zamieszkania, co umożliwia uogólnienie wyników na populację dorosłych 

użytkowników transportu w Polsce. 

Przedmiotem badao uczyniono czynniki warunkujące występowanie luki między 

deklarowanymi postawami proekologicznymi a rzeczywistymi zachowaniami konsumenckimi 

w obszarze krótkodystansowych przewozów pasażerskich realizowanych drogą lotniczą. 

Analizie poddano zarówno determinanty indywidualne (np. typ postawy, poziom wiedzy, 

emocje), jak i sytuacyjne (np. koszt, czas, presja społeczna), umożliwiając kompleksowe 

ujęcie zjawiska oraz identyfikację mechanizmów zwiększających lub zmniejszających ryzyko 

jego wystąpienia. 

Przeprowadzenie badania poprzedziła procedura formalna uzyskania zgody Komisji ds. 

Etyki Badao Naukowych na Uniwersytecie Ekonomicznym w Poznaniu. Wniosek został 

zatwierdzony, co poświadcza zgodnośd zastosowanej metodyki z zasadami etyki badao z 

udziałem ludzi (Załącznik 22). 

Kwestionariusz ankietowy został opracowany przez autorkę pracy na podstawie przeglądu 

literatury przedmiotu oraz wcześniej 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 komponentów afektywnych (np. Skala Zróżnicowanych Emocji -  Izard, 

1991). Został również skonsultowany i poddany dyskusji z ekspertami podczas zebrao 

katedry oraz konferencji naukowych, co pozwoliło na jego udoskonalenie i zwiększenie 

trafności treści pytao. Składał się z pięciu logicznie uporządkowanych części, 

odpowiadających głównym obszarom problemowym rozprawy (tabela 36). 
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Tabela 36. Struktura kwestionariusza ankietowego i charakterystyka poszczególnych części 

Częśd kwestionariusza Zawartośd 

Częśd A - Wybory 

transportowe w kontekście 

konkretnej trasy 

(eksperyment stated choice 

- o którym mowa w 

podrozdziale 3.3.2) 

W tej sekcji respondenci zostali poproszeni o dokonanie wyboru jednej z trzech 

dostępnych opcji podróży (samolot, pociąg, samochód) dla trzech rzeczywistych 

tras: Poznao–Kraków, Poznao–Paryż oraz Poznao–Wiedeo. Każda opcja 

zawierała szczegółowe informacje dotyczące czasu podróży, liczby przesiadek, 

kosztu oraz szacowanego poziomu emisji CO₂. Zastosowanie realistycznych 

scenariuszy pozwoliło uchwycid kompromisy, jakich dokonują konsumenci w 

sytuacjach 

Częśd B - Transport lotniczy 

a świadomośd klimatyczna 

Częśd ta koncentruje się na relacjach pomiędzy korzystaniem z transportu 

lotniczego a postrzeganiem jego wpływu na środowisko. Zawiera pytania 

dotyczące częstotliwości podróży lotniczych (zarówno krajowych, jak i 

międzynarodowych), powodów ich podejmowania (prywatnych lub 

zawodowych), postaw wobec latania, a także emocji towarzyszących tym 

decyzjom. Uwzględniono również poziom wiedzy respondentów na temat 

wpływu lotnictwa na zmiany klimatyczne oraz ich osobiste podejście do 

kompensacji emisji. 

Częśd C - Wpływ otoczenia i 

gotowośd do zmiany 

W tej części uwzględniono pytania mierzące percepcję presji społecznej w 

kontekście wyborów transportowych oraz oczekiwao społecznych wobec 

proekologicznego zachowania. Dodatkowo, respondenci oceniali swoją 

gotowośd do zmiany dotychczasowych praktyk podróżowania na bardziej 

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

Częśd D - Ogólne postawy i 

świadomośd ekologiczna 

Częśd ta zawiera pytania służące identyfikacji ogólnej postawy wobec 

środowiska, poziomu zainteresowania tematyką ekologiczną oraz samooceny 

zachowaoprośrodowiskowych w codziennym życiu. Dane te pozwalają na 

klasyfikację respondentów według typu postawy oraz ocenę spójności 

deklaracji z decyzjami podejmowanymi w części A. 

Częśd E - Metryczka 

socjodemograficzna 

Ostatnia częśd zawiera pytania klasyfikacyjne umożliwiające charakterystykę 

próby badawczej. Uwzględniono tu m.in. wiek, płed, poziom wykształcenia, 

miejsce zamieszkania (z podziałem na miejscowości różnej wielkości) oraz 

subiektywną ocenę sytuacji materialnej. Informacje te służyły zarówno do 

kontroli reprezentatywności, jak i do analiz różnic między grupami 

respondentów. 

Źródło: Opracowanie własne. 

 

W badaniu wykorzystano zróżnicowane typy skal pomiarowych, dostosowane do 

charakteru mierzonych konstrukcji psychologicznych, postaw oraz deklarowanych zachowao. 
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Najczęściej stosowaną formą były pięciostopniowe skale Likerta, pozwalające respondentom 

wyrazid stopieo zgody lub częstotliwości danego zjawiska. Skale te cechują się prostotą i dużą 

intuicyjnością dla uczestników badania, a jednocześnie umożliwiają stosowanie 

zaawansowanych metod analizy statystycznej, takich jak analiza czynnikowa, regresja czy 

testy różnic. W typowej konfiguracji odpowiedzi były kodowane od 1 („zdecydowanie się nie 

zgadzam”) do 5 („zdecydowanie się zgadzam”), co odpowiada standardom stosowanym w 

badaniach nad postawami konsumenckimi (Kaczmarczyk, 2003). 

Autorska skala pomiaru postaw i zachowao konsumenckich w zakresie transportu 

W ramach niniejszego badania skonstruowano autorską skalę pomiaru postaw i zachowao 

konsumenckich w kontekście transportu, ze szczególnym uwzględnieniem lotnictwa 

pasażerskiego. Skala została przygotowana na podstawie przeglądu literatury dotyczącej 

postaw prośrodowiskowych, wyborów konsumenckich w obszarze mobilności oraz 

czynników psychologicznych towarzyszących decyzjom transportowym (m.in. Gatersleben i 

in., 2002; Kollmuss i Agyeman, 2002; Whitmarsh i O’Neill, 2010; Martin i in., 2019). Oparto 

się również na dorobku badao nad tzw. „attitude-behavior gap”, co pozwoliło na 

rozróżnienie komponentu deklaratywnego (postawy) od komponentu behawioralnego 

(zachowania). Skala została skonsultowana i poddana dyskusji z ekspertami z Katedry 

Strategii Marketingowych Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu, co pozwoliło na jej 

doprecyzowanie i zwiększenie trafności merytorycznej. 

Skala składa się łącznie z 24 pozycji pomiarowych - 12 stwierdzeo dotyczących postaw 

konsumenckich wobec transportu oraz 12 odpowiadających im stwierdzeo 

odzwierciedlających faktyczne zachowania lub intencje. Respondenci oceniali każdą z pozycji 

na pięciopunktowej skali Likerta, gdzie 1 oznaczało „zdecydowanie się nie zgadzam”, a 5 - 

„zdecydowanie się zgadzam”. 

W tabeli 37 przedstawiono przykładowe pozycje skali dla obu komponentów. Natomiast 

w załączniku 21 zamieszczono wszystkie stwierdzenia użyte do pomiaru postaw i zachowao. 
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Tabela 37. Przykładowe stwierdzenia skali autorskiej dotyczącej postaw i zachowao 
konsumenckich wobec transportu 

Komponent Przykładowe stwierdzenia 

Postawa „Martwię się zmianami klimatycznymi.” 

„Popieram zasadę ‘zanieczyszczający płaci’.” 

„Linie lotnicze są odpowiedzialne za wkład lotnictwa w emisje.” 

Zachowanie „Zrezygnowałem/zrezygnowałam z latania z powodów środowiskowych.” 

„Kupiłem/kupiłam produkt bardziej przyjazny dla środowiska, nawet jeśli był droższy.” 

„Unikałam/unikałem środków transportu o wysokiej emisji dwutlenku węgla.” 

Źródło: Opracowanie własne. 

Skala postaw koncentruje się na deklaratywnym stosunku konsumenta do kwestii 

środowiskowych i roli transportu w kontekście zmian klimatycznych. Z kolei skala zachowao 

dotyczy faktycznych działao konsumenta - zarówno bieżących, jak i retrospektywnych, 

również związanych z wyborem bardziej zrównoważonych form podróży. 

Dla oceny spójności wewnętrznej każdej z podskal obliczono współczynniki alfa 

Cronbacha. Współczynnik alfa Cronbacha przyjmuje wartośd od 0 do 1. Im wyższa wartośd, 

tym wyższą spójnością cechuje się badana skala. Za akceptowalną homogenicznośd skali 

uznaje się taką, gdzie współczynnik alfa Cronbacha wynosi minimum 0,7 (George, Mallery, 

za: Gliem i Gliem, 2003).  

Skala postaw wykazała bardzo wysoką rzetelnośd (α = 0,8867), podobnie jak skala 

zachowao również uzyskała wysoką wartośd (α = 0,9024). Wartości te świadczą o 

wewnętrznej spójności obu narzędzi i pozwalają na ich dalsze wykorzystanie w analizach 

statystycznych. Dodatkowo przeprowadzono analizę dla pozostałych zmiennych, takich jak 

wpływ społeczny i wiedza - ich wartości Alfy Cronbacha również przekroczyły 0.7, co 

potwierdza ich odpowiednią rzetelnośd. 

Przeprowadzono również eksploracyjną analizę czynnikową (EFA), która potwierdziła 

jednowymiarową strukturę obu skal. Dominujący czynnik tłumaczył odpowiednio 84,3% 

wariancji dla postaw oraz 83,9% dla zachowao. Dla każdej ze skal wyodrębniono jeden 

dominujący czynnik o wartości własnej przekraczającej 1, a większośd pozycji 

charakteryzowała się wysokimi ładunkami czynnikowymi (≥ 0,6), co wskazuje na silne 

powiązanie pozycji z mierzonym konstruktem (Załącznik 20).  

Skala została opracowana w języku polskim i wykorzystana w głównym badaniu 

ilościowym na reprezentatywnej próbie dorosłych użytkowników transportu lotniczego w 
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Polsce. Jej autorski charakter pozwala na precyzyjne uchwycenie badanych zjawisk z 

perspektywy lokalnej, z jednoczesnym zachowaniem standardów pomiaru zgodnych z 

dorobkiem psychometrii. 

Skale  złożone zaczerpnięte z literatury 

Oprócz omówionej powyżej autorskiej skali, w kwestionariuszu ankiety wykorzystano 

również inne skale złożone. Trafnośd teoretyczną oraz rzetelnośd wszystkich zastosowanych 

skal zapewniono poprzez odwołanie do narzędzi wcześniej przetestowanych i 

wykorzystywanych w badaniach empirycznych, a także poprzez ich weryfikację w badaniu 

pilotażowym przeprowadzonym przez autorkę rozprawy. Skale te zestawiono w tabeli 37. 

Tabela 38. Skale wykorzystane w kwestionariuszu ankietowym 

Nazwa skali 
Źródło Cel wykorzystania Uzasadnienie wyboru 

Skala 

Zróżnicowanych 

Emocji  DES-IV  

Izard (1977); 

adaptacja: Jarzębski 

(2005) 

Pomiar emocji 

towarzyszących wyborom 

transportowym, m.in. 

radości, strachu, wstydu 

Skala dobrze ugruntowana 

teoretycznie, trafna i rzetelna w 

kontekście pomiaru emocji 

Skala 

postrzegania 

zagrożenia 

klimatycznego 

Gulla, Tucholska, 

Ziernicka-Wojtaszek 

(2020) 

Określenie postrzeganego 

poziomu zagrożenia 

klimatycznego w kontekście 

decyzji transportowych 

Uwzględnia poznawcze i 

temporalne aspekty 

postrzegania zmian klimatu, 

wpływające na decyzje 

Typologia postaw 

klimatycznych  

Orange (2017); 

Langford (2002) 

Identyfikacja dominującego 

typu postawy wobec zmian 

klimatycznych 

Typologia stosowana w 

psychologii klimatu -pozwala 

odróżnid bierne, zaprzeczające i 

aktywne postawy 

Skala gotowości 

do zmiany – TTM 

Prochaska i 

DiClemente (1983) 

Ustalenie fazy gotowości do 

zmiany zachowao w zakresie 

wyboru środka transportu 

Model skuteczny w segmentacji 

konsumentów wg gotowości do 

zmiany; pomocny w 

projektowaniu interwencji 

Źródło: Opracowanie własne 

 

W badaniu zastosowano Skalę Zróżnicowanych Emocji DES-IV (Differential Emotions Scale 

- DES-IV) autorstwa Carrolla E. Izarda w polskiej adaptacji Jarosława Jastrzębskiego, która 
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umożliwia pomiar częstości doświadczania dwunastu podstawowych emocji za pomocą 36 

pozycji ocenianych na pięciopunktowej skali Likerta. Wartośd koocowa dla danej emocji była 

obliczana jako średnia arytmetyczna z trzech pozycji składających się na daną kategorię 

emocjonalną. Respondenci określają, jak często zazwyczaj doświadczają wskazanych 

przejawów emocjonalnych (Izard, 1991; Jastrzębski i in., 2016). 

Na potrzeby badania dostosowano Skalę Zróżnicowanych Emocji DES-IV do kontekstu 

krótkodystansowych podróży lotniczych. Respondentów poproszono o ocenę częstotliwości 

doświadczania określonych emocji w odniesieniu do sytuacji planowania lub odbywania 

podróży lotniczej do 3 godzin, takiej jak np. lot na trasie Warszawa-Monachium. Zamiast 

klasycznego odniesienia do ogólnych stanów emocjonalnych, każdy zestaw stwierdzeo został 

osadzony w konkretnym kontekście transportowym, aby zwiększyd trafnośd ekologiczną 

narzędzia i precyzję pomiaru emocji związanych z wyborem tej formy przemieszczania się. 

Ze względu na specyfikę problematyki badawczej oraz przegląd literatury przedmiotu 

skoncentrowano się na pięciu emocjach, które w największym stopniu mogą wpływad na 

rozbieżnośd pomiędzy postawami a zachowaniami transportowymi: radośd, strach, poczucie 

winy, wstyd i zainteresowanie (Kollmuss i Agyeman, 2002; Bamberg i Möser, 2007; Weiner, 

2000; Baumeister, 1998; Haj-Salem i Al-Hawari, 2021). Wybór ten znajduje uzasadnienie w 

badaniach wskazujących, że emocje te odgrywają istotną rolę w procesach decyzyjnych i 

postawach wobec proekologicznego transportu. 

Tabela 39.  Przykładowe stwierdzenia zastosowane do pomiaru emocji (adaptacja skali 
DES-IV) 

Emocja 
Przykładowe stwierdzenia użyte w ankiecie (ocena w skali 1–5) 

Radośd „…czuję się  zadowolona/zadowolony.” 

„…czuję się szczęśliwa/szczęśliwy.” 

„…czuję się radosna/radosny, jak wtedy, gdy wszystko układa się po mojej myśli i 

wszystko zmierza w dobrym kierunku.” 

Zainteresowanie „…czuję, że to co robię jest interesujące.” 

„…czuję, że jestem tak zainteresowana/zainteresowany tym, co robię, że to mnie 

całkowicie pochłania.” 

„…czuję się pobudzona/pobudzony, zaciekawiona/zaciekawiony, 

podekscytowana/podekscytowany czymś niezwykłym.” 

Wstyd „…czuję się zakłopotana/zakłopotany, kiedy ktoś widzi, jak popełniam błąd.” 

„…czuję, że ludzie śmieją się ze mnie.” 
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„…czuję, że ludzie zawsze patrzą na mnie wtedy, kiedy coś idzie nie tak.” 

Poczucie winy „…czuję żal i jest mi przykro z powodu czegoś, co zrobiłam/zrobiłem.” 

„…czuję, że zrobiłam/zrobiłem coś złego.” 

„…czuję, że mogę byd czemuś winna/winny.” 

Strach „…czuję się przestraszona/przestraszony, niespokojna/niezaspokojony, jakby coś 

miało wyrządzid mi krzywdę.” 

„…czuję się przerażona/przerażony, jakbym była/był w niebezpieczeostwie.” 

„…boję się.” 

Źródło: Opracowanie własne 

Przykładowo, strach bywa analizowany jako emocja napędzająca unikanie ryzyka, w tym 

ryzyka środowiskowego (Nabi, 2002). Poczucie winyiwstyd są silnie związane z normami 

społecznymi i samoregulacją w kontekście działao środowiskowych (Harth i in., 2013; Bissing-

Olson i in., 2016). Radośd jako pozytywna emocja, może wzmacniad chęd do działao 

zgodnych z wartościami proekologicznymi (Pelletier i in., 1998), natomiast 

zainteresowaniebywa wskazywane jako emocjonalny komponent otwartości na nowe formy 

zachowao i informacji (Silvia, 2006), np. ekologicznych alternatyw transportowych. 

W badaniach dotyczących transportu lotniczego emocje te były analizowane m.in. przez 

Gössling i in., (2020), którzy wykazali, że wybory konsumenckie w kontekście lotnictwa są nie 

tylko racjonalne, ale również głęboko uwarunkowane emocjonalnie. Podobne wnioski płyną 

z prac Highamai in., (2016) oraz Cohen i Highama (2011), wskazujących na ambiwalencję 

emocjonalną w postrzeganiu transportu lotniczego przez osoby o proekologicznym 

nastawieniu. 

Na potrzeby realizacji celu badawczego C1, w kwestionariuszu wykorzystano skalę 

postrzegania zagrożenia klimatycznego (Tabela 38), obejmującą zestaw pytao 

diagnozujących cztery kluczowe wymiary poznawcze odnoszące się do percepcji zmian 

klimatycznych, istotne z punktu widzenia modelu decyzyjnego konsumenta: 

 Postrzegany stopieo zagrożenia klimatycznego - badano, w jakim zakresie respondenci 

odczuwają zagrożenie wynikające ze zmian klimatu, uwzględniając możliwośd percepcji 

od całkowitego braku zagrożenia po poczucie nadciągającej katastrofy klimatycznej. 

Pozwoliło to osadzid deklarowane postawy w szerszym kontekście społeczno-

psychologicznym ryzyka. 

 Postrzegana przyczynowośd zmian klimatycznych - pytania z tego obszaru miały na celu 

określenie, w jakim stopniu respondenci uznają wpływ działalności człowieka na procesy 
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klimatyczne. Skala odpowiedzi obejmowała pełne wykluczenie wpływu 

antropogenicznego, przez przyjęcie współwystępowania przyczyn naturalnych i ludzkich, 

aż po całkowite przypisanie winy człowiekowi. 

 Postrzegane konsekwencje zmian klimatycznych - respondenci oceniali, czy spodziewane 

skutki będą marginalne, poważne i wymagające przystosowania, czy też stanowid będą 

realne zagrożenie dla trwałości życia na Ziemi. Ujęcie to umożliwia wgląd w 

indywidualne mapy poznawcze i emocjonalne związane z przyszłością środowiska. 

 Percepcja horyzontu czasowego skutków zmian klimatu - oceniano, kiedy respondenci 

spodziewają się najistotniejszych zmian: w odległej perspektywie, w ciągu ich życia czy 

też już w najbliższych latach. Ten wymiar wpływa na pilnośd działao i gotowośd do 

zmiany nawyków konsumenckich. 

Zastosowane pytania oparto na modelach poznawczych wykorzystywanych m.in. w 

badaniach socjologicznych i psychologicznych nad świadomością ekologiczną i 

postrzeganiem ryzyka klimatycznego (Gulla, Tucholska i Ziernicka-Wojtaszek, 2020).  

W celu określenia postaw respondentów wobec zmian klimatu, w szczególności w 

kontekście ich wyborów transportowych, wykorzystano skalę typologii postaw 

klimatycznych, opisaną w literaturze przedmiotu (Langford, 2002; Orange, 2017) i 

zastosowaną w badaniu ankietowym. Postawy te rozumiane są jako złożone struktury 

poznawczo-emocjonalne, łączące subiektywne modele mentalne sytuacji klimatycznej, 

przeżywane emocje oraz dyspozycje do działania. Mogą mied one zarówno charakter jawny, 

odzwierciedlający się w deklaracjach i zachowaniach zgodnych z deklarowanymi 

wartościami, jak i utajony - pozostający poza świadomą kontrolą jednostki i przejawiający się 

w warunkach zwiększonego napięcia lub konieczności podejmowania decyzji wbrew 

nawykom (Orange, 2017). 

Różnice w postawach wobec zmian klimatycznych mogą przyjmowad różnorodne formy - 

od całkowitej obojętności i zaprzeczania, przez bagatelizowanie skutków i niechęd do zmiany 

stylu życia, po dramatyzowanie, wypalenie klimatyczne czy realistyczne podejście 

zakładające refleksję i aktywnośd proekologiczną. Poszczególne typy postaw mogą byd 

dodatkowo modulowane przez emocje (takie jak lęk, złośd, poczucie winy), przekonania na 

temat przyczyn zmian klimatu, przewidywane konsekwencje oraz horyzont czasowy ich 

występowania.  
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W tabeli 40 przedstawiono typologię postaw wynikających z odmiennych sposobów 

postrzegania sytuacji klimatycznej. 

Tabela 40. Typy postaw wobec zmian klimatycznych 

Postawa Opis 

Postawa braku 
zainteresowania 

Postawa cechująca się ignorowaniem tematu zmian klimatycznych z powodu 
skoncentrowania się na innych, bardziej priorytetowych sprawach (np. zdrowie, 
życie zawodowe, podróże). Informacje klimatyczne są pomijane lub traktowane 
jako mało istotne. 

Postawa aktywnego, 
świadomego zaprzeczania 
(denializm, negacjonizm 
klimatyczny) 

Postawa aktywnie odrzucająca ustalenia naukowe, często powiązana z 
przekonaniami spiskowymi. Objawia się niedowierzaniem wobec danych o 
zmianach klimatu i podważaniem ich źródeł. 

Postawa bagatelizowania Postawa minimalizująca znaczenie i skutki zmian klimatu - informacje 
alarmujące są uznawane za przesadzone, a zjawiska traktowane jako 
nieszkodliwe 

Postawa usztywnienia Postawa rozpoznająca problem klimatyczny, ale odrzucająca koniecznośd 
zmiany własnego stylu życia - dominujący jest opór wobec rezygnacji z 
komfortu i przyzwyczajeo, np. podróży lotniczych. 

Postawa wykorzystywania Postawa nastawiona na maksymalizację obecnych korzyści - mimo świadomości 
zagrożeo, jednostka dąży do „wykorzystania okazji”, zanim stanie się to 
niemożliwe. 

Postawa dramatyzowania Postawa nacechowana silnymi emocjami (lęk, bezradnośd) – zmiany 
klimatyczne są odbierane jako katastrofalne, co może prowadzid do paniki lub 
skrajnych zachowao proekologicznych. 

Postawa aktywnego 
przygotowywania się na 
apokalipsę o rozmaitym 
charakterze, także 
klimatyczną 

Postawa skupiająca się na przygotowaniu do przetrwania w przyszłych, 
ekstremalnych warunkach klimatycznych – wiąże się z wysokim poziomem 
energii i planowaniem schronienia, zapasów itp. 

Postawa wypalenia Postawa wyczerpania u osób wcześniej zaangażowanych w działania 
proekologiczne – skutkuje spadkiem motywacji i poczuciem bezradności wobec 
skali problemu. 

Postawa realizmu Postawa zrównoważona – oparta na faktach, refleksji i podejmowaniu realnych 
działao w ramach indywidualnych możliwości. Często towarzyszy jej chęd 
motywowania innych. 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie (Orange, 2017) 

 

W analizie uwzględniono zatem wielowymiarowe rozumienie postaw klimatycznych, 

ujmujące nie tylko racjonalne przekonania i deklaracje, ale również ukryte tendencje oraz 

afektywne komponenty, mające istotny wpływ na spójnośd między deklarowaną 

proekologiczną orientacją a rzeczywistym zachowaniem. 

W celu określenia fazy gotowości respondentów do zmiany zachowao związanych z 

wyborem środka transportu - w szczególności ograniczenia korzystania z transportu 

lotniczego na krótkich dystansach - zastosowano Transteoretyczny Model Zmiany (TTM) 

autorstwa Prochaska i DiClemente (1983). Model ten, szeroko wykorzystywany w badaniach 
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nad zmianą nawyków zdrowotnych, środowiskowych czy konsumenckich, zakłada, że proces 

zmiany nie następuje natychmiastowo, lecz przebiega w sekwencji określonych etapów, z 

których każdy odzwierciedla poziom motywacji i gotowości jednostki do działania (Nguyen, 

2020; Cunha i in., 2015). 

W niniejszym badaniu przyjęto pięd klasycznych faz modelu i zaadaptowano je do 

specyfiki proekologicznych wyborów transportowych: 

1. Prekontemplacja (precontemplation) - osoba nie rozważa zmiany swojego 

zachowania i nie dostrzega problemu, np. nie planuje ograniczenia podróży lotniczych 

ani nie postrzega ich jako szkodliwych dla klimatu. 

2. Kontemplacja (contemplation) - jednostka zaczyna dostrzegad potencjalną 

szkodliwośd dotychczasowych wyborów i rozważa zmianę, ale jeszcze się na nią nie 

zdecydowała. 

3. Przygotowanie do działania (preparation) - osoba podejmuje konkretne kroki 

przygotowawcze do zmiany, np. szuka alternatyw dla lotów lub planuje pierwszą 

podróż koleją. 

4. Działanie (action) - jednostka wdraża nowe, bardziej proekologiczne zachowania, np. 

faktycznie rezygnuje z przelotu na rzecz podróży mniej emisyjnym środkiem 

transportu, np. pociągiem. 

5. Utrzymanie zmiany (maintenance) - zachowanie zostało już przyjęte i utrzymywane 

przez dłuższy czas, a osoba czuje się w nim stabilna i konsekwentna, np. od dłuższego 

czasu nie korzysta z transportu lotniczego na krótkich dystansach. 

W badaniu wykorzystano pytanie jednokrotnego wyboru z pięcioma wariantami 

odpowiedzi odpowiadającymi powyższym fazom. Takie rozwiązanie umożliwiło klasyfikację 

respondentów według ich poziomu otwartości na zmiany oraz zidentyfikowanie barier i 

potencjału do interwencji edukacyjnych lub komunikacyjnych wspierających zachowania 

proekologiczne. 

4.3.3. Eksperyment typu stated choice 
 

Eksperymenty typu stated choice (SC), określane w literaturze jako eksperymenty 

wyborów deklarowanych, stanowią często stosowaną metodę badawczą w analizie 

preferencji konsumentów, szczególnie w kontekście wyborów transportowych (Rose i 

Bliemer, 2009). Technika ta polega na prezentowaniu respondentom zestawu 
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hipotetycznych scenariuszy wyboru pomiędzy kilkoma alternatywami, które różnią się 

zestawem określonych atrybutów. Uczestnicy badania proszeni są o wskazanie preferowanej 

opcji w każdym z zestawów, co pozwala na ilościową estymację wpływu poszczególnych cech 

alternatyw na decyzje podejmowane przez jednostki. 

Metoda ta znajduje szerokie zastosowanie w badaniach nad mobilnością (Hensher, Rose i 

Greene, 2015; Rose i Bliemer, 2009; Hensher, 1994), modelowaniu wyborów środków 

transportu (McFadden, 1974; Train, 2009, Collins, Rose i Hess, 2012), a także w ocenie 

rozwiązao z zakresu zrównoważonej mobilności (Beirão i Cabral, 2007). Pozwala ona nie 

tylko na ocenę znaczenia poszczególnych czynników, takich jak czas podróży, cena, wygoda 

czy wpływ środowiskowy, ale również na symulację skutków zmian systemowych (np. 

wzrostu opłat za emisję CO₂ lub poprawy infrastruktury kolejowej). 

W przeciwieostwie do klasycznych scenariuszy hipotetycznych, w niniejszym badaniu 

zestawy decyzyjne zostały opracowane na podstawie rzeczywistych połączeo 

transportowych dostępnych w momencie badania, obejmujących faktyczne czasy 

przejazdów, liczbę przesiadek, koszty biletów oraz szacowaną emisję CO₂ przypadającą na 

jednego pasażera. 

Badanie objęło trzy trasy, reprezentujące zróżnicowane konteksty podróży: 

 Poznao–Kraków - podróż krajowa, krótkodystansowa, 

 Poznao–Wiedeo - podróż międzynarodowa średniego dystansu, 

 Poznao–Paryż - podróż międzynarodowa dłuższego dystansu. 

Respondenci wybierali preferowany środek transportu spośród trzech alternatyw: 

samolotu, kolei i samochodu. Każda z opcji była opisana przy użyciu czterech kluczowych 

atrybutów decyzyjnych: 

1. Czas podróży - uwzględniający czas przejazdu wraz z przesiadkami i ewentualną 

odprawą lotniskową. 

2. Liczba przesiadek - istotna zarówno w kontekście wygody, jak i poczucia kontroli nad 

podróżą. 

3. Koszt podróży - rzeczywista cena biletu kolejowego i lotniczego lub oszacowany koszt 

przejazdu samochodem. 

4. Szacowana emisja CO₂ przypadająca na jednego pasażera - przedstawiona w formie 

liczbowej, aby umożliwid świadome uwzględnianie aspektu środowiskowego. 
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Przykładowo, dla zestawu dotyczącego trasy Poznao-Paryż, uczestnik badania mógł 

wybrad pomiędzy: 

 Samolotem: 2h + 2h (odprawa), 0 przesiadek, 103 kg CO₂, 168 zł, 

 Koleją: 12h 59 min, 3 przesiadki, 48 kg CO₂, 890 zł, 

 Samochodem: 15h 15 min, 0 przesiadek, 228 kg CO₂, 704 zł. 

Wszystkie scenariusze skonstruowano w oparciu o realistyczne dane pozyskane z 

wyszukiwarek transportowych (m.in. Google Maps, Google Flight, Omio, kalkulatory emisji 

CO₂). Zmiennośd atrybutów w kolejnych zestawach wyboru miała na celu wywołanie 

dysonansu decyzyjnego i umożliwienie identyfikacji proekologicznych, kosztowych oraz 

czasowych preferencji uczestników. Stosując metodologię SC, możliwe jest skonstruowanie 

modelu wyboru dyskretnego (np. logitowego), który kwantyfikuje wagę, jaką respondenci 

przypisują każdemu z atrybutów (Louviere, Hensher i Swait, 2000). Pełna treśd scenariuszy 

wyboru zastosowanych w eksperymencie typu stated choice, wraz ze wszystkimi możliwymi 

wariantami opcji transportowych i poziomami atrybutów, została przedstawiona w 

Załączniku 23. 

Dzięki zastosowaniu eksperymentu stated choice, badanie umożliwia nie tylko analizę 

kompromisów pomiędzy kosztami a komfortem podróży, ale również ocenę, na ile 

proekologiczne postawy przekładają się na deklarowane wybory środków transportu, co 

stanowi istotny wkład w badania nad luką między postawami a zachowaniami 

konsumenckimi. 

Dodatkowo, po każdej decyzji wyboru poproszono respondentów o krótką odpowiedź 

otwartą na pytanie: „Co zdecydowało o Twoim wyborze?”, co miało na celu uchwycenie 

motywacji stojących za wyborem modalnym oraz lepsze zrozumienie czynników 

wpływających na indywidualne decyzje. 

4.4. Wykorzystane metody analizy danych 

 

Analiza danych empirycznych została przeprowadzona przy użyciu metod ilościowych, 

pozwalających na identyfikację i wyjaśnienie zależności między proekologicznymi postawami 

a zachowaniami konsumentów w kontekście krótkodystansowych podróży lotniczych. Proces 

analityczny obejmował cztery główne etapy: przygotowanie bazy danych, analizę skal 

pomiarowych, weryfikację hipotez badawczych oraz modelowanie statystyczne. 
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W pierwszym etapie przeprowadzono czyszczenie bazy danych w celu usunięcia 

przypadków z niekompletnymi lub nielogicznymi odpowiedziami. Ostateczna próba 

badawcza liczyła 567 respondentów. Wszystkie obliczenia wykonano w środowisku Stata 18. 

4.4.1. Eksploracyjna analiza czynnikowa (EFA) 

Na początku przeprowadzono analizę czynnikową, której celem była weryfikacja struktury 

zastosowanych skal pomiarowych oraz ocena, czy poszczególne pozycje rzeczywiście mierzą 

zakładane konstrukty teoretyczne: proekologiczne postawy oraz proekologiczne zachowania. 

Analiza czynnikowa stanowi jedno z podstawowych narzędzi w badaniach 

psychometrycznych i marketingowych, pozwalających ocenid trafnośd i spójnośd wewnętrzną 

skonstruowanych narzędzi (Hair i in., 2019; Field, 2018). 

W badaniu zastosowano eksploracyjną analizę czynnikową (Exploratory Factor Analysis, 

EFA)jako etap wstępny, której zadaniem była identyfikacja liczby czynników wyjaśniających 

zmiennośd badanych pozycji oraz ocena ich ładunków czynnikowych. Do ekstrakcji 

czynników wykorzystano metodę głównych składowych, a następnie przeprowadzono 

rotację varimax, aby uzyskad klarowniejszą interpretację struktury czynnikowej. Przyjęto 

typowe w literaturze kryterium Kaisera, według którego istotne są wyłącznie czynniki o 

wartości własnej (eigenvalue) większej niż 1. 

4.4.2. Konstrukcja zmiennej reprezentującej lukę postawa–zachowanie (GAP) 
 

Zgodnie z literaturą przedmiotu, luka między postawami a zachowaniami (attitude-

behavior gap) jest rozumiana jako rozbieżnośd pomiędzy pozytywnymi postawami 

proekologicznymi a brakiem działao zgodnych z tymi postawami (Kollmuss i Agyeman, 2002; 

Saxena, 2020; Wiederhold i Martinez, 2021). W obszarze transportu oznacza to sytuację, w 

której konsument deklaruje troskę o środowisko i preferencję dla zrównoważonych środków 

transportu, lecz w praktyce dokonuje wyborów sprzecznych z tymi deklaracjami (Higham, 

Reis i Cohen, 2015; Geng i in., 2017). Podobne podejście, polegające na operacjonalizacji luki 

jako zmiennej binarnej, stosowano w wielu badaniach empirycznych. Saxena (2020) w 

analizie zrównoważonej konsumpcji w gospodarstwach domowych zdefiniował lukę 

postawa-zachowanie (GAP) jako sytuację, w której badany wykazywał pozytywną postawę 

(Za próg przyjęto wartośd średnią powyżej punktu neutralnego skali Likerta (tj. > 3), co 

oznaczało dominację postaw proekologicznych lub zachowao proekologicznych w danym 
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wymiarze), ale nie podejmował żadnego działania, przyjmując układ binarny postawa = 1 i 

zachowanie = 0. Podobnie Hergesell i Dickinger (2013), analizując wybór środka transportu 

na wakacje wśród studentów europejskich,zastosowali klasyfikację binarną, przypisując 

respondentów do grupy z luką, gdy deklarowane postawy proekologiczne nie przekładały się 

na faktyczne wybory transportowe.W niniejszym badaniu zastosowano analogiczne 

podejście. Dla każdego respondenta obliczono średnią postawę proekologiczną (ATTITUDE) 

oraz średnie zachowanie proekologiczne (BEHAVIOUR) na podstawie odpowiedzi w 

pięciostopniowej skali Likerta (1 - zdecydowanie nieekologiczne, 5 - zdecydowanie 

proekologiczne). Następnie utworzono zmienne binarne ECO_ATTITUDE i ECO_BEHAVIOUR, 

przyjmujące wartośd 1, jeśli średni wynik przekraczał poziom neutralny (3), a w przeciwnym 

razie 0. Wybór progu powyżej wartości neutralnej jest zgodny z praktyką badao nad 

proekologicznymi zachowaniami i pozwala jednoznacznie oddzielid osoby wykazujące 

faktycznie pozytywną postawę od osób neutralnych lub obojętnych wobec środowiska (por. 

Saxena, 2020; Vila Tobar i in., 2024). Sposób obliczania zmiennej luki postawa-zachowanie 

GAP został przedstawiony na Rysunku 18. 

 

Rysunek 18. Schemat konstrukcji zmiennej GAP w oparciu o postawy i zachowania 
proekologiczne 

Źródło: Opracowanie własne 

 

Lukę postawa-zachowanie zdefiniowano jako sytuację, w której występuje postawa 

proekolognicza (ECO_ATTITUDE = 1) i jednocześnie nie występuje spójne zachowanie 

proekologiczne (ECO_BEHAVIOUR = 0). Takie podejście pozwala uniknąd niepożądanych 

przypadków, jakie pojawiają się przy prostym obliczaniu luki postawa-zachowanie jako 

różnicy średnich (zmiennej ciągłej). Przykładowo, jeśli osoba miała postawy = 3 (neutralne) i 
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zachowania = 1 (nieekologiczne), różnica wynosiłaby 2, co sugerowałoby dużą lukę. W 

rzeczywistości jednak nie jest to luka między proekologicznymi postawami a zachowaniami, 

ponieważ badany nie deklarował żadnej proekologicznej postawy. Binarne ujęcie eliminuje 

takie „fałszywe luki”, skupiając się wyłącznie na niespójności między pozytywnymi 

deklaracjami a brakiem działao. 

Takie binarne podejście jest zgodne z typową klasyfikacją stosowaną w literaturze badao 

nad luką postawa-zachowanie, w której wyróżnia się cztery możliwe konfiguracje relacji 

między postawami a zachowaniami. Pierwszą z nich jest spójnośd proekologiczna, kiedy 

jednostka deklaruje pozytywną postawę wobec ochrony środowiska i jednocześnie 

podejmuje działania zgodne z tą deklaracją (postawa+ / zachowanie+). Druga kategoria to 

właściwa luka postawa-zachowanie, oznaczająca brak przełożenia deklarowanej postawy na 

rzeczywiste działanie (postawa+ / zachowanie–). Trzeci przypadek określany jest czasem jako 

nieuświadomione działanie proekologiczne - występuje wtedy, gdy jednostka nie deklaruje 

pozytywnej postawy, ale mimo to angażuje się w zachowania prośrodowiskowe (postawa– / 

zachowanie+). Ostatnią kategorię stanowi brak zaangażowania, kiedy zarówno deklaracje, 

jak i faktyczne działania mają charakter nieekologiczny (postawa– / zachowanie–). Dla 

przejrzystości zestawienie tych kategorii przedstawiono w tabeli 41. 

Tabela 41. Czteropolowa klasyfikacja postaw i zachowao w kontekście luki postawa-
zachowanie 

 
Postawa  

                     Zachowanie 
Proekologiczne (+) Nieproekologiczne (–) 

Proekologiczna (+) Spójnośd  
(postawa+ / zachowanie+) 

Luka postawa–zachowanie  
(postawa+ / zachowanie–) 

Nieproekologiczna (–) Nieuświadomione działanie  
(postawa– / zachowanie+) 

Brak zaangażowania 
(postawa– / zachowanie–) 

Źródło: Opracowanie własne 

W niniejszej pracy kluczowe znaczenie ma druga kategoria: luka postawa-zachowanie, 

gdyż odzwierciedla ona zjawisko niespójności między pozytywną deklaracją a brakiem 

realnego działania proekologicznego w kontekście wyborów transportowych. 

Tak skonstruowana zmienna luka (postawa-zachowanie) GAP stanowiła podstawę 

dalszych analiz statystycznych i modelowania czynników wpływających na występowanie luki 

postawa–zachowanie. 
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4.4.3. Model regresji logistycznej 

Aby zidentyfikowad determinanty występowania luki postawa–zachowanie, zastosowano 

regresję logistyczną, właściwą do analizy zależności, w których zmienna objaśniana ma 

charakter dychotomiczny. W analizowanym modelu zmienna zależna przyjmowała wartości 

binarne (0 – brak luki postawa–zachowanie, 1 – wystąpienie luki), co uzasadniało wybór tej 

metody analitycznej (Stock i Watson, 2020; Field, 2018).  

Jej głównym celem jest oszacowanie prawdopodobieostwa pojawienia się danego 

zdarzenia w zależności od wartości zmiennych objaśniających, które mogą mied zarówno 

charakter ciągły, jak i kategorialny. Funkcja regresji przyjmuje postad logitową, co umożliwia 

modelowanie zależności w sposób nieliniowy i dopasowany do binarnej natury zmiennej 

zależnej (Danieluk, 2012, s.201-207). 

Parametry modelu szacowane są najczęściej z wykorzystaniem metody największej 

wiarygodności, która minimalizuje różnicę pomiędzy wartościami obserwowanymi a 

przewidywanymi przez model. Z uwagi na ograniczoną interpretowalnośd samych 

współczynników logistycznych w formie logitów, w praktyce prezentuje się je w postaci 

ilorazów szans (odds ratio, OR), które pozwalają ocenid kierunek i siłę wpływu 

poszczególnych predyktorów. Interpretacja OR przebiega w następujący sposób: 

 wartośd OR > 1 oznacza, że dany czynnik zwiększa prawdopodobieostwo wystąpienia 

analizowanego zjawiska (działa stymulująco), 

 wartośd OR < 1 wskazuje, że czynnik obniża prawdopodobieostwo jego wystąpienia 

(działa hamująco), 

 wartośd OR = 1 oznacza brak istotnego wpływu danego czynnika na 

prawdopodobieostwo wystąpienia zdarzenia (Stock i Watson, 2020, s. 145; 

Strzyżewska i Rószkiewicz, 2002, s.284). 

Dzięki takiej interpretacji regresja logistyczna umożliwia nie tylko identyfikację istotnych 

determinant zjawiska, lecz również ocenę ich względnego znaczenia w kształtowaniu 

badanej zależności. 

W niniejszej pracy zmienną zależną była zmienna GAP (luka postawa-zachowanie), 

przyjmująca wartośd 1 w przypadku wystąpienia luki (ECO_ATTITUDE = 1 i ECO_BEHAVIOUR 

= 0) oraz 0 w pozostałych przypadkach. 
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Regresja logistyczna pozwala oszacowad prawdopodobieostwo wystąpienia określonego 

zjawiska w zależności od wartości zmiennych niezależnych. W przeciwieostwie do regresji 

liniowej, w której prognozuje się wartości zmiennej ciągłej, regresja logistyczna wykorzystuje 

funkcję logistyczną do modelowania prawdopodobieostwa: 

 

 

 

Interpretacja wyników regresji logistycznej jest probabilistyczna. Współczynniki regresji 

(β\betaβ) określają wpływ jednostkowej zmiany zmiennej niezależnej na logarytm ilorazu 

szans wystąpienia zjawiska. W praktyce, dla większej intuicyjności, współczynniki są 

przekształcane w ilorazy szans (OddsRatios, OR): 

 

W modelu uwzględniono zarówno determinanty psychologiczne, jak ideterminanty 

decyzyjne, zgodne z przyjętymi hipotezami badawczymi: 

 psychologiczne uwarunkowania zachowao - emocje i czynniki wewnętrzne, które 

mogą modulowad występowanie luki 

 determinanty decyzyjne - czynniki praktyczne i sytuacyjne, które mogą ograniczad 

przełożenie postaw na działania 
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Rysunek 19. Schemat koncepcyjny modelu regresji logistycznej wyjaśniającej 
występowanie luki postawa–zachowanie (GAP) 

Źródło: opracowanie własne 

 

Tak zdefiniowany model regresji logistycznej umożliwił oszacowanie, które czynniki w 

największym stopniu zwiększają lub zmniejszają ryzyko wystąpienia GAP, a wyniki 

zaprezentowano w kolejnej części w formie współczynników logistycznych i 

odpowiadających im ilorazów szans. Schemat koncepcyjny modelu regresji logistycznej 

zastosowanego w badaniu przedstawiono na rysunku 19. 

4.4.4. Chmura słów jako narzędzie pomocnicze 
 

W ramach analizy uzupełniającej badanie typu stated choice zastosowano chmurę słów 

(wordcloud), która stanowi narzędzie wizualizacji tekstu wykorzystywane w badaniach 

marketingowych i behawioralnych (Heimerl i in., 2014). Metoda ta polega na przedstawieniu 

słów występujących w odpowiedziach otwartych respondentów w formie graficznej, w której 

rozmiar poszczególnych wyrazów odzwierciedla ich częstośd występowania w zbiorze 

danych. Najczęściej pojawiające się pojęcia są wyróżnione większą czcionką, dzięki czemu 

możliwa jest szybka identyfikacja dominujących skojarzeo i czynników istotnych dla 

badanych wyborów transportowych. 

W niniejszym badaniu chmura słów została wygenerowana na podstawie 

otwartychodpowiedzi uczestników, którzy proszeni byli o uzasadnienie swoich wyborów w 

eksperymencie stated choice. Respondenci formułowali krótkie komentarze wskazujące, 

czym kierowali się przy wyborze środka transportu (np. „czas podróży”, „koszt”, „ekologia”, 
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„wygoda”). Uzyskane odpowiedzi poddano wstępnemu oczyszczeniu językowemu (usunięto 

wyrazy nieinformacyjne, zastosowano sprowadzenie wyrazów do form podstawowych), a 

następnie wprowadzono do programu umożliwiającego generowanie chmur słów. 

Wygenerowana chmura słów pozwoliła na szybką, wizualną identyfikację czynników 

najczęściej wskazywanych przez respondentów, ułatwiając interpretację wyników badania 

stated choice i uzupełniając analizę ilościową. Narzędzie to pełniło więc funkcję 

eksploracyjną, wskazując na główne motywatory deklarowanych decyzji transportowych, 

które następnie mogły zostad powiązane z wynikami modeli regresji logistycznej opisujących 

lukę między postawami a zachowaniami. 

4.5. Charakterystyka populacji i respondentów 

 

Cechy demograficzne 
 

Badanie ankietowe objęło początkowo 600 osób, które zostały zrekrutowane zgodnie z 

przyjętą metodyką doboru próby. Na etapie wstępnego czyszczenia bazy danych 

wyeliminowano kwestionariusze zawierające odpowiedzi nielogiczne, duplikaty oraz 

sytuacje, w których respondent zaznaczał sprzeczne warianty (np. wielokrotne sprzeczne 

odpowiedzi w pytaniach jednokrotnego wyboru). Ostatecznie do analiz statystycznych 

zakwalifikowano 567 pełnych i poprawnych kwestionariuszy, które stanowiąpróbę 

efektywną. 

Struktura demograficzna próby została zestawiona z populacją Polski na podstawie 

danych Głównego Urzędu Statystycznego (GUS). W próbie uwzględniono płed, wiek oraz 

miejsce zamieszkania respondentów. Według danych Głównego Urzędu Statystycznego 

liczba ludności Polski w 2024 roku wyniosła 37 490 tys. osób, z czego 22 368 tys. stanowiły 

osoby w wieku 18–64 lata (GUS, 2024). 

W badaniu wzięło udział 285 kobiet (50,3%) oraz 282 mężczyzn (49,7%). Struktura płci 

próby jest zbliżona do struktury populacji Polski w analogicznym przedziale wiekowym, 

zgodnie z danymi Głównego Urzędu Statystycznego (GUS, 2024), co przedstawiono w tabeli 

42. 

Najliczniejszą grupę stanowili respondenci w wieku 35–44 lata (26,3%) oraz 25–34 lata 

(20,8%). 
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Tabela 42. Struktura płci respondentów na tle populacji Polski 

Płed 
Procent populacji Liczba badanych Procent w próbie badanej 

Kobieta 51,7 285 50,3 

Mężczyzna 48,3 282 49,7 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie wyników badao oraz(Główny Urząd Statystyczny, 2024) 

Najmniej liczna była grupa 18–24 lata (11,1%), natomiast osoby powyżej 55. roku życia 

stanowiły łącznie ok. 19% próby, co odpowiada strukturze populacyjnej kraju (Tabela 43). 

Tabela 43. Struktura wieku respondentów na tle populacji Polski 

Wiek Liczba populacji  Procent populacji Liczba badanych Procent w próbie 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 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie wyników badao oraz (Główny Urząd Statystyczny, 2024; Sobolewski, 

2025) 

Większośd badanych mieszkała w miastach (62,1%), a 37,9% na wsi, co jest zbliżone do 

struktury miejsca zamieszkania ludności w Polsce według danych statystycznych (GUS, 2023; 

Serwis Samorządowy PAP, 2023) (tabela 44). 

Tabela 44. Miejsce zamieszkania respondentów na tle populacji Polski 

Miejsce zamieszkania Procent populacji Liczba badanych Procent w próbie badanej 

Miasto 59,9 352 62,1 

Wieś 40,1 215 37,9 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie wyników badao oraz (Główny Urząd Statystyczny, 2024; Serwis 

Samorządowy PAP, 2023) 

 

Próba ma zatem charakter zbliżony do struktury demograficznej populacji Polski, co 

pozwala uznad ją za odpowiednią do analiz wnioskowania dotyczącego krótkodystansowych 

podróży lotniczych i postaw proekologicznych. 
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Cele podróży lotniczych 

Częstotliwośd podróży lotniczych według długości trasy została określona na podstawie 

deklaracji respondentów dotyczących liczby lotów zrealizowanych w ciągu ostatnich 12 

miesięcy. Analiza częstotliwości podróży lotniczych ujawniła wyraźne zróżnicowanie ze 

względu na cel podróży (tabela 45). Najmniejszą popularnością wśród badanych 

charakteryzują się loty służbowe. Zdecydowana większośd respondentów (85,9%) 

zadeklarowała brak jakiejkolwiek aktywności w tym zakresie. Niewielki odsetek korzysta z 

transportu lotniczego w celach biznesowych sporadycznie – 10,8% badanych odbywa 1–3 

takie podróże rocznie, natomiast 2,3% lata z większą częstotliwością, tj. 4–6 razy w roku. 

Podróże o jeszcze większej intensywności (powyżej 6 lotów rocznie) mają charakter 

incydentalny i obejmują łącznie 1,1% próby, co wskazuje na relatywnie niewielkie znaczenie 

lotnictwa służbowego w badanej populacji. Odmienny obraz wyłania się w odniesieniu do 

podróży wypoczynkowych, które stanowią dominującą formę wykorzystania transportu 

lotniczego w badanej grupie. Ponad połowa respondentów (55,6%) deklaruje odbywanie 1–3 

lotów rekreacyjnych w skali roku, a kolejne 4,9% realizuje podróże wypoczynkowe z większą 

częstotliwością, tj. 4-6 razy w roku. Jednocześnie 38,6% badanych zadeklarowało całkowity 

brak lotów o charakterze wypoczynkowym, co potwierdza znaczenie transportu lotniczego 

przede wszystkim jako środka wspierającego mobilnośd turystyczną.  

Podróże w celu odwiedzin rodziny i znajomych zajmują pozycję pośrednią. Tego rodzaju 

loty odbywa 26,3% respondentów z częstotliwością 1-3 razy w roku, podczas gdy 

zdecydowana większośd badanych (69,5%) w ogóle nie korzysta z tej formy mobilności. Loty 

o wyższej częstotliwości, przekraczającej trzy podróże rocznie, mają charakter incydentalny i 

obejmują łącznie mniej niż 4% próby. 

Analiza wskazuje, że loty wakacyjne stanowią dominującą motywację wśród 

respondentów, natomiast podróże biznesowe występują najrzadziej i dotyczą relatywnie 

niewielkiej części respondentów. Podróże w celach rodzinnych i towarzyskich zajmują 

pozycję pośrednią. W każdym przypadku zdecydowanie przeważają osoby, które podróżują 

samolotem rzadko (do 3 razy rocznie) lub w ogóle. 
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Tabela 45. Częstotliwośd lotów w zależności od celu podróży (N = 567) 

Cel podróży 
Nigdy 1–3 razy/rok 4–6 razy/rok 7–10 razy/rok >10 razy/rok 

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 

Źródło: Opracowanie własne 

 
Częstotliwośd podróży według długości trasy 

Kolejna częśd analizy dotyczyła zróżnicowania aktywności lotniczej respondentów w 

zależności od długości trasy podróży, odnoszącej się do liczby lotów zrealizowanych w ciągu 

ostatnich 12 miesięcy (tabela 46). Klasyfikację tras oparto na czasie trwania lotu, wyróżniając 

połączenia krótkodystansowe (do 3 godzin lotu), średniodystansowe (od 3 do 6 godzin) oraz 

długodystansowe (powyżej 6 godzin). 

Loty średniodystansowe, trwające od 3 do 6 godzin, są wyraźnie rzadsze. Ponad jedna 

czwarta badanych odbyła 1-3 takie podróże w roku, natomiast zaledwie 3,3% respondentów 

podróżowało na średnich dystansach częściej. Najliczniejszą grupę stanowią osoby 

całkowicie rezygnujące z tego rodzaju połączeo. 

Podróże długodystansowe, trwające powyżej 6 godzin, mają w analizowanej próbie 

charakter sporadyczny. Ponad połowa respondentów nie odbyła ani jednej podróży tego 

typu w ciągu ostatniego roku. Jedynie 12,2% zadeklarowało 1-3 takie loty, a podróże częstsze 

niż trzy w roku wystąpiły incydentalnie, obejmując poniżej 2% próby.  

Tabela 46. Częstotliwośd podróży lotniczych w zależności od długości trasy (N = 567) 

Typ trasy Nigdy 1–3 razy/rok 4–6 razy/rok 7–10 razy/rok >10 razy/rok 

Krótkodystansowe 27,7% (157) 31,0% (176) 4,2% (24) 0,4% (2) 0,9% (5) 

Średniodystansowe 33,3% (189) 27,2% (154) 2,8% (16) 0,5% (3) 0,4% (2) 

Długodystansowe 50,1% (284) 12,2% (69) 1,2% (7) 0,7% (4) 0,0% (0) 

Źródło: Opracowanie własne 

Wyniki te jednoznacznie potwierdzają, że mobilnośd lotnicza w badanej populacji ma 

charakter głównie krótkodystansowy, natomiast podróże na dalsze trasy realizowane są 

sporadycznie i w wąskiej grupie respondentów. 

 



150 

 

Postrzeganie wpływu podróży lotniczych na środowisko. 

Kolejny obszar analizy dotyczył świadomości ekologicznej respondentów, którą oceniano 

poprzez deklarowany stosunek do stwierdzenia: „latanie jest nieekologiczną formą 

podróżowania” (Tabela 47). Rozkład odpowiedzi ujawnia zróżnicowane postawy badanych 

wobec środowiskowych konsekwencji transportu lotniczego. 

Z twierdzeniem tym zgodził się co trzeci badany w tym 19,9% w stopniu umiarkowanym 

(„raczej się zgadzam”) oraz 12,3% w stopniu zdecydowanym („zdecydowanie się zgadzam”). 

Wynik ten wskazuje na obecnośd wrażliwości ekologicznej w badanej populacji, chod nie jest 

ona dominującą postawą. Warto zauważyd, że 28,2% uczestników badania przyjęło neutralne 

stanowisko, co może sugerowad brak wyrobionej opinii na temat wpływu lotnictwa na 

środowisko lub niski poziom refleksji nad tym zagadnieniem. 

Z kolei ¼ badanych wyraziło brak zgody ze stwierdzeniem o nieekologicznym charakterze 

latania, w tym 13,4% w sposób zdecydowany. Świadczy to o istotnej części populacji, która 

nie postrzega transportu lotniczego jako zagrożenia środowiskowego lub bagatelizuje jego 

negatywne skutki. Dodatkowo 13,6% respondentów zaznaczyło odpowiedź „nie dotyczy”, co 

prawdopodobnie wynika z braku osobistych doświadczeo w zakresie lotnictwa bądź niskiej 

świadomości ekologicznej. 

Tak uzyskany rozkład opinii potwierdza, że świadomośd ekologiczna w kontekście 

lotnictwa pasażerskiego jest w badanej populacji umiarkowana i niejednoznaczna, a postawy 

wobec wpływu lotów na środowisko pozostają rozproszone pomiędzy aprobatą, 

neutralnością i negacją. 

Tabela 47. Struktura odpowiedzi na stwierdzenie: „Latanie jest nieekologiczną formą 
podróżowania” (N = 567) 

Odpowiedź 
Liczba % 

Zdecydowanie nie zgadzam się 76 13,4% 

Raczej się nie zgadzam 71 12,5% 

Ani się zgadzam, ani nie zgadzam 160 28,2% 

Raczej się zgadzam 113 19,9% 

Zdecydowanie się zgadzam 70 12,3% 

Nie dotyczy 77 13,6% 

Suma 567 100,0% 

Źródło: Opracowanie własne 
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Przeprowadzona analiza struktury próby pozwala wskazad kilka kluczowych wniosków 

dotyczących profilu mobilności lotniczej respondentów. Po pierwsze, badana grupa 

charakteryzuje się przewagą podróży o charakterze turystycznym, przy wyraźnie mniejszym 

udziale podróży służbowych i rodzinnych. Loty w celach biznesowych pozostają marginalne i 

dotyczą głównie pojedynczych osób podróżujących sporadycznie. 

Po drugie, w zakresie częstotliwości podróży dominują połączenia krótkodystansowe, 

które pełnią kluczową rolę w mobilności lotniczej. Połączenia średnio- i długodystansowe 

realizowane są zdecydowanie rzadziej, co potwierdza, że dla większości badanych transport 

lotniczy ma raczej charakter okazjonalny niż intensywny. 

Po trzecie, w odniesieniu do świadomości ekologicznej, obserwuje się wyraźną 

polaryzację opinii. Około jedna trzecia respondentów uznaje latanie za formę podróżowania 

o negatywnym wpływie na środowisko, podczas gdy podobny odsetek wyraża brak 

sprzeciwu wobec tej tezy.  

 



5. Rozbieżnośd postaw i zachowao proekologicznych w kontekście wyborów 

transportowych w świetle badao empirycznych 

 

Częśd empiryczna niniejszej rozprawy stanowi etap, w którym rozważania teoretyczne 

przedstawione w poprzednich rozdziałach zostają skonfrontowane zwynikami badao 

empirycznych. Analizy przeprowadzone w tym obszarze pozwalają na weryfikację przyjętych 

hipotez oraz odpowiedź na pytania badawcze dotyczące uwarunkowao rozbieżności 

pomiędzy deklarowanymi postawami proekologicznymi a rzeczywistymi zachowaniami w 

zakresie krótkodystansowych podróży lotniczych.  

Podstawą tej części pracy jest założenie, że proekologiczne intencje i przekonania nie 

zawsze przekładają się na konkretne wybory transportowe, co w literaturze określane jest 

mianem luki postwa-zachowanie (ang.attitude–behavior gap) (Kollmuss i Agyeman, 2002; 

Juvan i Dolnicar, 2014).  

W niniejszym rozdziale zaprezentowano wyniki badao własnych, obejmujących zarówno 

pomiar postaw i zachowao proekologicznych, jak i analizę preferencji transportowych w 

warunkach symulujących rzeczywiste kompromisy między wygodą podróży a jej wpływem na 

środowisko. Kolejne podrozdziały prowadzą czytelnika od identyfikacji luki postawa-

zachowanie, przez określenie determinant sprzyjających lub hamujących proekologiczne 

wybory, aż po analizę decyzji transportowych w eksperymencie stated choice oraz wskazanie 

czynników zwiększających prawdopodobieostwo wyboru bardziej zrównoważonej formy 

podróży. 

5.1. Struktura postaw proekologicznych i gotowośd do zmiany zachowao transportowych 

Analiza struktury postaw proekologicznych wśród podróżnych korzystających z 

krótkodystansowych przewozów lotniczych w Polsce pozwala zrozumied, w jakim stopniu 

uczestnicy rynku są świadomi wpływu własnych wyborów transportowych na środowisko 

oraz czy deklarują gotowośd do wprowadzania zmian w swoim zachowaniu. Podrozdział ten 

łączy trzy kluczowe wymiary badania: typy postaw wobec kryzysu klimatycznego (H1a), 

poziom wiedzy i świadomości ekologicznej (H1b) oraz gotowośd do zmiany zachowao (H1c). 

Stanowią one wspólnie podstawę do oceny, czy w badanej grupie istnieje potencjał do 

stopniowego zmniejszania luki między proekologicznymi postawami a zachowaniami. 
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Percepcja zmian klimatycznych i modele mentalne zagrożenia 

Sposób, w jaki jednostki rozumieją globalne zmiany klimatyczne i postrzegają związane z 

nimi ryzyko, wpływa bezpośrednio na kształtowanie indywidualnych modeli mentalnych, 

które stanowią psychologiczne reprezentacje rzeczywistości (Swimi in., 2009). Modele te 

obejmują interpretację obserwowanych zjawisk, przypisywanie im przyczyn, przewidywanie 

skutków oraz określanie horyzontu czasowego ich wystąpienia. W praktyce oznacza to, że to, 

co jednostka „widzi” i „czuje” w kontekście klimatu, w dużej mierze determinuje jej decyzje i 

gotowośd do podjęcia działao proekologicznych. 

Wiedza przeciętnej osoby o zmianach klimatycznych bywa ograniczona, m.in. z powodu 

długiego horyzontu czasowego procesów klimatycznych, które nie są bezpośrednio 

obserwowalne w codziennym życiu. W efekcie ludzie często mylą pogodę z klimatem, 

opierając się na krótkotrwałych i lokalnych doświadczeniach, które mogą prowadzid do 

zaniżonej oceny realności problemu i jego odległego w czasie postrzegania. Równocześnie 

sposób komunikowania zmian klimatycznych przez media - często nacechowany 

sensacyjnością i eksponowaniem katastrof – kształtuje uproszczone modele poznawcze. W 

warunkach deficytu wiedzy naukowej przeciętny odbiorca chętnie przyjmuje gotowe 

interpretacje dostarczane przez media, polityków lub organizacje społeczne, co sprzyja 

powstawaniu uproszczonych, a niekiedy zniekształconych wyobrażeo o zagrożeniu 

klimatycznym. 

Na podstawie przeprowadzonego badania wśród polskich respondentów zidentyfikowano 

kilka kluczowych wymiarów percepcji zagrożenia klimatycznego: 

1. Skala zagrożenia: od braku zauważalnego problemu po wizję dramatycznych, 

nieodwracalnych skutków. 

2. Przyczyny zmian: od całkowicie naturalnych procesów po jednoznaczne przypisanie 

odpowiedzialności działalności człowieka. 

3. Ocena skutków: od marginalnych po wymagające wysiłku adaptacyjnego i 

nieodwracalne. 

4. Horyzont czasowy: od odległej, trudnej do określenia przyszłości po natychmiastowe, 

już obserwowane konsekwencje. 

Analiza odpowiedzi respondentów wykazała, że 8,99% badanych nie dostrzega realnego 

zagrożenia, co może wynikad z braku wiedzy lub przypisywania zmian klimatycznych 
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wyłącznie przyczynom naturalnym. Największa grupa, obejmująca 57,67% respondentów, 

ocenia zagrożenie jako umiarkowane - dostrzega problem, lecz nie postrzega go jeszcze jako 

kryzysu wymagającego natychmiastowej reakcji. Co trzeci respondent (33,33%) uznaje 

zmiany klimatyczne za zjawisko o charakterze dramatycznym i katastrofalnym, co wiąże się z 

wysoką świadomością problemu i potencjalnie większą gotowością do angażowania się w 

działania proekologiczne (tabela 48). 

Tabela 48. Percepcja zagrożenia związanego ze zmianami klimatu 

Stopieo zagrożenia związanego ze zmianami klimatu Procent Liczebnośd 

1. Brak rzeczywistego zagrożenia 8.99 51 

2. Umiarkowane zagrożenie 57.67 327 

3. Zagrożenie katastrofalne i dramatyczne 33.33 189 

Suma 100 567 
Źródło: Opracowanie własne 

Analiza zmiennych demograficznych pokazała, że poziom wykształcenia różnicuje 

percepcję zagrożenia (F = 3,08; p = 0,0271). Osoby z wyższym i zawodowym wykształceniem 

częściej oceniają ryzyko klimatyczne wyżej niż respondenci z wykształceniem podstawowym i 

średnim. Można to tłumaczyd zarówno lepszym dostępem do rzetelnych źródeł informacji, 

jak i bezpośrednim doświadczeniem skutków ekstremalnych zjawisk pogodowych w 

niektórych zawodach (rolnictwo, budownictwo, transport). Pozostałe analizowane cechy 

demograficzne, takie jak płed, wiek oraz miejsce zamieszkania, nie różnicowały istotnie 

percepcji zagrożenia klimatycznego w badanej próbie. 

W zakresie przyczyn zmian klimatycznych dominowało przekonanie o mieszanym 

charakterze tego zjawiska (65,26%), rozumianym jako jednoczesny wpływ działalności 

człowieka oraz procesów naturalnych. Wyłącznie antropogeniczne źródła wskazało 27,16% 

badanych, co odzwierciedla rosnącą świadomośd społeczną w zakresie skutków spalania 

paliw kopalnych, wylesiania i industrializacji. Nieliczna grupa (7,58%) negowała wpływ 

człowieka na klimat, co wskazuje na obecnośd zjawiska denializmu klimatycznego w polskim 

społeczeostwie.  
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Tabela 49. Ocena dotkliwości skutków zmian klimatycznych w badanej próbie 

Postrzegane konsekwencje zmian klimatycznych Procent Liczebnośd 

1. Brak lub jedynie mało dotkliwe i mało znaczące skutki 14,81 84 

2. Konsekwencje dotkliwe, wymagające wysiłku adaptacyjnego i 
dokonania zmian 58,55 332 

3. Skutki nieodwracalne 26,63 151 

Suma 100 567 
Źródło: Opracowanie własne  

Analiza przewidywanych konsekwencji zmian klimatycznych ujawniła, że 58,55% 

badanych postrzega skutki jako dotkliwe, wymagające adaptacji i wprowadzania zmian, a 

26,63% jako nieodwracalne, prowadzące do trwałych zniszczeo ekosystemów. Jedynie 

14,81% uznaje je za nieistotne lub mało dotkliwe (Tabela 49).  

Analiza horyzontu czasowego konsekwencji zmian klimatycznych wskazuje, że 

respondenci najczęściej postrzegają je w perspektywie kilku lat, mieszczącej się w okresie 

życia jednostki i jej bliskich, rzadziej jako zjawisko już zachodzące i widoczne w bardzo 

krótkim horyzoncie czasowym, natomiast najmniejsza grupa badanych uznaje skutki zmian 

klimatycznych za odległe w czasie  (tabela 50). 

Tabela 50. Postrzegany horyzont czasowy konsekwencji zmian klimatycznych 

Postrzegany horyzont czasowy konsekwencji zmian klimatycznych Procent Liczebnośd 

1. Daleka, bliżej nieokreślona przyszłośd 26.46 150 

2. Zmiany w perspektywie lat, mieszczących się w okresie życia 
jednostki i jej bliskich 42.15 239 

3.  Bardzo krótki horyzont czasowy, w którym zmiany, są już 
widoczne 31.39 178 

Suma 100 567 
Źródło: Opracowanie własne  

Wyniki badao nad percepcją zmian klimatycznych w Polsce wskazują na wysoki poziom 

świadomości zagrożenia, chod wciąż znaczna częśd społeczeostwa bagatelizuje problem lub 

odczuwa wobec niego dystans. Zróżnicowanie modeli mentalnych, w tym w zakresie skali 

zagrożenia, przyczyn, przewidywanych skutków i horyzontu czasowego, pokazuje, że 

skuteczne działania komunikacyjne i edukacyjne powinny byd zindywidualizowane. Kluczowe 

znaczenie ma wskazywanie lokalnych i aktualnych konsekwencji zmian klimatycznych, które 

mogą przełożyd się na większą gotowośd do działao proekologicznych. Powyższe ustalenia 
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stanowią podstawę do dalszej analizy gotowości respondentów do zmiany zachowao 

proekologicznych, przedstawionej w kolejnej części pracy. 

Typy postaw wobec kryzysu klimatycznego (H1a) 

W dalszej części zweryfikowano hipotezę H1a, zakładającą występowanie postawy 

„realizmu” wśród podróżnych w Polsce w kontekście krótkodystansowych przewozów 

pasażerskich. Analiza ta koncentrowała się na identyfikacji typów postaw wobec zmian 

klimatycznych oraz szerzej rozumianych sytuacji kryzysowych, które mogą wymagad 

modyfikacji codziennych przyzwyczajeo. Zgodnie z koncepcjami Langforda (2002) oraz 

Orange (2017), postawy te obejmują szerokie spektrum - od braku zainteresowania i 

aktywnego zaprzeczania faktom naukowym, przez bagatelizowanie problemu i 

ambiwalentne korzystanie z dostępnych zasobów, aż po dramatyzowanie i aktywne 

przygotowania na sytuacje kryzysowe. Szczególną rolę pełni postawa realizmu, łącząca 

refleksyjne podejście z konstruktywnym działaniem i lokalnym zaangażowaniem. 

Zmiany klimatyczne stanowią jedno z najpoważniejszych wyzwao współczesnego świata, 

wpływając zarówno na środowisko naturalne, jak i na funkcjonowanie społeczeostw. 

Problem ten wymaga złożonych działao - nie tylko na poziomie globalnych polityk i strategii, 

ale również poprzez kształtowanie postaw i zachowao jednostek. Reakcje ludzi na wyzwania 

klimatyczne są silnie uwarunkowane zarówno czynnikami poznawczymi, jak i 

emocjonalnymi. Indywidualne modele mentalne dotyczące zmian klimatycznych - 

obejmujące sposób interpretacji zjawisk, przypisywania przyczyn, przewidywania skutków i 

określania horyzontu czasowego ich wystąpienia - łączą się z emocjami i tendencjami do 

określonych działao, tworząc kompleksową strukturę postaw. Mogą one mied charakter 

jawny (widoczny w codziennych decyzjach transportowych i proekologicznych), jak i utajony, 

ujawniający się w sytuacjach kryzysowych, gdy dotychczasowe normy, nawyki i wartości 

konfrontowane są z realnym zagrożeniem (Greenwald i Banaji, 1995). 

Analiza wyników badao pokazuje, że najwyższą średnią uzyskała postawa realizmu (M = 

3,40; SD = 1,02), co wskazuje na dominację konstruktywnego i refleksyjnego podejścia wśród 

podróżnych. Respondenci o tej postawie są świadomi problemów klimatycznych, oceniają je 

racjonalnie i są otwarci na stopniowe podejmowanie działao, takich jak rozważanie 

alternatywnych środków transportu czy redukcja częstotliwości lotów. Na drugim miejscu 



157 

 

plasuje się postawa wykorzystywania (M = 3,32; SD = 0,95), która ujawnia ambiwalencję - 

świadomośd zagrożeo współistnieje z niechęcią do rezygnacji z komfortu podróży lotniczych.  

 

Tabela 51. Postawy wobec zmian klimatycznych (statystyki opisowe) 

Postawa Średnia Odchylenie standardowe Min Max 

Brak zainteresowania 2,94 1,16 1 5 

Aktywne, świadome 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 się na apokalipsę o rozmaitym 
charakterze,  
także klimatyczną 2,66 1,03 1 5 

Wypalenie 2,68 1,08 1 5 

Realizm 3,40 1,02 1 5 

Źródło: Opracowanie własne 

Niższe wartości średnie 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, że w polskim społeczeostwie przeważa 

umiarkowana refleksja, a nie skrajna negacja czy paniczne reagowanie. Postawy wypalenia 

(M = 2,68; SD = 1,04) i aktywnego przygotowywania się na apokalipsę (M = 2,66; SD = 1,03) 

są mniej powszechne, co wskazuje, że skrajne reakcje na kryzys klimatyczny pozostają 

marginalne.  

Wykresy rozkładu postaw potwierdzają ich zróżnicowany charakter i dużą rozpiętośd 

indywidualnych reakcji. Najbardziej spójne w badanej grupie są postawy realistyczne i 

ambiwalentne, podczas gdy dramatyzowanie i bagatelizowanie charakteryzują się większym 

rozrzutem wyników, co wskazuje na brak jednolitego wzorca zachowania w tych kategoriach.  
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Wykres 7. Rozkład wyników dla dziewięciu zidentyfikowanych postaw wobec zmian 
klimatycznych 

Źródło: Opracowanie własne 

Analiza z wykorzystaniem testów t dla prób zależnych wykazała, że postawa realizmu jest 

istotnie statystycznie silniejsza niż większośd pozostałych postaw wobec kryzysu 

klimatycznego (m.in. brak zainteresowania, zaprzeczanie, bagatelizowanie, dramatyzowanie, 

usztywnienie, postawa apokaliptyczna oraz wypalenie; we wszystkich przypadkach p < 

0,001). Jednocześnie nie stwierdzono istotnej różnicy pomiędzy postawą realizmu a postawą 

wykorzystywania (p = 0,189), co wskazuje na współwystępowanie racjonalnej świadomości 

zagrożeo z tendencją do odkładania realnych działao w czasie. Wyniki te potwierdzają 

hipotezę H1a, wskazując na dominację realizmu, jednak w kontekście towarzyszącej mu 

ambiwalencji behawioralnej. 

Wyniki jednoznacznie potwierdzają hipotezę H1a, zgodnie z którą dominującą reakcją na 

kryzys klimatyczny wśród podróżnych w Polsce jest realizm, łączący świadomośd zagrożeo z 

gotowością do stopniowego wdrażania rozwiązao proekologicznych. Jednocześnie istotny 

udział postawy wykorzystywania pokazuje, że nawet osoby świadome problemu 

klimatycznego mogą pozostawad w fazie ambiwalencji i zwlekad z wprowadzaniem zmian w 

codziennym życiu. Wyniki te mają ważne implikacje dla działao edukacyjnych i 

komunikacyjnych - wskazują na potrzebę wzmacniania realistycznych postaw poprzez 
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dostarczanie rzetelnej wiedzy i promowanie poczucia sprawczości jednostki w procesie 

przeciwdziałania zmianom klimatycznym. 

Wiedza i świadomośd ekologiczna (H1b) 

Weryfikacja hipotezy H1b, zakładającej niski poziom wiedzy podróżnych w Polsce na 

temat wpływu transportu na środowisko oraz dostępnych mechanizmów kompensacji emisji, 

stanowi punkt wyjścia do analizy poziomu wiedzy jako jednego z kluczowych elementów 

postaw proekologicznych. Drugim kluczowym elementem analizy postaw proekologicznych 

jest poziom wiedzy, stanowiący fundament świadomości ekologicznej i determinujący 

potencjalną skutecznośd działao proekologicznych. Wiedza w tym obszarze obejmuje nie 

tylko ogólne rozumienie problemów środowiskowych, ale również znajomośd wpływu 

transportu na emisję gazów cieplarnianych, świadomośd dostępnych mechanizmów 

kompensacji emisji dwutlenku węgla (offsetingu) oraz umiejętnośd praktycznego 

wykorzystania tej wiedzy w podejmowaniu decyzji transportowych. 

Świadomośd ekologiczna jest wypadkową wiedzy i zrozumienia problemów 

środowiskowych. Obejmuje zdolnośd identyfikacji zagrożeo, ocenę ich konsekwencji oraz 

znajomośd efektywnych strategii redukcji negatywnego wpływu na środowisko. Jednak sam 

fakt posiadania wiedzy nie zawsze prowadzi do zmiany zachowao. Kluczowe znaczenie ma 

zgodnośd między wiedzą deklarowaną (subiektywną samooceną kompetencji) a wiedzą 

rzeczywistą (obiektywnym poziomem zrozumienia problemu). Rozbieżności między tymi 

wymiarami mogą skutkowad błędnymi decyzjami - zarówno przecenianiem własnych 

kompetencji, jak i ich niedoszacowaniem, co prowadzi do braku działao lub działao 

nieskutecznych. W tej części analizy przedstawiono deklarowany poziom wiedzy i 

świadomości ekologicznej, oparty na subiektywnej samoocenie respondentów, a nie na 

obiektywnym pomiarze wiedzy rzeczywistej. 

Wyniki badao wskazują, że 70,02% respondentów ocenia swoją wiedzę na temat wpływu 

transportu lotniczego na emisję CO₂ jako niską lub neutralną. Najliczniejsza grupa (36,68%) 

wybrała odpowiedź „ani się zgadzam, ani się nie zgadzam”, co sugeruje brak pewności co do 

własnych kompetencji. Odpowiedzi wskazujące na niski poziom wiedzy (1 i 2 w skali 1–5) 

stanowiły łącznie 33,33% próby, podczas gdy wysoki poziom wiedzy (4 i 5) zadeklarowało 

jedynie 29,98% badanych (Wykres 8). 
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Wykres 8. Ocena poziomu wiedzy i świadomości ekologicznej respondentów w zakresie 
transportu lotniczego 

Źródło: Opracowanie własne 

Taki rozkład odpowiedzi ujawnia, że świadomośd wpływu transportu lotniczego na klimat 

jest ograniczona i niepewna. Neutralne odpowiedzi w dużej grupie badanych mogą 

wskazywad na poczucie braku wystarczających informacji, co ma kluczowe znaczenie w 

kontekście decyzji transportowych. 

Również w przypadku znajomości mechanizmów kompensacji emisji CO₂ uzyskano 

zbliżone wyniki. Ponad 70% respondentów wskazało niski lub neutralny poziom wiedzy, przy 

czym tylko 28,75% badanych zadeklarowało dobrą lub bardzo dobrą znajomośd tematu 

(Tabela 52).  

 

Tabela 52. Poziom wiedzy respondentów na temat mechanizmów kompensacji emisji CO₂ 

Wiedza o mechanizmach kompensacji emisji CO₂ Liczebnośd Procent Skumulowany (%) 

Zdecydowanie się nie zgadzam 60 10,58 10,58 
Raczej się nie zgadzam 135 23,81 34,39 
Ani się nie zgadzam, ani się zgadzam 209 36,86 71,25 
Raczej się zgadzam 128 22,57 93,83 
Zdecydowanie się zgadzam 35 6,17 100 

Suma 567 100  100 
Źródło: Opracowanie własne 
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Jeszcze niższy poziom wiedzy dotyczył rozumienia pojęcia offsetingu - jedynie 23,81% 

badanych oceniło, że zna to pojęcie w stopniu wysokim, w tym 5,47% w stopniu bardzo 

wysokim (Tabela 53). 

Tabela 53. Poziom wiedzy respondentów w zakresie rozumienia pojęcia offsetingu 

Rozumienie offsetingu 
Liczebnośd Procent Skumulowany (%) 

Zdecydowanie się nie zgadzam 107 18,87 18,87 

Raczej się nie zgadzam 117 20,63 39,51 

Ani się nie zgadzam, ani się zgadzam 208 36,68 76,19 

Raczej się zgadzam 104 18,34 94,53 

Zdecydowanie się zgadzam 31 5,47 100 

Suma 567 100 100 
Źródło: Opracowanie własne 

Taki wynik wskazuje, że zdecydowana większośd podróżnych w Polsce nie zna narzędzi 

pozwalających na neutralizację emisji wynikających z podróży lotniczych, co jest zgodne z 

hipotezą H1b. Brak wiedzy w tym zakresie może skutkowad brakiem praktycznego 

uwzględniania działao proekologicznych w procesie wyboru środka transportu. 

Wiedza i świadomośd przekładają się bezpośrednio na praktyczne zachowania 

konsumenckie. W badaniu uwzględniono również pytanie o uwagę poświęcaną informacjom 

o emisjach CO₂ podczas zakupu biletów lotniczych i kolejowych. Wyniki ujawniły, że: 

 47,09% respondentów przyznaje, że nie zwraca uwagi na informacje o emisjach CO₂ 

przy zakupie biletów, 

 27,16% zajmuje stanowisko neutralne 

 20,99% bierze te informacje raczej pod uwagę, 

 4,76% respondentów zdecydowanie zwraca uwagę na tego typu informacje. 

Analiza świadomości ekologicznej w badaniu została rozszerzona o porównanie wiedzy 

deklarowanej - czyli subiektywnej oceny własnych kompetencji - oraz wiedzy rzeczywistej, 

mierzonej na podstawie odpowiedzi na zestaw pytao weryfikujących faktyczne rozumienie 

wpływu transportu na środowisko. Pytania te obejmowały m.in. rozumienie roli transportu 

lotniczego w emisji gazów cieplarnianych, świadomośd efektów zmiany środka transportu na 

ślad węglowy podróży oraz znajomośd mechanizmów kompensacji emisji CO₂. Uwzględniono 

również percepcję porównawczego wpływu różnych form transportu - lotniczego, 
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kolejowego, samochodowego (spalinowego i elektrycznego) - na środowisko w perspektywie 

emisji gazów cieplarnianych. 

W celu uchwycenia różnic między samooceną a wiedzą faktyczną wprowadzono wskaźnik 

„luki wiedzy”, będący wartością bezwzględną różnicy między oceną deklarowaną a wynikiem 

wiedzy rzeczywistej. Analiza rozkładu wskaźnika luki wiedzy wśród respondentów pozwoliła 

wyróżnid dwie główne grupy: 

 osoby o wysokiej samoświadomości - 56,97% próby, których deklarowana wiedza 

była zgodna z rzeczywistą lub różnice były niewielkie, 

 osoby z większą luką wiedzy - 43,03% próby, u których występowały istotne 

rozbieżności w ocenie własnych kompetencji, zarówno w kierunku przeceniania, jak i 

niedoszacowania posiadanej wiedzy. 

Rozkład luki wiedzy miał charakter asymetryczny - większośd respondentów osiągała 

wyniki bliskie zera, co świadczy o trafnej samoocenie, jednak obecny był również ogon 

rozkładu, wskazujący na grupę osób z większymi rozbieżnościami. To właśnie ta grupa jest 

szczególnie istotna z perspektywy kształtowania zachowao proekologicznych. 

 Przecenianie własnych kompetencji może prowadzid do bierności i pozornej 

skuteczności - jednostki zakładają, że „wiedzą wystarczająco dużo”, przez co nie 

pogłębiają wiedzy ani nie zmieniają nawyków transportowych. 

 Niedoszacowanie własnej wiedzy może z kolei powodowad brak pewności i unikanie 

działao, wynikające z przekonania o niewystarczających kompetencjach. 

Analiza poziomu wiedzy i świadomości ekologicznej respondentów ujawnia kilka istotnych 

zależności. Większośd podróżnych w Polsce nie dysponuje dużą wiedzą na temat wpływu 

transportu na środowisko ani mechanizmów kompensacji emisji CO₂, a zwłaszcza 

praktycznego wykorzystania narzędzi takich jak offseting. Co więcej, na poziomie 

indywidualnym występuje wyraźna luka między wiedzą deklarowaną a rzeczywistą, co 

wpływa na skutecznośd działao proekologicznych - częśd osób przecenia swoje kompetencje i 

poprzestaje na deklaracjach, a częśd zaniża ich ocenę, co ogranicza gotowośd do 

podejmowania działao.  

Dodatkowo, niewielka uwaga poświęcana informacjom o emisjach przy zakupie biletów 

potwierdza, że sama wiedza nie zawsze przekłada się na faktyczne zachowania. Uzyskane 

wyniki są zgodne z hipotezą H1b, zgodnie z którą podróżni w Polsce nie posiadają 

wystarczającej wiedzy na temat wpływu poszczególnych środków transportu na środowisko 
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ani możliwości kompensacji emisji dwutlenku węgla, i wskazują na potrzebę intensyfikacji 

działao edukacyjnych oraz upowszechniania praktycznych narzędzi proekologicznych, tak aby 

świadomośd ekologiczna mogła realnie przełożyd się na wybory transportowe i ograniczanie 

emisji w sektorze pasażerskich przewozów lotniczych. 

Gotowośd do zmiany zachowao w ujęciu modelu transteoretycznego (H1c) 

Analiza gotowości do zmiany zachowao w kontekście krótkodystansowych przewozów 

lotniczych została przeprowadzona w celu weryfikacji hipotezy H1c, zakładającej, że podróżni 

w Polsce rozważają zmianę swoich zachowao na bardziej proekologiczne lub już podejmują 

działania mające na celu ograniczenie negatywnego wpływu transportu lotniczego na 

środowisko. 

Zastosowanie modelu TTM w badaniach nad krótkodystansowym transportem lotniczym 

umożliwiło nie tylko określenie, jaki odsetek podróżnych jest skłonny rozważyd rezygnację z 

lotów lub zastąpienie ich alternatywami bardziej przyjaznymi środowisku, ale również 

pozwoliło zdiagnozowad stopieo dojrzałości postaw proekologicznych w badanej populacji. 

 

Tabela 54. Struktura gotowości respondentów do wprowadzania proekologicznych zmian 
w zakresie krótkodystansowych podróży lotniczych 

W kontekście gotowości do wprowadzenia proekologicznych 
zmian w zakresie krótkodystansowych lotniczych podróży 
pasażerskich(do 3h lotu, np. Warszawa-Monachium)? Procent Liczebnośd 

1. Nie myślę o zmianie moich zachowao. 39,68 225 

2. Myślę o zmianie moich zachowao, ale nie jestem 
przekonana/przekonany. 

22,05 125 

3. Zdecydowałam/Zdecydowałem się zmienid moje zachowania i 
zastanawiam się, jak to zrobid. 

22,4 127 

4. Jestem w trakcie wprowadzania zmian w moich zachowaniach, 
ale napotykam na trudności. 

8,82 50 

5. Udało mi się już skutecznie zmienid moje zachowania.  7,05 40 

Suma 100 567 
Źródło: Opracowanie własne 

Wyniki wskazują, że 39,68% badanych znajduje się w fazie precontemplation, co oznacza 

brak aktywnej refleksji nad ograniczeniem podróży lotniczych. Pozostałe 60,32% uczestników 

badania znajduje się na etapach od fazy kontemplacji do fazy utrzymania zmiany, co jest 

zgodne z hipotezą H1c, zakładającą, że większośd podróżnych przynajmniej rozważa zmianę 
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zachowao, a częśd z nich podejmuje działania proekologiczne. Najliczniejsze grupy w tej 

kategorii stanowią osoby znajdujące się w fazie kontemplacji (22,05%) oraz w fazie 

przygotowania do zmiany (22,4%), które można uznad za kluczowy cel dla działao 

edukacyjnych i motywacyjnych. Relatywnie niewielki odsetek respondentów znajduje się 

natomiast w fazie działania (8,82%) oraz fazie utrzymania zmiany (7,05%), co wskazuje, że 

rzeczywiste wdrożenie i utrwalenie zmian w zachowaniach transportowych pozostaje nadal 

zjawiskiem rzadkim. 

Interpretacja wyników zgodnie z logiką TTM pozwala wnioskowad, że skuteczne strategie 

wspierania zachowao proekologicznych powinny byd zróżnicowane. W przypadku grupy 

prekontemplacji kluczowa jest edukacja i budowanie świadomości wpływu transportu 

lotniczego na klimat. Dla osób w fazie kontemplacji oraz przygotowania do zmiany 

efektywne mogą byd interwencje o charakterze praktycznym, np. prezentowanie 

atrakcyjnych alternatyw podróży czy ułatwianie kompensacji emisji CO₂. Wreszcie, dla osób 

w fazach działania oraz utrzymania zmiany istotne jest wzmacnianie poczucia sprawczości i 

społecznego uznania, co sprzyja utrzymaniu nowych nawyków. 

Co istotne, analiza zróżnicowania gotowości do zmiany zachowao proekologicznych w 

zależności od cech demograficznych respondentów (wiek, płed, poziom wykształcenia, 

miejsce zamieszkania oraz sytuacja materialna) wykazała, że poziom tej gotowości był 

stosunkowo jednolity w badanej próbie. Przeprowadzone analizy statystyczne (testy t-

Studenta dla prób niezależnych oraz jednoczynnikowa analiza wariancji ANOVA) nie 

wykazały istotnych statystycznie różnic między analizowanymi grupami (p > 0,05). Jedynie w 

przypadku płci zaobserwowano tendencję wskazującą, że mężczyźni częściej deklarują 

gotowośd do ograniczenia krótkodystansowych lotów, co może byd związane z 

postrzeganiem tego typu podróży jako relatywnie łatwiejszych do zastąpienia 

alternatywnymi środkami transportu (np. koleją). 

5.2. Rozbieżnośd między proekologicznymi postawami a zachowaniami konsumentów 

W kontekście transportu lotniczego luka ta nabiera szczególnego znaczenia, ponieważ 

decyzje dotyczące podróży są podejmowane rzadziej niż wybory konsumenckie dotyczące 

produktów i usług codziennego użytku, a jednocześnie wiążą się z wysokim śladem 

węglowym pojedynczej decyzji.  
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W badaniu własnym dokonano pomiaru rozbieżności między postawami a zachowaniami 

transportowymi, identyfikując osoby, u których występuje luka proekologiczna (luka między 

proekologicznymi postawami a zachowaniami). W analizowanej próbie 567 respondentów 

wyodrębniono: 

 228 osób z luką (40,21%), 

 339 osób bez luki (59,79%). 

Wyniki te potwierdzają, że istotna częśd podróżnych deklaruje proekologiczne 

nastawienie, które nie znajduje odzwierciedlenia w praktyce. Aby lepiej zrozumied charakter 

tej rozbieżności, autorka wprowadziła typologię zachowao opartą na kombinacji postaw i 

działao - klasyfikując respondentów do jednej z czterech kategorii (Tabela 55). 

Tabela 55. Klasyfikacja respondentów według typów postawa–zachowanie proekologiczne 
(Green–Brown) 

Typ 
Postawa Zachowanie Przykłady i mechanizmy 

Green–Green pozytywna ekologiczne uważnośd, tożsamośd społeczna, widocznośd 

Green–Brown pozytywna nieekologiczne luka postawa-zachowanie, brak samokontroli 

Brown–Green negatywna ekologiczne pragmatyzm, korzyści ekonomiczne, normy społeczne 

Brown–Brown negatywna nieekologiczne brak świadomości, brak motywacji 
Źródło: Opracowanie własne 

Najliczniejszą kategorią jest Green-Brown (40,21%), obejmująca osoby, które deklarują 

pozytywne nastawienie wobec ochrony środowiska, ale nie realizują go w praktyce. Jest to 

klasyczna postad luki attitude-behavior, która wskazuje na koniecznośd wzmacniania 

poczucia sprawczości oraz eliminowania barier sytuacyjnych. Kolejną istotną grupę stanowią 

respondenci Green-Green (25,75%), charakteryzujący się spójnością postaw i zachowao 

proekologicznych. 

W badanej próbie występują także osoby Brown-Brown (32,98%), które nie deklarują 

proekologicznych postaw i nie podejmują działao, co sugeruje, że w ich przypadku kluczowe 

będzie przede wszystkim budowanie świadomości problemu. Marginalna jest natomiast 

kategoria Brown-Green (1,06%), czyli osoby podejmujące działania proekologiczne z przyczyn 

pragmatycznych, np. ekonomicznych lub wynikających z norm społecznych, a nie z 

wewnętrznego przekonania.Szczegółową strukturę próby według typów postawa-

zachowanie przedstawia Tabela 56. 
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Tabela 56. Klasyfikacja respondentów według typów postawa-zachowanie w świetle 
badao własnych 

Typ odpowiedzi  Liczebnośd (n) Udział (%) Udział 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 

Łącznie 567 100,00 – 
Źródło: Opracowanie własne 

Interpretacja wyników jednoznacznie wskazuje, że rozbieżnośd między deklaracjami a 

zachowaniami w zakresie transportu lotniczego występuje głównie w formie Green-Brown. 

Oznacza to, że częściej spotykane są sytuacje, w których konsumenci deklarują 

proekologiczne nastawienie, lecz nie wprowadzają go w życie. Uzyskane wyniki są spójne z 

ustaleniami literatury przedmiotu,potwierdzając, żesama świadomośd ekologiczna i 

pozytywne postawy nie gwarantują realnej zmiany zachowao. 

Zastosowanie kolorystycznego nazewnictwa typów postaw–zachowao ma również swoje 

odniesienie w literaturze przedmiotu. Przykładowo, Geng i in. (2017), analizując ekologiczne 

wybory transportowe, wyróżnili kategorie respondentów określane m.in. jako „zieloni”, 

„czerwoni” oraz „szarzy”, w zależności od zgodności między intencjami a faktycznym 

zachowaniem. Przyjęta w niniejszym badaniu typologia Green-Brown stanowi zatem 

uproszczoną i kontekstową adaptację podobnej logiki segmentacyjnej, dostosowaną do 

specyfiki transportu lotniczego oraz potrzeb dalszej analizy empirycznej. Kolorystyczne 

określenia „green” i „brown” są natomiast powszechnie wykorzystywane w literaturze 

marketingu ekologicznego do opisu odpowiednio prośrodowiskowych i konwencjonalnych 

wzorców konsumpcji (Peattie, 2010). Przyjęty w niniejszym badaniu podział pozwala tym 

samym na syntetyczne i komunikatywne ujęcie relacji między postawami a zachowaniami w 

kontekście transportu lotniczego. 

5.3. Preferencje wyboru środka transportu w warunkach symulacji decyzyjnej 

W celu weryfikacji hipotezy H2, zgodnie z którą istnieje próg długości trasy podróży, przy 

którym preferencje wyboru środka transportu ulegają istotnemu zróżnicowaniu, w dalszej 

części rozdziału przeprowadzono analizę preferencji transportowych z wykorzystaniem 

eksperymentu stated choice. Analiza ta pozwala uchwycid zmiany w strukturze wyborów 
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respondentów w zależności od charakterystyki trasy oraz dostępnych alternatyw 

transportowych. 

Poznao- Kraków jako przykład podróży wewnątrzkrajowej 

W ramach analizy preferencji transportowych na trasie Poznao–Kraków respondenci 

dokonywali wyboru pomiędzy trzema dostępnymi środkami transportu: samolotem, koleją i 

samochodem, a następnie krótko uzasadniali swoją decyzję.  

Tabela 57. Preferencje wyboru środka transportu na trasie Poznao–Kraków (n = 567) 

Środek transportu Liczebnośd (n) Udział (%) 

Samolot 59 10,41 

Kolej 421 74,25 

Samochód 87 15,34 

Łącznie 567 100,00 
Źródło: Opracowanie własne 

Wyniki ilościowe wskazują jednoznacznie, że najczęściej wybieraną opcją była kolej, którą 

wskazało 421 uczestników, co odpowiada 74,25% próby. Samochód zajął drugą pozycję z 87 

wskazaniami (15,34%), natomiast samolot wybrało zaledwie 59 osób (10,41%). Struktura 

wyborów pokazuje, że dla podróży krajowych krótkiego dystansu czas nie jest czynnikiem 

dominującym, a kluczową rolę odgrywają koszty finansowe i względna wygoda podróży. 

Niska popularnośd transportu lotniczego na tej trasie może świadczyd o tym, że krótki czas 

lotu nie rekompensuje wyższej ceny biletu i negatywnego wpływu na środowisko (Tabela 

57). 

Analiza jakościowa uzasadnieo dokonywanych wyborów, wsparta wizualizacją w formie 

chmury słów (Rysunek 20), ujawniła najczęściej wskazywane motywacje: 

 cena (148 wystąpieo), 

 wygoda (84 wystąpienia), 

 koszt (82 wystąpienia), 

 czas podróży (56 wystąpieo), 

 aspekty ekologiczne, takie jak emisja CO₂ (35 wystąpieo) i emisja ogółem (28 

wystąpieo). 
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Rysunek 20. Najczęściej wskazywane motywacje wyboru środka transportu na trasie 
Poznao–Kraków 

Źródło: Opracowanie własne 

Wyniki te wyraźnie wskazują na dominującą rolę czynników finansowych w 

podejmowaniu decyzji transportowych. Kolej, jako najtaosza i jednocześnie komfortowa 

forma podróży, była naturalnym wyborem dla większości respondentów. W uzasadnieniach 

często podkreślano również wygodę i stabilnośd podróży koleją, co wzmacnia jej 

postrzeganie jako atrakcyjnej alternatywy dla samochodu i samolotu w podróżach 

krajowych. 

Dla respondentów wybierających samolot kluczowym czynnikiem decydującym była 

szybkośd podróży. W odpowiedziach dominowały takie terminy jak „czas”, „szybkośd” czy 

„najszybciej”, co wskazuje, że osoby te priorytetowo traktowały możliwośd najszybszego 

dotarcia do celu. Element wygody był obecny w odpowiedziach, lecz miał drugorzędne 

znaczenie w porównaniu z aspektami związanymi z minimalizacją czasu podróży.  

W przypadku osób, które zdecydowały się na kolej, głównymi czynnikami decydującymi 

były koszty podróży oraz wygoda. Najczęściej pojawiające się w odpowiedziach terminy to 

„cena”, „koszt” oraz „wygoda”. Kolej była postrzegana jako najbardziej ekonomiczne 

rozwiązanie, zarówno pod względem finansowym, jak i wpływu na środowisko. Niska emisja 

dwutlenku węgla przypadająca na jednego pasażera była dodatkowym argumentem 

przemawiającym za wyborem tej formy transportu, co podkreśla rosnącą świadomośd 

ekologiczną uczestników badania. Wygoda podróży koleją była również istotnym aspektem, 
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wskazując na to, że uczestnicy uznawali tę opcję za komfortową i dobrze dostosowaną do 

wewnątrzkrajowych tras. 

Respondenci wybierający samochód najczęściej wskazywali na komfort oraz niezależnośd 

jako kluczowe motywacje. Terminy takie jak „komfort”, „niezależnośd” czy „zatrzymad” 

podkreślają, że samochód zapewniał większą swobodę w planowaniu trasy oraz możliwośd 

dostosowania podróży do własnych potrzeb. Dodatkowym argumentem była możliwośd 

zatrzymania się w dowolnym momencie, co czyniło samochód atrakcyjnym wyborem dla 

osób ceniących elastycznośd. Komfort w przypadku samochodu był postrzegany nie tylko w 

kategoriach fizycznych, ale również jako możliwośd podróżowania w prywatnej przestrzeni, 

co dla wielu uczestników stanowiło istotną zaletę. 

Podsumowując, wyniki badania ujawniają, że wybór środka transportu na trasie Poznao–

Kraków zależał od specyficznych priorytetów i potrzeb badanych (Rysunek 21). Dla osób 

preferujących minimalizację czasu podróży samolot był naturalnym wyborem. Kolej 

zdominowała decyzje osób kierujących się ekonomią oraz wygodą, natomiast samochód 

przyciągał badanych, dla których kluczowe były niezależnośd, elastycznośd i możliwośd 

dostosowania trasy do własnych preferencji. Analiza ta pokazuje, jak różnorodne czynniki 

wpływają na decyzje transportowe, podkreślając znaczenie indywidualnych potrzeb i 

wartości w procesie wyboru środka transportu. 
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Rysunek 21. Motywacje wyboru środka transportu na trasie Poznao–Kraków (1 – samolot, 2 – kolej, 3 – samochód) 

Źródło: Opracowanie własne



Poznao-Paryż jako przykład podróży międzypaostwowej 

Analiza preferencji transportowych na trasie Poznao-Paryż jednoznacznie pokazuje 

dominację transportu lotniczego w podróżach międzynarodowych. Samolot został wybrany 

przez 90,48% respondentów (513 osób), podczas gdy samochód wskazało 5,47% 

uczestników (31 osób), a kolej była preferowana zaledwie przez 4,06% badanych (23 osoby). 

Struktura wyborów potwierdza, że długi dystans i potrzeba efektywności czasowej sprzyjają 

dominacji lotnictwa w decyzjach transportowych (Tabela 58). 

 

Tabela 58. Preferencje wyboru środka transportu na trasie Poznao–Paryż (n = 567) 

Środek transportu Liczebnośd (n) Udział (%) 

Samolot 513 90,48 

Kolej 23 4,06 

Samochód 31 5,47 

Łącznie 567 100,00 
Źródło: Opracowanie własne. 

Wyniki ilościowe uzupełnia analiza jakościowa, która pozwala na zidentyfikowanie 

kluczowych motywacji podróżnych (Rysunek 22). Najczęściej wskazywane czynniki to: 

 cena (155 wystąpieo), 

 czas podróży (121 wystąpieo), 

 koszt (80 wystąpieo), 

 wygoda (53 wystąpienia), 

 szybkośd (27 wystąpieo). 

Wyniki te pokazują, że aspekty finansowe pozostają dominującym elementem procesu 

decyzyjnego, nawet w przypadku podróży międzynarodowych. Samolot, chod często 

kojarzony z wyższymi kosztami, był postrzegany jako opłacalny wybór dzięki dostępności 

promocji i tanich biletów, szczególnie w ofertach linii niskokosztowych. Respondenci 

wskazywali także na korzyści czasowe i wygodę podróży lotniczej, które czyniły ją 

atrakcyjniejszą niż wielogodzinne podróże koleją czy samochodem (Rysunek 22). 
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Rysunek 22. Najczęściej wskazywane motywacje wyboru środka transportu na trasie 
Poznao–Paryż 

Źródło: Opracowanie własne 

Czas i szybkośd były kolejnymi kluczowymi motywacjami. Krótki czas podróży samolotem 

na trasach międzynarodowych był oceniany jako największa zaleta, szczególnie przez osoby 

podróżujące w celach zawodowych lub wymagające szybkiego dotarcia na miejsce. 

Efektywnośd czasowa wyraźnie zyskała na znaczeniu w decyzjach respondentów, stanowiąc 

priorytet nad innymi czynnikami. 

Wygoda również odgrywała istotną rolę w podejmowanych decyzjach. Samolot, 

umożliwiający bezpośredni przelot i minimalizujący czas spędzony w podróży, był uznawany 

za najbardziej komfortowy środek transportu. Uczestnicy badania doceniali brak 

konieczności długotrwałego planowania podróży samochodem czy wielokrotnych przesiadek 

w przypadku kolei, co wzmacniało przewagę lotnictwa w percepcji badanych. 

Zdecydowana dominacja transportu lotniczego na trasie Poznao–Paryż wskazuje, że w 

podróżach międzynarodowych efektywnośd czasowa i wygoda mają kluczowe znaczenie, a 

cena staje się relatywnie bardziej akceptowalna, gdy towarzyszy jej oszczędnośd czasu i 

komfort podróży. Kolej, mimo niskiej emisji CO₂ i wyższego komfortu w trakcie jazdy, była 

wybierana sporadycznie z powodu bardzo długiego czasu przejazdu i przesiadek, które 

ograniczają jej atrakcyjnośd. Samochód, mimo oferowanej elastyczności i niezależności, był 

oceniany jako mniej korzystny z powodu wysokich kosztów finansowych i czasowych, które 

w podróżach długodystansowych stanowią istotną barierę wyboru. 
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Rysunek 23. Motywacje wyboru środka transportu na trasie Poznao–Paryż (1 – samolot, 2 – kolej, 3 – samochód) 

Źródło: Opracowanie własne. 



W przypadku samolotu kluczowymi czynnikami decydującymi o wyborze były cena i czas. 

Krótki czas podróży okazał się najistotniejszym argumentem, co wskazuje na priorytet 

efektywności czasowej wśród osób decydujących się na tę opcję.  

Respondenci wybierający kolej jako środek transportu podkreślali przede wszystkim 

wygodę oraz niski poziom emisji dwutlenku węgla. Wygoda, rozumiana jako komfort 

podróży, stabilnośd oraz możliwośd swobodnego korzystania z czasu na pracę lub 

odpoczynek, była istotnym elementem decyzyjnym. Aspekt ekologiczny również odgrywał 

ważną rolę – niska emisja CO2 przypadająca na pasażera uczyniła kolej preferowanym 

wyborem dla osób kierujących się wartościami proekologicznymi. Wybór pociągu wskazuje 

na rosnącą świadomośd ekologiczną oraz potrzebę ograniczania negatywnego wpływu 

transportu na środowisko. 

Z kolei osoby decydujące się na podróż samochodem najczęściej wskazywały na wygodę 

oraz przywiązanie do tego środka transportu. Przyzwyczajenie do korzystania z samochodu 

oraz poczucie niezależności w planowaniu trasy były kluczowymi argumentami. Wygoda, 

rozumiana jako możliwośd zatrzymania się w dowolnym miejscu oraz poczucie prywatności 

podczas podróży, była istotnym czynnikiem, mimo wyższych kosztów finansowych i 

czasowych związanych z tą formą transportu. Samochód oferował również elastycznośd i 

swobodę, co dla wielu respondentów stanowiło istotną zaletę (Rysunek 23). 

Poznao-Wiedeo jako przykład podróży międzypaostwowej średniego dystansu 

Analiza preferencji transportowych na trasie Poznao-Wiedeo, będącej trasą 

międzynarodową o średnim dystansie, ujawniła zróżnicowane motywacje podróżnych i 

wyraźne kompromisy między czasem podróży, kosztami i wygodą. Najwięcej respondentów 

wskazało samochód (55,91%; 317 osób), podczas gdy samolot wybrało 22,75% badanych 

(129 osób), a kolej – 21,34% respondentów (121 osób) (Tabela 59). 

Tabela 59. Preferencje wyboru środka transportu na trasie Poznao–Wiedeo (n = 567) 

Środek transportu Liczebnośd (n) Udział (%) 

Samolot 129 22,75 

Kolej 121 21,34 

Samochód 317 55,91 

Łącznie 567 100,00 
Źródło: Opracowanie własne 
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Struktura wyborów pokazuje, że na trasach średniodystansowych kluczową rolę 

odgrywają czynniki praktyczne i przyzwyczajenia komunikacyjne. Samochód dominował 

dzięki elastyczności, niezależności i poczuciu swobody w planowaniu podróży, mimo że wiąże 

się z wyższymi kosztami czasowymi i emisją CO₂. Samolot był wybierany głównie przez osoby 

poszukujące krótkiego czasu przejazdu i wygody bezpośredniego przelotu, natomiast kolej 

stanowiła atrakcyjną alternatywę przede wszystkim dla osób kierujących się kosztem i 

względami ekologicznymi, akceptujących dłuższy czas podróży i przesiadki. 

Analiza jakościowa uzasadnieo wyborów pokazała, że najczęściej wskazywane motywacje 

obejmowały (Rysunek 24): 

 cenę (128 wystąpieo), 

 koszt (79 wystąpieo), 

 wygodę podróży (69 wystąpieo), 

 czas przejazdu (47 wystąpieo), 

 liczbę przesiadek (35 wystąpieo). 

 

 

Rysunek 24. Najczęściej wskazywane motywacje wyboru środka transportu na trasie 
Poznao–Wiedeo 

Źródło: Opracowanie własne
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Rysunek 25. Motywacje wyboru środka transportu na trasie Poznao–Wiedeo (1 – samolot, 2 – kolej, 3 – samochód) 

Źródło: Opracowanie własne
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W przypadku samochodu, głównymi czynnikami decydującymi o wyborze były wygoda 

oraz cena. Samochód był często wybierany z uwagi na przyzwyczajenie oraz komfort 

związany z podróżą w prywatnej przestrzeni, co miało szczególne znaczenie dla osób 

ceniących spokój i autonomię. 

Dla osób wybierających kolej, kluczowe znaczenie miały cena, wygoda oraz niski poziom 

emisji dwutlenku węgla. Kolej była postrzegana jako najbardziej ekonomiczny środek 

transportu w relacji do jakości podróży. Komfort jazdy, możliwośd relaksu i pracy podczas 

podróży oraz ekologiczny aspekt związany z niską emisją CO2 były istotnymi argumentami 

przemawiającymi za tym wyborem. Jednocześnie liczba przesiadek była dla części 

respondentów barierą, co wpłynęło na ograniczoną popularnośd tej opcji w porównaniu do 

samochodu. 

Samolot był wybierany głównie ze względu na czas podróży i szybkośd, co szczególnie 

wyróżniało go na tle innych środków transportu. Respondenci doceniali krótki czas lotu oraz 

możliwośd bezpośredniego dotarcia na miejsce, co było kluczowe dla osób, które 

priorytetowo traktowały efektywnośd czasową. Wygoda podróży samolotem, związana z 

ograniczonym czasem spędzonym w drodze oraz brakiem przesiadek, również była istotnym 

czynnikiem decyzyjnym (Rysunek 25). 

Podsumowując, wybór środka transportu na trasie Poznao–Wiedeo był zdeterminowany 

różnymi priorytetami. Osoby preferujące samochód ceniły niezależnośd i komfort podróży, 

wybór kolei był motywowany względami ekonomicznymi, wygodą oraz ekologią, natomiast 

samolot przyciągał osoby skupione na efektywności czasowej i wygodzie związanej z szybkim 

dotarciem do celu. Te różnice odzwierciedlają zróżnicowane potrzeby podróżnych oraz 

wpływ specyficznych czynników na podejmowanie decyzji transportowych. 

Analiza preferencji transportowych polskich podróżnych w kontekście tras 

międzynarodowych i krajowych ujawniła ciekawe zjawisko różnicowania wyborów środków 

transportu w zależności od długości i charakteru podróży. Wyniki badao wskazują, że 

kluczowym czynnikiem determinującym preferencje jest dystans oraz związane z nim 

priorytety podróżnych, takie jak efektywnośd czasowa, koszt, wygoda oraz aspekty 

ekologiczne. 

Kluczowym argumentem była efektywnośd czasowa, co wskazuje, że w przypadku długich 

tras międzynarodowych znaczenie czasu ulega wzmocnieniu ze względu na rosnące różnice 

czasowe pomiędzy dostępnymi środkami transportu. Cena, chod początkowo mogła byd 
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postrzegana jako wysoka, była akceptowana w sytuacjach, w których koszt finansowy 

rekompensowany był istotną oszczędnością czasu podróży. Kolej i samochód były wybierane 

znacznie rzadziej, głównie z uwagi na czasochłonnośd oraz wysokie koszty finansowe i 

użytkowe, które czyniły te opcje mniej atrakcyjnymi. 

Z kolei trasa Poznao–Wiedeo, która również jest międzynarodowa, ale obejmuje znacznie 

krótszy dystans (ok. 530 km), wykazała istotnie odmienny rozkład preferencji. W tym 

przypadku najpopularniejszym środkiem transportu był samochód, który wybrało 55,91% 

respondentów. Motywacje związane z niezależnością, elastycznością planowania trasy oraz 

wygodą podróży w prywatnej przestrzeni były kluczowe dla tego wyboru. Kolej, wskazana 

przez 21,34% badanych, była postrzegana jako ekonomiczny i wygodny środek transportu, 

chod ograniczenia związane z przesiadkami obniżały jej atrakcyjnośd. Transport lotniczy, 

który wybrało 22,75% respondentów, również odgrywał znaczącą rolę, lecz jego popularnośd 

była ograniczona przez stosunkowo krótszy dystans i związane z tym mniejsze znaczenie 

oszczędności czasu. 

Podróże krajowe, takie jak trasa Poznao–Kraków, charakteryzowały się jeszcze innym 

układem preferencji. Transport kolejowy był zdecydowanym liderem (74,25% wskazao), a 

jego popularnośd wynikała z niskiego kosztu, wygody oraz korzystnego wpływu na 

środowisko. Samochód, z kolei, przyciągał osoby ceniące niezależnośd i elastycznośd, 

natomiast transport lotniczy, wybrany przez jedynie 10,41% respondentów, był najmniej 

popularny ze względu na brak istotnej przewagi czasowej na krótszych dystansach oraz 

wyższe koszty. 

Na podstawie uzyskanych wyników można zaproponowad interpretację zakładającą 

istnienie tzw. „granicy dystansowej”, przy której preferencje wyboru środka transportu 

ulegają zróżnicowaniu. Na krótszych trasach, zarówno krajowych, jak i międzynarodowych o 

mniejszym dystansie, takich jak Poznao–Wiedeo, większą rolę odgrywają czynniki związane z 

elastycznością, komfortem oraz kosztami. Samochód dominuje w tym segmencie jako środek 

transportu zapewniający niezależnośd i możliwośd dostosowania podróży do indywidualnych 

potrzeb. W miarę wydłużania się dystansu, tak jak na trasach typu Poznao–Paryż, znaczenie 

tych czynników maleje, a priorytetem staje się efektywnośd czasowa, co prowadzi do 

dominacji transportu lotniczego. 

Czynnikiem stojącym za tym zjawiskiem może byd rosnące znaczenie czasu podróży w 

miarę zwiększania się dystansu. Na długich trasach czas spędzony w podróży staje się 
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dominującym „kosztem”, co sprawia, że szybkie środki transportu, takie jak samolot, zyskują 

na atrakcyjności. W przypadku krótszych dystansów większe znaczenie mają koszty 

finansowe, wygoda oraz elastycznośd, co tłumaczy popularnośd samochodów i kolei oraz 

zróżnicowanie preferencji transportowych konsumentów w zależności od długości i 

charakteru trasy, przy jednoczesnym uwzględnieniu rosnącej świadomości ekologicznej jako 

coraz istotniejszego czynnika decyzyjnego. 

Analiza preferencji transportowych została przeprowadzona w odniesieniu do hipotezy 

H2, która w pełnym brzmieniu zakłada, że: H2. Istnieje próg długości trasy podróży, przy 

którym preferencje wyboru środka transportu ulegają istotnemu zróżnicowaniu.  

Hipoteza H2 została zweryfikowana w oparciu o analizę rozkładów odpowiedzi oraz 

czynników deklarowanych jako decydujące o wyborze środka transportu. Analiza miała 

charakter opisowy i eksploracyjny, koncentrując się na identyfikacji mechanizmów 

decyzyjnych, a nie na testach statystycznych różnic. Uzyskane wyniki wskazują na istnienie 

swoistej granicy decyzyjnej, przy której respondenci zaczynają postrzegad wybór środka 

transportu jako realną alternatywę wymagającą rozważenia kilku opcji. W tym punkcie 

długośd trasy sprawia, że decyzja przestaje byd automatyczna, a znaczenia nabiera 

porównywanie czynników sytuacyjnych, takich jak czas, koszt czy wygoda podróży. 

 

Tabela 60. Porównanie preferencji wyboru środków transportu w zależności od typu 
podróży (n = 567) 

Trasa podróży 
Dominujący 
środek 
transportu 

Udział 
dominującego 
środka (%) 

Główne motywacje wyboru 

Poznao–Kraków  Kolej 74,25% Niska cena, wygoda, akceptowalny czas 
przejazdu, rosnąca świadomośd 
ekologiczna 

Poznao–Wiedeo  Samochód 55,91% Elastycznośd, niezależnośd, 
przyzwyczajenie, komfort i możliwośd 
zatrzymywania się 

Poznao–Paryż  Samolot 90,48% Krótki czas podróży, wygoda, szybkośd, 
akceptowalna cena w relacji do 
oszczędności czasu 

Źródło: Opracowanie własne 

 

Czynniki deklarowane przez badanych jako kluczowe dla wyboru środka transportu 

zostały następnie uwzględnione w dalszej części analizy, poświęconej roli czynników 

sytuacyjnych w kształtowaniu decyzji transportowych. 
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5.4. Emocje jako predyktor wyborów transportowych przyjaznych środowisku 

Decyzje transportowe konsumentów coraz częściej analizowane są nie tylko w wymiarze 

funkcjonalnym (czas, koszt, dostępnośd), ale również afektywnym, podkreślającym rolę 

emocji w kształtowaniu preferencji i w rozbieżności między postawami a zachowaniami 

proekologicznymi. W literaturze przedmiotu wskazuje się, że w kontekście działao 

środowiskowych kluczowe znaczenie mają emocje negatywne, takie jak poczucie winy, wstyd 

czy lęk, które mogą pełnid funkcję sygnałów ostrzegawczych i aktywowad zachowania zgodne 

z wyznawanymi wartościami (Haidt, 2003; Onwezeni in., 2013). W przypadku transportu 

lotniczego, uznawanego za wygodny, ale szkodliwy dla środowiska, pojawia się dysonans 

między komfortem podróży a świadomością jej negatywnych skutków klimatycznych 

(Graham i Abrahamse, 2017). 

Zgodnie z modelem luki postawa–zachowanie (attitude–behavior gap), pozytywne 

postawy proekologiczne nie zawsze przekładają się na rzeczywiste działania. Jednym z 

czynników wpływających na wielkośd tej luki mogą byd emocje wywoływane przez wybory 

transportowe - zarówno w postaci negatywnych emocji ograniczających skłonnośd do 

korzystania z lotnictwa, jak i pozytywnych emocji wzmacniających satysfakcję z działao 

zgodnych z wartościami proekologicznymi. 

Mechanizm działania emocji w kontekście luki postawa-zachowanie 

Emocje odgrywają kluczową rolę w kształtowaniu postaw i zachowao konsumenckich, w 

tym również w obszarze decyzji proekologicznych. Stanowią one złożone reakcje 

psychologiczne i fizjologiczne, które towarzyszą ocenie własnych działao i ich konsekwencji. 

W kontekście wyborów transportowych emocje mogą pełnid funkcję regulatora zachowao - 

sprzyjając realizacji wartości proekologicznych lub, przeciwnie, umożliwiając utrzymanie 

nieekologicznych nawyków poprzez redukcję dysonansu poznawczego. Właśnie ten 

mechanizm zależności między emocjami a spójnością deklarowanych postaw i rzeczywistych 

wyborów transportowych stanowi przedmiot dalszej analizy empirycznej. 

Analiza średnich wartości emocji (Tabela 61 i 62) wskazuje, że kluczową różnicą 

pomiędzy respondentami z luką (GAP = 1) a grupą spójną (GAP = 0) nie jest sam poziom 

emocji negatywnych, lecz relacja między emocjami pozytywnymi i negatywnymi. W grupie z 

luką postawa–zachowanie wyraźnie zaznacza się większa dysproporcja pomiędzy wysokim 
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poziomem emocji pozytywnych (radośd, zainteresowanie) a relatywnie niskim poziomem 

emocji negatywnych. W szczególności zainteresowanie podróżą lotniczą było istotnie wyższe 

w grupie z luką niż w grupie spójnej (test t-Studenta dla prób niezależnych, p < 0,05), 

natomiast różnice w zakresie radości miały charakter tendencji (p < 0,1). 

 
Tabela 61. Emocje pozytywne w zależności od występowania luki postawa–zachowanie 
(GAP) 

Emocja pozytywna GAP = 1 (luka obecna)M (SD) GAP = 0 (brak luki)M (SD) 

Radośd 3,35  (0,96) 3,22  (1,03) 

Zainteresowanie  3,13  (0,87) 2,97  (0,94) 

Średnia emocji pozytywnych 3,24  (0,85) 3,09  (0,93) 
Źródło: Opracowanie własne 

 

W grupie spójnej kontrast ten jest słabszy – emocje pozytywne i negatywne pozostają na 

bardziej zbliżonym poziomie, co sprzyja utrzymaniu spójności między deklarowanymi 

postawami a rzeczywistymi zachowaniami transportowymi. Oznacza to, że w przypadku osób 

z luką pozytywny afekt pełni funkcję kluczową, skutecznie „przykrywając” potencjalny 

dyskomfort moralny związany z wyborem nieekologicznego środka transportu. Na tej 

podstawie można wnioskowad, że to nie natężenie emocji negatywnych jako takich, lecz 

przewaga emocji pozytywnych nad negatywnymi stanowi kluczowy mechanizm 

podtrzymywania luki postawa–zachowanie w decyzjach transportowych. 

 

Tabela 62. Emocje negatywne w zależności od występowania 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) 

Lęk  2,28  (0,94) 2,29  (0,96) 

Średnia emocji negatywnych 2,15  (0,75) 2,19  (0,82) 
Źródło: Opracowanie własne 

 

Szczegółowa analiza pozwala wyróżnid cztery scenariusze funkcjonowania emocji w 

mechanizmie luki postawa–zachowanie (Tabela 63). Scenariusze te mają charakter 

interpretacyjny i opisują możliwe konfiguracje relacji pomiędzy emocjami pozytywnymi i 

negatywnymi w zależności od występowania luki postawa–zachowanie. 



182 

 

1. Scenariusz 1: GAP = 1, duża różnica między emocjami pozytywnymi i negatywnymi. 

Osoby z luką odczuwają relatywnie wysoki poziom emocji pozytywnych (np. radości i 

zainteresowania) przy jednocześnie niskim poziomie emocji negatywnych. 

Mechanizm ten sprzyja racjonalizacji wyborów nieekologicznych poprzez 

koncentrację na komforcie podróży i minimalizowanie znaczenia negatywnych 

konsekwencji środowiskowych. 

2. Scenariusz 2: GAP = 1, niewielka różnica między emocjami pozytywnymi i 

negatywnymi. W tej konfiguracji pojawia się wyraźniejszy dysonans poznawczy 

wynikający z podwyższonego poziomu emocji negatywnych, takich jak poczucie winy 

czy wstyd, przy jednoczesnym odczuwaniu emocji pozytywnych. Stan ten może 

prowadzid do krótkotrwałego dyskomfortu i w dłuższej perspektywie sprzyjad 

korekcie zachowao. 

3. Scenariusz 3: GAP = 0, niewielka różnica między emocjami pozytywnymi i 

negatywnymi. Osoby spójne doświadczają względnej równowagi emocjonalnej, w 

której emocje pozytywne i negatywne pozostają na zbliżonym poziomie, co sprzyja 

utrzymaniu zgodności między deklarowanymi wartościami a rzeczywistymi 

zachowaniami transportowymi. 

4. Scenariusz 4: GAP = 0, duża różnica między emocjami pozytywnymi i negatywnymi. W 

tym przypadku działania proekologiczne są podejmowane pomimo odczuwalnego 

kosztu psychologicznego, związanego np. z rezygnacją z wygody lub wydłużonym 

czasem podróży. Niewielki poziom emocji pozytywnych w połączeniu z relatywnie 

wyższymi emocjami negatywnymi wskazuje na rolę czynników zewnętrznych (np. 

regulacji, zachęt systemowych) w podtrzymywaniu proekologicznych wyborów. 

 
Tabela 63. Mechanizm luki postawa–zachowanie w kontekście emocji 

Scenariusz GAP Relacja między emocjami 
pozytywnymi i 
negatywnymi 

Średnia 
emocji 

pozytywny
chM (SD) 

Średnia 
emocji 

negatyw
nychM 

(SD) 

Charakterystyka 
mechanizmu 

1 1 – luka 
obecna 

Duża różnica (emocje 
pozytywne > negatywne) 

3,24  
(0,85) 

2,15  
(0,75) 

Racjonalizacja wyborów 
nieekologicznych (np. lotu 
samolotem) poprzez 
koncentrację na wygodzie i 
satysfakcji z podróży 

2 1 – luka 
obecna 

Niewielka różnica (emocje 
pozytywne i negatywne na 

3,24  
(0,85) 

2,15  
(0,75) 

Dysonans poznawczy: 
poczucie winy lub wstyd z 
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zbliżonym poziomi) powodu wyboru niezgodnego 
z deklaracjami 

3 0 – brak 
luki 

Niewielka różnica (emocje 
pozytywne i negatywne na 
zbliżonym poziomi) 

3,09  
(0,93) 

2,19  
(0,82) 

Satysfakcja i poczucie 
zgodności z wartościami, 
wzmacniające utrwalanie 
proekologicznych zachowao 

4 0 – brak 
luki 

Duża różnica (emocje 
negatywne > pozytywne 

3,09  
(0,93) 

2,19  
(0,82) 

Działania proekologiczne 
realizowane mimo 
dyskomfortu, poczucie kosztu 
psychologicznego rezygnacji z 
wygody 

*Przedstawione scenariusze mają charakter interpretacyjny i nie stanowią empirycznej typologii 

respondentów; opisują możliwe konfiguracje relacji między emocjami pozytywnymi i negatywnymi na 

podstawie wyników analizy. 

Źródło: Opracowanie własne 

 
Całościowo wyniki wskazują, że emocje pełnią podwójną funkcję w kształtowaniu luki 

postawa–zachowanie, przy czym kluczowe znaczenie ma relacja między emocjami 

pozytywnymi i negatywnymi.  

Å Emocje pozytywne, zwłaszcza radośd i zainteresowanie związane z podróżą lotniczą, 

sprzyjają utrzymywaniu luki postawa–zachowanie, ponieważ pozwalają podtrzymad 

pozytywny stan emocjonalny pomimo wyborów niezgodnych z deklarowanymi 

postawami proekologicznymi.  

Å Emocje negatywne mogą pełnid funkcję moralnego regulatora i sprzyjad ograniczaniu 

luki, jednak ich umiarkowane natężenie sprawia, że nie zawsze prowadzą do zmiany 

zachowania.  

Å Największy potencjał korekty zachowania pojawia się w sytuacjach, w których różnica 

między emocjami pozytywnymi i negatywnymi jest niewielka, a odczuwany 

dyskomfort moralny (np. poczucie winy lub wstydu) nie jest całkowicie 

neutralizowany przez pozytywny afekt. 

Kolejnym istotnym wnioskiem płynącym z analizy emocji jest to, że pozytywne i 

negatywne reakcje afektywne rzadko występują w izolacji. W rzeczywistości u wielu 

badanych pojawia się profil mieszany, w którym obie grupy emocji współwystępują, jednak 

ich natężenie pozostaje nierównomierne. Przykładowo, w sytuacji GAP = 1 respondenci 

mogą jednocześnie odczuwad radośd i satysfakcję z wygody podróży lotniczej oraz pewien 

poziom poczucia winy, który pojawia się w tle, lecz nie jest na tyle silny, aby doprowadzid do 

zmiany zachowania. Takie współwystępowanie emocji, przy jednoczesnej przewadze 
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pozytywnego afektu nad emocjami negatywnymi, pomaga wyjaśnid, dlaczego luka postawa–

zachowanie często utrzymuje się w czasie - pozytywne emocje działają bowiem jak bufor 

osłabiający wpływ negatywnego afektu i dysonansu poznawczego. 

Długotrwałe funkcjonowanie w warunkach luki postawa–zachowanie może sprzyjad 

zmęczeniu emocjonalnemu lub stopniowemu unikaniu tematyki ekologicznej. Osoby, które 

przez dłuższy czas doświadczają wewnętrznego konfliktu pomiędzy deklarowanymi 

postawami a rzeczywistymi wyborami, mogą uruchamiad mechanizmy obronne, takie jak 

racjonalizacja („moje pojedyncze loty i tak nie mają dużego znaczenia dla klimatu”) czy 

minimalizacja problemu („inni latają częściej niż ja”). W konsekwencji luka postawa-

zachowanie może ulegad utrwaleniu w sytuacji, gdy negatywne reakcje emocjonalne 

pozostają na poziomie niewystarczającym do uruchomienia rzeczywistej korekty zachowao. 

Warto także zwrócid uwagę na rolę subiektywnej oceny własnych działao 

proekologicznych w kształtowaniu emocji. Nawet w sytuacji braku luki percepcyjnej (GAP = 

0) częśd badanych odczuwała ograniczoną satysfakcję z podejmowanych działao, uznając je 

za niewystarczające w kontekście skali globalnego kryzysu klimatycznego. Takie poczucie 

niedosytu może obniżad pozytywne emocje i zwiększad wrażliwośd na przekazy medialne 

podkreślające zagrożenia środowiskowe. Zjawisko to sugeruje, że utrzymanie wysokiej 

satysfakcji i poczucia skuteczności jest kluczowe dla długotrwałej motywacji do realizacji 

proekologicznych zachowao transportowych. 

Zestawienie opracowanych wyników w formie czterech scenariuszy pozwala syntetycznie 

przedstawid mechanizmy działania luki postawa–zachowanie w kontekście emocji. 

Podsumowanie tych mechanizmów zamieszczono w Tabeli 64. 

Tabela 64. Mechanizm luki postawa–zachowanie w zależności od relacji między emocjami 
pozytywnymi i negatywnymi oraz ich konsekwencji 

Scenariusz 
(GAP) 

Relacja między 
emocjami pozytywnymi 
i negatywnymi 

Charakterystyka sytuacji Konsekwencje psychologiczne 
i behawioralne 

GAP = 0 Wyraźna przewaga 
emocji pozytywnych nad 
negatywnymi 

Postawy i zachowania spójne; 
brak konfliktu wewnętrznego 

Wysoka satysfakcja z działao 
proekologicznych, utrzymanie 
motywacji 

GAP = 0 Zbliżony poziom emocji 
pozytywnych i 
negatywnych 

Działania zgodne z deklaracjami, 
lecz postrzegane jako 
niewystarczające 

Obniżona satysfakcja, 
podatnośd na komunikaty 
alarmistyczne 

GAP = 1 Wyraźna przewaga 
emocji pozytywnych nad 
negatywnymi 

Rozbieżnośd między deklaracjami 
a działaniami maskowana 
pozytywnym afektem 

Utrzymanie luki, racjonalizacja 
wyborów 

GAP = 1 Zbliżony poziom emocji Rozbieżnośd generująca Potencjał korekty zachowao 
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pozytywnych i 
negatywnych 

dyskomfort psychologiczny lub unikanie tematu 

Źródło: Opracowanie własne 

Jak pokazano w tabeli 64, poszczególnym scenariuszom towarzyszą odmienne konfiguracje 

emocji oraz charakterystyczne konsekwencje psychologiczne i behawioralne. W sytuacji 

spójności postaw i zachowao (GAP = 0) wyraźniejsza przewaga emocji pozytywnych nad 

negatywnymi sprzyja satysfakcji z podejmowanych działao i wzmacnia motywację do 

utrzymania proekologicznych wyborów, natomiast zbliżony poziom emocji pozytywnych i 

negatywnych może wiązad się z poczuciem niedosytu podejmowanych działao. Z kolei w 

warunkach luki postawa–zachowanie (GAP = 1) relatywnie wyższy poziom emocji 

pozytywnych przy jednocześnie niskim natężeniu emocji negatywnych sprzyja utrzymywaniu 

rozbieżności poprzez mechanizmy racjonalizacji, podczas gdy ograniczenie tej przewagi i 

wzrost znaczenia emocji negatywnych wiąże się z nasileniem dysonansu poznawczego, który 

w dłuższej perspektywie może sprzyjad korekcie zachowao. 

Wpływ emocji na lukę postawa–zachowanie w wyborach transportowych 

Analiza wpływu emocji na występowanie luki postawa–zachowanie w wyborach 

transportowych została przeprowadzona w odniesieniu do hipotez H3a oraz H3b. Hipoteza 

H3a zakładała, że wybór samolotu jako środka transportu w kontekście krótkodystansowych 

przewozów pasażerskich wzbudza bardziej negatywne niż pozytywne emocje. Z kolei 

hipoteza H3b odnosiła się do roli emocji moralnych, takich jak poczucie winy i wstyd, 

zakładając ich istotny wpływ na rozbieżności pomiędzy proekologicznymi postawami a 

rzeczywistymi zachowaniami konsumentów. 

Spośród pięciu analizowanych emocji (szczęście, poczucie winy, wstyd, zainteresowanie, 

strach) do dalszej analizy regresyjnej włączono trzy zmienne: poczucie winy, strach oraz 

zainteresowanie. Dwie pozostałe emocje: szczęście i wstyd zostały wyłączone z modelu ze 

względu na współliniowośd (wysokie korelacje pomiędzy zmiennymi emocjonalnymi), która 

mogłaby zaburzad interpretację wyników. Wybrany zestaw zmiennych pozwolił na ocenę ich 

roli w kształtowaniu prawdopodobieostwa wystąpienia luki postawa-zachowanie (GAP) w 

kontekście decyzji transportowych.  

W celu oceny wpływu emocji na prawdopodobieostwo wystąpienia luki postawa-

zachowanie zastosowano model regresji logistycznej. Zmienną zależną był binarny konstrukt 
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GAP, przyjmujący wartośd 1 w przypadku wystąpienia luki oraz 0 w przypadku spójności 

postaw i zachowao. Sposób konstrukcji zmiennej GAP oraz procedura jej operacjonalizacji 

zostały szczegółowo opisane w rozdziale metodologicznym (podrozdział 4.4.2).  

Do modelu włączono trzy zmienne niezależne reprezentujące emocje: zainteresowanie, 

poczucie winy oraz strach, skonstruowane jako średnie wartości odpowiednich pozycji skali 

emocji. Dobór zmiennych był uzasadniony wynikami analiz opisowych oraz wcześniejszymi 

ustaleniami teoretycznymi wskazującymi na szczególną rolę tych emocji w mechanizmie luki 

postawa–zachowanie.  

Postawy proekologiczne oraz zachowania transportowe zostały zidentyfikowane na 

podstawie autorskiej skali opisanej w rozdziale metodologicznym (podrozdział 4.3.2). 

Respondenci zostali zaklasyfikowani jako proekologiczni w zakresie postaw i zachowao na 

podstawie sumarycznych wyników skali oraz przyjętych progów klasyfikacyjnych.  

Model regresji logistycznej został celowo ograniczony do zmiennych emocjonalnych. 

Celem analizy nie było maksymalne zwiększenie zdolności predykcyjnej modelu, lecz 

identyfikacja kierunku i charakteru wpływu wybranych emocji na prawdopodobieostwo 

wystąpienia luki postawa-zachowanie. Takie podejście pozwala na izolację mechanizmu 

emocjonalnego i jego interpretację w kontekście wcześniej zidentyfikowanych scenariuszy 

funkcjonowania emocji.  

Dopasowanie modelu jest umiarkowane (Pseudo R² = 0,009), co potwierdza, że emocje 

stanowią jedynie jeden z elementów wyjaśniających występowanie luki postawa-

zachowanie. Wynik ten pozostaje jednak spójny z celem analizy, skoncentrowanej na 

identyfikacji mechanizmu emocjonalnego, a nie na pełnym modelowaniu wszystkich 

determinant zachowao 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) 

Stała -0.8286** 

 (0.3822) 
Błędy standardowe w nawiasach 
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 ***p<0.01, **p<0.05, p<0.1 

Źródło: Opracowanie własne 

Poczucie winy pełni istotną funkcję regulacyjną w procesie podejmowania decyzji 

proekologicznych. W analizie regresji logistycznej wyższe nasilenie poczucia winy wiązało się 

z ujemnym współczynnikiem w modelu, co oznacza, że osoby odczuwające silniejsze 

poczucie winy rzadziej wykazywały lukę postawa–zachowanie (GAP). Wynik ten wskazuje, że 

poczucie winy sprzyja większej spójności między deklarowanymi postawami a faktycznymi 

zachowaniami transportowymi. Potwierdza to znaczenie tej emocji jako bodźca 

motywującego do działao zgodnych z wartościami ekologicznymi, a także jej potencjał w 

komunikacji społecznej i kampaniach proekologicznych, w których odwołanie się do poczucia 

indywidualnej odpowiedzialności może sprzyjad zmianie zachowao. 

Z kolei strach nie wykazał istotnego związku z luką postawa–zachowanie. Brak istotności 

sugeruje, że sama obawa przed konsekwencjami zmian klimatycznych lub negatywnymi 

skutkami transportu lotniczego nie jest wystarczającym bodźcem do przełożenia postaw 

proekologicznych na działania. Wynik ten jest spójny z ustaleniami literaturowymi (Kollmuss i 

Agyeman, 2002), według których emocje lękowe podnoszą świadomośd problemu, ale 

rzadko bezpośrednio prowadzą do zmiany zachowao. 

Natomiast zainteresowanie podróżą istotnie dodatnio wiązało się z luką postawa-

zachowanie. Oznacza to, że osoby odczuwające silniejsze zaciekawienie i ekscytację związaną 

z podróżą lotniczą częściej deklarują postawy proekologiczne, ale ich zachowania pozostają z 

nimi w niepełnej zgodności. W tym przypadku zainteresowanie dotyczyło raczej 

pozytywnego zaangażowania w doświadczenie podróży - poczucia fascynacji, pobudzenia i 

przyjemnej ekscytacji - niż kwestii ekologicznych. Takie pozytywne emocje mogą pełnid 

funkcję „maskującą”, osłabiając wpływ proekologicznych przekonao na realne decyzje. 

Ostatecznie atrakcyjnośd samej podróży lotniczej sprzyja utrzymywaniu się rozbieżności 

między postawami a zachowaniami, zwiększając prawdopodobieostwo wystąpienia luki 

postawa–zachowanie.Interpretacja wyników opiera się na znakach współczynników regresji 

logistycznej (log-odds), które odzwierciedlają kierunek wpływu emocji na 

prawdopodobieostwo wystąpienia GAP. 

Interpretacja wyników regresji logistycznej została przeprowadzona zarówno w 

kategoriach współczynników logitowych (log-odds), jak i ilorazów szans (Odds Ratio, OR). 
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Oba podejścia opisują te same zależności, jednak różnią się skalą prezentacji wyników. 

Współczynniki logitowe umożliwiają ocenę kierunku i względnej siły wpływu zmiennych w 

modelu, natomiast ilorazy szans pozwalają na bardziej intuicyjną interpretację wyników w 

kategoriach zmian prawdopodobieostwa wystąpienia luki postawa–zachowanie. 

Uzyskane wyniki wskazują, że poczucie winy zmniejsza prawdopodobieostwo wystąpienia 

luki postawa–zachowanie o około 20% przy jednostkowym wzroście tej zmiennej (OR = 0,80; 

p = 0,092). Chod efekt ten znajduje się nieznacznie powyżej konwencjonalnego progu 

istotności statystycznej, jego kierunek pozostaje zgodny z interpretacją poczucia winy jako 

emocji o funkcji regulacyjnej. 

Zainteresowanie istotnie zwiększało prawdopodobieostwo wystąpienia luki postawa–

zachowanie (OR = 1,22; p = 0,036), co potwierdza rolę pozytywnego afektu w 

podtrzymywaniu rozbieżności między deklarowanymi postawami a rzeczywistymi 

zachowaniami. Należy przy tym zaznaczyd, że zmienna „zainteresowanie” odnosi się do 

afektywnego zaangażowania w doświadczenie podróży, a nie do poznawczej refleksji nad 

konsekwencjami środowiskowymi. Strach nie wykazał istotnego statystycznie wpływu na 

występowanie luki (OR = 1,12; p = 0,318). 

Tabela 66. Wyniki regresji logistycznej dla zmiennej GAP (luka postawa–zachowanie) w 
kategoriach ilorazów szans (OddsRatio)- emocje 

Zmienna Iloraz szans 
(OR) 

Błąd 
standardowy 

z p > |z| 95% przedział ufności 

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 

Stała (_cons) 0,4367 0,1669 -2,17 0,030 0,2064 – 0,9236 

Liczba obserwacji = 567. 
LR chi²(3) = 7,00; Prob> chi² = 0,0720; Pseudo R² = 0,0092. 
Stała (_cons) reprezentuje bazowe log-odds. 
Źródło: Opracowanie własne 

Tabela 66 przedstawia wyniki tego samego modelu regresji logistycznej w postaci 

ilorazów szans (OR), umożliwiających interpretację wielkości efektów w kategoriach 

względnych zmian prawdopodobieostwa. 

Wyniki testu dopasowania (Goodness-of-Fit Test) dla zmiennej zależnej GAP wskazują, że 

model jest dobrze dopasowany do danych. Wartośd Prob> chi² = 0,3227 jest wyższa niż 

standardowy poziom istotności 0,05, co oznacza, że brak jest podstaw do odrzucenia 

hipotezy zerowej zakładającej poprawne dopasowanie modelu do danych. Innymi słowy, 
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rozkład reszt modelu nie wskazuje na istotne niedopasowanie, a przyjęta specyfikacja 

modelu regresji logistycznej jest adekwatna do analizowanej zależności między postawami a 

zachowaniami proekologicznymi (Tabela 67). 

Tabela 67. Wyniki testu dopasowania modelu regresji logistycznej dla zmiennej GAP 

Statystyka Wartośd 

Liczba obserwacji 567 

Liczba wzorców kowariancji 323 

Pearson chi² (319) 330,09 

Prob> chi² 0,3227 
Źródło: opracowanie własne 

 

Podsumowując, uzyskane wyniki pozwalają na odniesienie się do postawionych hipotez 

badawczych. W odniesieniu do hipotezy H3a, zakładającej, że wybór samolotu jako środka 

transportu w kontekście krótkodystansowych podróży wzbudza przede wszystkim emocje 

negatywne, analiza ujawnia bardziej złożony obraz reakcji emocjonalnych. Chod emocje 

negatywne - w szczególności poczucie winy - odgrywają istotną rolę w procesie decyzyjnym, 

w wielu przypadkach silniej ujawniają się emocje pozytywne związane z atrakcyjnością samej 

podróży. Przewaga tych emocji może sprzyjad powstawaniu luki postawa–zachowanie, 

osłabiając spójnośd między deklarowanymi postawami a rzeczywistymi zachowaniami 

transportowymi. 

W przypadku hipotezy H3b, dotyczącej wpływu emocji takich jak poczucie winy lub wstyd 

na rozbieżności między postawami a zachowaniami, wyniki wskazują na zróżnicowaną rolę 

poszczególnych emocji. Poczucie winy pełni funkcję regulacyjną, zmniejszając 

prawdopodobieostwo wystąpienia luki postawa–zachowanie i sprzyjając podejmowaniu 

działao spójnych z deklarowanymi wartościami proekologicznymi (Tabela 68), podczas gdy 

analogicznego efektu nie zaobserwowano w przypadku wstydu. 

Tabela 68. Weryfikacja hipotez badawczych dotyczących wpływu emocji na lukę postawa-
zachowanie (GAP) 

Hipoteza Treśd hipotezy Wynik 
weryfikacji 

Uzasadnienie 

H3a Wybór samolotu jako 
środka transportu w 
kontekście 
krótkodystansowych 
przewozów pasażerskich 
wzbudza bardziej 

Nie znajduje 
jednoznacznego 
potwierdzenia 

Analizy wskazują, że emocje towarzyszące 
wyborowi transportu lotniczego mają charakter 
mieszany. Chod u części respondentów pojawiały 
się emocje negatywne (np. poczucie winy), w 
wielu przypadkach dominowały emocje 
pozytywne, takie jak zainteresowanie i radośd z 
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negatywne niż 
pozytywne emocje. 

podróży. Przewaga emocji pozytywnych sprzyjała 
utrzymywaniu luki postawa–zachowanie. 

H3b Znaczący wpływ na lukę 
między postawami a 
zachowaniami 
proekologicznymi 
konsumentów mają 
emocje takie jak 
poczucie winy lub wstyd. 

Częściowe 
potwierdzenie - 
w odniesieniu 
do poczucia 
winy 

Wyniki regresji logistycznej wskazują, że wyższe 
nasilenie poczucia winy wiąże się z niższym 
prawdopodobieostwem wystąpienia luki postawa-
zachowanie, co sugeruje jego funkcję regulacyjną. 
Analogicznego efektu nie zaobserwowano w 
przypadku wstydu, który nie wykazał istotnego 
wpływu na GAP. 

Źródło: opracowanie własne 

 

Dodatkowo analiza wskazuje, że zainteresowanie zwiększa prawdopodobieostwo 

wystąpienia luki postawa–zachowanie, co sugeruje, iż afektywne zaangażowanie w 

doświadczenie podróży nie zawsze sprzyja zgodności między postawami a działaniami. 

Całościowo, wyniki pokazują, że występowanie luki postawa-zachowanie jest rezultatem 

relacji między emocjami pozytywnymi i negatywnymi, a nie prostego oddziaływania 

pojedynczych emocji. 

5.5. Znaczenie czynników poznawczych i sytuacyjnych w wyborze ekologicznej formy 

podróży 

W literaturze podkreśla się, że decyzje transportowe nie są determinowane wyłącznie 

przez postawy proekologiczne, lecz w znacznym stopniu zależą od czynników sytuacyjnych i 

poznawczych. Zgodnie z teorią planowanego zachowania Ajzena (TPB) rzeczywiste 

zachowanie jest kształtowane przede wszystkim przez intencję jego podjęcia, a ta z kolei 

wynika z postawy wobec zachowania, norm subiektywnych oraz postrzeganej kontroli 

behawioralnej (Ajzen, 1991). Czynniki zewnętrzne, takie jak koszty, dostępnośd środków 

transportu czy presja społeczna, mogą ograniczad postrzeganą kontrolę behawioralną lub 

modyfikowad intencję działania, prowadząc do sytuacji, w której pozytywne postawy 

proekologiczne nie przekładają się na faktyczne wybory transportowe. Mechanizm ten 

wyjaśnia częściowo powstawanie luki postawa–zachowanie (attitude–behavior gap). 

Literatura przedmiotu wskazuje, że nawet osoby cechujące się wysoką świadomością 

ekologiczną często podejmują decyzje sprzeczne z własnymi wartościami, jeśli w grę 

wchodzą bariery praktyczne lub bodźce środowiskowe (Kollmuss iAgyeman, 2002; Graham-

Rowei in., 2011; Klöckner, 2013). 

Badania opisane w rozdziale pierwszym i trzecim wskazują, że czynniki sytuacyjne mogą 

działad jak „pułapki decyzyjne”, które zwiększają prawdopodobieostwo wystąpienia luki 
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postawa-zachowanie. Na przykład wysoki koszt połączeo kolejowych w porównaniu z tanimi 

liniami lotniczymi może skłaniad do wyboru mniej ekologicznego środka transportu, mimo 

świadomości jego negatywnego wpływu na środowisko. 

W celu empirycznej weryfikacji hipotezy H4, zakładającej, że czynniki sytuacyjne - takie jak 

koszt podróży, czas jej trwania oraz wpływ społeczny – zwiększają prawdopodobieostwo 

wystąpienia luki postawa-zachowanie, natomiast wyższy poziom wiedzy działa w kierunku jej 

ograniczania, przeprowadzono analizę regresji logistycznej. 

W analizie wykorzystano model regresji logistycznej z czterema zmiennymi niezależnymi: 

kosztem podróży, czasem podróży (rozumiany jako całkowity czas podróży, obejmujący 

zarówno sam lot, jak i czas potrzebny na odprawę, dojazd na lotnisko czy inne formalności), 

wpływem społecznym (określany jako stopieo, w jakim decyzje jednostki dotyczące wyboru 

środka transportu są kształtowane przez opinie, oczekiwania i normy społeczne w jej 

otoczeniu, w tym podatnośd na presję społeczną) oraz poziomem wiedzy (odnosząca się do 

poziomu znajomości zagadnieo związanych z wpływem transportu na środowisko i 

świadomości ekologicznej pasażerów). 

Decyzje transportowe w kontekście krótkodystansowych podróży lotniczych często 

wynikają z kompromisu pomiędzy preferencjami ekologicznymi a barierami praktycznymi. 

Koszt podróży jest w literaturze wskazywany jako najważniejszy predyktor faktycznych 

zachowao transportowych, nierzadko dominujący nad intencjami proekologicznymi (Gärling 

iSchuitema, 2007). Konsumenci, nawet przy wysokiej świadomości ekologicznej, często 

wybierają mniej zrównoważone środki transportu, jeśli ich cena jest wyraźnie niższa od 

alternatyw bardziej przyjaznych środowisku.  

Drugim istotnym czynnikiem jest wpływ społeczny, rozumiany jako presja ze strony 

otoczenia - rodziny, znajomych lub współpracowników - która może motywowad do wyboru 

środka transportu postrzeganego jako wygodny, prestiżowy lub szybki, niezależnie od 

postaw proekologicznych (Cialdini i Goldstein, 2004). Wpływ społeczny działa zatem jako 

mechanizm normatywny, który może sprzyjad powstawaniu luki postawa-zachowanie, gdy 

oczekiwania społeczne stoją w sprzeczności z deklarowanymi wartościami.  

Czas podróży odgrywa rolę kluczowego czynnika praktycznego. Krótki czas przelotu w 

porównaniu z wielogodzinną podróżą koleją lub samochodem sprzyja wyborowi samolotu, 

nawet jeśli oznacza to większą emisję CO₂. Jak wskazuje Anable (2005), czynnik czasu jest 
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jednym z głównych elementów kompromisu między wygodą a wartościami ekologicznymi i 

często przeważa nad intencjami prośrodowiskowymi.  

Ostatnim analizowanym czynnikiem jest wiedza na temat ekologiczności transportu, 

obejmująca świadomośd poziomu emisji generowanych przez różne środki transportu oraz 

znajomośd możliwości ich kompensacji. Jak zauważyli Kollmuss i Agyeman (2002), wyższy 

poziom wiedzy może redukowad lukę postawa–zachowanie, sprzyjając spójnym wyborom 

transportowym. W praktyce jednak sama wiedza nie zawsze przekłada się na działanie, jeśli 

w danej sytuacji przeważają presja czasu, wysoki koszt alternatywy lub wpływ społeczny. 

W tabeli 69 zaprezentowano wyniki regresji logistycznej obrazujące wpływ czynników 

poznawczych i sytuacyjnych na prawdopodobieostwo wystąpienia luki postawa–zachowanie 

(GAP). Analiza oparta na współczynnikach logitowych pozwala na ocenę kierunku i względnej 

siły oddziaływania poszczególnych zmiennych na ryzyko wystąpienia rozbieżności między 

deklarowanymi postawami proekologicznymi a rzeczywistymi wyborami transportowymi. 

Ujemna wartośd stałej wskazuje, że w warunkach bazowych – przy niskim poziomie presji 

społecznej, kosztów i czasu podróży oraz przy wysokim poziomie wiedzy – respondenci 

częściej zachowują spójnośd między postawami a działaniami. Dopiero oddziaływanie barier 

sytuacyjnych oraz deficytów poznawczych istotnie zwiększa prawdopodobieostwo 

wystąpienia luki postawa–zachowanie. Wynik ten sugeruje, że rozbieżnośd między 

intencjami a zachowaniami nie jest stanem domyślnym, lecz pojawia się przede wszystkim w 

odpowiedzi na ograniczenia praktyczne i kontekst decyzyjny, w którym realizowane są 

wybory transportowe. 

 

Tabela 69. Wyniki regresji logistycznej dla zmiennej GAP (luka postawa–zachowanie) – 
czynniki poznawcze i sytuacyjne 

Zmienna 
Współczynnik (B) Błąd standardowy 

Wpływ społeczny 0,2653** 0,1280 

Wiedza -0,4814*** 0,1636 

Koszt 0,3273*** 0,1197 

Czas 0,1635 0,1132 

Stała -1,8894** 0,8042 
*** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1 

Źródło: opracowanie własne 
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Model regresji logistycznej wskazuje, że log-odds wystąpienia GAP są szczególnie 

wrażliwe na poziom wiedzy, koszty podróży oraz wpływ społeczny. Analiza surowych 

współczynników pokazuje, że: 

 wzrost wpływu społecznego istotnie zwiększa log-odds wystąpienia GAP, co może 

wynikad z presji otoczenia skłaniającej jednostki do deklarowania postaw 

proekologicznych, które nie przekładają się na faktyczne działania; 

 wyższy poziom wiedzy ekologicznej zmniejsza log-odds wystąpienia GAP, co oznacza, 

że osoby lepiej poinformowane rzadziej przejawiają rozbieżnośd między deklaracjami 

a zachowaniami; 

 wyższe koszty podróży zwiększają log-odds wystąpienia GAP, sugerując, że bariery 

finansowe osłabiają skłonnośd do wyborów spójnych z postawami proekologicznymi. 

W kolejnym kroku wyniki tego samego modelu zaprezentowano w postaci ilorazów szans 

(Odds Ratio), co umożliwia bardziej intuicyjną interpretację wielkości efektów w kategoriach 

względnych zmian prawdopodobieostwa wystąpienia luki postawa–zachowanie (Tabela 70). 

Tabela 70. Wyniki regresji logistycznej dla zmiennej GAP (luka postawa–zachowanie) w 
kategoriach ilorazów szans (Odds Ratio) - czynniki poznawcze i sytuacyjne 

Zmienna Iloraz szans 
(OR) 

Błąd 
standardowy 

z p > |z| 95% przedział ufności 

Wpływ społeczny  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 

Stała (_cons) 0,1512 0,1216 -2,35 0,019 0,0313 – 0,7310 

Liczba obserwacji = 567 
LR χ²(4) = 26,03; Prob> χ² = 0,0000; Pseudo R² = 0,0341 

Źródło: Opracowanie własne 

 

Wyniki wskazują, że najsilniejszymi predyktorami występowania luki postawa–zachowanie 

(GAP) okazały się koszty podróży, wpływ społeczny oraz poziom wiedzy ekologicznej. Wzrost 

wpływu społecznego (OR = 1,3039; p = 0,038) zwiększa prawdopodobieostwo powstania luki 

GAP o około 30%. Mechanizm ten można interpretowad jako efekt presji normatywnej – 

osoby deklarują proekologiczne postawy, aby spełniad oczekiwania społeczne, jednak w 

rzeczywistych decyzjach transportowych mogą przedkładad wygodę lub prestiż nad wartości 

środowiskowe.  

Podobnie, wyższe koszty podróży (OR = 1,3872; p = 0,006) istotnie zwiększają ryzyko 

wystąpienia GAP, co potwierdza znaczenie barier ekonomicznych w ograniczaniu spójności 
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między postawami a zachowaniami. Nawet respondenci wykazujący świadomośd ekologiczną 

mogą rezygnowad z wyboru bardziej zrównoważonej formy podróży, gdy wiąże się to z 

wyższymi wydatkami finansowymi. 

Odmienną rolę odgrywa wiedza ekologiczna (OR = 0,6179; p = 0,003), która znacząco 

redukuje prawdopodobieostwo wystąpienia luki GAP – wzrost poziomu wiedzy o jednostkę 

obniża szanse jej pojawienia się o około 38%. Wynik ten wskazuje, że świadomośd skutków 

środowiskowych.  

W celu weryfikacji jakości dopasowania modelu regresji logistycznej przeprowadzono test 

dopasowania (Goodness-of-fit) (tabela 71). Liczba unikalnych wzorców kombinacji 

zmiennych niezależnych (covariatepatterns) wyniosła 410, co wskazuje na wysokie 

zróżnicowanie odpowiedzi w próbie (n = 567). Wynik testu Pearsona χ²(405) = 403,89 przy p 

= 0,5062 oznacza brak podstaw do odrzucenia hipotezy o poprawnym dopasowaniu modelu 

do danych. Nie ma więc statystycznych dowodów, że przewidywania modelu istotnie 

odbiegają od rzeczywistych obserwacji. 

 

Tabela 71. Wyniki testu dopasowania modelu regresji logistycznej dla zmiennej GAP - 
czynniki poznawcze i sytuacyjne 

Statystyka Wartośd 

Liczba obserwacji 567 

Liczba wzorców kowariancji 410 

Pearson chi² (319) 403,89 

Prob> chi² 0,5062 

Źródło: opracowanie własne 

 

Otrzymany rezultat wskazuje, że zastosowany model regresji logistycznej wiarygodnie 

opisuje zależności między zmiennymi sytuacyjnymi i poznawczymi a prawdopodobieostwem 

wystąpienia luki postawa-zachowanie (GAP), a jego dopasowanie jest wystarczające do 

dalszej interpretacji uzyskanych ilorazów szans. 

Wyniki wskazują, że zjawisko to jest w znacznym stopniu uwarunkowane czynnikami 

sytuacyjnymi i poznawczymi, co jest zgodne z założeniami teorii planowanego zachowania 

(Ajzen, 1991) oraz wcześniejszymi ustaleniami literatury (Kollmuss i Agyeman, 2002; 

Graham-Rowe i in., 2011). 

Najważniejszymi predyktorami GAP okazały się wpływ społeczny i koszty podróży, które 

istotnie zwiększają prawdopodobieostwo rozbieżności między deklarowanymi postawami a 
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rzeczywistymi działaniami. Mechanizm ten można interpretowad jako efekt presji 

normatywnej i barier ekonomicznych, które ograniczają możliwośd realizacji intencji 

proekologicznych w praktyce. Odmienną rolę odgrywa wiedza ekologiczna, która redukuje 

ryzyko wystąpienia luki GAP, sprzyjając spójności między deklaracjami a zachowaniami 

transportowymi.  

Uzyskane wyniki sugerują, że luka postawa-zachowanie w obszarze krótkodystansowych 

podróży lotniczych nie wynika z braku proekologicznych intencji, lecz przede wszystkim z 

ograniczeo praktycznych i społecznych. W konsekwencji strategie ograniczania GAP powinny 

łączyd działania edukacyjne zwiększające świadomośd ekologiczną z instrumentami polityki 

transportowej redukującymi bariery ekonomiczne oraz promującymi atrakcyjne alternatywy 

niskoemisyjne. Wyniki analizy pozwalają stwierdzid, że hipoteza H4 znajduje uzasadnienie 

głównie w odniesieniu do kosztu podróży, wpływu społecznego oraz poziomu wiedzy 

ekologicznej, przy braku istotnej roli czasu podróży w badanej próbie. 
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Zakooczenie 

Rozprawa miała na celu pogłębienie rozpoznania mechanizmów stojących za 

rozbieżnością między proekologicznymi postawami a rzeczywistymi zachowaniami 

konsumentów w kontekście transportu lotniczego. Pomimo wzrostu świadomości 

ekologicznej w społeczeostwie, decyzje podejmowane przez jednostki nie zawsze pozostają 

w zgodzie z deklarowanymi wartościami. W oparciu o szeroką analizę teoretyczną oraz 

badania własne przeprowadzone z zastosowaniem strategii triangulacyjnej, zaprezentowano 

kompleksowy obraz czynników wpływających na to zjawisko - zarówno w wymiarze 

poznawczym, emocjonalnym, jak i sytuacyjnym. 

W niniejszej rozprawie poddano empirycznej weryfikacji cztery hipotezy badawcze, z 

których częśd została uszczegółowiona w postaci podhipotez, co umożliwiło pogłębioną 

analizę mechanizmów leżących u podstaw luki postawa–zachowanie w kontekście 

krótkodystansowych wyborów transportowych. Przyjęte podejście badawcze pozwoliło na 

wielowymiarowe ujęcie badanego zjawiska, obejmujące strukturę postaw proekologicznych, 

występowanie luki postawa–zachowanie, preferencje transportowe oraz rolę 

emocjonalnych, poznawczych i sytuacyjnych uwarunkowao decyzji transportowych. W 

wyniku przeprowadzonych analiz częśd hipotez została przyjęta, częśd częściowo przyjęta, 

natomiast jedna nie znalazła jednoznacznego potwierdzenia empirycznego. Syntetyczne 

zestawienie wyników weryfikacji hipotez i podhipotez przedstawiono w załączniku 24 

zamieszczonym w aneksie. 

W toku analizy empirycznej potwierdzono, że luka postawa–zachowanie nie jest 

zjawiskiem jednostkowym, lecz powszechnie występującym, szczególnie w obszarach 

wymagających realnych wyrzeczeo lub zaangażowania zasobów, takich jak wybór środka 

transportu. Wskazano przy tym czynniki sprzyjające zwiększaniu spójności między postawami 

a zachowaniami oraz takie, które tę spójnośd osłabiają. Rezultaty te posiadają zarówno walor 

poznawczy, jak i aplikacyjny — mogą stanowid punkt wyjścia dla dalszych analiz, ale również 

praktycznych działao edukacyjnych, komunikacyjnych i regulacyjnych w obszarze 

zrównoważonej mobilności. 

Na podstawie przeprowadzonych analiz wyciągnięto szereg wniosków o charakterze 

teoretycznym i aplikacyjnym. Najważniejsze wnioski przedstawiono poniżej: 
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1. Większośd badanych znajduje się na etapach rozważania (contemplation) oraz 

przygotowania do zmiany (preparation) w modelu TTM, co wskazuje na rosnącą 

gotowośd do modyfikacji zachowao transportowych w kierunku bardziej 

zrównoważonych. Jednocześnie jedynie niewielka częśd respondentów znajduje się 

na etapach działania i utrzymania zmiany (action/maintenance), co potwierdza, że 

faktyczna implementacja i trwałe utrwalenie proekologicznych zachowao pozostają 

wciąż ograniczone. 

2. Dominującym sposobem postrzegania kryzysu klimatycznego wśród podróżnych w 

Polsce jest postawa "realizmu" – charakteryzująca się świadomością zagrożenia, ale 

przy jednoczesnym pragmatyzmie i potrzebie komfortu. 

3. Większośd respondentów nie posiadała wysokiego poziomu wiedzy na temat 

emisyjności poszczególnych środków transportu ani dostępnych mechanizmów 

kompensacji emisji CO₂. Analiza wykazała wyraźną rozbieżnośd pomiędzy wiedzą 

deklarowaną a wiedzą rzeczywistą, przy czym średni poziom wiedzy obiektywnej był 

niski. 

4. Zaobserwowano wyraźne różnice między preferencjami środków transportu w 

kontekście podróży krajowych i międzynarodowych. Wybór samolotu był 

zdecydowanie częstszy w przypadku tras międzykrajowych (np. Poznao–Paryż), 

podczas gdy w przypadku tras krajowych (Poznao–Kraków) preferowano kolej. Na 

trasach wewnątrzkrajowych respondenci znacznie rzadziej wybierali transport 

lotniczy, co potwierdza hipotezę o odmiennych wzorcach decyzyjnych w zależności 

od zasięgu podróży. 

5. Emocje negatywne, takie jak poczucie winy i wstyd, towarzyszą wyborom transportu 

lotniczego w kontekście krótkodystansowych podróży, jednak to poczucie winy pełni 

istotną funkcję regulacyjną i motywacyjną. Wyższe natężenie tej emocji wiąże się z 

mniejszym prawdopodobieostwem wystąpienia luki postawa–zachowanie, sprzyjając 

większej spójności między deklarowanymi postawami proekologicznymi a 

rzeczywistymi zachowaniami transportowymi, podczas gdy analogicznego efektu nie 

zaobserwowano w przypadku wstydu.  

6. Koszt podróży oraz presja społeczna istotnie zwiększały prawdopodobieostwo 

wystąpienia luki postawa–zachowanie (GAP), wskazując na kluczową rolę barier 

ekonomicznych i normatywnych w ograniczaniu realizacji proekologicznych intencji - 
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także w sytuacjach, w których respondenci deklarowali wysokie postawy 

proekologiczne. 

7. Wyższy poziom wiedzy ekologicznej obniżał prawdopodobieostwo wystąpienia luki 

postawa–zachowanie, sprzyjając większej spójności między deklarowanymi 

postawami a rzeczywistymi wyborami transportowymi. 

Dodatkowo wyniki przeprowadzonej analizy potwierdzają istnienie czterech wyraźnych 

segmentów respondentów w zależności od spójności deklarowanych postaw i faktycznych 

zachowao proekologicznych w obszarze mobilności. Wyróżnione grupy - green-green, green-

brown, brown-green oraz brown-brown - pozwalają nie tylko na trafniejszą diagnozę 

problemu rozbieżności postawa-zachowanie (GAP), ale także na projektowanie bardziej 

dopasowanych działao edukacyjnych i komunikacyjnych. Szczególnie interesującym 

segmentem okazuje się grupa green-brown, stanowiąca aż 40,21% próby. To osoby o 

wysokich postawach proekologicznych, którym jednak nie zawsze towarzyszą zgodne z nimi 

działania. Właśnie ten segment może stanowid grupę o największym potencjale zmiany, o ile 

zostanie objęty skutecznym wsparciem edukacyjnym i infrastrukturalnym, redukującym 

bariery sytuacyjne. 

Wnioski płynące z badania stated choice wskazują, że w symulowanych sytuacjach 

decyzyjnych czynniki środowiskowe, takie jak poziom emisji CO₂, miały dla respondentów 

mniejsze znaczenie niż atrybuty o charakterze praktycznym – w szczególności cena, czas i 

wygoda podróży. Preferencje transportowe były zatem częściej determinowane względami 

użytkowymi niż klimatycznymi, co sugeruje ograniczoną rolę świadomości ekologicznej w 

sytuacjach wymagających poniesienia kosztów lub rezygnacji z komfortu. 

W toku analizy preferencji transportowych zaobserwowano istnienie swoistego 

„momentu granicznego” w wyborach modalnych, ujawniającego się na trasach średniego 

dystansu. Podczas gdy w przypadku trasy Poznao-Kraków preferencje respondentów były 

ukierunkowane na transport kolejowy, a trasa Poznao-Paryż na transport lotniczy, relacja 

Poznao-Wiedeo charakteryzowała się znacznie większym zróżnicowaniem deklarowanych 

wyborów. Żaden ze środków transportu nie uzyskał w tym przypadku jednoznacznej 

przewagi, co wskazuje, że przy średnim dystansie i porównywalnej dostępności alternatyw 

decyzje transportowe przestają mied charakter automatyczny i w większym stopniu zależą od 

indywidualnych priorytetów, przyzwyczajeo oraz uwarunkowao sytuacyjnych. Wynik ten 
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podkreśla znaczenie koordynacji polityk transportowych oraz współpracy ponadregionalnej i 

międzynarodowej w planowaniu oferty niskoemisyjnej mobilności. 

Przeprowadzone w rozprawie analizy empiryczne pozwoliły na pogłębioną identyfikację 

mechanizmów warunkujących występowanie luki postawa–zachowanie w kontekście 

krótkodystansowych wyborów transportowych. Uzyskane rezultaty pokazują, że rozbieżnośd 

między deklarowanymi postawami proekologicznymi a rzeczywistymi decyzjami 

konsumentów ma charakter kontekstowy i jest kształtowana przez współwystępowanie 

czynników emocjonalnych, poznawczych oraz sytuacyjnych. 

Wartośd metodyczna rozprawy opiera się na zastosowaniu podejścia triangulacyjnego - 

połączeniu kilku narzędzi pomiaru, w tym skali postaw, skali zachowao, testu wiedzy oraz 

eksperymentu stated choice. Takie wielowymiarowe ujęcie umożliwiło uchwycenie 

złożoności luki GAP z różnych perspektyw i stanowi istotny wkład w rozwój badao w tym 

obszarze. Z kolei opracowane narzędzie pomiarowe charakteryzuje się bardzo wysoką 

rzetelnością (α > 0,88) oraz potwierdzoną jednowymiarowością, co czyni je użytecznym nie 

tylko w kontekście niniejszych analiz, ale również w przyszłych badaniach nad zachowaniami 

proekologicznymi w kontekście transportu i konsumpcji. 

Należy podkreślid, że pomimo szerokiego zakresu analizy i zastosowania podejścia 

triangulacyjnego, badanie posiada pewne ograniczenia, które należy uwzględnid przy 

interpretacji wyników. Po pierwsze, wykorzystane narzędzia opierały się głównie na 

deklaratywnych odpowiedziach respondentów, co może wiązad się z ryzykiem efektu 

społecznej aprobaty i ograniczonej introspekcji. Po drugie, kontekst badania - 

skoncentrowany na populacji dorosłych podróżnych w Polsce - ogranicza możliwośd pełnej 

generalizacji wniosków na inne grupy kulturowe czy geograficzne. Wreszcie, chod 

eksperyment stated choice pozwolił na zbliżenie się do warunków decyzyjnych, to jednak nie 

odzwierciedla on w pełni złożoności i presji realnych sytuacji wyboru. 

Kluczowe elementy wkładu rozprawy do nauki i praktyki, wynikające z przeprowadzonych 

analiz, zostały zestawione i syntetycznie zaprezentowane w tabeli 72 i 73. 

 

Tabela 72. Wkład rozprawy do nauki 

Obszar wkładu Zakres Znaczenie dla badao  
Zintegrowane ujęcie luki 
postawa-zachowanie 

Ujęcie luki GAP jako efektu 
współwystępowania czynników 
poznawczych, emocjonalnych oraz 

Rozszerzenie dotychczasowych 
modeli wyjaśniających 
proekologiczne zachowania o 
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sytuacyjnych w decyzjach 
transportowych 

wymiar kontekstowy 

Zastosowanie podejścia 
transteoretycznego 

Wykorzystanie modelu zmiany 
zachowao (TTM) do segmentacji 
podróżnych według gotowości do 
zmiany 

Umożliwienie bardziej 
precyzyjnej analizy dynamiki 
zachowao transportowych 

Oryginalne narzędzia 
pomiarowe 

Autorska skala postaw i zachowao, test 
wiedzy oraz eksperyment stated 
choice 

Zapewnienie wysokiej 
rzetelności pomiaru i możliwości 
replikacji badao 

Segmentacja spójności 
postaw i zachowao 

Empiryczna weryfikacja segmentów 
green-green, green-brown, brown-
green i brown-brown 

Pogłębienie rozumienia 
zróżnicowania zachowao 
proekologicznych 

Koncentracja na 
krótkodystansowych 
lotach 

Analiza wyborów transportowych w 
segmencie o istotnym znaczeniu 
klimatycznym 

Wypełnienie luki badawczej w 
obszarze słabiej 
reprezentowanym w literaturze 

Źródło: opracowanie własne 

 

Tabela 73. Implikacje dla praktyki 

Ustalenia wynikające z badao Znaczenie dla praktyki 

Wskazanie ograniczonej roli emocji lękowych w 
redukowaniu luki postawa-zachowanie 

Podstawa do tworzenia kampanii 
wzmacniających spójnośd postaw i działao 

Identyfikacja segmentu green-brown jako grupy o 
najwyższym potencjale zmiany 

Umożliwienie efektywnego targetowania 
działao edukacyjnych i komunikacyjnych 

Identyfikacja kosztów i presji społecznej jako 
kluczowych barier zmiany 

Wsparcie dla projektowania instrumentów 
ekonomicznych i regulacyjnych 

Wskazanie „momentu granicznego” w wyborach 
modalnych 

Lepsze ukierunkowanie inwestycji w kolej i 
intermodalnośd 

Zidentyfikowanie niskiego poziomu wiedzy o 
emisjach i kompensacji CO₂ 

Uzasadnienie potrzeby systemowych 
programów edukacyjnych 

Źródło: opracowanie własne 

 

Wyniki niniejszej rozprawy otwierają kolejne kierunki dalszych badao. W szczególności 

wskazane jest pogłębienie analiz jakościowych, które pozwoliłyby lepiej zrozumied 

mechanizmy racjonalizacji niezgodnych z postawami wyborów transportowych. Zasadne 

byłoby także rozszerzenie badao o porównania międzynarodowe, które mogłyby ujawnid 

różnice kulturowe w zakresie luki postawa–zachowanie. Ciekawym obszarem dalszej 

eksploracji może byd również wpływ dynamicznych czynników sytuacyjnych, takich jak 

kryzysy gospodarcze, zmiany regulacyjne czy kampanie społeczne na zachowania 

transportowe. 

Implikacje wynikające z przeprowadzonych analiz mają charakter zarówno praktyczny, jak 

i strategiczny, wskazując kierunki możliwych interwencji w obszarze zrównoważonej 

mobilności. Szczególne znaczenie ma identyfikacja segmentu „green-brown”, obejmującego 
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osoby deklarujące wysokie postawy proekologiczne, lecz nieprzekładające ich konsekwentnie 

na wybory transportowe. To właśnie ta grupa, stanowiąca aż 40,21% badanej próby, 

reprezentuje największy potencjał zmiany - przy założeniu, że otrzyma odpowiednie 

wsparcie strukturalne, komunikacyjne i edukacyjne. 

Wskazuje to na potrzebę projektowania działao dopasowanych do tej konkretnej kategorii 

odbiorców – takich, które nie tylko wzmacniają świadomośd ekologiczną, ale przede 

wszystkim usuwają bariery sytuacyjne utrudniające spójne działanie. Oznacza to koniecznośd 

wdrażania narzędzi, które zwiększają dostępnośd i atrakcyjnośd alternatywnych form 

mobilności – w tym inwestycji w infrastrukturę kolejową, ułatwieo w systemach rezerwacji, 

czy kompensacyjnych mechanizmów cenowych, które wyrównują kosztową konkurencyjnośd 

środków transportu. Równie istotne jest tworzenie kampanii społecznych odwołujących się 

do wartości i emocji, które - jak pokazały wyniki - mogą odgrywad kluczową rolę w 

aktywizowaniu działao zgodnych z postawami. 

Wnioski płynące z badao mogą znaleźd zastosowanie także w kształtowaniu polityk 

publicznych ukierunkowanych na wzmacnianie postaw prośrodowiskowych w sposób 

realistyczny, uwzględniający złożonośd codziennych decyzji transportowych. Kluczowe 

znaczenie ma przy tym ograniczanie barier sytuacyjnych oraz form presji społecznej, które 

sprzyjają deklaratywności postaw bez ich przełożenia na rzeczywiste zachowania, przy 

jednoczesnym wzmacnianiu norm społecznych promujących spójnośd wyborów z 

wartościami ekologicznymi. Redukowanie wpływu wysokich kosztów oraz poprawa 

dostępności atrakcyjnych alternatyw niskoemisyjnych powinny stanowid jeden z 

fundamentów krajowych i lokalnych strategii klimatycznych. 

Z perspektywy naukowej, zaproponowane w rozprawie narzędzie pomiarowe, obejmujące 

skalę postaw i zachowao, test wiedzy oraz eksperyment stated choice, może byd z 

powodzeniem zastosowane w dalszych badaniach nad luką postawa–zachowanie (GAP) - 

zarówno w kontekście mobilności, jak i szerszych obszarów konsumpcji zrównoważonej. 

Wysoka rzetelnośd i potwierdzona jednowymiarowośd skali czynią je użytecznym również w 

analizach porównawczych oraz w ewaluacji skuteczności działao edukacyjnych i kampanii 

społecznych. W dłuższej perspektywie pozwala to nie tylko diagnozowad istniejące 

rozbieżności, ale również monitorowad postęp w zakresie zmniejszania luki między tym, co 

deklarowane, a tym, co rzeczywiście realizowane. 
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W efekcie, zaprezentowane w niniejszej rozprawie wyniki i rekomendacje stanowią nie 

tylko przyczynek do lepszego zrozumienia luki postawa-zachowanie w kontekście transportu, 

ale również praktyczne narzędzie wspierające procesy transformacji w kierunku bardziej 

zrównoważonej mobilności - zarówno na poziomie jednostkowym, jak i systemowym. 
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Aneks 

Źródło: baza danych ecoinvent 3.

Załącznik 1.  Dane inwentarzowe (wejścia i wyjścia) dotyczące produkcji samolotu 

krótkodystansowego (1p) – technologie reprezentatywne dla świata (GLO) 

Dane wejściowe 

Zasoby   

-   

Materiały/paliwa   

Aluminium, stop do obróbki plastycznej ,GLO- 24 836 kg 

Tworzywo sztuczne wzmocnione włóknem węglowym, formowane 
wtryskowo ,GLO-| rynek tworzyw sztucznych wzmocnionych włóknem 
węglowym, formowanych wtryskowo 10 178 

kg 

Nafta {BR}| rynek nafty  41 342 kg 

Nafta {CH}| rynek 11 237 kg 

Nafta {CO}| ryneknafty 8 761 kg 

Nafta {Europa bez Szwajcarii}| rynek 238 845 kg 

Nafta {IN}| ryneknafty 131 161 kg 

Nafta {PE}| ryneknafty 6 900 kg 

Nafta {RoW}| rynek 1 167 075 kg 

Nafta {ZA}| ryneknafty 16 978 kg 

Nikiel klasa 1 {GLO}| rynek niklu, klasa 1 1 040 kg 

Energia elektryczna/ogrzewanie     

Energia elektryczna średniego napięcia ,GLO- 1 240 kWh 

Ciepłownictwo komunalne lub przemysłowe, gaz ziemny ,GLO- 2 137 537 MJ 

Ciepłownictwo komunalne lub przemysłowe, inne niż gaz ziemny ,GLO- 62 970 MJ 

Dane wyjściowe 

Emisje do powietrza    

NMVOC (niemetanowe lotne związki organiczne) 1 143 kg 

Woda/m3 158 m3 

Emisje do wody    

Woda, GLO 1 245 m3 

Emisje do gleby   

-   

Odpady do przetworzenia     

Ścieki, niezanieczyszczone ,CH-| rynek ścieków, niezanieczyszczonych 1 m3 

Ścieki, niezanieczyszczone ,RoW-| rynek ścieków, niezanieczyszczonych 176 m3 
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Źródło: Baza danych ecoinvent 3.8 

 

Załącznik 3. Dane inwentarzowe (wejścia i wyjścia) dotyczące cyklu życia lotniska (1p) – 

technologie reprezentatywne dla Europy (RER) 

Dane wejściowe 

Zasoby    -   

Zatrudnienie, obszar przemysłowy 590 000 000 m2a 

Zatrudnienie, obszar ruchu, sied dróg 290 000 000 m2a 

Transformacja, z nieokreślonego 8 800 000 m2 

Transformacja, w teren przemysłowy 5 900 000 m2 

Przekształcenie w rejon ruchu, sied drogową 2 900 000 m2 

Materiały/paliwa   

Budynek, hala {GLO}| rynek 280 000 m2 

Budynekwielokondygnacyjny {RER}| budownictwo 1 620 000 m3 

Beton o średniej wytrzymałości ,RoW-| rynek betonu średnio 
wytrzymałego 

22 000 m3 

Olej napędowy ,RER-| grupa rynkowa 323 000 000 kg 

Glikoletylenowy {GLO}| rynek 41 000 000 kg 

Koparki, ładowarka o sterowaniu burtowym {RER}| przetwarzanie 74 700 m3 

Żwir kruszony ,CH-| rynek żwiru, kruszonego 23 800 000 kg 

Benzynabezołowiowa ,RER-| rynek 61 600 000 kg 

Glikol propylenowy, ciekły ,RER-| rynek płynnego glikolu propylenowego 164 000 000 kg 

Stal zbrojeniowa {GLO}| rynek 180 000 kg 

Woda wodociągowa ,RER-| grupa rynkowa 155 294 117 647 kg 

Energia elektryczna/ogrzewanie     

Olej napędowy spalony w maszynie budowlanej ,GLO-| rynek 25 000 000 MJ 

Energia elektryczna średniego napięcia ,RER-| grupa rynkowa 17 203 570 000 kWh 

Ciepłownictwo komunalne lub przemysłowe, gaz ziemny ,RER-| grupa 
rynkowa 

54 720 000 000 MJ 

Ciepłownictwo komunalne lub przemysłowe, inne niż gaz ziemny ,RER-| 
grupa rynkowa 

9 880 000 000 MJ 

Dane wyjściowe 

Emisje do powietrza   

Dwutlenek węgla, kopalny 1 210 000 000 kg 

Tlenek węgla, kopalny 714 000 kg 

Tlenki azotu 5 210 000 kg 

NMVOC (niemetanowe lotne związki organiczne) 23 700 000 kg 

Woda/m3 23 294 118 m3 

Emisje do wody   

BOD5 (biologiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg 

COD (chemiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg 

DOC, Rozpuszczony węgiel organiczny 20 200 000 kg 

Załącznik 2.  Lotnisko (GLO) – udział technologii z Europy (RER) i poza Europy (RoW) 

 
Lotnisko Europa (RER) – 26,78% 0,2678 P 

Lotnisko regiony poza Europa (ROW) – 73, 21% 0,7321 p 
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TOC, Węgiel organiczny ogółem 20 200 000 kg 

Emisje do gleby   

Odpady do przetworzenia     

Wycofana z eksploatacji infrastruktura lotniska, zanieczyszczony żwir 
{GLO}| rynek 

1 p 

Ścieki niezanieczyszczone ,CH-| rynek ścieków niezanieczyszczonych 132 000 000 m3 

Źródło: baza danych ecoinvent 3.8 

 

Załącznik 4.Dane inwentarzowe (wejścia i wyjścia) dotyczące cyklu życia lotniska *1p+– 

technologie reprezentatywne dla regionów świata poza Europa  (ROW) 

Dane wejściowe 

Zasoby    -   

Zatrudnienie, obszar przemysłowy 590 000 000 m2a 

Zatrudnienie, obszar ruchu, sied dróg 290 000 000 m2a 

Transformacja, z nieokreślonego 8 800 000 m2 

Transformacja, w teren przemysłowy 5 900 000 m2 

Przekształcenie w rejon ruchu, sied drogową 2 900 000 m2 

Materiały/paliwa   

Budynek, hala {GLO}| rynek 280 000 m2 

Budynekwielokondygnacyjny {RER}| budownictwo 1 620 000 m3 

Beton o średniej wytrzymałości ,RoW-| rynek betonu średnio 
wytrzymałego 

22 000 m3 

Olej napędowy ,RER-| grupa rynkowa 323 000 000 kg 

Glikoletylenowy {GLO}| rynek 41 000 000 kg 

Koparki, ładowarka o sterowaniu burtowym ,RER-| przetwarzanie 74 700 m3 

Żwir kruszony ,CH-| rynek żwiru, kruszonego 23 800 000 kg 

Benzynabezołowiowa ,RER-| rynek 61 600 000 kg 

Glikol propylenowy, ciekły ,RER-| rynek płynnego glikolu propylenowego 164 000 000 kg 

Stal zbrojeniowa {GLO}| rynek 180 000 kg 

Woda wodociągowa ,RER-| grupa rynkowa 155 294 117 647 kg 

Energia elektryczna/ogrzewanie     

Olej napędowy spalony w maszynie budowlanej ,GLO-| rynek 25 000 000 MJ 

Energia elektryczna średniego napięcia ,RER-| grupa rynkowa 17 203 570 000 kWh 

Ciepłownictwo komunalne lub przemysłowe, gaz ziemny ,RER-| grupa 
rynkowa 

54 720 000 000 MJ 

Ciepłownictwo komunalne lub przemysłowe, inne niż gaz ziemny ,RER-| 
grupa rynkowa 

9 880 000 000 MJ 

Dane wyjściowe 

Emisje do powietrza   

Dwutlenek węgla, kopalny 1 210 000 000 kg 

Tlenek węgla, kopalny 714 000 kg 

Tlenki azotu 5 210 000 kg 

NMVOC (niemetanowe lotne związki organiczne) 23 700 000 kg 

Woda/m3 23 294 118 m3 

Emisje do wody   

BOD5 (biologiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg 

COD (chemiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg 

DOC, Rozpuszczony węgiel organiczny 20 200 000 kg 

TOC, Węgiel organiczny ogółem 20 200 000 kg 

Emisje do gleby   
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Odpady do przetworzenia     

Wycofana z eksploatacji infrastruktura lotniska, zanieczyszczony żwir 
{GLO}| rynek 

1 p 

Ścieki niezanieczyszczone ,CH-| rynek ścieków niezanieczyszczonych 132 000 000 m3 

Źródło: baza danych ecoinvent 3.8 

 

Załącznik 5. Dane inwentarzowe (wejścia i wyjścia) dotyczące użytkowania samolotu 

krótkodystansowego *1pkm+ – technologie reprezentatywne dla regionów świata (GLO) 

Dane wejściowe 

Zasoby     

-      

Materiały/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 wyjściowe 

Emisje do powietrza     

Kadm (emisja przy powierzchni ziemi) 5,43E-11 kg 

Kadm (stratosfera + troposfera) 2,53E-10 kg 

Dwutlenek węgla, kopalny (emisja przy powierzchni ziemi) 1,69E-02 kg 

Dwutlenek węgla, kopalny (stratosfera + troposfera) 7,89E-02 kg 

Tlenek węgla, kopalny (emisja przy powierzchni ziemi) 2,40E-05 kg 

Tlenek węgla, kopalny (stratosfera + troposfera) 1,12E-04 kg 

Chrom (emisja przy powierzchni ziemi) 2,71E-10 kg 

Chrom (stratosfera + troposfera) 1,27E-09 kg 

Miedź (emisja przy powierzchni ziemi) 9,23E-09 kg 

Miedź (stratosfera + troposfera) 4,31E-08 kg 

Ołów (emisja przy powierzchni ziemi) 1,09E-07 kg 

Ołów (stratosfera + troposfera) 5,07E-07 kg 

Rtęd (emisja przy powierzchni ziemi) 3,80E-13 kg 

Rtęd (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 związki organiczne) (emisja przy 
powierzchni ziemi) 1,83E-06 kg 

NMVOC (niemetanowe lotne związki organiczne) (stratosfera + 
troposfera) 8,55E-06 kg 

Pyły  < 2.5 um (emisja przy powierzchni ziemi) 9,36E-07 kg 

Pyły < 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      

-      

Źródło: baza danych ecoinvent 3.8 

 

Załącznik 6. Dane inwentarzowe (wejścia i wyjścia) dotyczące kooca życia samolotu 

krótkodystansowego *1p+ – technologie reprezentatywne dla świata (GLO) 

Dane wejściowe 

Zasoby    

-     

Materiały/paliwa    

-   

Energia elektryczna/ogrzewanie     

-     

Dane wyjściowe 

Emisje do powietrza   

-   

Emisje do wody   

-   

Emisje do gleby   

-   

Odpady do przetworzenia   

Złom aluminium ,CH-| rynek złomu aluminium 370 kg 

Złom aluminium ,Europa bez Szwajcarii-| rynek złomu aluminium 7 878 kg 

Złom aluminium ,RoW-| rynek złomu aluminiowego 16 588 kg 

Złom miedzi ,CH-| rynek złomu miedzi 46 kg 

Złom miedzi ,Europa bez Szwajcarii-| rynek złomu miedzi 973 kg 

Złom miedzi ,RoW-| rynek złomu miedzi 2 049 kg 

Złom stali ,CH-| rynek złomu stali 2 kg 

Złom stali ,Europa bez Szwajcarii-| rynek złomu stali 1 215 kg 

Złom stali ,RoW-| rynek złomu stali 3 774 kg 

Odpady z tworzyw sztucznych, mieszanina {BR}| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

1 130 kg 

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina ,CO-| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

76 kg 

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina ,CY-| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

6 kg 

Odpady z tworzyw sztucznych, mieszanina {IN}| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

31 kg 

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina ,PE-| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

13 kg 
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Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina ,RER-| grupa rynkowa odpadów 
tworzyw sztucznych 

980 kg 

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina {RoW-| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

7 913 kg 

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina ,ZA-| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

30 kg 

Źródło: baza danych ecoinvent 3.8 
 

Załącznik 7. Etapy cyklu życia samolotu krótkodystansowego *1pkm+ – technologia 

reprezentatywne dla świata (GLO) 

Produkcja samolotu, loty krótkodystansowe  1,16E-10 p (szt.) 

Lotnisko  6,17E-13 p (szt.) 

Użytkowanie samolotu, loty krótkodystansowe  1 pkm 

Koniec życia samolotu, loty krótkodystansowe  6,17E-13 p (szt.) 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z bazy danych ecoinvent 3.8 

 

Załącznik 8. Źródłowe zbiory danych – loty krótkodystansowe 

 
Etap cyklu życia/proces/materiał Nazwa źródłowego zbioru danych Komentarz 

Produkcja samolotu 
krótkodystansowego 

Aircraft, passenger, short haul 
{GLO}| aircraft production, 

passenger aircraft, short haul | 
Cut-off, U 

Źródłowy zbiór zawiera dane 
dotyczące zarówno produkcji, jak i 

kooca życia.  W analizie dane 
produkcyjne wydzielono i 

zamodelowano jako oddzielny etap. 

Koocowe zagospodarowanie  
(koniec życia) samolotu 

krótkodystansowego 

Aircraft, passenger, short haul 
{GLO}| aircraft production, 

passenger aircraft, short haul | 
Cut-off, U 

Źródłowy zbiór zawiera dane 
dotyczące zarówno produkcji, jak i 

kooca życia.  W analizie dane o 
zagospodarowaniu odpadów 

zużytego samolotu wydzielono i 
zamodelowano jako oddzielny etap. 

Lotnisko, Europa 
Airport {RER}| construction | Cut-

off, U 

Cały cykl życia lotniska (materiały, 
konstrukcja, użytkowanie, koniec 

życia) 

Lotnisko, regiony poza Europa 
Airport {RoW}| construction | Cut-

off, U 

Cały cykl życia lotniska (materiały, 
konstrukcja, użytkowanie, koniec 

życia) 

Lotnisko, miks  globalny 
Airport {GLO}| market for | Cut-

off, U 

Cały cykl życia lotniska (materiały, 
konstrukcja, użytkowanie, koniec 

życia) 

Użytkowanie samolotu 
krótkodystansowego 

transport, passenger aircraft, 
short haul GLO 

Źródłowyzbiór obejmuje dane dla 
całego cyklu życia samolotu oraz 
lotniska. Wyłączone z niego dane 
dotyczące produkcji i kooca życia 

samolotu oraz lotniska, a 
pozostawiono tylko dane dla 

użytkowania. 

Źródło: baza danych ecoinvent 3.8 

Załącznik 9. Dane inwentarzowe (wejścia i wyjścia) dotyczące produkcji samolotu bardzo 

krótkodystansowego*1p+ – technologie reprezentatywne dla świata (GLO) 

Dane wejściowe 

Zasoby   
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Źródło: baza danych ecoinvent 3.8 
 

 

Źródło: baza danych ecoinvent 3.8 

 
 

-   

Materiały/paliwa   

Aluminium, stop do obróbki plastycznej ,GLO- 21 930 kg 

Tworzywo sztuczne wzmocnione włóknem węglowym, formowane 
wtryskowo ,GLO-| rynek tworzyw sztucznych wzmocnionych włóknem 
węglowym, formowanych wtryskowo 9 213 

kg 

Nafta {BR}| rynek nafty  36 802 kg 

Nafta {CH}| rynek 10 003 kg 

Nafta {CO}| ryneknafty 7 798 kg 

Nafta {Europa bez Szwajcarii}| rynek 212 618 kg 

Nafta {IN}| ryneknafty 116 758 kg 

Nafta {PE}| ryneknafty 6 141 kg 

Nafta {RoW}| rynek 1 038 925 kg 

Nafta {ZA}| ryneknafty 15 113 kg 

Nikiel klasa 1 {GLO}| rynek niklu, klasa 1 935 kg 

Energia elektryczna/ogrzewanie     

Energia elektryczna średniego napięcia ,GLO- 575 kWh 

Ciepłownictwo komunalne lub przemysłowe, gaz ziemny ,GLO- 1 902 827 MJ 

Ciepłownictwo komunalne lub przemysłowe, inne niż gaz ziemny ,GLO- 56 056 MJ 

Dane wyjściowe 

Emisje do powietrza    

NMVOC (niemetanowe lotne związki organiczne) 1 017 kg 

Woda/m3 140 m3 

Emisje do wody    

Woda, GLO 1 108 m3 

Emisje do gleby   

-   

Odpady do przetworzenia     

Ścieki, niezanieczyszczone ,CH-| rynek ścieków, niezanieczyszczonych 1 m3 

Ścieki, niezanieczyszczone ,RoW-| rynek ścieków, niezanieczyszczonych 156 m3 

Załącznik 10. Lotnisko (GLO) – udział technologii z Europy (RER) i poza Europy (RoW) 

 
Lotnisko Europa (RER) – 26,78% 0,2678 P 

Lotnisko regiony poza Europa (ROW) – 73, 21% 0,7321 p 



 

Załącznik 11. Dane inwentarzowe (wejścia I wyjścia) dotyczące cyklu życia lotniska *1p+ – 

technologie reprezentatywne dla Europy (RER) 

Dane wejściowe 

Zasoby    -   

Zatrudnienie, obszar przemysłowy 590 000 000 m2a 

Zatrudnienie, obszar ruchu, sied dróg 290 000 000 m2a 

Transformacja, z nieokreślonego 8 800 000 m2 

Transformacja, w teren przemysłowy 5 900 000 m2 

Przekształcenie w rejon ruchu, sied drogową 2 900 000 m2 

Materiały/paliwa   

Budynek, hala {GLO}| rynek 280 000 m2 

Budynekwielokondygnacyjny {RER}| budownictwo 1 620 000 m3 

Beton o średniej wytrzymałości ,RoW-| rynek betonu średnio 
wytrzymałego 

22 000 m3 

Olej napędowy {RER}| grupa rynkowa 323 000 000 kg 

Glikoletylenowy {GLO}| rynek 41 000 000 kg 

Koparki, ładowarka o sterowaniu burtowym ,RER-| przetwarzanie 74 700 m3 

Żwir kruszony ,CH-| rynek żwiru, kruszonego 23 800 000 kg 

Benzynabezołowiowa ,RER-| rynek 61 600 000 kg 

Glikol propylenowy, ciekły ,RER-| rynek płynnego glikolu propylenowego 164 000 000 kg 

Stal zbrojeniowa {GLO}| rynek 180 000 kg 

Woda wodociągowa ,RER-| grupa rynkowa 155 294 117 647 kg 

Energia elektryczna/ogrzewanie     

Olej napędowy spalony w maszynie budowlanej {GLO}| rynek 25 000 000 MJ 

Energia elektryczna średniego napięcia ,RER-| grupa rynkowa 17 203 570 000 kWh 

Ciepłownictwo komunalne lub przemysłowe, gaz ziemny ,RER-| grupa 
rynkowa 

54 720 000 000 MJ 

Ciepłownictwo komunalne lub przemysłowe, inne niż gaz ziemny ,RER-| 
grupa rynkowa 

9 880 000 000 MJ 

Dane wyjściowe 

Emisje do powietrza   

Dwutlenek węgla, kopalny 1 210 000 000 kg 

Tlenek węgla, kopalny 714 000 kg 

Tlenki azotu 5 210 000 kg 

NMVOC (niemetanowe lotne związki organiczne) 23 700 000 kg 

Woda/m3 23 294 118 m3 

Emisje do wody   

BOD5 (biologiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg 

COD (chemiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg 

DOC, Rozpuszczony węgiel organiczny 20 200 000 kg 

TOC, Węgiel organiczny ogółem 20 200 000 kg 

Emisje do gleby   

Odpady do przetworzenia     

Wycofana z eksploatacji infrastruktura lotniska, zanieczyszczony żwir 
{GLO}| rynek 

1 p 

Ścieki niezanieczyszczone ,CH-| rynek ścieków niezanieczyszczonych 132 000 000 m3 

Źródło: baza danych ecoinvent 3.8 
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Załącznik 12. Dane inwentarzowe (wejścia i wyjścia) dotyczące cyklu życia lotniska *1p+ – 

technologie reprezentatywne dla regionów świata poza Europa  (ROW) 

 

Dane wejściowe 

Zasoby    -   

Zatrudnienie, obszar przemysłowy 590 000 000 m2a 

Zatrudnienie, obszar ruchu, sied dróg 290 000 000 m2a 

Transformacja, z nieokreślonego 8 800 000 m2 

Transformacja, w teren przemysłowy 5 900 000 m2 

Przekształcenie w rejon ruchu, sied drogową 2 900 000 m2 

Materiały/paliwa   

Budynek, hala {GLO}| rynek 280 000 m2 

Budynekwielokondygnacyjny {RER}| budownictwo 1 620 000 m3 

Beton o średniej wytrzymałości ,RoW-| rynek betonu średnio 
wytrzymałego 

22 000 m3 

Olej napędowy ,RER-| grupa rynkowa 323 000 000 kg 

Glikoletylenowy {GLO}| rynek 41 000 000 kg 

Koparki, ładowarka o sterowaniu burtowym {RER}| przetwarzanie 74 700 m3 

Żwir kruszony ,CH-| rynek żwiru, kruszonego 23 800 000 kg 

Benzynabezołowiowa ,RER-| rynek 61 600 000 kg 

Glikol propylenowy, ciekły ,RER-| rynek płynnego glikolu propylenowego 164 000 000 kg 

Stal zbrojeniowa {GLO}| rynek 180 000 kg 

Woda wodociągowa ,RER-| grupa rynkowa 155 294 117 647 kg 

Energia elektryczna/ogrzewanie     

Olej napędowy spalony w maszynie budowlanej ,GLO-| rynek 25 000 000 MJ 

Energia elektryczna średniego napięcia ,RER-| grupa rynkowa 17 203 570 000 kWh 

Ciepłownictwo komunalne lub przemysłowe, gaz ziemny ,RER-| grupa 
rynkowa 

54 720 000 000 MJ 

Ciepłownictwo komunalne lub przemysłowe, inne niż gaz ziemny ,RER-| 
grupa rynkowa 

9 880 000 000 MJ 

Dane wyjściowe 

Emisje do powietrza   

Dwutlenek węgla, kopalny 1 210 000 000 kg 

Tlenek węgla, kopalny 714 000 kg 

Tlenki azotu 5 210 000 kg 

NMVOC (niemetanowe lotne związki organiczne) 23 700 000 kg 

Woda/m3 23 294 118 m3 

Emisje do wody   

BOD5 (biologiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg 

COD (chemiczne zapotrzebowanie na tlen) 68 100 000 kg 

DOC, Rozpuszczony węgiel organiczny 20 200 000 kg 

TOC, Węgiel organiczny ogółem 20 200 000 kg 

Emisje do gleby   

Odpady do przetworzenia     

Wycofana z eksploatacji infrastruktura lotniska, zanieczyszczony żwir 
{GLO}| rynek 

1 p 

Ścieki niezanieczyszczone ,CH-| rynek ścieków niezanieczyszczonych 132 000 000 m3 

Źródło: baza danych ecoinvent 3.8 
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Załącznik 13. Dane inwentarzowe (wejścia i wyjścia) dotyczące użytkowania samolotu 

bardzo krótkodystansowego [1pkm] – technologie reprezentatywne dla regionów świata  

(GLO) 

Dane wejściowe 

Zasoby     

-      

Materiały/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 wyjściowe 

Emisje do powietrza     

Kadm (emisja przy powierzchni ziemi) 1,53E-10 kg 

Kadm (stratosfera + troposfera) 2,32E-10 kg 

Dwutlenek węgla, kopalny (emisja przy powierzchni ziemi) 4,75E-02 kg 

Dwutlenek węgla, kopalny (stratosfera + troposfera) 7,21E-02 kg 

Tlenek węgla, kopalny (emisja przy powierzchni ziemi) 10,7E-05 kg 

Tlenek węgla, kopalny (stratosfera + troposfera) 1,62E-04 kg 

Chrom (emisja przy powierzchni ziemi) 7,63E-10 kg 

Chrom (stratosfera + troposfera) 1,16E-09 kg 

Miedź (emisja przy powierzchni ziemi) 25,9E-09 kg 

Miedź (stratosfera + troposfera) 3,94E-08 kg 

Ołów (emisja przy powierzchni ziemi) 3,05E-07 kg 

Ołów (stratosfera + troposfera) 4,63E-07 kg 

Rtęd (emisja przy powierzchni ziemi) 10,6E-13 kg 

Rtęd (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 związki organiczne) (emisja przy 
powierzchni ziemi) 7E-06 kg 

NMVOC (niemetanowe lotne związki organiczne) (stratosfera + 
troposfera) 11,2E-06 kg 

Pyły  < 2.5 um (emisja przy powierzchni ziemi) 27,7E-07 kg 

Pyły < 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      

-      

Źródło: baza danych ecoinvent 3.8 

 

Załącznik 14. Dane inwentarzowe (wejścia i wyjścia) dotyczące kooca życia samolotu bardzo 

krótkodystansowego*1p+ – technologie reprezentatywne dla świata (GLO) 

Dane wejściowe 

Zasoby    

-     

Materiały/paliwa    

-   

Energia elektryczna/ogrzewanie       

-     

Dane wyjściowe 

Emisje do powietrza   

-   

Emisje do wody   

-   

Emisje do gleby   

-   

Odpady do przetworzenia    

Złom aluminium ,CH-| rynek złomu aluminiowego 327 kg 

Złom aluminium ,Europa bez Szwajcarii-| rynek złomu aluminiowego 6 956 kg 

Złom aluminium ,RoW-| rynek złomu aluminiowego 14 647 kg 

Złom miedzi ,CH-| rynek złomu miedzi 41 kg 

Złom miedzi ,Europa bez Szwajcarii-| rynek złomu miedzi 870 kg 

Złom miedzi ,RoW-| rynek złomu miedzi 1 832 kg 

Złom stali ,CH-| rynek złomu stalowego 1,37 kg 

Złom stali ,Europa bez Szwajcarii-| rynek złomu stalowego 1 078 kg 

Złom stali ,RoW-| rynek złomu stalowego 3 349 kg 

Odpady z tworzyw sztucznych, mieszanina ,BR-| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

1 023 kg 

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina ,CO-| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

68 kg 

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina ,CY-| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

5 kg 

Odpady z tworzyw sztucznych, mieszanina ,IN-| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

28 kg 

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina ,PE-| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

11 kg 

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina ,RER-| grupa rynkowa odpadów 
tworzyw sztucznych 

887 kg 

Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina ,RoW-| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

7 163 kg 
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Odpady tworzyw sztucznych, mieszanina ,ZA-| rynek odpadów tworzyw 
sztucznych 

27 kg 

Źródło: baza danych ecoinvent 3.8 

 

Załącznik 15. Etapy cyklu życia samolotu bardzo krótkodystansowego *1pkm+ – technologia 

reprezentatywne dla świata (GLO) 

Produkcja samolotu, loty bardzo krótkodystansowe 1,38E-10 p (szt.) 

Lotnisko 1,18E-12 p (szt.) 

Użytkowanie samolotu, loty bardzo krótkodystansowe  1 pkm 

Koniec życia samolotu, loty bardzo krótkodystansowe 1,38E-10 p (szt.) 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z bazy danych ecoinvent 3.8 
 

Załącznik 16. Źródłowe zbiory danych – loty bardzo krótkodystansowe 

 

Etap cyklu 
życia/proces/materiał 

Nazwa źródłowego zbioru 
danych 

Komentarz 

Produkcja samolotu bardzo 
krótkodystansowego 

Aircraft, passenger, very 
short haul {GLO}| aircraft 

production, passenger 
aircraft, short haul | Cut-off, 

U 

Źródłowy zbiór zawiera dane 
dotyczące zarówno produkcji, jak i 

kooca życia.  W analizie dane 
produkcyjne wydzielono i 

zamodelowano jako oddzielny etap. 

Koocowe zagospodarowanie  
(koniec życia) samolotu bardzo 

krótkodystansowego 

Aircraft, passenger, very 
short haul {GLO}| aircraft 

production, passenger 
aircraft, short haul | Cut-off, 

U 

Źródłowy zbiór zawiera dane 
dotyczące zarówno produkcji, jak i 

kooca życia.  W analizie dane o 
zagospodarowaniu odpadów 

zużytego samolotu wydzielono i 
zamodelowano jako oddzielny etap. 

Lotnisko, Europa 
Airport {RER}| construction 

| Cut-off, U 

Cały cykl życia lotniska (materiały, 
konstrukcja, użytkowanie, koniec 

życia) 

Lotnisko, regiony poza Europa 
Airport {RoW}| construction 

| Cut-off, U 

Cały cykl życia lotniska (materiały, 
konstrukcja, użytkowanie, koniec 

życia) 

Lotnisko, miks  globalny 
Airport {GLO}| market for | 

Cut-off, U 

Cały cykl życia lotniska (materiały, 
konstrukcja, użytkowanie, koniec 

życia) 

Użytkowanie samolotu bardzo 
krótkodystansowego 

Transport, passenger 
aircraft, very short haul GLO 

Źródłowy zbiór obejmuje dane dla 
całego cyklu życia samolotu oraz 
lotniska. Wyłączone z niego dane 
dotyczące produkcji i kooca życia 

samolotu oraz lotniska, a 
pozostawiono tylko dane dla 

użytkowania. 

Źródło: baza danych ecoinvent 3.8 
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Załącznik 17. Kategorie wpływu 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 – użytkowanie terenu i zmiana LU  

Resource use, fossils Zużycie zasobów kopalnych 

Human toxicity, non-cancer Toksycznośd wobec ludzi, nienowotworowe 

Human toxicity, non-cancer - metals Toksycznośd wobec ludzi, nienowotworowe - metale 

Human toxicity, non-cancer - inorganics 
Toksycznośd wobec ludzi, nienowotworowe – 
nieorganiczne 

Human toxicity, non-cancer - organics Toksycznośd wobec ludzi, nienowotworowe – organiczne 

Human toxicity, cancer Toksycznośd wobec ludzi, nowotworowe 

Human toxicity, cancer - metals Toksycznośd wobec ludzi, nowotworowe - metale 

Human toxicity, cancer - inorganics Toksycznośd wobec ludzi, nowotworowe – nieorganiczne 

Human toxicity, cancer - organics Toksycznośd wobec ludzi, nowotworowe – organiczne 

Acidification Zakwaszenie  

Particulatematter Cząstki stałe 

Photochemicalozoneformation, HH Tworzenie ozonu fotochemicznego, HH 

Wateruse Zużycie wody 

Resource use, mineral and metals Zużycie zasobów, minerały i metale 

Eutrophicationterrestrial Eutrofizacja gleb 

Eutrophicationfreshwater Eutrofizacja wody słodkiej 

Eutrophicationmarine Eutrofizacja wody morskiej 

Ecotoxicityfreshwater Ekotoksycznośd wobec wody słodkiej 

Ecotoxicity, freshwater - metals Ekotoksycznośd wobec wody słodkiej - metale 

Ecotoxicity, freshwater - inorganics Ekotoksycznośd wobec wody słodkiej – nieorganiczne 

Ecotoxicity, freshwater - organics Ekotoksycznośd wobec wody słodkiej – organiczne 

Land use Użytkowanie terenu 

Ionisingradiation, HH Promieniowanie jonizujące, HH 

Ozonedepletion Ubożenie warstwy ozonowej 

Źródło: baza danych ecoinvent 3.8 
 



Załącznik 18. Oddziaływanie na środowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie kilometra w scenariuszu lotów krótkodystansowych z 

podziałem na etapy cyklu życia samolotu – wyniki ważone *µPt/pkm] 

 
Źródło: obliczenia w programie SimaPro (metoda EF Method 3.0 (adapted) V1.02) 
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Załącznik 19. Oddziaływanie na środowisko przetransportowania 1 osoby na dystansie kilometra w scenariuszu lotów bardzo 

krótkodystansowych z podziałem na etapy cyklu życia samolotu – wyniki ważone *µPt/pkm+ 

 

 

* Na rysunku przedstawiono wartości oddziaływania środowiskowego z podziałem na etapy cyklu życia systemu transportu lotniczego, obejmujące produkcję samolotu, cykl 
życia lotniska, etap użytkowania samolotu oraz koniec jego życia. Wkłady poszczególnych etapów sumują się do całkowitej wartości oddziaływania w całym cyklu życia. 
Zaprezentowane wyniki mają postad znormalizowanych i ważonych wskaźników oddziaływania, wyrażonych w jednostkach µPt na osobokilometr (µPt/pkm). 

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



Załącznik 20. Wyniki eksploracyjnej analizy czynnikowej (EFA) skali postaw (a) i zachowao 

(b) 

a) 

Czynnik Wartośd własna 
(Eigenvalue) 

Różnica Proporcja wyjaśnionej 
wariancji 

Skumulowana 
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 

Factor10 -0.172 0.006 -0.0290 1.0628 

Factor11 -0.177 0.017 -0.0299 1.0329 

Factor12 -0.195 — -0.0329 1.0000 

LR test: χ²(66) = 3153,96; p < 0,001. 
 

Pozycja Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3 Faktor 4 Faktor 5 Faktor 6 Unikalnośd 

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 Wartośd własna 
(Eigenvalue) 

Różnica Proporcja wyjaśnionej 
wariancji 

Skumulowana 
wariancja 

Factor 1 5.494 4.477 0.8389 0.8389 

Factor 2 1.017 0.414 0.1553 0.9942 

Factor 3 0.603 0.480 0.0920 1.0862 

Factor 4 0.123 0.100 0.0188 1.1050 

Factor 5 0.023 0.053 0.0035 1.1086 

Factor 6 -0.030 0.034 -0.0046 1.1040 

Factor 7 -0.063 0.010 -0.0097 1.0943 

Factor 8 -0.073 0.023 -0.0111 1.0832 
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Factor 9 -0.096 0.017 -0.0146 1.0685 

Factor10 -0.113 0.034 -0.0173 1.0513 

Factor11 -0.147 0.041 -0.0225 1.0288 

Factor12 -0.188 — -0.0288 1.0000 

LR test: χ²(66) = 3858,03; p < 0,001. 
 

Pozycja Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3 Faktor 4 Faktor 5 Unikalnośd 

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 
 

Załącznik 21. Zestaw stwierdzeo użytych w kwestionariuszu badawczym – postawy i 

zachowania 

Factor Stwierdzenia dotyczące postawy Factor Stwierdzenia dotyczące zachowao 

1. Wybieranie bardziej energooszczędnych 
środków transportu pomaga zmniejszyd 
globalne ocieplenie. 

1. Wybierałam/Wybierałem żywnośd na podstawie jej 
wpływu na środowisko (lokalna, sezonowa, 
ekologiczna, mniej mięsa itp.) 

2. Linie lotnicze są odpowiedzialne za wkład 
lotnictwa w zmianę klimatu. 

2. Starałam/ Starałem się zmniejszyd moje zużycie 
energii. 

3. Decydenci nie robią wystarczająco dużo, 
aby zmniejszyd emisje pochodzące z 
lotnictwa. 

3. Uczestniczyłam/Uczestniczyłem  w kursie 
skupionym na zrównoważonym rozwoju lub z nim 
związanym. 

4. Wybierając środki transportu inne niż 
lotnicze, mogę znacząco zmniejszyd mój 
ślad węglowy. 

4. Unikałam/Unikałem środków transportu o wysokiej 
emisji dwutlenku węgla. 

5. 
Martwię się zmianami klimatycznymi. 

5. Kupowałam/Kupowałemprodukt/usługę bardziej 
przyjazną dla środowiska, nawet jeśli była droższa. 

6. Popieram zasadę "zanieczyszczający 
płaci". 

6. Zrezygnowałam/Zrezygnowałem z latania 
samolotem, aby nie szkodzid środowisku. 

7. 
Kiedy inni ludzie wokół mnie pomagają 
środowisku, czuję, że też 
powinnam/powinienem. 

7. Skontaktowałem/Skontaktowałem się z 
urzędnikami lub organami reprezentacyjnymi, aby 
wyrazid swoje obawy dotyczące kwestii 
środowiskowych. 

8. 
Lubię jak ludzie myślą o mnie jako o 
osobie przyjaznej dla środowiska. 

8. Wybierałam/Wybierałem linię lotniczą bardziej 
przyjazną dla środowiska, niezależnie od ceny 
biletu. 

9. 
Interesuję się zagadnieniami związanymi 
z zagrożeniami środowiska. 

9. Wybierałam/Wybierałem środki transportu, które 
minimalizują mój ślad węglowy poprzez programy 
kompensacji emisji CO2. 
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10. Czuję się 
odpowiedzialna/odpowiedzialny za 
środowisko naturalne. 

10. Zrezygnowałam/Zrezygnowałem z podróży 
samolotem na rzecz transportu kolejowego z 
powodów ekologicznych. 

11. Rozważałam/Rozważałem zmianę środka 
transportu z transportu lotniczego na 
kolejowy z powodów ekologicznych. 

11. Zrezygnowałam/Zrezygnowałem z podróży 
samolotem na rzecz transportu samochodowego z 
powodów ekologicznych. 

12. Rozważałam/Rozważałem zmianę środka 
transportu z transportu lotniczego na 
samochodowy z powodów 
ekologicznych. 

12. Biorę udział w działaniach lub aktywizmie 
ekologicznym. 

Źródło: Opracowanie własne. 
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Załącznik 22. Uchwała nr 10/2024 Komisji ds. Etyki Badao Naukowych UEP z dnia 26 

kwietnia 2024 r. 

 

 



Załącznik 23. Kwestionariusz ankiety 

 
Postawy i zachowania na rynku lotniczym w Polsce. 

 
Szanowni Paostwo, 
 

Jestem studentką Szkoły Doktorskiej na Uniwersytecie Ekonomicznym w Poznaniu. Zwracam się z uprzejmą prośbą o 
udzielenie odpowiedzi na poniższe pytania. Celem badania jest poznanie postaw i  zachowao polskich pasażerów na rynku 
lotniczym odnośnielotów  krótkodystansowych. 
Badanie jest w pełni anonimowe, a udzielone przez Paostwa informacje zostaną wykorzystane wyłącznie do celów 
naukowych oraz do napisania rozprawy doktorskiej. Udział w niniejszej ankiecie jest całkowicie dobrowolny. Mają Paostwo 
możliwośd przerwania wypełniania kwestionariusza w dowolnym momencie bez podawania przyczyny.  
Szacowany czas potrzebny na kompletną odpowiedź na wszystkie pytania wynosi około 15 minut. 
 

Bardzo dziękuję za poświęcony przez Paostwa czas! 
Doris Antczak 
 

Częśd A. Wybór opcji podróży 
 
1. Wyobraź sobie, że jesteś mieszkaocem Poznania i chcesz odbyd podróż sam do Krakowa, którą opcję wybierzesz? 

Zestaw 1: Poznao-Kraków 

Opcja A: Samolot Opcja B: Kolej Opcja C: Samochód 

Ilośd przesiadek: 0 Ilośd przesiadek: 0 Ilośd przesiadek: 0 

Czas podróży: 55 min + (2h 
wcześniejsze przybycie na lotnisko 
związane z kontrolą bezpieczeostwa) 

Czas podróży: 4h 40 min Czas podróży: 5h 12 min 

Szacowana emisja CO2 na 1 
pasażera: 66 kg CO2 

Szacowana emisja CO2 na 1 
pasażera: 14 kg CO2) 

Szacowana emisja CO2 na 1 
pasażera: 61 kg CO2) 

Koszt: 169 zł Koszt: 79 zł Koszt: 249 zł 

 
2. Napisz krótko, co zdecydowało o Twoim wyborze? 

 
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….. 
 
3. Wyobraź sobie, że jesteś mieszkaocem Poznania i chcesz odbyd sam podróż do Paryża, którą opcję wybierzesz? 

Zestaw 2: Poznao-Paryż 

Opcja A: Samolot Opcja B: Kolej Opcja C: Samochód 

Ilośd przesiadek: 0 Ilośd przesiadek: 3 Ilośd przesiadek: 0 

Czas podróży: 2h + (2h wcześniejsze 
przybycie na lotnisko związane z 
kontrolą bezpieczeostwa) 

Czas podróży: 12h 59 min Czas podróży: 15h 15 min 

Szacowana emisja CO2 na 1 
pasażera: 103 kg CO2 

Szacowana emisja CO2 na 1 
pasażera: 48 kg CO2) 

Szacowana emisja CO2 na 1 
pasażera: 228 kg CO2) 

Koszt: 168 zł Koszt: 890 zł Koszt: 704 zł 

 
4. Napisz krótko, co zdecydowało o Twoim wyborze? 
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………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….. 
 
5. Wyobraź sobie, że jesteś mieszkaocem Poznania i chcesz odbyd sam podróż do Wiednia, którą opcję wybierzesz? 

Zestaw 3: Poznao-Wiedeo 

Opcja A: Samolot Opcja B: Kolej Opcja C: Samochód 

Ilośd przesiadek: 1 Ilośd przesiadek: 1 Ilośd przesiadek: 0 

Czas podróży: 3h 15 min + (2h 
wcześniejsze przybycie na lotnisko 
związane z kontrolą bezpieczeostwa) 

Czas podróży: 10 h 9 min Czas podróży: 8h 34 min 

Szacowana emisja CO2 na 1 
pasażera: 166 kg CO2 

Szacowana emisja CO2 na 1 
pasażera: 33 kg CO2) 

Szacowana emisja CO2 na 1 
pasażera: 101 kg CO2) 

Koszt: 814 zł Koszt: 501 zł Koszt: 314 zł 

 
6. Napisz krótko, co zdecydowało o Twoim wyborze? 

 
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….. 
 
Częśd B. Lotnictwo i zmiany klimatyczne 
 
7. Jak często latasz samolotem w poniższych celach: 

① Nigdy (w przypadku wyboru tej opcji w odniesieniu do a-c, pomio P8) 

②1-3 razy na rok 

③4-6 razy na rok 

④7-10 razy na rok 

⑤ Więcej niż 10 razy na rok 

a) biznesowych ① ② ③ ④ ⑤   

b) wypoczynkowych ① ② ③ ④ ⑤   

c) odwiedziny rodziny/znajomych ① ② ③ ④ ⑤   

 
8. Jak często w ciągu ostatniego roku dokonałaś/dokonałeś podróży lotniczych: 

① Nigdy 

②1-3 razy na rok 

③4-6 razy na rok 

④7-10 razy na rok 

⑤ Więcej niż 10 razy na rok 

a) krótkodystansowych (do 3h lotu, np. Warszawa-

Monachium) 
① ② ③ ④ ⑤   

b) średniodystansowych (3-6h lotu, np. Warszawa-Kair) ① ② ③ ④ ⑤   

c) długodystansowych (powyżej 6h lotu, np. Warszawa-

Tajlandia) 
① ② ③ ④ ⑤   

 
9. Proszę ustosunkowad się do poniższych stwierdzeo (można udzielid jednej odpowiedzi w wierszu): 

① zdecydowanie nie zgadzam się    ② raczej się nie zgadzam    ③ ani się zgadzam ani się nie zgadzam   ④ raczej się zgadzam   ⑤ 

zdecydowanie się zgadzam ⑥ nie dotyczy 

a) Uwielbiam latad – to szybki i wygodny sposób podróżowania. ① ② ③ ④ ⑤  ⑥ 
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b) Latam, ale tylko kiedy jest to konieczne. ① ② ③ ④ ⑤  ⑥ 

c) Nie lubię latad z powodu lęku przed lataniem. ① ② ③ ④ ⑤  ⑥ 

d) Unikam latania, jeśli to tylko możliwe – wolę inne środki transportu. ① ② ③ ④ ⑤  ⑥ 

e) Uważam, że latanie jest nieekologiczną formą podróżowania. ① ② ③ ④ ⑤  ⑥ 

 
10. Ustosunkuj się do poniższych stwierdzeo określając jak często doświadczasz poszczególnych emocji na myśl o 

krótkodystansowej (do 3h lotu, np. Warszawa-Monachium) podróży lotniczej? 

① nigdy    ② rzadko    ③ czasami    ④ często   ⑤ zawsze  

a) …czuję żal i jest mi przykro z powodu czegoś, co zrobiłam/zrobiłem. ① ② ③ ④ ⑤ 

b) …czuję się  zadowolona/zadowolony. ① ② ③ ④ ⑤ 

c) …czuję się zakłopotana/zakłopotany, kiedy ktoś widzi, jak popełniam błąd. ① ② ③ ④ ⑤ 

d) …czuję, że to co robię jest interesujące. ① ② ③ ④ ⑤ 

e) …czuję się przestraszona/przestraszony, niespokojna/niezaspokojony, jakby coś miało 

wyrządzid mi krzywdę. 
① ② ③ ④ ⑤ 

f) …czuję się szczęśliwa/szczęśliwy. ① ② ③ ④ ⑤ 

g) …czuję, że jestem tak zainteresowana/zainteresowany tym, co robię, że to mnie całkowicie 

pochłania. 
① ② ③ ④ ⑤ 

h) …czuję się przerażona/przerażony, jakbym była/był w niebezpieczeostwie. ① ② ③ ④ ⑤ 

i) …czuję, że zrobiłam/zrobiłem coś złego. ① ② ③ ④ ⑤ 

j) …czuję się radosna/radosny, jak wtedy, gdy wszystko układa się po mojej myśli i wszystko 

zmierza w dobrym kierunku. 
① ② ③ ④ ⑤ 

k) …czuję, że ludzie śmieją się ze mnie. ① ② ③ ④ ⑤ 

l) …czuję, że mogę byd czemuś winna/winny. ① ② ③ ④ ⑤ 

m) …czuję się pobudzona/pobudzony, zaciekawiona/zaciekawiony, 

podekscytowana/podekscytowany czymś niezwykłym. 
① ② ③ ④ ⑤ 

n) …boję się. ① ② ③ ④ ⑤ 

o) …czuję, że ludzie zawsze patrzą na mnie wtedy, kiedy coś idzie nie tak. ① ② ③ ④ ⑤ 

 
Częśd C. Wybór środków transportu 

 
11. Proszę ustosunkowad się do poniższych stwierdzeo (można udzielid jednej odpowiedzi w wierszu): 

① zdecydowanie nie zgadzam się    ② raczej się nie zgadzam    ③ ani się zgadzam ani się nie zgadzam    ④ raczej się zgadzam   ⑤ 

zdecydowanie się zgadzam  

a) Opinie osób, które są dla mnie ważne (rodzina, przyjaciele, koledzy z pracy), mają duży wpływ 

na mój wybór środka transportu podczas podróżowania. 
① ② ③ ④ ⑤ 

b) Oczekuje się ode mnie, że będę podróżowad samolotem ze względu na status społeczny lub 

zawodowy. 
① ② ③ ④ ⑤ 

c) Większośd osób w moim środowisku uważa, że podróżowanie samolotem jest bardziej 

prestiżowe niż inne środki transportu. 
① ② ③ ④ ⑤ 

d) Decyzje moich bliskich dotyczące wyboru środka transportu mają wpływ na moje własne 

decyzje. 
① ② ③ ④ ⑤ 

e) Czuję społeczny nacisk, aby wybierad środki transportu przyjazne dla środowiska, nawet jeśli 

oznacza to dłuższy czas podróży lub większe niewygody. 
① ② ③ ④ ⑤ 
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f) Czuję się odpowiedzialny(-a) za ograniczenie mojego wpływu na środowisko, aby zapewnid 

lepszą przyszłośd młodszym pokoleniom. 
① ② ③ ④ ⑤ 

 
12. Proszę określid, jak ważne są dla Pani/Pana poniższe elementy przy wyborze środka transportu: 

① zdecydowanie nieistotne ② raczej nieistotne ③raczej istotne   ⑤ zdecydowanie istotne  

a) koszt podróży ① ② ③ ④ 
 

b) liczba przesiadek ① ② ③ ④ 
 

c) emisja dwutlenku węgla ① ② ③ ④ 
 

d) wygoda ① ② ③ ④ 
 

e) czas podróży ① ② ③ ④ 
 

 
13. W kontekście gotowości do wprowadzenia proekologicznych zmian (zmian mających na celu redukcję negatywnego 

wpływu na środowisko poprzez preferowanie bardziej ekologicznych form podróżowania oraz poszukiwanie sposobów 

rekompensaty za negatywne skutki ekologiczne) w zakresie krótkodystansowych lotniczych podróży pasażerskich(do 3h 

lotu, np. Warszawa-Monachium)? 

Proszę zaznaczyd tylko jedną odpowiedź. 

① Nie myślę o zmianie moich zachowao. 

② Myślę o zmianie moich zachowao, ale nie jestem przekonana/przekonany. 

③ Zdecydowałam/Zdecydowałem się zmienid moje zachowania i zastanawiam się, jak to zrobid. 

④ Jestem w trakcie wprowadzania zmian w moich zachowaniach, ale napotykam na trudności. 

⑤ Udało mi się już skutecznie zmienid moje zachowania.  

 

14. Proszę ustosunkowad się do poniższych stwierdzeo (można udzielid jednej odpowiedzi w wierszu): 

① zdecydowanie nie zgadzam się    ② raczej się nie zgadzam    ③ ani się zgadzam ani się nie zgadzam   ④ raczej się zgadzam   ⑤ 

zdecydowanie się zgadzam  

a) Pasażerowie biznesowi i często podróżujący powinni płacid więcej za loty z powodu 

zwiększonych emisji gazów cieplarnianych. 
① ② ③ ④ ⑤ 

b) Wszyscy pasażerowie są równie odpowiedzialni za wkład lotnictwa w zmianę klimatu. ① ② ③ ④ ⑤ 

c) Wybieranie bardziej energooszczędnych środków transportu pomaga zmniejszyd globalne 

ocieplenie. 
① ② ③ ④ ⑤ 

d) Linie lotnicze są odpowiedzialne za wkład lotnictwa w zmianę klimatu. ① ② ③ ④ ⑤ 

e) Decydenci nie robią wystarczająco dużo, aby zmniejszyd emisje pochodzące z lotnictwa. ① ② ③ ④ ⑤ 

f) Moja wiedza na temat wpływu emisji CO2 przez transport lotniczy na zmianę klimatu jest duża. ① ② ③ ④ ⑤ 

g)  Transport lotniczy stanowi jedno z głównych źródeł emisji gazów cieplarnianych na świecie. ① ② ③ ④ ⑤ 

h)  Wybierając środki transportu inne niż lotnicze, mogę znacząco zmniejszyd mój ślad węglowy. ① ② ③ ④ ⑤ 

i)Jestem dobrze poinformowany/a o możliwościach kompensacji emisji CO2 generowanej przez 

podróże lotnicze. 
① ② ③ ④ ⑤ 

j) Podczas kupowania biletu lotniczego lub kolejowego, zwracam uwagę na informacje dotyczące 

emisji CO2 generowanej przez planowaną podróż. 
① ② ③ ④ ⑤ 

k) Rozumiem pojęcie „offsettingu” jako metody kompensacji emisji CO2, poprzez finansowanie 

działao, które redukują równowartośd tej emisji w innym miejscu. 
① ② ③ ④ ⑤ 

l) Podróże samolotem mają zawsze większe negatywne oddziaływanie na środowisko niż podróże ① ② ③ ④ ⑤ 
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koleją. 

m) Podróże samolotem mają zawsze większe negatywne oddziaływanie na środowisko niż 

podróże samochodem spalinowym. 
① ② ③ ④ ⑤ 

n) Podróże samolotem mają zawsze większe negatywne oddziaływanie na środowisko niż podróże 

samochodem elektrycznym. 
① ② ③ ④ ⑤ 

 
Częśd D. Świadomośd i postawy ekologiczne 

 
15. Proszę ustosunkowad się do poniższych stwierdzeo (można udzielid jednej odpowiedzi w wierszu): 

① zdecydowanie nie zgadzam się    ② raczej się nie zgadzam    ③ ani się zgadzam ani się nie zgadzam    ④ raczej się zgadzam   ⑤ 

zdecydowanie się zgadzam  

a) Martwię się zmianami klimatycznymi. ① ② ③ ④ ⑤ 

b) Popieram zasadę "zanieczyszczający płaci". ① ② ③ ④ ⑤ 

c) Biorę udział w działaniach lub aktywizmie ekologicznym. ① ② ③ ④ ⑤ 

d) Media i aktywiści mają tendencję do wyolbrzymiania skutków zmian klimatycznych.   ① ② ③ ④ ⑤ 

e) Nie sądzę, że zmiany klimatyczne mają miejsce. ① ② ③ ④ ⑤ 

f) Postępująca technologia rozwiąże potencjalne problemy środowiskowe. ① ② ③ ④ ⑤ 

g) Zachowanie innych ludzi wobec środowiska mnie nie obchodzi. ① ② ③ ④ ⑤ 

h) Kiedy inni ludzie wokół mnie pomagają środowisku, czuję, że też powinnam/powinienem. ① ② ③ ④ ⑤ 

i) Lubię jak ludzie myślą o mnie jako o osobie przyjaznej dla środowiska. ① ② ③ ④ ⑤ 

j) Pandemia COVID-19 zwiększyła moją świadomośd ekologiczną. ① ② ③ ④ ⑤ 

k) Greta Thunberg zwiększyła moją świadomośd ekologiczną. ① ② ③ ④ ⑤ 

l) Greta Thunberg spowodowała, że zmieniłem moje nawyki konsumpcyjne na bardziej 

zrównoważone. 
① ② ③ ④ ⑤ 

m) Interesuję się zagadnieniami związanymi z zagrożeniami środowiska. ① ② ③ ④ ⑤ 

n) Czuję się odpowiedzialna/odpowiedzialny za środowisko naturalne. ① ② ③ ④ ⑤ 

 
16.Jak oceniasz stopieo zagrożenia związanego ze zmianami klimatu? 

Proszę zaznaczyd tylko jedną odpowiedź. 

① Nie widzę żadnego zagrożenia ② Uważam, że zagrożenie jest umiarkowane ③ Uważam, że stoimy w obliczu 

katastrofalnego niebezpieczeostwa 

17.W jakim stopniu uważasz, że zmiany klimatyczne są spowodowane działalnością człowieka? 

Proszę zaznaczyd tylko jedną odpowiedź. 

① Zmiany klimatyczne nie są spowodowane działalnością człowieka ② Zmiany klimatyczne są częściowo spowodowane 

działalnością człowieka, ale również czynnikami naturalnymi ③ Zmiany klimatyczne są całkowicie spowodowane 

działalnością człowieka 

18.Jakie, Twoim zdaniem, będą konsekwencje zmian klimatycznych? 

Proszę zaznaczyd tylko jedną odpowiedź. 

① Konsekwencje będą nieznaczące lub mało dotkliwe ② Konsekwencje będą poważne i wymagające adaptacji oraz 

zmianzachowao ③ Konsekwencje będą katastrofalne i nieodwracalne, oznaczające trwałe zniszczenie planety 

19.W jakim horyzoncie czasowym, Twoim zdaniem, zmiany klimatyczne będą miały największy wpływ na życie ludzkie i  
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naturalne środowisko? 

Proszę zaznaczyd tylko jedną odpowiedź. 

① W dalekiej przyszłości, poza moim życiem i życiem moich bliskich ② W ciągu najbliższych lat, w okresie mojego życia i 

moich bliskich ③ Zmiany są już widoczne i będą narastały z roku na rok w bardzo szybkim tempie 

20. Proszę ustosunkowad się do poniższych stwierdzeo (można udzielid jednej odpowiedzi w wierszu): 

① zdecydowanie nie zgadzam się    ② raczej się nie zgadzam    ③ ani się zgadzam ani się nie zgadzam④ raczej się zgadzam   ⑤ 

zdecydowanie się zgadzam  

a) Informacje o zmianach klimatu często ignoruję, ponieważ mam ważniejsze sprawy na głowie. ① ② ③ ④ ⑤ 

b) Wiele z opublikowanych informacji na temat zmian klimatycznych to przesadzone twierdzenia 

lub fałszywe dane, służące określonym celom politycznym lub społecznym. 
① ② ③ ④ ⑤ 

c) Konsekwencje zmian klimatycznych są przesadzone i wyolbrzymione. ① ② ③ ④ ⑤ 

d) Jestem świadoma/świadomy negatywnych efektów zmian klimatycznych, ale nie zamierzam 

zmieniad swojego stylu życia. 
① ② ③ ④ ⑤ 

e) Staram się wykorzystad obecne możliwości i komfort, mimo świadomości zmian klimatycznych, 

póki mam jeszcze taką możliwośd. 
① ② ③ ④ ⑤ 

f) Sytuacja klimatyczna wpływa na moje emocje, powodując poczucie beznadziejności. ① ② ③ ④ ⑤ 

g) Sytuacja klimatyczna motywuje mnie do rygorystycznego przestrzegania proekologicznych 

zachowao. 
① ② ③ ④ ⑤ 

h) Podejmuję działania, aby przygotowad się na potencjalne katastrofy klimatyczne, np. przez 

nabywanie umiejętności przetrwania. 
① ② ③ ④ ⑤ 

i) Czuję frustrację i rezygnację, ponieważ moje wcześniejsze zaangażowanie w działania na rzecz 

klimatu nie przynosiło widocznych efektów. 
① ② ③ ④ ⑤ 

j) Staram się szukad faktów i podejmowad świadome kroki, aby ograniczyd skutki zmian 

klimatycznych, nawet w małej skali. 
① ② ③ ④ ⑤ 

 

21. Jak często w ciągu ostatnich 3 lat wykonywałaś/wykonywałeś poniższe czynności, gdy miałaś/miałeś taką możliwośd? 

① nigdy    ② rzadko    ③ czasami    ④ często   ⑤ zawsze 

a) Wybierałam/Wybierałem żywnośd na podstawie jej wpływu na środowisko (lokalna, sezonowa, 

ekologiczna, mniej mięsa itp.) 
① ② ③ ④ ⑤ 

b) Starałam/ Starałem się zmniejszyd moje zużycie energii. ① ② ③ ④ ⑤ 

c) Uczestniczyłam/Uczestniczyłem  w kursie skupionym na zrównoważonym rozwoju lub z nim 

związanym. 
① ② ③ ④ ⑤ 

d) Unikałam/Unikałem środków transportu o wysokiej emisji dwutlenku węgla. ① ② ③ ④ ⑤ 

e) Kupowałam/Kupowałemprodukt/usługę bardziej przyjazną dla środowiska, nawet jeśli była 

droższa. 
① ② ③ ④ ⑤ 

f) Zrezygnowałam/Zrezygnowałem z latania samolotem, aby nie szkodzid środowisku. ① ② ③ ④ ⑤ 

g) Skontaktowałem/Skontaktowałem się z urzędnikami lub organami reprezentacyjnymi, aby 

wyrazid swoje obawy dotyczące kwestii środowiskowych. 
① ② ③ ④ ⑤ 

h) Wybierałam/Wybierałemlinię lotniczą bardziej przyjazną dla środowiska, niezależnie od ceny 

biletu. 
① ② ③ ④ ⑤ 

i) Wybierałam/Wybierałem środki transportu, które minimalizują mój ślad węglowy poprzez 

programy kompensacji emisji CO2. 
① ② ③ ④ ⑤ 

j) Rozważałam/Rozważałem zmianę środka transportu z transportu lotniczego na kolejowy z 

powodów ekologicznych. 
① ② ③ ④ ⑤ 

k) Zrezygnowałam/Zrezygnowałem z podróży samolotem na rzecz transportu kolejowego z 

powodów ekologicznych. 
① ② ③ ④ ⑤ 

l) Rozważałam/Rozważałem zmianę środka transportu z transportu lotniczego na samochodowy z 

powodów ekologicznych. 
① ② ③ ④ ⑤ 
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m) Zrezygnowałam/Zrezygnowałem z podróży samolotem na rzecz transportu samochodowego z 

powodów ekologicznych. 
① ② ③ ④ ⑤ 

 
Częśd E. Pytania klasyfikacyjne - metryczka 
 

22. Płed 

① kobieta ② mężczyzna 

23. Wiek 

① 18-24  ② 25-34  ③ 35-44  ④ 45-54  ⑤ 55-64   

24. Wykształcenie 

① podstawowe  ②średnie  ③ zawodowe ④ wyższe 

25. Miejsce zamieszkania 

① wieś ② miasto do 10 tys. mieszkaoców  ③ miasto powyżej 10 tys. do 100 tys. mieszkaoców ④ miasto powyżej 100 

tys. mieszkaoców 

26. Jak oceniasz swoją sytuację materialną? 

① dobrze ② raczej dobrze  ③średnio  ④ raczej źle ⑤ źle   

 

Uprzejmie dziękuję za udzielenie odpowiedzi na pytania! 
 

Załącznik 24. Weryfikacja hipotez badawczych  
Hipoteza Treśd hipotezy Wynik weryfikacji Uzasadnienie 

H1a Podróżni w Polsce cechują się 
postawą „realizmu” w kontekście 
sposobów postrzegania sytuacji 
kryzysowej w odniesieniu do 
krótkodystansowych przewozów 
pasażerskich. 

Przyjęta Analiza typów postaw wobec zmian 
klimatycznych wykazała, że w badanej próbie 
dominuje postawa realizmu, charakteryzująca 
się racjonalną oceną zagrożeo klimatycznych 
oraz deklarowaną gotowością do stopniowych 
działao proekologicznych. 

H1b Podróżni w Polsce nie posiadają 
wiedzy na temat wpływu 
poszczególnych środków transportu 
na środowisko ani możliwości 
kompensacji emisji dwutlenku węgla. 

Przyjęta Wyniki badao wskazują na poziom wiedzy 
respondentów dotyczącej wpływu transportu 
na środowisko oraz mechanizmów 
kompensacji emisji CO₂, co potwierdza 
istnienie deficytów poznawczych w tym 
obszarze. 

H1c Podróżni w Polsce w kontekście 
krótkodystansowych przewozów 
lotniczych rozważają zmianę swoich 
zachowao na bardziej proekologiczne 
lub już podejmują działania mające 
na celu ograniczenie negatywnego 
wpływu transportu lotniczego na 
środowisko 

Przyjęta Większośd respondentów znajduje się na 
etapach od kontemplacji do utrzymania 
zmiany, co oznacza, że rozważają ograniczenie 
krótkodystansowych podróży lotniczych lub 
podejmują działania proekologiczne. 

H2 Istnieje próg długości trasy podróży, 
przy którym preferencje wyboru 
środka transportu ulegają istotnemu 
zróżnicowaniu. 

Przyjęta Analiza rozkładów odpowiedzi oraz 
deklarowanych czynników wyboru środka 
transportu wskazuje na istnienie granicy 
decyzyjnej związanej z długością trasy, przy 
której preferencje transportowe ulegają 
wyraźnemu zróżnicowaniu. Wraz ze wzrostem 
długości podróży decyzja przestaje mied 
charakter automatyczny, a respondenci 
zaczynają porównywad alternatywne środki 
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transportu pod kątem czasu, kosztu i wygody, 
co świadczy o występowaniu progu zmiany 
mechanizmu decyzyjnego. 

H3a Wybór samolotu jako środka 
transportu w kontekście 
krótkodystansowych przewozów 
pasażerskich wzbudza bardziej 
negatywne niż pozytywne emocje. 

Nieprzyjęta Analiza średnich wartości emocji oraz ich 
relacji wskazuje, że emocje towarzyszące 
wyborowi transportu lotniczego mają 
charakter mieszany. Chod u części 
respondentów pojawiały się emocje 
negatywne (w szczególności poczucie winy), w 
grupie z luką postawa–zachowanie 
dominowały emocje pozytywne, zwłaszcza 
zainteresowanie i radośd związane z 
doświadczeniem podróży. Przewaga emocji 
pozytywnych sprzyjała utrzymywaniu 
rozbieżności między deklarowanymi 
postawami a zachowaniami. 

H3b Znaczący wpływ na lukę między 
postawami a zachowaniami 
proekologicznymi konsumentów 
mają emocje takie jak poczucie winy 
lub wstyd. 

Częściowo 
przyjęta 

Wyniki regresji logistycznej wskazują, że 
wyższe nasilenie poczucia winy wiąże się z 
niższym prawdopodobieostwem wystąpienia 
luki postawa–zachowanie, co świadczy o jego 
funkcji regulacyjnej. Analogicznego wpływu nie 
stwierdzono w przypadku wstydu, który nie 
wykazał istotnego statystycznie związku z GAP. 

H4 Koszt podróży, dłuższy czas jej 
trwania oraz wpływ społeczny 
zwiększają prawdopodobieostwo 
wystąpienia luki między postawami 
proekologicznymi a zachowaniami 
konsumentów, natomiast wyższy 
poziom wiedzy zmniejsza 
prawdopodobieostwo jej 
wystąpienia. 

Częściowo 
przyjęta 

Wyniki regresji logistycznej wskazują, że 
wyższe koszty podróży oraz silniejszy wpływ 
społeczny istotnie zwiększają 
prawdopodobieostwo wystąpienia luki 
postawa–zachowanie, natomiast wyższy 
poziom wiedzy ekologicznej istotnie je 
redukuje. Nie stwierdzono natomiast istotnego 
statystycznie wpływu czasu podróży na 
prawdopodobieostwo wystąpienia luki w 
badanej próbie. 

Źródło: Opracowanie własne. 

 

 


