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TERMINU SARASAS

Aplinkai reikSminga elgsena (angl. environmentally significant behaviour)—
individy veiksmai, kurie keiia medziagy ar energijos prieinamuma, biosferos ar
ekosistemy strukttirg ir dinamika (Stern, 2000, p. 408).

Aplinkosauginés nuostatos (angl. environmental attitudes) — teigiamas arba
neigiamas aplinkosauginiy elgsenos aspekty vertinimas (apibréZta autorés remiantis
Ajzen (1991) nuostaty apibrézimu).

Aprasomosios socialinés normos (angl. descriptive social norms)— jprasto
aplinkiniy elgesio vertinimas, veikiantis kaip nuoroda ] socialiai priimting elgsena
(Thagersen, 2006).

Asmeninés normos (angl. personal norms) — moralinés pareigos jausmas
konkrecioje situacijoje elgtis tam tikru biidu (Thegersen, 2006).

Automatinis sprendimy priémimo procesas — intuityvus, nereikalaujantis daug
pastangy sprendimy priémimo procesas (Kahneman ir Eegan, 2011), kuriame
lemiama jtaka turi jprociai.

Bumerango efektas (angl. boomerang effect) — apibtidina fenomeng, kai individai,
gave teigiama lyginamagjj griztamaji ry$j, sumazina pastangas tobuléti toje sferoje
(Schultz ir kt., 2007).

Emocinés nuostatos (angl. emotional attitudes) — teigiamas arba neigiamas emociniy
elgsenos aspekty vertinimas (apibrézta autorés remiantis Ajzen (1991) nuostaty
apibrézimu).

Individualizuotas tvaraus judumo planas (angl. personalised travel plans)—
individualizuota informacija apie alternatyvas kelionéms asmeniniu automobiliu
(Mulley ir Ma, 2018, p. 292).

Instrumentinés nuostatos (angl. instrumental attitudes) — teigiamas arba neigiamas
instrumentiniy elgsenos aspekty vertinimas (apibrézta autorés remiantis Ajzen (1991)
nuostaty apibrézimu).

Iprociai — iSmoktos veiksmy sekos, kurios tampa automatinémis reakcijomis ]
konkrecias situacijas (Adjei ir Behrens, 2012, p. 58).

Judumo elgsena— judumo budo (automobilio, vieSojo transporto, bemotorio
transporto, éjimo pésciomis) pasirinkimas (apibréZzta autorés).

Ketinimai (angl. intentions) — individo noras ateityje elgtis tam tikru baidu (Triandis,
1980).

Kietosios tvaraus judumo skatinimo priemonés (angl. hard measures)—
priemonés, kuriomis siekiama pakeisti judumo elgsenai jtakg darancig aplinka (pvz.,
infrastruktiira, kaing ir t. t.) (Bamberg ir kt., 2011).

Lyginamasis griZtamasis rySys (angl. comparative feedback) — poveikio elgsenai
technika, kuri gali bati skirstoma j individualig ir gruping (Mi ir kt., 2020). Pirmuoju
atveju individams yra suteikiama informacija apie jy elgsena, uzfiksuota per tam tikra
laikotarpi. Antruoju atveju tam tikra laikg yra stebima individy elgsena, taciau
suteikiama informacija ne tik apie individualig, bet ir apie aplinkiniy elgseng (Mi
ir kt., 2020). Siame tyrime naudojamas antrojo tipo lyginamasis grjztamasis rysys.
Pavir$utini§kai internalizuotos asmeninés normos (angl. superficially internalised
social norms) — pavirSutini§kai internalizuotos subjektyvios normos (Thagersen,
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2006). Tokio tipo normos lemia elgsena, kuri yra grindziama kaltés jausmo vengimu
ar pasididziavimo siekiu (Liu ir kt., 2017b, p. 5).

Netvarus judumas — aplinkai nedraugiskas judumas, t.y. keliavimas automobiliu
(apibrézta autorés remiantis skyriuje 1.2. (Ne)tvarios judumo elgsenos aiskinimas
pateikta diskusija).

Normos — standartiné arba ideali elgesio forma, prie kurios siekia prisitaikyti
dauguma socialinés grupés individy; normos nurodo, koks elgesys yra priimtinas
(Mackie ir kt., 2015, p. 94).

Nuostatos (angl. attitudes) — teigiamas arba neigiamas tam tikry objekty vertinimas,
kurj lemia jsitikinimai apie tos elgsenos pasekmes ir individo toms pasekméms
teikiama svarba (Ajzen, 1991).

RikoSeto reiskinys (angl. rebound effect) — reiSkinys, kai aplinkai draugiSkos
elgsenos padarinius sumazina arba Vvisai panaikina netvari elgsena. Rikoseto reiskiniai
yra skirstomi ] tiesioginius ir netiesioginius (Gillingham ir kt., 2013, p. 476).
Tiesioginis reiSkinys atsiranda tada, kai padidéjgs energijos efektyvumas lemia
didesnj energijos suvartojimg (pvz., kai maziau degaly suvartojantis automobilis
lemia daznesnj jo naudojima). Netiesioginis rikoSeto reiskinys apibtidina situacija, kai
dél energijos efektyvumo sutaupyti pinigai yra iSleidziami daiktui ar veiklai, kuriems
pagaminti ar atlikti yra vartojama energija (pvz., naujo mobiliojo telefono jsigijimas
dél sutaupyty pinigy uz kurg automobiliui) (Gillingham ir kt., 2013, p. 476).
Samoningas sprendimy priémimo procesas — étas, reikalaujantis nemazai démesio
ir racionaliy apsvarstymy sprendimy priémimo procesas (Kahneman ir Eegan, 2011),
kuriame lemiama jtaka turi nuostatos, suvokta elgesio kontrolé ir normos (Ajzen,
1991).

Socialiné intervencija — tikslingai jgyvendinamos pokyc¢iy strategijos (Fraser ir Kt.,
2010, p. 459).

Socialinis veiksmas (angl. social action) — j tikslg orientuotas, jj atlickan¢iam
individui prasmingas ir atlieckamas samoningai atsizvelgiant j kitus individus
veiksmas (Weber, 1978).

Stipriai internalizuotos asmeninés normos (angl. internalised social norms) —
internalizuotos vertybés; tokiy normy vedinas veiksmas atlickamas dél to, kad
individas mato prasme¢ paciame veiksme ir/ar jo atneSamuose rezultatuose
(Thagersen, 2006).

Struktiiracija (angl. structuration) — socialiniy santykiy struktiirizavimas laike ir
erdvéje (Giddens, 1984).

Struktiiros dvilypumas (angl. duality of structures) — dvikryptis procesas, kurio
metu besikeicianti individy elgsena keicia socialines struktiiras, kurios tuo pat metu
jgalina bei apriboja individy veiksmus (Giddens, 1984; 1991).

Subjektyvios socialinés normos (angl. subjective social norms) — nurodo tai, kaip
individas supranta aplinkiniy jam ar jai keliamus reikalavimus (Mackie ir kt., 2015,
p. 20).

Suvokta elgesio kontrolé (angl. perceived behavioural control) — individualiy
iSoriniy ir vidiniy galimybiy vertinimas atlikti veiksmg (Ajzen, 1991).
Suzaidybinimas (angl. gamification) — zaidimo elementy panaudojimas ne zaidimy
kontekste (Deterding ir kt., 2011, p. 10).
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Svelniosios tvaraus judumo skatinimo priemonés (angl. soft measures)—
priemonés, kuriomis sickiama pakeisti judumo elgsenai jtaka darancius
sociopsichologinius veiksnius (Bamberg ir kt., 2011).

Tunelinis matymas (angl. tunnel vision) — mazas samoningumo lygis ir menkas
susidoméjimas nauja informacija (Orbell ir Verplanken, 2020).

Tvarus judumas — aplinkai draugiSkas judumas; automobilio atsisakymas renkantis
keliauti vieSuoju transportu, bemotoriu transportu ir pés€iomis (apibrézta autorés
remiantis skyriuje 1.2. (Ne)tvarios judumo elgsenos aiskinimas pateikta diskusija).
Veiksmo vienetas (angl. unit act) — samoningo individo atlickamas, ] tiksla
orientuotas veiksmas (Parsons, 1949).

Veiksmu salygos (angl. conditions of action) — struktiiros, kurias formuoja nuolat
kartojami veiksmo vienetai (Parsons, 1949).

12



SUTRUMPINIMU SARASAS

DJMP — Darnaus judumo mieste planas

DM — KTU Doktoranttiros mokykla

KTU - Kauno technologijos universitetas

MTP — Kaunas Tech-park (seniau Mokslo ir technologijy parkas)
SESD — siltnamio efekta sukelian¢ios dujos

SHMMF — KTU Socialiniy, humanitariniy moksly ir meny fakultetas
SRD — KTU Studenty reikaly departamentas

SSP — KTU Startup space

VVD - KTU Veiklos valdymo departamentas
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IVADAS

Vienas i$ dazniausiai minimy transporto sektoriaus aplinkosauginiy pédsaky yra
Siltnamio efekta sukelian¢ios dujos (SESD), kurios yra pagrindiné klimato poky¢iy
priezastis. SESD tendencijos jvairiuose Lietuvos sektoriuose rodo, kad 20052019 m.
ir kt., 2021). O $tai transporto ir Zemés iikio sektoriy i¥metamas SESD kiekis padidéjo.
Zemés tikio emisijos iSaugo 5 proc., o transporto — net 50 proc. Siuo metu transporto
sektorius yra atsakingas uz didziausia SESD dalj (31 proc.) i§ visy Lietuvos
ekonominiy sektoriy (Konstantinavicitité ir kt., 2021). 96 proc. transporto sektoriuje
ismetamo SESD kiekio sudaro keliy transportas, visy pirma lengvieji automobiliai
(LR Susisiekimo ministerija, 2021). Sios tendencijos yra tiesiogiai susijusios su
nuolat auganciu lengvyjy automobiliy skai¢iumi ir daznomis kelionémis Sia transporto
priemone. Didzigja dali (67,9 proc.) visy kelioniy Lietuvos gyventojai atlieka
automobiliu, o pagrindiné keliavimo $ia transporto priemone poreikij sukurianti veikla
yra keliavimas j darbg ir i3 jo (LR Susisiekimo ministerija, 2021). Be didziulio SESD
kiekio, lengvieji automobiliai taip pat generuoja kitokius oro terSalus — azoto oksidus
ir kietasias daleles (Gedgaudas ir Jokubynien¢, 2021). Si transporto priemoné taip pat
reik§mingai prisideda prie triuk§mo tarSos. Galiausiai, jy gamybos metu suvartojama
daug energijos ir sunaudojama tokiy gamtos istekliy kaip plienas, gelezis, plastikas,
guma.

Neigiami lengvyjy automobiliy haudojimo padariniai, tokie kaip oro ir triuk§mo
tar$a, labiausiai jau¢iami miestuose dél didelio transporto srauto. Dél Sios priezasties
Europos miestai yra raginami plétoti ir jgyvendinti Darnaus judumo mieste planus
(DIMP, Komisijos komunikatas Tarybai ir Europos Parlamentui dél Teminés miesto
aplinkos strategijos, 2006). Europos Komisija Kauno DJMP jvertino kaip vieng i$
geriausiy Europoje. Tikimasi, kad jame numatytos tvaraus judumo infrastruktiiros
gerinimo ir prieinamumo priemonés sumazins Kauno miesto transporto sektoriaus
aplinkosauginj pédsaka, kurio priezastys atspindi Lietuvoje stebimas tendencijas —
didelj lengvyjy automobiliy skaiciy ir dazng jy naudojima, ypa¢ keliaujant j darba
(Speckauskas, 2019).

Dauguma Kauno DJMP ir kituose miesto strategijy bei teritorijy planavimo
dokumentuose numatyty priemoniy yra nukreiptos j iSorinius barjerus, uzkertancius
kelig tvariam judumui, t.y. automobilio atsisakymas renkantis keliauti vieSuoju
transportu, bemotoriu transportu ir pés¢iomis. Sios priemonés kitaip vadinamos
grieztosiomis — pirmiausia jos skirtos padidinti kity nei automobiliy judumo bidy
patrauklumg (pvz., vieSojo transporto sistemos patobulinimai), antra vertus—
sumazinti automobiliy naudojimo patraukluma (pvz., tar§iy automobiliy
apmokestinimas) (Gérling ir Fujii, 2009). Taciau individy elgseng lemia ne vien
iSorinés aplinkybés, bet ir vidiniai veiksniai, kitaip vadinami sociopsichologiniais,
t.y. ketinimai, nuostatos, apraSomosios normos, subjektyvios normos, asmeninés
normos, suvokta elgesio kontrolé ir jprociai (Ajzen, 1991; Stern ir kt., 1999; Triandis,
1977). Speckauskas (2019) pazymi, kad Kauno miesto transporto planavime triksta
bitent j Siuos veiksnius nukreipty priemoniy. Anks¢iau minéty grieZtyjy priemoniy
igyvendinimas sukuria palankias salygas §velniyjy priemoniy — nukreipty i vidinius
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barjerus, trukdancius keliauti tvariau — plétojimui.

Tam, kad buty iSplétotos veiksmingos, gyventojy judumo elgseng keiciancios
priemongs, svarbu suprasti jai jtakg darancius veiksnius. Lietuvoje atlikti tyrimai
neretai analizuoja iSoriniy ir demografiniy bei socioekonominiy veiksniy sasajas su
individy judumo elgsena (Dédel¢ irkt., 2020; Dedelé ir Miskinytée, 2021;
LR Susisiekimo ministerija, 2021; Speckauskas, 2019). Taip pat daugéja tyrimy,
analizuojan¢iy vidiniy veiksniy jtakg jvairiai aplinkai reikSmingai elgsenai —
risiavimui, vandens ir energijos taupymui, aplinkosauginiam aktyvizmui ir t. t.
(Budraité, 2015; Liobikiené ir Juknys, 2016; Liobikiené ir kt., 2020; Liobikiené ir
Poskus, 2019; Minelgaité ir Liobikiené, 2021). Vis dazniau j tokias analizes
jtraukiama ir judumo elgsena (Balzekiené ir Telesiené, 2011; Balundé ir kt. 2019;
Poskus, 2018). O $tai uzsienio tyr¢jai Zinias apie tai, kaip sociopsichologiniai
veiksniai skatina judumo elgsenos poky¢ius ir / ar jiems kliudo, panaudoja siekdami
praktiniy rezultaty — jie kuria ir testuoja jvairaus masto ir tipo intervencijas, kuriose
pasitelkia skirtingas elgesio keitimo technikas — informacijos teikima, tikslo iskélima,
planavima; progreso fiksavima, vie$aji grupinj lyginamajj rysj ir t. t., kurios gali
paveikti jvairius vidinius veiksnius (Ahmed ir kt., 2020; Blichs ir kt., 2018; Cellina
ir kt., 2019; Friman ir kt., 2019; Garcia ir kt., 2015; Geng ir kt., 2016; Geng ir kt.,
2020; Hsieh ir kt., 2017; Kormos ir kt., 2015; Kruijf ir kt., 2018; Moser ir kt., 2019;
Mulley ir Ma, 2018; Piras ir kt., 2021; Ralph ir Brown, 2019; Rodriguez ir Rogers,
2014). Kitaip tariant, $ie tyréjai ,,jdarbina“ teorines zinias apie judumo elgsena.

Judumo elgsenos intervenciniy tyrimy poveikis neapsiriboja vien individy
elgsena — jais galima paveikti socialines strukttras, kurios formuoja transporto
sistemos veikimg ir urbanistinj vystymasi. Mikrosociologijos atstovai teigia, kad
individy elgsena kuria platesnes socialines struktiiras (Giddens, 1984; 1991; Simmel,
1950; Parsons, 1949; Weber, 1978). Pavyzdziui, A. Giddens (1984; 1991) pabrézé
mikro ir makro procesy dvilypuma, teigdamas, kad nuolat kartojami individy
veiksmai formuoja struktiiras, kurios savo ruoZtu taip pat jgalina ir apriboja individy
veiksmus. Jis teigé, kad rutininius individy veiksmus gali pakeisti tik situacijos, kurias
jis vadino lemtingomis akimirkomis (angl. fateful moments), kada jie yra priversti
samoningai pergalvoti ir pakeisti savo jprasting elgsena. Taigi, individualtis netvaraus
judumo jprociai formuoja netvarig transporto sistemg, kuri savo ruoztu apriboja
tvaraus judumo galimybes. O stai tvaraus judumo intervencijos gali biiti suvokiamos
kaip lemtingy akimirky sukiirimas. Siy situacijy metu jvyke poky¢iai veikia platesnes
transporto sistemas. Taciau Lietuvoje trikksta j sprendimus orientuoty socialiniy
tyrimy, plétojanciy ir testuojanciy intervencijas, skirtas skatinti tvarig judumo elgsena,
kuriy pagrindu galéty biti i§plétotos platesnio masto priemonés. Siuo tyrimu siekiama
uzpildyti $ig nisa.

I Lietuvos gyventojy judumo elgsena nukreipty priemoniy ir j sprendimus
orientuoty moksliniy judumo elgsenos tyrimy trikumas lemia $io tyrimo naujuma
Lietuvos kontekste. Tokiy tyrimy aktualuma pagrindzia Europos Sajungos zaliasis
kursas, kuriuo siekiama klimato neutralumo (Komisijos komunikatas, 2019),
Nacionaliné klimato kaitos valdymo politikos strategija, kurioje tvarus judumas yra
prioritetinis ir Aplinkos ministerijos iSreikstas poreikis ieSkoti pagristy intervenciniy
modeliy gyvensenos kaitai siekiant klimato neutralumo.
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Sios disertacijos tikslas yra moksliskai pagrjsti ir jvertinti intervencinj tvaraus
judumo elgsenos kaitos modelj. Disertaciniame projekte modelis testuotas su individy
grupémis, dirbanciomis Kauno mieste, skatinant juos mazinti keliones i darba
automobiliu.

P. C. Stern (2000), taip pat L. Steg ir C. Vlek (2009) pateikia aplinkai zalingo
elgesio keitimo ir aplinkai palankaus elgesio skatinimo principus. Tyréjai sutaria, kad
pirmasis zingsnis turéty biiti elgSenos, turinCios reikSmingg poveikj aplinkai,
identifikavimas. Transporto sektorius, ypa¢ lengvieji automobiliai, sudaro didele dalj
Lietuvos teritorijoje sugeneruojamo SESD kiekio. Taip pat jie yra reikimingas oro bei
triukSmo tarSos Saltinis, ypa¢ miestuose. Svarbu pabrézti, kad nors motociklai ir
mopedai yra tarSios transporto priemonés, jomis atlickamy kelioniy dalis yra labai
maza (LR Susisiekimo ministerija, 2021). Tai lemia keliavimo lengvaisiais
automobiliais miestuose reik§minguma aplinkos kokybés atzvilgiu. P. C. Stern
(2000), taip pat L. Steg ir C. Vlek (2009) bendru sutarimu teigia, kad antrasis zingsnis
turéty buti pagrindiniy veikéjy ir konkreéiy jy veiksmy nustatymas. Tiek Lietuvos,
tieck Kauno kontekste keliavimas j darbo vietg yra pagrindiné keliavimo automobiliu
poreiki sukurianti veikla. Taigi, norint reik§mingai sumazinti Lietuvos SESD kiekj ir
pagerinti oro kokybe, tikslinga démesj skirti Lietuvos miesty gyventojy judumo j
darbg ir i§ jo elgsenai. Identifikavus aplinkai reik§mingg poveikj turincig elgseng ir
nustac¢ius tiksling grupe bei konkrecius jos veiksmus, P. C. Stern (2000), L. Steg ir
C. Vlek (2009) teigia, kad tyréjai turi identifikuoti nagrinéjamai elgsenai jtaka
daran¢ius veiksnius ir i$plétoti bei jgyvendinti j juos nukreiptg intervencija.
Intervencijos kiirimo procese P. C. Stern (2000) pabrézia tyrimo dalyviy jtraukties j
sprendimy priémimus svarbg. Galiausiai L. Steg ir C. Vlek (2009) pataria iSanalizuoti
intervencijos poveikj ne tik nagrinéjamai elgsenai, bet ir ja lemiantiems veiksniams.

Sie principai atsispindi disertacijos uzdaviniuose.

1. Sociologiskai konceptualizuoti individy judumo elgsena, remiantis tokia
elgseng aiskinanciy teorijy kritine apzvalga.

2. Atlikti individy judumo elgsenos S$velniyjy intervencijy tyrimy kriting
apzvalga ir jvertinti jy pritaikomumga tvaraus judumo skatinimui Kauno mieste.

3. Sukurti moksliskai pagrjsta intervencinio modelio, skirto keliavimo j darba
automobiliu mazinimui Kauno mieste, jgyvendinimo ir poveikio jvertinimo
metodologija.

4. ]gyvendinti keliavimo | darba automobiliu mazinimo Kauno mieste
intervencijg ir jvertinti jos poveikj dalyviy judumo elgsenai bei jg salygojantiems
sociopsichologiniams veiksniams.

Disertacijoje ginami Sie teiginiai.

1. Individy judumo elgsenai jtakg daro tiek iSoriniai, tiek vidiniai veiksniai.
Todél tvaraus judumo uztikrinimui svarbu kurti ne tik palankias iSorines sglygas, bet
ir vidinius veiksnius aktyvuojancias paskatas. Kitaip tariant, svarbu taikyti ne tik
grieztasias tvary juduma skatinancias priemones, kurios yra nukreiptos j iSorinius
barjerus, trukdanCius keliauti tvariau, bet ir S§velnigsias — nukreiptas |
sociopsichologinius barjerus.

2. Suzaidybinimo strategija yra paveikus biidas skatinti judumo elgsenos
pokyc¢iams. Taikant §ig strategijg sukuriama atmosfera, jpareigojanti individus

16



pakeisti judumo elgsena. Bent karta pabandg¢ keliauti tvariau, individai gali jvardinti
patirtimi, 0 ne iSankstinémis nuostatomis pagristus barjerus, ribojanéius elgsenos
pokycius. Suzaidybinimo strategija yra efektyvesné uz placiai taikoma elgsenos
keitimo technikg — informacijos apie automobilio sgnaudas teikima ir tvaraus judumo
naudg. Taikant $ig technika siekiama, kad keliavimg automobiliu individai suvokty
kaip nepatraukly, o keliavima tvariais judumo btidais — kaip patraukly keliavimo tipa.
Taciau tokiy nuostaty suformavimas néra pakankama prielaida elgsenos pokyciams.

3. Tvaraus judumo skatinimui svarbios ne tik individualios priemonés, bet ir ]
socialing (-es) grupe (-es), kuriai (-ioms) priklauso individas, nukreiptos poveikio
priemonés. Daznai $velniyjy tvary juduma skatinanc¢iy priemoniy tiksliné auditorija
yra individai. Ta¢iau svarby vaidmenj individualiuose pasirinkimuose atliecka ir
aplinkiniai zmonés — tai, kaip individai suvokia, kokia elgsena yra priimtina, ir kokius
lukesCius jiems kelia aplinkiniai. Todél Svelnigsias tvary judumg skatinancias
priemones reikia taikyti ne tik individualiu, bet ir grupés lygmeniu.

Atliekant empirinj tyrimg buvo taikoma socialinés intervencijos prieiga.
Intervencija buvo jgyvendinta tvaraus judumo iniciatyvos ,,Judék Zaliai“, kurioje
buvo kvie¢iami dalyvauti Kaune esantys darbiniai kolektyvai, pavidalu. Tyrimo metu
buvo derinami keletas skirtingy duomeny rinkimo metody. Prie$ intervencija dalyviai
uzpildé pirmaja apklausg. Jos metu buvo surinkti duomenys apie dalyviy
demografines ir socioekonomines charakteristikas, judumo i darbo vieta elgsena
tipinés savaités metu ir pradinius sociopsichologinius veiksnius. Duomenys apie
judumo elgseng intervencijos metu buvo renkami pasitelkiant judumo dienoras¢ius,
kuriuose dalyviai fiksavo, kokiu badu vyko j darba ir i§ jo. Lyginant pirmosios
apklausos ir judumo dienoras¢iy duomenis buvo nustatytas intervencijos poveikis
dalyviy judumo elgsenai. I§ karto po intervencijos dalyviai uzpildé antrg apklausg. Jos
metu buvo uzfiksuoti sociopsichologiniai veiksniai. Lyginant pirmosios ir antrosios
apklausos duomenis buvo nustatytas intervencijos poveikis  dalyviy
sociopsichologiniams veiksniams. Siuos duomenis papildé po intervencijos vykdyti
pusiau strukttruoti interviu, kuriy metu dalyviai kalbéjo apie savo patirtj tyrime.
Interviu metu dalyviai taip pat vertino atskiry intervencijoje pritaikyty elgsenos
keitimo techniky poveikj. Taigi interviu duomenys leido identifikuoti skirtingy
elgsenos keitimo techniky poveikj atskiriems sociopsichologiniams veiksniams.
Praéjus dviem ménesiams po intervencijos, dalyviai uzpildé treciaja apklausg apie
judumo elgseng. Lyginant pirmosios ir treciosios apklausos duomenis, buvo
nustatytas intervencijos poveikio iSlieckamumas. Tyrimas atskleidé, kad intervencijos
metu keliavimas j darbg automobiliu sumazéjo 22 proc. Taciau elgsenos pokyciai
buvo trumpalaikiai. Tai, kaip pasiekti ilgalaikiy elgsenos pokyc¢iy, turéty tapti tolesniy
tyrimy objektu. Intervencijos metu taip pat buvo pasiekta reikSmingy dalyviy
mastysenos pokyc¢iy— dalyviai jauté stipresnj moralinés pareigos atsisakyti
automobilio jausma, sustipréjo jy individualiy galimybiy vertinimas rinktis tvaresnius
judumo biidus. Be to, reikSmingai susilpnéjo dalyviy jprociai keliauti automobiliu.
Tyrimas taip pat atskleidé, kad j nuostatas nukreiptas informacijos teikimas néra
efektyvus biidas skatinti elgsenos pokycius. Sickiant paskatinti Zmones keliauti
tvariau, reikéty apeliuoti j kitus sociopsichologinius veiksnius — suvokta elgesio
kontrolg, normas ir jpro¢ius. Tam palanki suzaidybinimo strategija. Galiausiai buvo
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uzfiksuotas nenumatytas teigiamas intervencijos poveikis — dalyviai savo ruoztu kairé
papildomus su iniciatyva susijusius jrankius; tvariai keliaujantys dalyviai pradéjo
keliauti dar tvariau; intervencijos poveikis pasklido uz darbovietés riby — | asmeninj
dalyviy gyvenima; iniciatyva ,,Judék zaliai* tapo kolektyva vienijancia veikla.

Disertacija sudaro jvadas, keturios dalys ir iSvados. Pirmoje dalyje pristatomas
sociologinis judumo elgsenos aiskinimas, identifikuojami demografiniai ir
socioeckonominiai, iSoriniai ir sociopsichologiniai judumo elgsenai jtakg darantys
veiksniai. Antroje dalyje, remiantis §velniyjy tvaraus judumo intervencijy tyrimy
apzvalga, aptariamos skirtingos elgsenos keitimo technikos. Trecioje dalyje
pagrindziama taikyta metodologiné strategija, apraSomos Lietuvos ir Kauno
kontekstui budingos judumo tendencijos Ir jvertinama Siai elgsenai jtaka daranti
infrastruktiira, pristatoma vykdyta socialiné intervencija ir jos poveikio jvertinimo
metodai, aptariami tyrimo apribojimai. Ketvirtoje dalyje analizuojamas intervencijos
poveikis judumo elgsenai ir jg salygojantiems sociopsichologiniams veiksniams,
apraSsomi dalyviy pozitriai ] intervencijos poveikio didinimg, pateikiamos
rekomendacijos platesnio masto $velniyjy tvaraus judumo skatinimo priemoniy
plétojimui ir tolesniems intervenciniams tvaraus judumo tyrimams. Baigiamojoje
darbo dalyje apibendrinami darbo rezultatai ir pateikiamos pagrindinés iSvados.
Prieduose pateikiami tyrime naudoti instrumentai (tyrimo etikg uztikrinantys
dokumentai, kiekybinio tyrimo apklausos, intervencijos instrumentai, kokybinio
tyrimo klausimynas) ir informacija apie tyrimo duomenis.
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1. JUDUMO ELGSENOS SOCIOLOGINE KONCEPTUALIZACIJA

Pirmoji  disertacijos  dalis skirta  sociologinei judumo elgsenos
konceptualizacijai. Diskusija pradedama nuo skirtingy sociologiniy pozitiriy j elgsena
ir aplinkai reikSmingos elgsenos apibrézimo. Tada pateikiamas (ne)tvarios judumo
elgsenos apibrézimas ir Sig elgseng aiSkinanéios teorinés prieigos. Galiausiai
aptariami judumo elgseng salygojantys veiksniai. Sio tyrimo objekta — judumo
elgseng — lemia jprastas judumo buidas. Be to, §i elgsena turi poveikj aplinkai. Taigi
judumo elgsena turéty biti pozicionuojama tam tikroje sagvoky hierarchijoje (Pav. 1).

Elgsena

Aplinkai reikSminga
elgsena

/ Judumo elgsena

Pav. 1. Judumo elgsenos pozicionavimas sgvoky hierarchijoje

Placigja prasme judumo elgsena yra viena i§ daugelio individams biidingy
elgsenos sri¢iy. Siauresne prasme judumo elgsena priskirtina aplinkai reikSmingai
elgsenai (angl. environmentally significant behaviour) (Stren, 2000), nes ji turi didelj
poveikj aplinkai. Todél, norint aptarti judumo elgsena, tikslinga per sociologine
prizme analizuoti platesnes §j terming konceptualizuojanéias sagvokas.

1.1. Aplinkai reikSmingos elgsenos sociologiné konceptualizacija

Placigja prasme elgsena gali biiti suprantama kaip bet kuris bet kokio organizmo
veiksmas. Kalbant apie zmoniy elgseng, tai galéty buti tick sgmoningas veiksmas
(pvz., komplimentas kitam individui, siekiant jo ar jos palankumo), tiek refleksas
(pvz., prisimerkimas pamacius ryskig Sviesg). Taciau sociologijos moksla domina
siauresné elgsenos samprata. Démesys Sioje disciplinoje skiriamas socialiai
prasmingiems veiksmams, t.y. tokiai elgsenai, kuri veikia ir yra veikiama kity
individy veiksmuy, ir taip prisideda prie socialiniy sistemy bei strukttiry kiirimo.

Ivairios sociologijos tradicijos skirtingai supranta tai, kas yra socialiai
prasmingas veiksmas. Pavyzdziui, sociologiné makroprieiga (Durkheim, 1972; Marx,
2000) apskritai atmeta idé¢ja, kad individy elgsena daro jtaka makroprocesams.
Laikomasi pozitirio, kad individy veiksmai yra visiskai apriboti socialiniy struktiiry,
todél individuali elgsena yra aiSkinama kaip tam tikry makroprocesy atspindys.
Makrosociologijoje démesys sutelkiamas i platesnj socialinj konteksta — socialiniy
struktiiry ir procesy sistemas, kurios formuoja individy elgsena. Naudojant §ig prieiga
individy judumo elgsena analizuojama atsizvelgiant j socialinius, kulttrinius,
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ekonominius ir politinius veiksnius (PeSek ir Kraft, 2019; Utsunomiya, 2020).
Makrosociologijos tradicija svarsto, kaip individualig judumo elgsena veikia socialiné
padétis, transporto prieinamumas, vyriausybés politika, globalizacija, skaitmeniniy
technologijy augimas ir t. t. Taip yra nustatomi platesni judumo elgsenos modeliai ir
tendencijos, aiskinama, kaip juos formuoja platesnis socialinis kontekstas.

O stai Siame darbe taikoma mikrosociologiné prieiga, kurios kertiné idé¢ja yra
tai, kad socialinés struktiiros yra individualios elgsenos produktas. Mikrosociologijos
prieiga néra vienalyté. Ji sujungia skirtingus socialiai prasmingy veiksmy aiskinimus.
Pavyzdziui, M. Weber (1978) socialiai prasmingai elgsenai apibtdinti vartojo
socialinio veiksmo (angl. social action) termina, kurj apibrézé gana siaurai. Pasak
M. Weberio, socialinis veiksmas pasizymi trimis bruozais. Visy pirma $is veiksmas
yra orientuotas j kokj nors tiksla. Antra, atlikdamas §j veiksma individas sgmoningai
atsizvelgia j kitus individus. Svarbu pabrézti, jog ,,atsizvelgimas® nebatinai reiskia,
kad yra atsizvelgiama i kity gerove, Sis procesas kity individy atzvilgiu gali biiti tiek
teigiamas, tiek neigiamas, tiek neutralus. Taip pat ,kiti individai“ gali buti tiek
pazjstami, tiek nepazjstami zmonés. TrecCia, veiksmas yra prasmingas jj atlieckanciam
individui. Nors pats M. Weberis teigé, kad yra begalé subjektyviy socialiniam
veiksmui suteikiamy prasmiy, jis pabandé jas suskirstyti j keturis idealius tipus:
instrumentaliai racionali, vertybiné racionali, tradiciné ir emociné (Weber, 1978).
Instrumentaliai racionalus veiksmas yra toks, kurj individas atlieka, nes jis
efektyviausias siekiant tam tikro tikslo, vertybinio racionalaus veiksmo tikslas yra
pats veiksmas, tradicinis veiksmas yra vedamas paprociy ir jprociy, o emocinis —
emocinés individo bisenos. Jei tradicinis ir emocinis veiksmai yra atlickami
automatiskai (pvz., tradicinis veiksmas tampa jproCiu, o emocinis atlieckamas
nevalingai), tai jie néra laikomi socialiniais veiksmais. Taigi, M. Weberis nelaiké
socialiniu veiksmu tokio, kuris yra atlickamas nesiekiant jokio tikslo, automatiskai ir
néra veikiamas ar neveikia kity individy. Individy sgveikos metu socialiniai veiksmai
yra kartojami, taip pradeda vystytis tam tikri modeliai bei désningumai, kurie ir
formuoja formalias bei neformalias socialines struktiiras. Savo ruoztu $ios struktiiros
formuoja individy elgsena. Taigi, nors individai gali laisva valia nuspresti, Kaip jie
nori elgtis, Siy tiksly realizavimas yra apribotas tokiy ekonominiy bei socialiniy
salygy kaip pajamos ar socialinés normos (Weber, 1978).

PanaSaus pozitirio | socialiai prasminga veiksma laikési ir T. Parsons (1949),
tokiam veiksmui apibudinti vartojgs veiksmo vieneto (angl. unit act) termina.
T. Parsonso pateiktos veiksmo vieneto charakteristikos yra glaudZziai susijusios su
M. Weberio socialinio veiksmo bruozais — tai yra sgmoningo individo atliekamas, j
tiksla orientuotas veiksmas. Kaip ir M. Weber, T.Parsons teigé, kad individo
veiksmus apriboja tam tikros veiksmy sqlygos (angl. conditions of action)—
strukttros, kurias formuoja nuolat kartojami veiksmo vienetai. Taciau jy ribose
individai gali patys pasirinkti veiksmy priemones (angl. means of action), t. y. elgtis
laisvai (Parsons, 1949).

M. Weberio ir T. Parsonso idéjy sujungimas reiksty, kad socialiai reikSmingas
veiksmas yra atlickamas sagmoningai tikslo siekianc¢io individo, apribotas socialiniy
bei ekonominiy struktiiry ir orientuotas j kitus asmenis. Tac¢iau jy analizé neatsizvelgia
j automatiskai atlickamus veiksmus. Sia ni$a sociologijoje uzpildé A. Giddens (1984;
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1991) ir G. Simmel (1950), kurie teigé, jog ne visi socialines struktiiras formuojantys
veiksmai yra orientuoti i tikslg ar sgmoningai ir racionaliai apskaiciuoti. Socialines
strukttiras formuoja tai, kg G. Simmel vadino sociacija (angl. sociation) — individy
sagveikos metu nuolat kartojami veiksmai, rutinos ir jprociai. Pasak A. Giddens, Sias
rutinas tik retkarCiais gali pertraukti lemtingos akimirkos (angl. fateful moments) —
situacijos, kai individai turi sgmoningai pergalvoti savo jprocius ir juos pakeisti. Savo
ruoztu besikeiCianti individy elgsena keiCia ir socialines struktiras. Taciau Sis
procesas néra vienakryptis — struktfiros taip pat jgalina ir apriboja individy veiksmus.
Taigi mikro- ir makroprocesai yra neatsiejami. Tai A. Giddens vadino struktiiros
dvilypumu  (angl. duality  of  structures),  kuris lemia  struktiracijg
(angl. structuration) — ,,socialiniy santykiy struktirizavima laike ir erdvéje dél
struktdiros dvilypumo® (Giddens, 1984; p. 376). ] savo analiz¢ A. Giddens jvedé laiko
ir erdvés dimensijas — nors individy tarpusavio sgveika vyksta tam tikru metu tam
tikroje vietoje, ji veikia ir yra veikiama struktiry, kurios néra apibréztos nei
geografiskai, nei laiko prasme.

Daug démesio jpro¢iams savo analizéje skyré J. Dewey (1988). Jo teigimu,
individai néra pajégiis samoningai jvertinti kiekvieno savo atliekamo veiksmo. Todél
didzioji dalis kasdieninés individy sgveikos yra paremta automatisku elgesiu — daugelj
dalyky individai atlieka iS jprocio ar tiesiog reaguodami j aplinkinius stimulus. Kaip
ir A. Giddens, J. Dewey teige, kad yra tam tikry momenty, kai individai yra priversti
samoningai apmastyti savo jprocius. Vienas iS tokiy momenty pavyzdziy yra individo
aplinkos ir turéty jproCiy paprastai atneSamy rezultaty poky¢iai. Tokiais momentais
individai turi apgalvoti savo veiksmus ir pasirinkti tolesniy veiksmy eiga, kuri atne$
norimus rezultatus pasikeitusioje aplinkoje. Po $io refleksijos proceso, individas gali
Siek tiek arba visiSkai pakeisti savo turétus jprocius. Taigi, kitaip nei M. Weber ir
T. Parsons, A. Giddens ir J. Dewey analizéje didzigja dalj socialiai reikSmingy
veiksmy sudaro automatiska individy elgsena. Taip pat samoninga refleksija seka
veiksma, o ne atvirksciai.

Sujungus anksciau aptartas idéjas galima teigti, kad didziaja dalj kasdieniy
veiksmy individai atlieka automatiskai, t. y. i§ jproc¢io. Taciau tam tikrais momentais
individai gali sgmoningai pergalvoti savo jprocius ir juos pakeisti. Individy elgsena
formuoja geografiskai ir laiko neapribotas platesnes socialines formas. Taciau tuo pat
metu yra apribota kontekstiniy aplinkybiy — iSoriniy ir demografiniy bei
socioekonominiy veiksniy, kuriy individas negali kontroliuoti.

Aplinkai reik§minga elgsena gali buti suprantama dvejopai (Stern, 2000).
Pirmiausia ji gali buti suprantama kaip veiksmai, kurie turi poveikj aplinkai. Tai yra
tokie veiksmai, kurie keiia medZziagy ar energijos prieinamumag, biosferos ar
ekosistemy struktiirg ir dinamikg. Tokie veiksmai gali biiti atliekami negalvojant apie
ju poveikj aplinkai. Pavyzdziui, zmoniy mityba turi reik§mingg poveikj aplinkai,
taCiau empiriniai tyrimai rodo, kad zmonés daznai nezino apie vartojamy maisto
produkty aplinkosauginj pédsaka (Froggatt ir kt., 2014; Macdiarmid ir kt., 2016), taigi
mitybos nelaiko aplinkai reikSminga elgsena. Antra vertus, aplinkai reik§minga
elgsena gali bati traktuojama kaip veiksmai, kuriais tikslingai siekiama (paprastai
teigiamai) paveikti aplinkg. Taciau toks apibrézimas neakcentuoja Siy veiksmy
poveikio aplinkai. Pavyzdziui, empiriniai tyrimai rodo, kad norédami apsaugoti
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aplinkg zmonés daznai renkasi atlikti mazai pastangy reikalaujancius veiksmus (pvz.,
taupyti elektros energija), kuriy jtaka individualiam aplinkosauginiam pédsakui
daznai yra nereik§minga (Biichs ir kt., 2018). Visgi tokius veiksmus individai suvokia
kaip aplinkosauging elgseng. Siame darbe akcentuojamas pirmasis, j poveikj aplinkai
orientuotas, aplinkai reikSmingos elgsenos aiSkinimas. Tai reiSkia, kad judumo biido
pasirinkimas yra suprantamas kaip aplinkai reikSminga elgsena nepaisant individualiy
jos atlikimo motyvy.

Kitas svarbus aspektas kalbant apie aplinkai reik§mingg elgseng yra $ios
elgsenos tipas. Galima iSskirti du placius aplinkai reikSmingos elgsenos tipus:
veiksmai atlieckami vieSoje ir privacioje erdveje (Stern, 2000). VieSoje erdvéje
atliekamy veiksmy pavyzdziai buty jsitraukimas j aplinkosauginius judéjimus ar
aplinkosauginiy jstatymy palaikymas. O §tai privacioje erdvéje atlickami veiksmai
veikia tik asmeninj aplinkosauginj pédsaka. Tokiy veiksmy pavyzdziai biity energijos
vartojimas, mityba ir t. t. Stern (2000) teigia, kad vie$i veiksmai turi netiesioginj, bet
potencialiai didelj poveikj aplinkai. O $tai privati elgsena tiesiogiai veikia aplinka,
ta¢iau $is poveikis reik§mingas tik tuo atveju, jei elgsena biidinga daugeliui Zzmoniy.
Taigi judumo elgsena yra priskiriama privaciai aplinkai reikSmingai elgsenai.

1.2. (Ne)tvarios judumo elgsenos aiskinimas

Judumas yra neatsiejama modernios visuomenés dalis. Siandien dauguma
kelioniy vyksta tokiomis transporto priemonémis kaip traukiniai, léktuvai ir
automobiliai, kurios simbolizuoja progresa (Essebo ir Baeten, 2012). Tradiciskai
motorizuoto transporto poreikis buvo suvokiamas kaip duotybé (Kesselring ir
Waulfhorst, 2016). Tai buvo pagrindinis transporto planavimui jtaka darantis veiksnys,
pateisinantis motorizuoto transporto infrastruktiiros plétrg. Tai jgalino lanksty ir
efektyvy juduma, taip prisidedant prie ekonomikos augimo. Tac¢iau neilgai trukus
buvo pastebéta, kad augantis kelioniy skaiius ir kilometrazas yra glaudZiai susij¢ su
aplinkosauginémis ir socialinémis problemomis.

Vienas i§ pirmyjy tarptautiniy dokumenty, kuriame minimas $is sudétingas
rySys tarp teigiamy ir neigiamy transporto padariniy, yra 1992 m. Europos Komisijos
priimta Zalioji knyga dél transporto poveikio aplinkai (Com, 1992). Sis dokumentas
buvo tiesioginis Europos Sajungos atsakas Jungtiniy Tauty ataskaitai Miisy bendra
ateitis (Hariem Brundtland, 1985), kuri nagrinéjo globalius tvaraus vystymosi
issiikius. Viena i§ ,,Zaliosios knygos“ i§vady buvo tai, kad transporto sistema néra
tvari. Sis dokumentas pasizyméjo grieztu tonu ir ryztingomis idéjomis (Holden ir kt.,
2019). Jame buvo teigiama, jog tvarus judumas reikalauja poky¢iy Zmoniy elgsenoje,
o kad tai jvykty, turi keistis zmoniy vertybés aplinkos atzvilgiu; buvo pabréziamas
transporto paslaugy plétros butinumas ir lengvyjy automobiliy skai¢iaus mazinimas
urbanizuotose teritorijose; galiausiai buvo skatinamas transporto paklausos
mazéjimas (Com, 1992). Taciau laikui bégant §is grieztas tonas transporto atzvilgiu
$velnéjo (Holden ir kt., 2019). Po tvaraus judumo sgvokos paminéjimo ,,Zaliojoje
knygoje* zymiai isaugo susidoméjimas $ia tema. Pleciantis tvaraus judumo literatiirai,
plétési ir $ia tema susidoméjusiy discipliny kiekis, naudojamos prieigos bei teorijos,
keliami klausimai. Visa tai 1émé griezty koncepty ir formuluoéiy silpnéjimg (Holden
ir kt., 2019).
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Siandien néra vieno tvaraus judumo apibrézimo. ,,Zaliojoje knygoje* teigiama,
jog tvarus judumas turi uztikrinti, kad miisy transporto sistemos atitikty visuomenés
ekonominius, socialinius ir aplinkosaugos poreikius, kartu sumaZinant
nepageidaujama jy poveikj ekonomikai, visuomenei ir aplinkai® (Com, 1992). Taigi
Sis apibrézimas apima visus tris darnaus vystymosi ramscius: aplinkosauga,
visuomeng ir ekonomika. Antra vertus, jvairios tvaraus judumo strategijos dazniausiai
yra orientuotos j aplinkosauginj aspekta, ypa¢ SESD mazinima (Gallo ir Martinelli,
2020). Nors tvaraus judumo sgvokos susiaurinimas iki aplinkosauginio aspekto
neapima visy darnaus vystymosi dedamyjy, aplinkosauginés problemos yra
pagrindinis transporto i$§tkis iSsivysCiusiose valstybése (Pereira ir kt., 2017). Taigi
Siame darbe tvarus judumas suprantamas kaip aplinkai draugiskas judumas.
Atitinkamai, netvarus judumas suvokiamas kaip prisidedantis prie aplinkos tar$os.

E. Holden ir kt. (2020) i$skyré tris pagrindinius kelius link tvaraus judumo:
1) elektromobilumas, 2) kolektyvinis transportas ir 3) judumo apimties mazinimas.
Elektromobilumas reiskia visy iSkastiniu kuru varomy transporto priemoniy pakeitima
elektra varomomis transporto priemonémis. Elektromobiliai paprastai yra efektyvesni
ir lengviau prizitrimi nei iSkastiniu kuru varomos transporto priemonés. Taip pat jie
gali zymiai sumazinti SESD i§metima bei oro tar$a. Ta¢iau kai kurie kritikai perspéja
apie pavojus (kurie bus aptariami toliau tekste), susijusius su pernelyg dideliu
pasitikéjimu elektromobiliais kaip panacéja transporto sektoriaus problemoms spresti
(Henderson, 2020). Nors placigja prasme kolektyvinis transportas apima tiek
tradicines (nacionalinés ar vietos valdzios institucijoms priklausantis vieSasis
transportas), tiek naujas (jvairiy transporto priemoniy dalijimosi sistemos) transporto
sistemos formas, kalbédami apie §j kelig link tvaraus judumo, Holden ir kt. (2020)
akcentuoja naujo tipo, ypa¢ automobiliy dalijimosi, sistemas. Sios sistemos Zymi
peréjimg nuo ,,nuosavybés“ prie ,,naudojimo*. Kalbant apie privacius lengvuosius
automobilius, Sios transporto priemonés nenaudojamos didzigja laiko dalj, o kai
naudojamos, vidutinis keleiviy skaicius viename automobilyje yra gerokai mazesnis
nei du asmenys. Taigi, automobiliy dalijimosi sistemos suteikia galimybe efektyviau
naudoti automobilius ir sumaZzina parkavimo viety poreikj. Galiausiai, judumo
apimties mazinimas yra susijes su lengvyjy automobiliy atsisakymu.
Elektromobilumas ir lengvyjy automobiliy dalijimosi sistemos reiskia keliavimo buido
poky¢ius, 0 judumo apimties mazinimas reiskia gyvenimo btiido pokycius. Nors i$
misy dieny perspektyvos §is kelias link tvaraus judumo atrodo radikaliausias, sunku
jsivaizduoti, kaip tvarus judumas galéty buti pasiektas negalvojant apie kelioniy
automobiliu skai¢iaus mazinimg. E. Holden ir kt. (2020) teigia, kad keliavimo
automobiliu mazinimas visy pirma turéty vykti miestuose dél dviejy priezasCiy.
Pirma, neigiami automobiliy padariniai — spiistys, triukSmas ir tarSa — yra labiausiai
jauciami miestuose, taigi mieste gyvenantys zmonés pajusty didZiausig sumazéjusio
keliavimo automobiliais nauda. Antra, dél didesnio gyventojy tankumo ir paprastai
trumpesniy atstumy iki privaciy bei vieSyjy paslaugy, mieste gyvenantys zmonés turi
patrauklias alternatyvas automobiliams (pvz., vieSasis ir bemotoris transportas, éjimas
pésciomis). E. Holden ir kt. (2020) teigia, kad prioritetas turéty bati teikiamas kaip tik
judumo apimties mazinimui. O $tai elektromobilumas turéty bati prioritetizuojamas
tik tuo atveju, kai pirmieji du keliai néra jmanomi (pvz., retai apgyventose kaimiskose
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vietovése) (Holden ir kt., 2020). Taigi, nors literatliroje yra pavyzdziy, kai tokie
judumo biidai kaip elektromobiliai, automobiliy dalijimosi sistemos ar ekovairavimas
yra suprantami kaip tvarus judumas, Siame darbe §ita sgvoka yra suprantama kaip
asmeninio automobilio atsisakymas, renkantis vieSajj transporta, bemotores
transporto priemones (dviratj, paspirtuka) arba &jima pésciomis.

Lietuvos strateginiy dokumenty tiksly ir nustatyty priemoniy analizé
(LR Susisiekimo ministerija, 2021) atskleidé, kad numatytos transporto sektoriaus
priemonés yra orientuotos j elektromobiliy infrastruktiiros plétrg ir visuomenés
skatinima naudotis elektromobiliais. Neretai minimos priemonés, SuSijusios su
vieSojo transporto parko elektrifikavimu. Taciau kitokios vieSojo transporto
patrauklumg didinancios priemonés numatomos reciau. Taip pat pastebimas dviraciy
infrastruktiiros gerinimo ir §ios transporto priemonés patrauklumo didinimo ilgalaikiy
tiksly trikumas (LR Susisiekimo ministerija, 2021). Taigi galima daryti iSvada, kad
Lietuvos transporto strategijoje prioritetizuojamas pirmasis E. Holden ir kt. (2020)
minimas kelias link tvaraus judumo — elektromobilumas. Kadangi nacionaliniu
lygmeniu skiriama ypa¢ daug démesio Siam keliui link tvaraus judumo, tikslinga
placiau paaiskinti, kodél miisy tyrime elektromobilumas néra traktuojamas kaip tvarus
judumas.

Itin iSsamig elektromobilumo kritikg pateikia J. Henderson (2020),
kvestionuodamas pagrindines $io sprendimo biido prielaidas. Visy pirma jis atkreipia
démesj, kad elektromobilumo infrastruktiiros plétra — tankis jkrovimo tinklai, esamy
elektros tinkly modernizavimas bei i$plétimas ir naujos perdavimo bei skirstymo
sistemos — pretenduoja j didziaja dalj ty paciy miesto erdviy (Saligatviy, stovéjimo
aiksteliy, prioritetinio vieSyjy gatviy naudojimo) kaip ir vieSojo transporto, dviraciy
ir péséiyjy infrastruktira. Taip pat J. Henderson (2020) pazymi, kad stipréjantis
elektromobilumo diskursas susilaukia itin mazai kritikos. Jo teigimu, tai sukuria
prielaidas sparciai plétoti j elektromobilumg orientuotas strategijas ir priemones,
kurios prisideda prie tam tikros kelio / trajektorijos priklausomybés (angl. path
dependency) ir uZgozia alternatyvius tvaraus judumo diskursus. Taigi jis kvieéia
stabteléti ir apmastyti, ar elektromobilumas i§ tiesy nusipelno tvaraus judumo biido
etiketés.

Kalbant apie elektromobiliy aplinkosauginj pédsaka daznai akcentuojamas jy
potencialas sumazinti SESD kiekj. Nors eksploatavimo metu elektromobiliai
generuoja maziau SESD nei jprasti automobiliai, visas jy gyvavimo ciklas (angl. life
cycle) yra daug tarSesnis, nei paprastai pripazjstama. PavyzdZiui, palyginti su jprastais
automobiliais, elektromobiliy gamybos metu generuojama beveik dvigubai daugiau
SESD, orui, vandeniui ir Zmonéms kenksmingy toksiny; daugiausia dél
akumuliatoriaus ir elektroninés jrangos gamybos, taip pat dél didesnio aliuminio
kiekio sunaudojimo. Tam, kad gamybos metu sugeneruotas SESD kiekis ,,atsipirkty,
elektromobiliai turi pasiekti tam tikra ridos ,,luzio taska“, kuris Europoje paprastai yra
apie 150 000 kilometry. Si rida mazai skiriasi nuo benzinu varomo automobilio ir
visai nesiskiria nuo dyzeliu varomo automobilio ,lazio taSko*“. Jdomu tai, kad
optimaliomis sglygomis elektromobiliy baterija susidévi biitent po 150 000 kilometry.
Atsizvelgiant | tai, kad topografija, oro salygos ir transporto spiistys ne visada yra
optimalios, tipiniams elektromobiliams baterijg reikia pakeisti anks¢iau, nei
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pasiekiama 150 000 kilometry rida. O tai reiskia, kad daznai elektromobiliai
nepasiekia gamybos SESD sanaudas atsveriangio ,,lizio tagko®. Taip pat kalbant apie
elektromobilius retai minimi kiti aplinkosaugos aspektai. Pavyzdziui, elektromobiliy
gamybai naudojami retieji zemés elementai, randami labai mazomis koncentracijomis
kituose mineraluose. Tai reiskia, kad masinis elektromobilumo paplitimas iStustinty
$iy mineraly isteklius. Be to, elektromobiliy gamybai naudojamuose retuosiuose
metaluose yra torio — radioaktyviojo elemento, su kuriuo reikia elgtis itin atsargiai,
kad biity i§vengta aplinkos uzterSimo.

Placiai paplitusj suvokima, kad elektromobiliai yra draugiski aplinkai, kursto
jau minétas kritikos Siam diskursui trikumas, antra vertus — tai, kad elektromobiliai
yra reklamuojami kaip individuali aplinkosauginé elgsena, prisidedanti prie klimato
kaitos §velninimo. Turtingose Salyse elektromobilio turéjimas jau yra tapes socialiai
atsakingo ir aplinkai draugi$ko vartojimo simboliu. Pasak J. Henderson (2020), toks
pozitris prisideda prie rikoseto reiskinio (angl. rebound effect). Sis terminas
apibudina reiskinj, kai aplinkai draugiSkos elgsenos padarinius sumazina arba visai
panaikina netvari elgsena. Rikoseto reiSkiniai skirstomi j tiesioginius ir netiesioginius
(Gillingham ir kt., 2013). Tiesioginis reikinys atsiranda tada, kai padidéjes energijos
efektyvumas lemia didesnj energijos suvartojimg (pvz., kai maziau degaly
suvartojantis automobilis lemia daznesnj jo naudojimg). Netiesioginis rikoseto
reiSkinys apibtidina situacija, kai dél energijos efektyvumo sutaupyti pinigai yra
iSleidziami daiktui ar veiklai, kuriems pagaminti ar atlikti yra vartojama energija
(pvz., naujo mobiliojo telefono jsigijimas dél sutaupyty pinigy uz kurg automobiliui)
(Gillingham ir kt., 2013). Elektromobilumas gali prisidéti prie abiejy tipy situacijy.
Pavyzdziui, turtingose Salyse daugelis namy tikiy, perkanciy elektromobilius, taip pat
turi antrg jprasta automobilj tiems atvejams, jei nebiity galimybés jkrauti elektrinio
automobilio (netiesioginis rikoSeto reiskinys) (Henderson, 2020). Be to, neretai
kelionés elektromobiliais pakeicia trumpas keliones dviraciais (tiesioginis rikoSeto
reiskinys). Dél visy $iy priezasCiy J. Henderson (2020) ragina jvairiy discipliny
tyréjus plétoti ateities scenarijus be automobiliy arba su reik§mingu jy skaiciaus
sumazéjimu. Pasak tyréjo, tokie scenarijai batini norint sukurti atsvarg
dominuojanciam elektromobilumo diskursui. Automobiliy atsisakymas neturéty biiti
suprantamas kaip asmeninés laisvés suvarzymas. Atvirks¢iai, tai yra biitina prielaida
visuotinei prieigai prie vie$ojo transporto, dviraciy bei pésCiyjy sistemy ir Svariai
aplinkai — svarbioms asmeninés laisvés sudedamosioms dalims.

Kadangi judumo elgsena néra tik vienos disciplinos objektas, nenuostabu, kad
esama jvairiy $ig elgsena ir jos poky¢ius aiskinanéiy teoriniy prieigy. Sios prieigos
akcentuoja skirtingus judumo elgsenai jtaka darancius veiksnius ir skirtingai
postuluoja rysius tarp jy. Taip pat galima rasti skirtingas aplinkai reikSmingai elgsenai
ir judumo elgsenai jtaka daranéiy veiksniy klasifikacijas. P. C. Stern (2000) teigia,
kad aplinkai reikSmingai elgsenai jtaka daro asmenines galimybes atspindintys
demografiniai ir socioekonominiai veiksniai, iSoriniai veiksniai, sociopsichologiniai
veiksniai, jpro€iai ir rutinos. A. De Witte ir kt. (2013) teigia, kad konkre¢iai judumo
elgsenai jtakg daro demografiniai ir socioekonominiai veiksniai, iSoriniai veiksniai,
kelionés  charakteristikos  ir  sociopsichologiniai  veiksniai.  Galiausiali,
R. A. Acheampong (2017) teigia, kad aktyviai judumo elgsenai jtaka daro
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demografiniai ir socioeckonominiai veiksniai, fiziné ir natiirali aplinka,
sociopsichologiniai veiksniai. Siame tyrime judumo elgsenai jtakg darantys veiksniai
yra skirstomi ] tris grupes: demografinés ir socioekonominés charakteristikos,
iSoriniai veiksniai ir sociopsichologiniai veiksniai.

Illga laikg judumo elgsenos literatiiroje dominavo ekonominiai naudingumo
maksimizavimo modeliai (McFadden, 2000), akcentuojantys objektyviai jvertinty
iSoriniy veiksniy (pvz., kaina, laikas) jtaka judumo baido pasirinkimui ir paremti
prielaida, kad jie tiesiogiai veikia elgseng. Pasak §ios prieigos, kiekvienas individy
veiksmas yra paremtas samoningu naudos sau siekimu. Teigiama, kad rinkdamiesi
judumo buda individai jvertina visy galimy alternatyvy privalumus ir trikumus jau
minéty veiksniy atzvilgiu ir sureitinguoja jas pagal naudingumo maksimizavimo
galimybes. Tada pasirenkamas didziausig nauda atneSantis keliavimo btidas. Daroma
prielaida, kad esant tokioms pacioms aplinkybéms individai visada pasirinks ta patj
btuda (McFadden, 2000).

Taciau tas pacias iSorines aplinkybes individai gali vertinti skirtingai.
Pavyzdziui, ta patj laika, praleista keliaujant vieSuoju transportu, zmonés gali suvokti
kaip ilgesnj, nei keliaujant automobiliu (Chowdhury ir Ceder, 2016). Ta pacia
dviraciy infrastruktiirg automobiliy vairuotojai gali vertinti kaip maziau saugig nei tie,
kurie keliauja kitais budais (Marquez ir kt., 2021). Skirtingas iSoriniy aplinkybiy
vertinimas atsispindés nevienodoje individy judumo elgsenoje. Todél kai kurie tyréjai
teigia, kad tai, kaip individai suvokia juos supancia aplinka, pasako daugiau apie
iSoriniy veiksniy jtaka judumo elgsenai nei objektyvis rodikliai (Prins ir kt., 2009).
Teigiama, kad norint, jog iSorinés aplinkybés paveikty elgsena, jos turi biti
apgalvojamos ir jvertinamos — ,.perfiltruojamos“ sociopsichologiniy konstrukty
(Bamberg ir kt., 2011). Be to, judumo biido pasirinkimui jtaka daro ne tik anks¢iau
paminéti iSoriniai veiksniai, bet ir aplinkiniy Zmoniy elgsena. Galiausiai, ne visi
sprendimai yra samoningai apgalvojami— daugelis veiksmy yra atliekami
automatiSkai, t.y. vedami jpro¢iy. Ekonominiuose modeliuose neatsizvelgiama j
tokius aspektus. Sig nidg uzpildo sociopsichologinés teorijos, kurios pripaZjsta iSoriniy
veiksniy ir demografiniy bei socioekonominiy charakteristiky jtakg judumo elgsenai,
taciau jas mato kaip kontekstines aplinkybes, generuojanéias sociopsichologinius
veiksnius, kurie lemia judumo elgsena (Ajzen, 1991). Sj rysj tarp kontekstiniy
aplinkybiy, sociopsichologiniy veiksniy ir elgsenos patvirtino ne vienas empirinis
tyrimas (Zhang ir kt., 2019; Lizana Maldonado ir kt., 2021). Grafinis §io rySio vaizdas
pateiktas

Pav. 2. Galima i$skirti tris sociopsichologines teorijas, kurios skirtingai aiskina,
kaip individai pasirenka, kuriuo budu keliauti.

KONTEKSTINES APLINKYBES
Demografinés ir socioekonominés SOCIOPSICHOLOGINIAI
——6 '——é ELGSENA
charakteristikos VEIKSNIAI

130riniai veiksniai

Pav. 2. Rysys tarp kontekstiniy aplinkybiy, sociopsichologiniy veiksniy ir elgsenos
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Pirmoji teorija yra planuoto elgesio teorija (Ajzen, 1991) — dazniausiai judumo
elgsenos literatliroje taikoma sociopsichologiné teorija, judumo biido pasirinkimg
aiSkinanti per racionalumo prizme. Kaip ir ekonominiai modeliai, planuoto elgesio
teorija teigia, kad rinkdamiesi judumo biidg individai priima sgmoningus sprendimus
ir pasirenka tg buida, kuris atneSa didziausig naudg bei maziausias sgnaudas (pvz.,
pastangy ir socialinio pritarimo atzvilgiu). Taciau, skirtingai nei ekonominiai
naudingumo maksimizavimo modeliai, planuoto elgesio teorija akcentuoja ne
objektyviy aplinkybiy, o sociopsichologiniy veiksniy svarbg renkantis judumo biida.
Teigiama, kad tiesioginis elgseng lemiantis veiksnys yra samoningas ketinimas,
suprantamas kaip motyvacija atlikti veiksma. Ketinimams jtaka daro trys samoningo
psichologinio proceso veiksniai: nuostatos, suvokta elgesio kontrolé ir subjektyvios
socialinés normos. Nuostatos suprantamos kaip palankus arba nepalankus elgesio
vertinimas, suvokta elgesio kontrolé (angl. perceived behavioural control) atspindi
tai, kaip individas suvokia veiksmo atlikimo lengvumg ar sunkuma, o subjektyvios
normos — kaip individas vertina aplinkiniy jam ar jai keliamus lukes¢ius tam tikros
elgsenos atzvilgiu.

Didzioji dalis keliavimo poreikj sukurianciy veikly yra kasdieniai
jsipareigojimai. Pavyzdziui, Kaune pagrindinés veiklos, skatinancios judumo poreikj,
yra darbas ir issilavinimas (Speckauskas, 2019). Kasdien samoningai apgalvoti ir
jvertinti visas jmanomas keliavimo ] Sias vietas alternatyvas biity labai imlu laiko ir
jégy atzvilgiu. Todél antroji teorija — tarpasmeninio elgesio teorija (Triandis, 1977) —
teigia, kad tokiose situacijose elgseng apsprendzia jprociai. Tarpasmeninio elgesio
teorija neneigia sgmoningy ketinimy atlikti elgsena vaidmens sprendimy priémime,
taCiau postuluoja, kad jvairiy judumo biidy charakteristiky apsvarstymas vyksta tik
individui nepazjstamose situacijose. O §tai judumo biidas kasdieninéms kelionéms yra
pasirenkamas automatiSkai. Vienas i§ dazniausiai cituojamy §j pozilrj paremianciy
empiriniy tyrimy yra B. Gardner (2009) atliktas tyrimas, kurio metu jis analizavo
universitety darbuotojy judumo elgseng keliaujant | darbg ir atgal. Jungtinéje
Karalystéje buvo analizuojama automobiliu, o Nyderlanduose — dvira¢iu keliaujan¢iy
darbuotojy elgsena. Tyrimo rezultatai parode, kad transporto priemonés pasirinkima
lémé ketinimai esant silpniems jproc¢iams; taciau esant stipriems jproc¢iams, ketinimy
jtaka elgsenai buvo silpna (Gardner, 2009). Panasiai ir X. Fu (2021) tyrime jprotis
moderavo ry$j tarp ketinimy ir keliavimo | darbg automobiliu, vieSuoju transportu ir
dviraciu.

Planuoto elgesio teorija (Ajzen, 1991) ir tarpasmeninio elgesio teorija (Triandis,
1977) sieja tai, kad jos abi yra bendrinés teorijos, aiskinancios jvairius socialinius
veiksmus. Taip pat abi jos tam tikro judumo biido pasirinkimg mato kaip atsiradusj i$
savanaudisky paskaty. Taciau yra jvairiy situacijy pavyzdziy, kai individy elgsena
galima bty pavadinti altruistiSka ar net neracionalia. Vienas i$ tokios elgsenos
pavyzdziy biity vaziavimas j darba dviraciu lyjant. Biitent tokiai elgsenai paaiskinti
yra naudinga tre¢ioji teorija — vVertybiy, jsitikinimy ir normy teorija (Stern ir kt., 1999).
Si teorija buvo sukurta paaiskinti tikslingg aplinkai reikimingg elgseng (Zr. 1.1.
Aplinkai reikSmingos elgsenos sociologiné konceptualizacija). Kadangi gera aplinkos
kokybé yra vieSoji gérybé (angl. common good), o aplinka tausojantis elgesys,
pavyzdziui, automobilio atsisakymas, daznai reikalauja nemazai pastangy, Si teorija
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yra paremta prielaida, kad aplinkai reikSmingg elgseng lemia asmeninés normos,
suprantamos kaip moralinis pareigos jausmas. Siame tyrime aplinkai reik§minga
elgsena visy pirma apsprendzia veiksmo poveikis aplinkai, o ne elgsenos motyvai.
Taigi §i teorija buty nepajégi paaiskinti aplinkosauginés elgsenos, kurig motyvuoja,
pavyzdziui, finansiniai sumetimai.

Planuoto elgesio teorija (Ajzen, 1991), Tarpasmeninio elgesio teorija (Triandis,
1977) ir vertybiy, jsitikinimy bei normy teorija (Stern ir kt., 1999) buvo sukurtos
skirtinguose tyrimy kontekstuose, todél jos neturéty buti traktuojamos kaip
alternatyvos, veikiau kaip viena kita papildancios teorijos. Siy teorijy konstrukty
deriniai davé daug zadanciy rezultaty, jrodanéiy, kad hibridiniai modeliai gali geriau
paaiskinti ir prognozuoti judumo elgseng nei bet kuri teorija atskirai (pvz., Semenescu
ir Gavreliuc, 2019). Taigi, Siame darbe trys skirtingi poZidiriai yra sujungiami j vieng
konceptualy modelj. Tyrime taikomo modelio pagrinda sudaro planuoto elgesio
teorijos (Ajzen, 1991) konstruktai. L. Canovair A. M. Manganelli (2020) pazymi, kad
literatiiroje galima aptikti dvi pagrindines Sios teorijos modifikacijas: a) prie modelio
prijungiami papildomi konstruktai ir b) teorijos konstruktai yra suskaidomi j dvi ar
daugiau dimensijy. Plétojant Sio tyrimo konceptualy modelj buvo atliktos abi
modifikacijos. Konkreéiai, a) planuoto elgesio teorijos konstruktai papildyti jprociais
(tarpasmeninio elgesio teorija), asmeninémis normomis (Vertybiy, jsitikinimy bei
normy teorija) ir apraSomosiomis socialinémis normomis; b) nuostaty konstruktas
i§skaidytas j tris dimensijas — instrumentines, emocines ir aplinkosaugines nuostatas.
Issami $ias modifikacijas pagrindzianti diskusija ir pats konceptualusis modelis
pateikiami tolesniame poskyryje.

1.3. Judumo elgsenos veiksniai

Siame poskyryje aptariamos trys veiksniy grupés, daranéios jtaka judumo bido
pasirinkimui: demografinés ir socioekonominés charakteristikos, iSoriniai ir
sociopsichologiniai veiksniai. Siy veiksniy grupiy saveika pateikta Pav. 3.

KONTEKSTINES APLINKYBES

Demografinés ir socioekonominés
charakteristikos:

Amzius

Lytis SOCIOPSICHOLOGINIAI VEIKSNIAI

I18silavinimas ELGSENA
Pajamos Ketinimai

Namy Gkio sudétis Nuostatos (instrumentinés, emocinés, aplinkosauginés) _
Prieiga prie transporto priemoniy ” Suvokta elgesio kontrolé —>} JUd_U_mO_ bado
Sveikata Normos (aprasomosios, subjektyvios, asmeninés) pasirinkimas

|prociai
Ioriniai veiksniai:
Natarali aplinka
Zmogaus sukurta aplinka
Judumo bido charakteristikos
Kelionés charakteristikos
Kriminalinis kontekstas

Pav. 3. Judumo elgsenai jtakg daranciy veiksniy sgveika
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Sis modelis atspindi poskyryje 1.1. Aplinkai reik§mingos elgsenos sociologiné
konceptualizacija aptarta sociologing elgsenos samprata. Individai laisva valia gali
pasirinkti, kokiu judumo btdu keliauti (Weber, 1978). Taciau §j pasirinkima apriboja
ir jgalina kontekstinés aplinkybés — tai, ka T.Parsons (1949) vadino veiksmy
saglygomis. Be to, modelyje pateikti sociopsichologiniai veiksniai atitinka M. Weber
(1978), A. Giddens (1984; 1991), G. Simmel (1950) ir J. Dewey (1988) socialiai
reikSmingy veiksmy aiSkinima. Pavyzdziui, instrumentiniy nuostaty salygotas
judumo budo pasirinkimas atspindi tai, ka M. Weber (1978) klasifikavo kaip
instrumentaliai racionaly veiksmg; emociniy nuostaty salygotas pasirinkimas atspindi
tai, kg jis maté kaip emocinj veiksma; asmeninémis normomis grjstas judumo btudo
pasirinkimas atspindi vertybinj, o jpro¢iais grjstas — tradicinj veiksmg. Judumo biido
pasirinkimas, paremtas jpro¢iu, néra sgmoningai apgalvotas (Giddens, 1984; 1991,
Simmel, 1950). Toks sprendimas priimamas automatiskai reaguojant j aplinkinius
stimulus (Dewey, 1988).

1.3.1. Demografinés ir socioekonominés charakteristikos

Dazniausiai judumo elgsenos literatiiroje aptariamos demografinés ir
socioekonomingés individy charakteristikos yra amzius, lytis, iSsilavinimas, pajamos,
namy tkio sudétis, transporto priemoniy turéjimas ir sveikata. A. De Witte ir kt.
(2013) atliko iSsamig literatiiros analize¢, kurios metu nagringjo Siy veiksniy jtaka
judumo budo pasirinkimui. AmZius buvo reikSmingas mazdaug puséje nagrinéty
tyrimy, tac¢iau Sio rodiklio jtaka judumo biido pasirinkimui juose skyrési. Pavyzdziui,
kai kuriy tyrimy rezultatai rodé, kad vyresnio amziaus zmonés dazniau naudojasi
vieSuoju transportu, kity — kad su amziumi naudojimasis automobiliu auga (De Witte
ir kt., 2013). Tyrimy, analizuojan¢iy demografiniy ir socioekonominiy charakteristiky
jtaka judumo bido pasirinkimui keliaujant j darbg rezultatai taip pat néra
vienareik§miski. Kai kurie tyrimai rodo, kad didesnis amzius yra susijes su daznesniu
keliavimu j darba automobiliu (Ramos ir kt., 2020), 0 jaunesnis — su keliavimu j darba
vieSuoju transportu (Ngah, 2020), bemotoriu transportu ir pés¢iomis (Ababio-Donkor
ir kt., 2020). Ababio-Donkor ir kt. (2020) svarsto, kad vyresni Zmonés kelionéms j
darba reciau renkasi bemotores transporto priemones ir ¢jima pésciomis dél su
amziumi susijusiy sveikatos problemy. Antra vertus, H. Charreire ir kt. (2021) tyrime
didesnis amzius buvo susijes su daznesnémis kelionémis j darbg pés¢iomis, bet
retesniu vaik$ciojimu kitais tikslais.

Lytis buvo reiksmingas rodiklis tre¢dalyje A. De Witte ir kt. (2013) nagrinéty
tyrimy, taciau, kaip ir amziaus, Sio rodiklio jtaka judumo biido pasirinkimui
nevienareikSmiska. Kai kuriuose tyrimuose teigiama, kad moterys dazniau naudojasi
automobiliu, nes turi daugiau jsipareigojimy. Kiti tyrimai — atvirksciai — teigia, kad
automobiliu dazniau naudojasi vyrai, o moterys yra labiau priklausomos nuo vie$ojo
transporto (De Witte ir kt., 2013). E. M. S. Ramos ir kt. (2020) tyrimo rezultatai
atskleidé, kad moterys pasiZymi maZesniu keliavimu automobiliu jvairiais tikslais,
iSskyrus su vaikais susijusius tikslus. Tyrimy, analizuojanciy demografiniy ir
socioekonominiy charakteristiky jtakg judumo biido pasirinkimui keliaujant j darbg
rezultatai rodo, kad motery kelionés j darba yra kompleksiskesnés nei vyry (Roberts
ir kt., 2018). Kelionés tarp namy ir darbo metu moterys daznai turi pasirtipinti vaiky
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darbotvarke, apsipirkinéjimu ir t. t. O tai padidina tikimybe, kad kelionéms j darbg jos
taip pat rinksis automobilj (Roberts ir kt., 2018). K. Ek ir kt. (2021) svarsté, kad
kompleksinés motery kelionés | darba gali paaiskinti tai, kodél jy tyrime moterys
reéiau nei vyrai j darbg keliavo dviraciu ar pés¢iomis. Kita vertus, H. Charreire ir kt.
(2021) tyrime vaiks$ciojimas j darbg buvo populiaresnis tarp motery nei tarp vyry.

Issilavinimas buvo reikSmingas kiek maziau nei puséje A. De Witte ir kt. (2013)
nagrinéty tyrimy, taciau, kaip ir dél amziaus bei lyties, literattira nepateikia vieningo
atsakymo dél iSsilavinimo jtakos judumo buido pasirinkimui. Kai kurie tyrimai rodo,
kad aukstesnj iSsilavinimg turintys zmonés daZniau keliauja automobiliu, nes jy
atlyginimai leidzia turéti automobilj. Taciau kiti tyrimai teigia, kad aukstesnj
isilavinima turintys zmonés dazniau keliauja vieSuoju transportu (De Witte ir kt.,
2013). R. Ngah (2020) tyrime dauguma vieSuoju transportu j darbg keliaujanciy
Zmoniy buvo iSsilaving jauni Zzmonés. A. Ababio-Donkor ir kt. (2020) taip pat
pazymejo, kad auksta iSsilavinima turintys asmenys kelionéms i darba dazniau renkasi
bemotores transporto priemones ar &jima pésciomis nei maziau issilaving Zmongs.

Pajamos buvo reik$mingos didziojoje dalyje A. De Witte ir kt. (2013) nagrinéty
tyrimy. Augancios pajamos yra teigiamai susijusios su keliavimu automobiliu ir
neigiamai — su keliavimu vieSuoju transportu. Mazesnes pajamas gaunantys asmenys
reciau turi prieiga prie automobilio, taip pat jie daznai turi mazesnius mobilumo
poreikius (De Witte ir kt., 2013). Pajamos taip pat yra svarbus veiksnys judumo biido
pasirinkimui keliaujant j darba. Didesnes pajamas gaunantys Zzmongés pasizymi
didesniu polinkiu j darbg keliauti automobiliu (Ko ir kt., 2019). E. M. S. Ramos ir kt.
(2020) tyrime aukStos pajamos buvo labiau susijusios su keliavimu ] darba
automobiliu net uz jprocius. Sulig didéjanc¢iomis pajamomis mazéja tikimybe keliauti
vieSuoju transportu (Ababio-Donkor ir kt., 2020), dviraciu ir pés¢iomis (Ek ir kt.,
2021).

Namy itkio sudétis buvo reik§minga daugiau nei puséje A. De Witte ir kt. (2013)
nagrinéty tyrimy, rodanciy, kad didéjant zmoniy skaiciui namy tkyje, didéja ir
keliavimo automobiliu tikimybé. Nepilnameciy vaiky turéjimas ypac padidina
automobilio ir sumazina vieSojo transporto patrauklumg (De Witte ir kt., 2013).
Nepilnameciy vaiky turéjimas taip pat buvo neigiamai susijes su keliavimu j darba
dvira¢iu J. R. Verduzco Torres ir kt. (2022) tyrime.

Galiausiai didziojoje dalyje A. De Witte irkt. (2013) nagrinéty tyrimy
automobilio turéjimas buvo reik§mingas veiksnys, didinantis keliavimo $ia transporto
priemone tikimybe. Augant automobiliy skai¢iui namy tkyje, mazéja naudojimosi
alternatyviais judumo biidais tikimybé (De Witte ir kt., 2013). Tai, kad automobilio
turéjimas yra susijgs su keliavimu Sia transporto priemone, rodo ir tyrimy,
analizuojan¢iy demografiniy ir socioekonominiy charakteristiky jtaka judumo biido
pasirinkimui keliaujant j darbg rezultatai (Ababio-Donkor ir kt., 2020; Thggersen
irkt., 2021). Nenuostabu, kad automobilio turéjimas yra neigiamai susijes su
keliavimu j darbg vieSuoju transportu, dviraciu ar éjimu pésc¢iomis (Charreire ir kt.,
2021).

A. De Witte ir kt. (2013) j savo analize nejtrauké dar dviejy svarbiy veiksniy —
dviracio turéjimo ir sveikatos. L. Marquez ir kt. (2021) atlikta literatiiros analizé apie
ketinimui keliauti ir keliavimui dviradiu jtakg daranéius veiksnius atskleidé, kad
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dviracio turéjimas yra teigiamai susijes su keliavimu Sia transporto priemone. Kalbant
apie sveikatg, 1. N. Sener ir kt. (2020) tyrimo rezultatai parodé, kad jvairtis sveikatos
apribojimai (pvz., fiziné negalia, didelis kiino masés indeksas (KMI), 1étinés ligos
ir t. t.) daro neigiama jtaka ketinimui naudotis vieSuoju transportu (Sener ir kt., 2020).
H. Charreire ir kt. (2021) tyrime didelis KMI buvo neigiamai susijes su keliavimu |
darba dviraciu. Tyr¢jai teigé, kad didelé kiino masé apriboja individy aktyvumo
galimybes (Charreire ir kt., 2021). O §tai J. Ko ir kt. (2019) tyrime dalyviai, kurie savo
sveikatos biikle vertino neigiamai, pasizyméjo daznesniu keliavimu ] darba
bemotorémis transporto priemonémis ir pésciomis. Tyr¢jai svarsté, kad tai gali bati
susije su siekiu pagerinti sveikatos biikle (Ko ir kt., 2019).

Tyrimy, analizavusiy demografiniy ir socioekonominiy veiksniy jtaka judumo
elgsenai, rezultatai rodo, kad dauguma $iy veiksniy neturi universalaus poveikio.
Daznai demografiniy ir socioekonominiy veiksniy jtaka judumo elgsenai skiriasi tarp
valstybiy. Echeverria ir kt. (2022) savo tyrime analizavo, kaip skiriasi tvariai
keliaujanciy individy demografiniy ir socioekonominiy veiksniy profiliai Bulgarijoje,
Kanadoje, Ispanijoje, Pranciizijoje, Vengrijoje, Italijoje, Nyderlanduose, Jungtinéje
Karalystéje ir JAV. Kalbant apie lytj, tyrimo rezultatai atskleid¢, kad buvimas vyru
yra neigiamai susijes su keliavimu vieSuoju transportu Kanadoje, Ispanijoje,
Vengrijoje, Italijoje ir Nyderlanduose, taCiau teigiamai susij¢s JAV. Buvimas vyru
taip pat neigiamai susijgs su €jimu pésc¢iomis Bulgarijoje, Ispanijoje, Pranciizijoje,
Vengrijoje, Italijoje, Nyderlanduose ir Jungtinéje Karalystéje, o JAV — teigiamai. Be
to, buvimas vyru teigiamai susijes su keliavimu dviraciu visose valstybése, i§skyrus
Vengrija ir Nyderlandus, kur iy veiksniy sgveika yra neigiama. Kalbant apie vaiky
turéjima, vaiky skaicius yra neigiamai susijes su keliavimu vieSuoju transportu
Kanadoje, Ispanijoje, Nyderlanduose ir Jungtinéje Karalystéje, o Bulgarijoje,
Pranciizijoje, Vengrijoje ir Italijoje — teigiamai. Vaiky skaicius yra teigiamai susije¢s
su vaiksCiojimu Kanadoje, Ispanijoje, Pranciizijoje, Italijoje, Nyderlanduose, o
Bulgarijoje ir Vengrijoje — neigiamai. Galiausiai vaiky turéjimas yra neigiamai susijes
su keliavimu dvira¢iu Nyderlanduose, o JAV — teigiamai. Echeverria ir kt. (2022)
padar¢ iSvada, kad tvariai keliaujanciy individy demografiniy ir socioekonominiy
veiksniy profilis néra homogeniskas. Taip pat jie pazymi, kad vaiks$¢iotojy pés¢iomis
profilis yra daug nuoseklesnis tarp valstybiy nei keliautojy vieSuoju transportu ir
dviraciu (Echeverria ir kt., 2022).

Demografiniy ir socioekonominiy charakteristiky jtaka judumo elgsenai buvo
analizuota ir Kauno kontekste. A. Dédelés ir kt. (2020) atliktas Kauno gyventojy
judumo elgsenos tyrimas atskleidé, kad su automobilio naudojimu teigiamai susij¢
veiksniai yra buvimas vedusiu ir dirbandiu vyru, jaunesnis amzius, aukStesnis
i§silavinimas, didesnés pajamos ir mazesnis KMI. Su vieSojo transporto naudojimu
teigiamai susije veiksniai yra buvimas moterimi, netekéjusia, nedirbanéia, pilnameciy
vaiky turéjimas, Zemesnis iSsilavinimas, mazesnés pajamos ir didesnis KMI. Su
keliavimu dviraciu teigiamai susij¢ veiksniai yra buvimas vyru ir mazesnis KMI, o su
vaiks¢iojimu — vyresnis amzius ir mazesnis KMI (Dédelé ir kt., 2020).

Kauno miesto gyventojy apklausos rezultatai rodo, kad kelionéms j darba
automobilj ir dvirati daZzniau renkasi vyrai, o vie$aj] transportg — moterys
(Speckauskas, 2019). Dviradio neturéjimas yra svarbi priezastis, kodél kaunie¢iai
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nekeliauja dviraciu, automobilio neturéjimas yra svarbi keliavimo vieSuoju transportu
priezastis ir atvirksciai — automobilio turé¢jimas yra svarbi priezastis, kodél kaunieciai
nekeliauja vieSuoju transportu. Su keliavimu automobiliu taip pat susijes vaiky
lydé¢jimas | ugdymo jstaigas. 24 proc. apklausos respondenty atsakeé, kad turi vaiky ir
lydi juos j mokymo jstaigas. Didzioji dalis (87 proc.) lydymy vaiky yra vezami
automobiliu, o vieSuoju transportu ar pésc¢iomis keliauja tik po 6 proc. 2018 m.
vykusios tiksliniy grupiy diskusijos metu mokytojai pastebéjo, kad vaiky lydéjimas i
mokymosi jstaigas ne tik terSia gamtg, sukuria nesaugias spustis prie mokymosi
istaigy, bet ir trukdo ugdyti vaiky savarankiskumga. Mokytojai taip pat pabrézé, kad
nors ryte vaikai yra atvezami automobiliais, po pamoky jie daznai keliauja vieSuoju
transportu savarankiskai (Speckauskas, 2019).

1.3.2. ISoriniai veiksniai

ISoriniai judumo elgsenai jtaka darantys veiksniai gali biiti suskirstyti j penkias
grupes: natarali aplinka, Zmogaus sukurta aplinka, judumo biido charakteristikos,
kelionés charakteristikos ir kriminalinis kontekstas. Natiirali aplinka yra gamtos
salygos, kuriy Zmogus negali kontroliuoti, pavyzdziui, reljefas ir oro salygos.
Empiriniy tyrimy rezultatai nepateikia vienareikSmisko atsakymo apie reljefo jtaka
judumo biido pasirinkimui. H. Hayauchi ir kt. (2021) tyrime aukstesni §laitai buvo
neigiamai susij¢ su vaiks¢iojimu Japonijoje. O Stai Y. Kim ir D. Yang (2019) tyrimo
rezultatai parodé, kad Kalifornijoje statesni $laitai buvo teigiamai susije su keliavimu
1 darbg vieSuoju transportu ir pés¢iomis, o vidutiniai §laitai buvo neigiamai susij¢ su
keliavimu automobiliu ir dvira¢iu. M. Khan ir kt. (2022) tyrime S$laity statumas
neturéjo jtakos keliavimui j darbg dviraciu Indijoje.

Kalbant apie oro salygas, C.Liu irkt. (2017a) apzvelgé literatira,
analizuojancig jy poveikj judumo budo pasirinkimui. Jie padaré iSvada, kad $is
veiksnys labiau veikia judumo biido pasirinkimg keliaujant laisvalaikio tikslais nei }
darba. Labiausiai oro salygos veikia pasirinkimg keliauti dviraciu. Keliavimas
dviraciu teigiamai koreliuoja su kylancia temperatiira, iki kol ji pasiekia 25 °C. Ypaé
neigiamai keliavimg dvira¢iu veikia sniegas, krituliai ir stiprus véjas. Vaikséiojimui
véjas reikSmingos jtakos neturi, taciau tiek vaziavimas dviraciu, tiek éjimas pés¢iomis
daznai kei¢iami | keliong¢ automobiliu ar vieSuoju transportu esant krituliams.
Kelionés automobiliu taip pat iSauga atSalus orams (Liu ir kt., 2017a). Kauno
gyventojy apklausos rezultatai taip pat parode, kad 18 proc. atsakovy S§iltuoju mety
laiku dazniau vaiksto, bet atSalus orams renkasi automobilius ar vie$gjj transporta
(Speckauskas, 2019).

Zmogaus sukurta aplinka yra jvairiis transporto infrastruktiiros elementai,
pavyzdziui, dviraciy takai, vieSojo transporto stotelés, Saligatviai ir t. t. Pavyzdziui,
keliavima dviraCiu neigiamai veikia didelis dviratininky ir motorizuoty transporto
priemoniy sgveikos lygis, o paskatinti keliavimg dviraciu gali tokie infrastruktiiros
sprendimai kaip skirtingos dviraciy bei automobiliy keliy dangy spalvos ir jy
atskyrimas fiziniu barjeru, pavyzdziui, augalais (Marquez ir kt., 2021). Keliavima
dviraCiu taip pat gali paskatinti persirengimo spintelés bei duSai darbovietése ir
mokslo jstaigose (Sener ir kt., 2009). O Stai vaiksCiojima skatina tokie estetiniai
elementai kaip zali plotai, pavésis ir suoliukai (Li ir kt., 2019). Judumo biido
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charakteristikos yra su kelionés komfortu susij¢ elementai. Pavyzdziui, keliavima
vieSuoju transportu gali paskatinti atnaujintos vieSojo transporto priemonés, kurios
yra Zemagrindés, turi Sildymo ir vésinimo sistemas, belaidj interneta, elektros
prietaisy jkrovimo galimybe ir t. t. (LR Susisiekimo ministerija, 2021).

Kelionés charakteristikos yra kaina, laikas ir atstumas. Kelionés kaing lemia su
automobiliu susijusios i$laidos — tarSos mokesciai, parkavimo mokestis, kuro kainos
ir su alternatyviu transportu susijusios iSlaidos, pavyzdziui, viesojo transporto bilieto
kaina. Kalbant apie tarSos mokesCius, reprezentatyvi Lietuvos gyventojy apklausa
atskleidé, kad metinis automobilio tarSos mokestis, transporto priemongés registravimo
(perregistravimo) mokescio diferencijavimas pagal tarSos lygj ir tarSos mokescio
lengvatos panaikinimas individualia veikla besiverc¢iantiems subjektams 12—15 proc.
respondenty paskatinty svarstyti, o i§ jy 50 proc. i§ tikryjy atsisakyty tarSaus
automobilio. Kalbant apie parkavimo kainas, empiriniy tyrimy rezultatai rodo, kad
nemokamas automobilio parkavimas prie darbovietés sumazina tikimybe | darba
keliauti vieSuoju transportu (Bueno ir kt., 2017), o padidéje parkavimo mokesciai —
atvirkSciai — skatina atsisakyti keliavimo j darba automobiliu (Christiansen, 2014).
A. Dédelés ir kt. (2020) atliktas Kauno gyventojy judumo elgsenos tyrimas taip pat
parodé, kad mokama automobiliy stovéjimo aikstelé paskirties vietoje sumazino
tikimybe keliauti automobiliu ir padidino tikimybe keliauti vieSuoju transportu.
Kalbant apie kuro kainas, A. Urbanek (2021) atliko tyrima, kurio rezultatai parode,
kad kuro kainy padidé¢jimas turéty tik labai maza jtaka pasiryzimui atsisakyti
automobilio ir keliauti vieSuoju transportu. Zmonés biity linke susitaikyti su
didesnémis kuro kainomis dél automobilio teikiamo lankstumo. Siam poky¢iui labai
maza jtaka turéty ir vieSojo transporto biliety kainos sumazinimas (Urbanek, 2021).
O stai Lietuvos gyventojy apklausos rezultatai rodo, kad 32,23 proc. respondenty
keliauty vieSuoju transportu, jei moksleiviams, studentams ir senjorams viesasis
transportas bty nemokamas (LR Susisiekimo ministerija, 2021). J. Holmgren (2007)
atliko vieSojo transporto paklausos metaanalize, kurios rezultatai parodé, kad keleiviy
judumo elgsenai didesng jtaka turi tokie vie$ojo transporto poky¢iai kaip sutrumpéjes
kelionés laikas ar daznesni marsrutai, bet ne kainy poky¢iai. IS tiesy reprezentatyvios
Lietuvos gyventojy apklausos rezultatai rodo, kad respondentai jvardija tokius vie$ojo
transporto sistemos trilkumus kaip marSruty bei reisy triikumas ir nesuderinti eismo
tvarkarasciai, bet ne didelé kelionés kaina (LR Susisiekimo ministerija, 2021).

Laikas ir atstumas yra du tarpusavyje susij¢ judumo bitido pasirinkimui aktualts
veiksniai. Kuo didesnis kelionés laikas, tuo labiau zmonés yra linke keliauti
automobiliu (Carse ir kt., 2013). Pavyzdziui, kelionés laikas Kauno mieste smarkiai
skiriasi, atsizvelgiant j pasirinkta judumo biidg (Speckauskas, 2019). Kelionés
automobiliu tarp pagrindiniy traukos centry Kaune vidutiniskai trunka 9 minutes, o
vieSuoju transportu — 28 minutes. Jei Kauno mieste biity gerai iSplétota dviradiy
infrastrukttira, kelionés Sia transporto priemone tarp pagrindiniy traukos centry
vidutiniskai uztrukty iki 20 minuéiy (Speckauskas, 2019). O $tai reprezentatyvi
Lietuvos gyventojy apklausa atskleidé, kad 23,5 proc. respondenty rinktysi viesajj
transporta, jei kelionés juo biity trumpesnés uz keliones automobiliu, 39,2 proc. — jei
kelionés laikas buty toks pat, 0 67,6 proc. — jei kelionés laikas pailgéty ne daugiau nei
20 proc. (LR Susisiekimo ministerija, 2021). VieSasis transportas daznai tampa
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nepatrauklus laiko atzvilgiu dél nepakankamo marSruty daznumo ir tiesioginiy
marsruty trikumo (Urbanek, 2021). Tuo atveju, kai néra tiesioginio marSruto,
papildomas laikas yra praleidziamas laukiant kitos transporto priemongés ir / arba
einant iki kitos stotelés (Garcia-Martinez ir kt., 2018). Ne transporto priemong¢je
praleistg kelionés laikg keleiviai suvokia kaip labiau varginantj (Iseki ir Taylor, 2009).
Taciau, net jei keliavimo laikas tvariais judumo buidais yra trumpesnis, automobilis
ilieka patrauklia transporto priemone dél savo lankstumo (Kent, 2014). M. Paulssen
irkt. (2014) tyrimo rezultatai parodé, kad lankstumo poreikis daro didesng jtaka
judumo biido pasirinkimui keliaujant j darbg nei laikas. Kuo didesnis lankstumo
poreikis, tuo didesné tikimybé, kad Zzmonés j darbg keliaus automobiliu ir tuo mazesné
tikimybé, kad jie rinksis viesajj transporta (Paulssen ir kt., 2014). Be to, keliaujant
automobiliu kelionés laikas daznai atrodo trumpesnis dél didesnio komforto
(Chowdhury ir Ceder, 2016).

Kalbant apie atstumg, dauguma tyrimy rodo, kad did¢jantis atstumas tarp namy
ir darbo vietos yra neigiamai susijes su keliavimu bemotoriu transportu ir pés¢iomis
(Ababio-Donkor ir kt., 2020; EK ir kt., 2021; Lizana Maldonado ir kt., 2021). Didéjant
atstumui tarp namy ir darbo, Zmonés mieliau renkasi keliavimg vieSuoju transportu ar
automobiliu (Ababio-Donkor ir kt., 2020; Thggersen ir kt., 2021). Taciau mazesnis
marsSruto atstumas nebutinai reiSkia mazesne tikimybe keliauti automobiliu.
A. Dédelés ir kt. (2020) atliktame Kauno miesto gyventojy judumo elgsenos tyrime,
kelionés atstumas turéjo reikSmingg jtaka vaik$¢iojimui ir vaziavimui dviraciu, bet ne
keliavimui automobiliu. Be to, tikimybé j darbg keliauti vieSuoju transportu mazéja
sulig didéjanciu atstumu iki vieSojo transporto stotelés (Ababio-Donkor ir kt., 2020).
Literatiiroje 400 metry iki vieSojo transporto stotelés yra standartas, kurj zmonés
sutinka eiti. Bet yra tyrimy, kurie rodo, kad Zmonés sutinka eiti ir ilgesnius atstumus
(Larsen ir kt., 2010). Reprezentatyvios Lietuvos gyventojy apklausos rezultatai rodo,
kad 39,02 proc. apklaustyjy dazniau naudotysi vieSuoju transportu, jei stotelés buty
ar¢iau namy (LR Susisiekimo ministerija, 2021). Nors A. Dédelés ir kt. (2020) tyrime
objektyvus atstumas iki vie$ojo transporto stotelés nebuvo reik§mingas judumo biido
pasirinkimui Kaune, patys kaunieCiai per tolimas stoteles jvardija kaip svarbia
nekeliavimo viesuoju transportu priezastj (Speckauskas, 2019).

Galiausiai kriminalinis kontekstas yra susijes su smurtiniy nusikaltimy ir
vagysciy tikimybe. B. S. Appleyard ir C. E. Ferrell (2017) atliko tyrima, kurio metu
analizavo nusikalstamumo jtaka judumo elgsenai. Tyrimo rezultatai parodeé, kad
skirtingi nusikaltimai skirtingai veikia judumo biidy pasirinkimg. Pavyzdziui, Zzmonés
vengia vaZziuoti dviraCiu j vietas, kurios pasizymi vagystémis, ir vengia vaiksc¢ioti ten,
kur buvo jvykdyti smurtiniai nusikaltimai. Tyréjai taip pat pazyméjo, kad Zmoniy
judumo elgsenai daugiau jtakos turi nusikalstamumas toje vietoje, i kurig jie keliauja,
nei aplink jy namus ar kelionés marsrute. Galiausiai jie atrado, kad kai Zmonés savo
aplinka suvokia kaip nesaugia, jie vengia naudotis vieSuoju transportu, net jei patj
viesajj transportg laiko saugiu (Appleyard ir Ferrell, 2017).

Siame tyrime laikomasi pozifirio, kad demografinés bei socioekonominés
charakteristikos ir iSoriniai veiksniai yra kontekstinés aplinkybés, kurios elgsena
veikia per sociopsichologinius veiksnius. IS toliau pateiktos diskusijos bus matyti, kad
Siame darbe aptarty Kkontekstiniy aplinkybiy vertinimg geriausiai atspindi
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instrumentinés nuostatos ir suvokta elgesio kontrolé. Sie ir kiti sociopsichologiniai
veiksniai aptariami kitame disertacijos poskyryje.

1.3.3. Sociopsichologiniai veiksniai

Judumo elgsenai jtaka daro ne tik demografinés bei socioekonominés individy
charakteristikos ir iSorinés aplinkybés, bet ir sociopsichologiniai veiksniai: ketinimai,
nuostatos, suvokta elgesio kontrolé, normos ir jprociai. Aplinkosauginés elgsenos
aisSkinime sociopsichologiniai veiksniai yra vis dazniau naudojami, 0 pastaruoju metu
net ir dominuoja (Telesiene ir Hadler, 2023). Ketinimai yra individo noras ateityje
elgtis tam tikru biidu (Triandis, 1980). Ketinimai gali biiti suprantami kaip motyvacija
atlikti veiksmg ir nurodantys pastangy kiekj, kurj individas yra pasiryZes jdéti
veiksmui atlikti (Fishbein ir Ajzen, 1977). Literatiiroje ketinimy sgvoka vartojama
gana nenuosekliai. Pirmiausia galima isskirti tikslo ketinimus (angl. goal intentions)
ir elgesio ketinimus (angl. behavioural intentions) (Sheeran ir Webb, 2016). Tikslo
ketinimai yra jsipareigojimas pasiekti tam tikrg tiksla (pvz., ,,a§ ketinu sumazinti
kelioniy automobiliu skai¢iy“). O $tai elgesio ketinimai yra susij¢ su konkreciy
veiksmy, skirty pasiekti tikslui, atlikimu (pvz., ,,AS ketinu keliauti dvira¢iu®) (Sheeran
ir Webb, 2016). Siame darbe démesys skiriamas antrojo tipo (elgesio) ketinimams.

Individy elgseng aisSkinancios teorijos daznai yra paremtos prielaida, kad
ketinimams jtaka daro kiti sociopsichologiniai veiksniai — nuostatos, suvokta elgesio
kontrolé, normos, jprociai (planuoto elgesio teorija, Ajzen, 1991; tarpasmeninio
elgesio teorija, Triandis, 1977). Teigiama, kad jei galima numatyti ketinimus, galima
numatyti ir elgsena. P. Sheeran ir T. L. Webb (2016) atliko empiriniy tyrimy analiz¢
ir patvirtino tiesioginj rysj tarp ketinimy ir elgsenos. Jie taip pat teige, kad ketinimai
gali geriau nuspéti elgseng nei kiti sociopsichologiniai veiksniai, pavyzdZziui,
nuostatos, normos ir t. t. Antra vertus, P. Sheeran ir T. L. Webb (2016) pripazjsta, kad
poky¢iai ketinimuose ne visada materializuojasi j elgsenos poky¢ius. Sias jzvalgas
patvirtina empiriniai tyrimai, analizave judumo elgseng keliaujant j darbg — vieny
tyrimy rezultatai rodo tiesioginj rysj tarp ketinimy keliauti tam tikru badu ir elgsenos
(Devika ir kt., 2020), kity — jrodo, kad ketinimai j darbg keliauti tvariais btidais
nebitinai atsispindi elgsenoje (Jia ir kt., 2018). P. Sheeran (2002) atliko tyrimy,
analizuojan¢iy rysj tarp ketinimy ir elgsenos, metametaanalizg, kurios metu
i§siaiSkino, kad uZ atotrtikj tarp ketinimy ir elgsenos daugiausia yra atsakingi
asmenys, kurie ketina keisti savo elgesj, bet to nedaro. Asmenys, kurie neketina keisti
elgsenos, bet tai padaro, prie Sio reiskinio prisideda minimaliai. Vienas i§ atotriikio
tarp ketinimy ir elgsenos paaiSkinimy yra jprociai, kurie moderuoja ry$j tarp Siy
konstrukty. Empiriniy tyrimy rezultatai rodo, kad rySys tarp ketinimy j darbg keliauti
tam tikru biidu yra stipresnis, kai jpro¢iai yra silpni (Donald ir kt., 2014; Fu, 2021,
Gardner, 2009).

Be jprociy, rySiui tarp ketinimy ir elgsenos jtaka daro ir kiti veiksniai — elgsenos
savybes, ketinimy savybés ir individo savybés (Sheeran, 2002; Sheeran ir Webb,
2016). Kalbant apie elgsenos savybes, ketinimy pajégumas nuspéti elgseng yra
glaudziai susijes su tuo, ar nagrinéjama elgsena yra vienas konkretus veiksmas, ar
tikslas, kurj galima pasiekti atliekant jvairius pavienius veiksmus (Sheeran, 2002).
Ketinimai yra pajégesni nuspéti pavieniy veiksmy atlikima nei tikslo pasiekima, nes
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tikslo pasiekimui jtakg daro daugiau veiksniy, esan¢iy uz individo kontrolés riby. Be
to, ketinimy pajégumas nuspéti elgsena taip pat priklauso nuo nagrinéjamos elgsenos
sudétingumo, kurj lemia prieiga prie jvairiy istekliy, reikalingy veiksmui atlikti
(gebéjimy, bendradarbiavimo, laiko, pastangy ir t. t.). Kuo maziau istekliy reikalauja
elgsena, tuo didesné tikimybé, kad ketinimas virs veiksmu, ir atvirk$ciai.

RySiui tarp ketinimy ir elgsenos jtaka daro tokios ketinimy savybés Kaip
stabilumas laike (angl.temporal stability) ir ketinimy susiformavimo laipsnis
(angl. degree of intention formation) (Sheeran, 2002; Sheeran ir Webb, 2016).
Kalbant apie ketinimy stabilumg laike, individy ketinimai atlikti elgseng laikui bégant
gali keistis. Kuo ketinimai maziau keiCiasi, tuo jie geriau gali nuspéti elgseng. Taip
pat tai reisSkia, kad empiriniuose tyrimuose laiko tarpas tarp ketinimy ir elgsenos
fiksavimo turéty biiti kuo mazesnis. Ketinimy susiformavimo laipsnis atspindi tai,
kiek individai apgalvojo galimas planuojamos elgsenos pasekmes. Jei ketinimai néra
nuosekliai apgalvoti, didelé¢ tikimybé, kad jie nesimaterializuos j elgsena, nes
individas greiCiausiai patirs nenumatyty sunkumy, ir tai sumazins jo ar jos motyvacija
elgtis suplanuotu budu. O S§tai gerai apgalvoti ketinimai padidina tikimybe, kad
individas tes elgsena, net ir iSkilus sunkumams. Taip pat tokie ketinimai pasizymi
didesniu stabilumu laike nei neapgalvoti ketinimai.

Galiausiai, individo savybés yra paskutiné veiksniy grupé, daranti jtaka rySiui
tarp ketinimy ir elgsenos. Pavyzdziui, individas gali pasizyméti ketinimais elgtis
jvairiais skirtingais budais, kurie trukdo arba visai uzkerta kelig analizuojamo
veiksmo atlikimui. Galima iSskirti konkuruojan¢ius ketinimus (angl. competing
intentions)  ir  prieStaraujancius  ketinimus  (angl. conflicting intentions).
Konkuruojantys ketinimai yra susije su elgsena, kuri uzkerta kelig norimai elgsenai.
Pavyzdziui, jei individas iSvyksta | komandiruote, jam arba jai nejmanoma tuo metu j
darbo vietg keliauti vieSuoju transportu. O §tai prieStaraujantys ketinimai yra susije su
tokia elgsena, kuri trukdo norimai elgsenai. Pavyzdziui, ketinimas vaziuojant j darba
nuvezti vaikus j mokyklg gali priestarauti ketinimui | darbg vykti vieSuoju transportu,
taciau nepadaro to nejmanoma atlikti elgsena. Be to, rySys tarp ketinimy ir elgsenos
taip pat gali i$ dalies priklausyti nuo to, kiek ketinama atlikti elgsena yra susijusi su
individo identitetu. Jei elgsena prisideda prie asmens jvaizdzio stiprinimo, tai gali
padidinti tikimybe, kad ketinimai virs elgsena. Antra vertus, jei individo ketinimai
tampa matomi aplinkiniams, individas gali pajusti, kad norimos tapatybés tikslas jau
pasiektas, o tai gali sumazinti tikimybe, kad ketinimas materializuosis j veiksma
(Sheeran, 2002; Sheeran ir Webb, 2016).

Nuostatos yra teigiamas arba neigiamas tam tikry objekty vertinimas. Nuostatas
tam tikros elgsenos atzvilgiu lemia jsitikinimai apie tos elgsenos pasekmes ir individo
toms pasekméms teikiama svarba (Ajzen, 1991). Kiekybiniai tyrimai, analizuojantys
judumo elgseng keliaujant j darbg, patvirtina nuostaty jtaka tiek elgsenai, tiek
ketinimams atlikti elgseng. J. Gao ir kt. (2019), M. Khan ir kt. (2022), taip pat
J. R. Verduzco Torres ir kt. (2022) nustaté stipry rysj tarp teigiamy nuostaty dviracio
atzvilgiu ir keliavimo j darba §ia transporto priemone. O s$tai L. Li ir kt. (2020),
J. A. Ortiz-Sanchez ir kt. (2022), taip pat M. Cepeda Zorrilla ir kt. (2019) tyrimuose
teigiamos nuostatos dviraio atzvilgiu buvo susijusios su ketinimu j darbg keliauti
dviraiu. J. Gao ir kt. (2019) nustaté ry$j tarp teigiamy nuostaty vie$ojo transporto
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atzvilgiu ir keliavimo §ia transporto priemone; tiesa, §is rySys buvo silpnesnis nei tarp
nuostaty ir keliavimo dvira¢iu. R. Devika ir kt. (2020) tyrime teigiamos nuostatos
vie$ojo transporto atzvilgiu buvo susijusios su ketinimu j darba keliauti §ia transporto
priemone. J. A. Ortiz-Sanchez ir kt. (2022) taip pat uzfiksavo rysj tarp teigiamy
nuostaty ¢jimo pésciomis atzvilgiu ir ketinimo j darbg keliauti Siuo budu. Keliavimui
ir ketinimams keliauti tam tikru budu jtakg gali daryti nuostatos ne tik to budo, bet ir
alternatyvy atzvilgiu. M. Khan ir kt. (2022) tyrime neigiamos nuostatos automobilio
atzvilgiu buvo susijusios su keliavimu j darbg dviraciu. R. Devika ir kt. (2020) tyrime
teigiamos nuostatos automobilio atzvilgiu buvo susijusios su mazesniais ketinimais j
darba keliauti vieSuoju transportu.

Nors paminéti tyrimy rezultatai signalizuoja ry$j tarp nuostaty ir judumo
elgsenos, nuostatos aplinkosauginiy veiksmy atzvilgiu dazniau lemia maziau
pastangy reikalaujancia elgsena, pavyzdziui, riiSiavima, nei tvary juduma (Roberts
ir kt., 2018). Kitaip tariant, labiau tikétina, kad Zmogus, teigiamai vertinantis
ri$iavimag, rasivos, nei kad Zzmogus, teigiamai vertinantis tvary judumg, keliaus
tvariai. Ir atvirkS¢iai — labiau tikétina, kad zmogus, neigiamai vertinantis plastiko
tar$g, rusiuos, nei kad zmogus, neigiamai vertinantis automobiliy tar$a, keliaus tvariai.
Tai gali bati susije su faktu, kad judumo biido pasirinkimui jtakg daro daug daugiau
veiksniy nei paprastesnei aplinkosauginei elgsenai. Tai reiskia, kad individo nuostatas
skirtingy judumo budy atzvilgiu lemia daug daugiau aspekty. Tam tikrg judumo buda
individai gali vertinti teigiamai vieny aspekty atzvilgiu ir neigiamai— Kkity.
Pavyzdziui, C.Hoffman irkt. (2020) tyrimo dalyviai vieSajj transportg vertino
teigiamai aplinkosauginiu aspektu, bet neigiamai — komforto aspektu. Bendras
individo nuostatas judumo budo atzvilgiu apsprendzia skirtingiems aspektams
teikiama svarba. Bendros nuostatos yra latentinis konstruktas, kurio negalima
iSmatuoti tiesiogiai, todél yra analizuojami skirtingi nuostatas reprezentuojantys
rodikliai, susije su skirtingais elgsenai jtaka daranciais veiksniais. Pagal tai nuostatos
gali biti skirstomos j instrumentines, emocines ir aplinkosaugines.

Instrumentinés nuostatos yra glaudziai susijusios su kontekstinémis
aplinkybémis, visy pirma iSoriniais veiksniais — natdiralia ir zmogaus sukurta aplinka,
transporto priemonés bei kelionés charakteristikomis ir kriminaliniu kontekstu.
Instrumentinés nuostatos atspindi tai, kaip individai vertina skirtingy judumo budy
saugumg, kaing, laiko priimtinumg ir komfortabilumg. Kaip ir su nuostatomis
apskritai, taip ir su instrumentinémis nuostatomis, kiekybiniy tyrimy rezultatai rodo,
kad $ios nuostatos daro jtaka tiek judumo j darbo vietg elgsenai (Paulssen ir kt., 2014),
tiek ir ketinimams (Jia ir kt., 2018; Verduzco Torres ir kt., 2022).

Kokybiniy tyrimy rezultatai rodo, kad keliavimas dviraciu ir pésc¢iomis daznai
vertinami kaip lankstiis keliavimo buidai. C. Hoffmann ir kt. (2020) tyrimo dalyviali
sutaré, kad éjimas pésCiomis yra lanks¢iausias judumo biidas, nes jis reikalauja tik
wapsivilkti palta, apsiauti batus ir iseiti pro duris* (Hoffmann ir kt., 2020, p. 330).
D. Lois ir kt. (2016) tyrimo dalyviai dviracio teikiama lankstumg jvardijo kaip viena
i§ pagrindiniy $ios transporto priemonés pranasumy. Antra vertus, C. Hoffmann ir kt.
(2020) tyrimo dalyviai teigé, kad keliavimo dviraciu patrauklumg sumazina dviraciy
taky trukumas, poreikis planuoti marsruta, kuriame nebtty kalvy ir eismo spiisciy.

Teigiamus keliavimo dvira¢iu ir pés¢iomis aspektus uzgozia ir itin neigiamos
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nuostatos saugumo atzvilgiu. Empiriniy tyrimy rezultatai rodo, kad daznai zmonés
noréty keliauti dviraiu, ta¢iau jauciasi nesaugiai (Cabral ir kt., 2018). Kauno
gyventojy apklausos rezultatai atskleidé, kad nesaugumo jausmas yra viena i$
pagrindiniy priezas¢iy, kodél atsakovai nekeliauja dvira¢iu (Speckauskas, 2019).
A. Dédelés ir A. Miskinytés (2021) atlikto tyrimo rezultatai parodé, kad Kauno miesto
automobiliy vairuotojus vaziuoti dviraciu paskatinty eismo saugumas. Kokybiniai
tyrimai rodo, kad nesaugumo jausma keliaujant dvira¢iu Zmonéms gali sukelti sniegas
ir lietus (Khan ir kt., 2022), agresyvus automobiliy vairuotojy elgesys (Lois ir kt.,
2016), nelaimingy atsitikimy kelyje ir apiplésimy tikimybé (Kienteka ir kt., 2018;
Schneider, 2013). Intensyvus automobiliy eismas ir baimé dél asmeninio saugumo
taip pat gali lemti neigiamas instrumentines nuostatas vaiksCiojimo pésCiomis
atzvilgiu (Schneider, 2013).

C. Hoffmann ir kt. (2020) tyrimo dalyviai sutartinai teigé, kad lyginant su
automobiliu ir dviraiu, saugiausias judumo biidas yra vieSasis transportas. Be to,
M. N. Borhan ir kt. (2019) tyrimo dalyviai pripazino, kad finansinés keliavimo
vieSuoju transportu iSlaidos yra mazesnés nei kelionés automobiliu. Antra vertus,
kartais zmonés nuvertina su automobiliu susijusias i§laidas. F. Fylan ir L. Caveney
(2017) tyrimo dalyviai teige, kad finansiSkai automobilis yra efektyvesné transporto
priemoné uZ viesajj transportg. Jie lygino degaly ir parkavimo kaing su vieSojo
transporto bilieto kaina, taCiau neatsizvelgé i kitas su automobiliu susijusias i§laidas —
jsigijimo, draudimo, islaikymo irt.t. (Fylan ir Caveney, 2017). Svarbu atkreipti
démesj, kad F. Fylan ir L. Caveney (2017) tyrimo dalyviai buvo jauni zmonés, kurie
dar neturéjo vairavimo teisiy. Automobilio iSlaikymo patirties trikumas gali
paaiskinti tokias jy instrumentines nuostatas.

Net jei vieSgjj transporta zmonés vertina kaip saugesnj ir finansiskai
priimtinesnj nei automobilj, kaip jau minéta poskyryje 1.3.2. ISoriniai veiksniai,
kiekybiniai tyrimai rodo, kad kainos svarba daznai uzgozia lankstumo ir komforto
poreikis (Urbanek, 2021; Holmgren, 2007). Tai atspindi ir kokybiniy tyrimy
rezultatai. M. N. Borhan ir kt. (2019) tyrimo dalyviai iSreiské itin neigiamas
instrumentines nuostatas keliavimo j darbg vieSuoju transportu atzvilgiu, ir tai
sumenkino jo finansinj pranaSumg prie§ automobilj. Dalyviai jvardijo tokias
nekeliavimo vieSuoju transportu prieZastis kaip marSruty vélyvais vakarais ir / ar
savaitgaliais trikumas, mazas komforto lygis, susijes su keleiviy pertekliumi,
nenuoseklls tvarkara$ciai, ilgas kelionés laikas dél nuolatiniy sustojimy, moterys
iSreiské susirlipinimg neatsargiu vairuotojy elgesiu, kuris prisideda prie nesaugumo
jausmo. Visi Sie veiksniai padaro keliavimg automobiliu labiau patraukly. Dalyviai
teigé, kad automobilis yra pranaSesnis uz viesaji transportg dar ir dél to, kad tai yra
patikima transporto priemoné bet kokiu oru ir vezant sunkius daiktus (Borhan ir kt.,
2019). Neigiamas instrumentines nuostatas vieSojo transporto atzvilgiu isreiské ir
C. Hoffmann ir kt. (2020) tyrimo dalyviai, kurie keliavima vieSuoju transportu siejo
su mazu komforto lygiu dél nepatenkinamos temperatiiros ir mazos asmeninés erdves,
ir teigé, kad poreikis tilpti j vieSojo transporto tvarkaras¢ius labai apriboja lankstuma.
O stai automobilio vairuotojai saké, kad automobilis jiems suteikia galimybe laisvai
keliauti nuo dury iki dury (Hoffmann ir kt., 2020).

Antra vertus, automobilio teikiamg lankstumag gali apriboti eismo spiistys ir
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parkavimo viety ribotumas bei kaina. C. Hoffmann ir kt. (2020) tyrimo dalyviai,
keliaujantys automobiliu, pripazino, kad savo iS§vykimo laikg daznai derina prie
numatomy eismo spiis¢iy. Jie pabrézé, kad neuztikrintumas dél parkavimo viety taip
pat gali apriboti automobilio teikiamg lankstumag (Hoffmann irkt.,, 2020).
R. J. Schneider (2013) tyrimo dalyviai teigé, kad automobilio parkavimo viety
prieinamumas ir kaina yra svarbis veiksniai, darantys jtaka jy apsisprendimui keliauti
automobiliu. Tyrimo dalyviai teigé, kad keliaudami j tokias vietas kaip prekybos ir
verslo centrai, kuriuose yra ribotas arba brangus parkavimas, jie turi kruopsciai
suplanuoti parkavimo strategija (pvz., surasti tolesnj kvartalg, kuriame biity laisva
arba pigesné parkavimo vieta) ir savo laikg (pvz., numatyti, kiek laiko jiems uztruks
nueiti nuo tolesnés parkavimo vietos iki tikslo) (Schneider, 2013).

Emocinés nuostatos apibudina teigiamus arba neigiamus individo jausmus
jvairiy objekty atzvilgiu. Teigiamos emocijos, patirtos keliaujant tam tikru badu, gali
padidinti, 0 neigiamos — sumazinti tikimybe, kad individas Sig priemong rinksis ir
ateityje (De Vos, 2019). M. Cepeda Zorrilla ir kt. (2019) tyrime palankios emocinés
nuostatos dviracio atzvilgiu buvo susijusios su ketinimu j darba keliauti §ia transporto
priemone. O Stai M. Diana ir P. L. Mokhtarian (2009) tyrimas atskleidé, kad nuolat
patiriamos, su eismo spiistimis SUSijusios neigiamos emocijos (pvz., susierzinimas)
vairuojant skatina automobiliy vairuotojus apsvarstyti galimybe keliauti alternatyviais
judumo bidais. Be to, daznai emociniy nuostaty jtaka judumo biido pasirinkimui
keliaujant j darbg yra silpnesné nei instrumentiniy nuostaty (Jia ir kt., 2018).

Kiekybiniy tyrimy, analizuojan¢iy emocines nuostatas jvairiy judumo bidy
atzvilgiu, rezultatai rodo, kad yra tam tikra judumo budy hierarchija. B. Gatersleben
ir D. Uzzell (2007) analizavo keliavimo j darba automobiliu, vieSuoju transportu,
dviraciu ir pésCiomis keliamas emocijas ir nustaté, kad dviratis ir éjimas péscCiomis
yra siejamas su daugiausiai teigiamy emocijy, o vieSasis transportas — su daugiausiai
neigiamy. Panasiai E. A. Morris ir E. Guerra (2015) tyrime dviratis buvo siejamas su
maloniausiomis emocijomis, po jo seké automobilis, vaiks$¢iojimas ir galiausiai —
vieSasis transportas.

Kokybiniai tyrimai i§ dalies atspindi $iuos rezultatus. IS tiesy, kokybiniy tyrimy
dalyviai retai pasizymi teigiamomis emocinémis nuostatomis keliavimo j darba
vieSuoju transportu atzvilgiu. Kai kurie automobiliu keliaujantys F. Fylan ir
L. Caveney (2017) tyrimo dalyviai teige, kad ilgoms kelionéms jie renkasi traukinj,
nes jame gali atsipalaiduoti, paskaityti knyga. Teigiamomis emocinémis nuostatomis
keliavimo traukiniu laisvalaikio ir komandiruodiy tikslais atzvilgiu pasizyméjo ir
C. Hoffmann ir kt. (2020) tyrimo dalyviai. Jie teigé, kad keliaudami traukiniu gali
grozétis kraStovaizdziu, skaityti knygg. Taciau keliavima j darbo vieta vieSuoju
transportu jie siejo su nemaloniais jausmais (Hoffmann ir kt., 2020). Kai kurie
M. N. Borhan (2019) tyrimo dalyviai teigé, kad kelionéms j darbg vieSajj transportg
iSkeite j automobilj dél kelionés metu patiriamo streso. Kalbant apie automobilius, §i
transporto priemoné zmonéms daznai kelia dvejopus jausmus. Pirmiausia C. Hoffman
ir kt. (2020) tyrimo dalyviai teigé, kad vairavimas tus¢iame kelyje ir galimybé stebéti
aplinka vaziuojant keleivio vietoje jiems siejasi su maloniomis emocijomis. Antra
vertus, dalyviai teigé, kad automobiliy splstys jiems yra itin nemaloni patirtis
(Hoffmann ir kt., 2020). Galiausiai dvira¢iu j darba keliaujantys Zmonés daznai teigia,
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kad S§is keliavimo budas jiems yra malonus (Thomas ir kt., 2014). Taciau,
analizuojant individy nuostatas jvairiy judumo biidy atzvilgiu, svarbu aiskiai
apsibreézti, kokio tipo kelionés analizuojamos, nes teigiamos nuostatos judumo biido
atzvilgiu apskritai nebiitinai reiskia teigiamas nuostatas keliavimo $iuo budu j darbo
vieta atzvilgiu. M. Daley ir C. Rissel (2011) tyrimo dalyviai, kurie keliavimui j darbo
vieta renkasi kitus judumo biidus nei dviratis, pasizymeéjo teigiamomis emocinémis
nuostatomis dviracio atzvilgiu, ta¢iau tik sporto ir / ar rekreaciniais tikslais. Problema
ta, kad zmongs, kuriems vaziavimas dviraciu ar ¢jimas pésCiomis teikia malonuma,
daznai automobiliu keliauja j Sioms veikloms palankias vietas (Schneider, 2013).

Kadangi judumo elgsena yra glaudziai susijusi su aplinkosauginémis
problemomis, intuityvu biity teigti, kad aplinkosauginés nuostatos judumo bidy
atzvilgiu taip pat daro jtakg tam, kaip individas suvokia skirtingy judumo budy
patraukluma, taigi veikia judumo elgseng. Taciau kiekybiniai tyrimai nepateikia
vienareik§misko atsakymo apie §j rySj. Paprastai aplinkosauginiy, kaip ir emociniy,
nuostaty jtaka judumo biido pasirinkimui keliaujant j darbg yra silpnesné nei
instrumentiniy nuostaty (Jia ir kt., 2018). A. Ababio-Donkor ir kt. (2020) tyrime
teigiamomis aplinkosauginémis nuostatomis vieSojo transporto atzvilgiu
pasizymintys individai buvo labiau linke j darbg keliauti vieSuoju transportu, dviraciu
ir pés¢iomis. O §tai N. A. Nasrudin ir kt. (2013) tyrime daugelis dalyviy pasizyméjo
neigiamomis aplinkosauginémis nuostatomis motorinio transporto atzvilgiu, taciau
atsisaké naudotis dviraciu ar vaiksCioti. PanaSiai J. Thegersen ir kt. (2021) tyrime
neigiamos aplinkosauginés nuostatos automobilio atzvilgiu neturéjo jtakos Sios
transporto priemonés atsisakymui. Galiausiai, T. Xia ir kt. (2017) tyrime teigiamomis
aplinkosauginémis nuostatomis tvaraus judumo atzvilgiu pasizyméje individai buvo
linke pritarti tvary juduma skatinanc¢ioms priemonéms, taciau neketino sumazinti
asmeninio keliavimo automobiliu. Sie rezultatai patvirtina J. Geng ir kt. (2016)
pastebéjima, kad atotriikis tarp nuostaty ir tvaraus judumo yra maZesnis nei atotrukis
tarp nuostaty ir keliavimo automobiliu.

Sig tendencija atspindi ir kokybiniy tyrimy rezultatai. Danai Zmonés,
keliaujantys tvariai, pasizymi teigiamomis aplinkosauginémis nuostatomis tvariy
judumo biidy atzvilgiu ir neigiamomis aplinkosauginémis nuostatomis automobilio
atzvilgiu. E. M. S. Ramos ir kt. (2019) tyrimo dalyviai, keliaujantys vieSuoju
transportu, iSreiské susirlipinimg automobiliy keliama tarSa. Kai kurie automobilio
nenaudojantys, bet vairuotojo pazyméjima turintys C. Hoffmann ir kt. (2020) tyrimo
dalyviai teigé, kad tai daro dél aplinkosauginiy priezas¢iy. Dazniausiai net ir
automobiliu keliaujantys Zzmonés pasizymi teigiamomis aplinkosauginémis
nuostatomis tvaraus judumo atzvilgiu. Automobiliu keliaujantys C. Hoffmann ir kt.
(2020) tyrimo dalyviai sutiko, kad vaik$¢iojimas, vaziavimas dviraciu ir vieSasis
transportas yra aplinkai draugiski judumo biidai. Aplinkosauging dviracio nauda itin
pabréze D. Lois ir kt. (2016) tyrimo dalyviai, j darba keliaujantys automobiliu. Tac¢iau
aplinkosauginés automobiliy vairuotojy nuostatos neatsispindi jy elgsenoje.
Diskutuojant apie keliavimo automobiliu aplinkosauginj pédsaka, j darbg automobiliu
keliaujantys G. O. Thomas ir kt. (2014) tyrimo dalyviai stengési diskusijg pakreipti
kita linkme — jie kalb¢jo apie didesnio masto emisijy Saltinius. Tyréjai teigia, kad tai
gali atspindéti tam tikrg automobiliy vairuotojy savigynos mechanizma, pateisinantj
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tolesnj keliavima automobiliu (Thomas ir kt., 2014).

Tyrimy, analizavusiy jvairias individy nuostatas skirtingy judumo budy
atzvilgiu, rezultatai rodo, kad judumo bidy vertinimas daznai priklauso nuo
analizuojamo aspekto. Panasu, kad teigiama tvaraus judumo vertinima vienu aspektu
daznai nusveria neigiamas jy arba teigiamas automobilio vertinimas kitais aspektais.
O stai prieSingas procesas vyksta su automobiliu: neigiami Sios transporto priemonés
aspektai daznai ,,nublanksta“ pries teigiamus automobilio arba neigiamus alternatyviy
budy aspektus. Taciau svarbu atkreipti démesj, kad dazniausiai tyréjai analizuoja
barjerus, trukdancius keliauti tvariau. Tai reiSkia, kad rezultatuose atsispindi
automobiliy vairuotojy nuostatos, ir tai gali sukurti iSkreipta vaizda apie bendra
skirtingy judumo biidy vertinimg. Tyrimy rezultatai rodo, kad automobiliy vairuotojai
vaziavimg dvira¢iu mato kaip mazau saugy nei tie, kurie automobilio nevairuoja
(Marquez ir kt., 2021). D. Lois ir kt. (2016) tyrime automobiliy vairuotojai keliavima
dviraciu vertino kaip nesaugy, o patys dviratininkai teigé, kad saugumas priklauso nuo
ju paciy. M. Maciejewska ir C. Miralles Guasch (2019) analizavo vienoje
kaimynystéje gyvenanciy motery, turinéiy vaikus, nuostatas jvairiy judumo budy
atzvilgiu. Automobiliu keliaujancios moterys jvardijo tokius vieSojo transporto
trukumus kaip vélavimas, nesinchronizuoti marsrutai ir poreikis planuoti keliong, jos
teigé, kad keliavimas vieSuoju transportu su vaikais yra létas, varginantis ir erzinantis.
O S§tai vieSuoju transportu keliaujan¢ios mamos teige, kad keliavimas §ia transporto
priemone joms yra patogesnis ir keliantis maZiau streso. Jos nemano, kad laikas,
praleistas keliaujant vieSuoju transportu, yra i$$vaistytas. Atvirksciai, kelioniy mety
moterys teigé uzsiimancios produktyvia ir malonia veikla — skaitymu, elektroniniy
laisky ra§ymu, planavimu ar miegojimu. Tyréjai padaré iSvada, kad vaiky turéjimas
tampa tam tikru pasiteisinimu keliauti automobiliu. Daznai net ir keliaudamos vienos
mamos renkasi kelione automobiliu ir § pasirinkimg racionalizuoja laiko taupymu.
Tyréjai taip pat pazymi, kad argumentai prie§ vie$ajj transporta kinta pagal vaiky
amziy: pradedant nuo sunkumy, susijusiy su naujagimiy veziméliais, ikimokyklinio
amziaus vaiky negebéjimu greitai vaiksCioti, dar nesavarankisky vaiky palydos
bitinybés iki paaugliy nenoro keliauti vieSuoju transportu (Maciejewska ir Miralles
Guasch, 2019).

Galiausiai kokybiniy tyrimy rezultatai rodo, kad analizuojant instrumentines,
emocines ir aplinkosaugines nuostatas, dalyviai dazniau kalba apie praktinius judumo
bido pasirinkimo padarinius — sauguma, kainos ir laiko sgnaudas, komfortg. Kitaip
tariant, individai yra linke vokalizuoti instrumentines, o ne emocines ir/ar
aplinkosaugines nuostatas. L. Steg (2005) teigia, kad Zmonés geriau atpaZjsta iSorés
veiksniy jtaka elgsenai nei maziau racionalaus pobtidzio veiksniy (pvz., emocijy),
todél jiems lengviau verbalizuoti instrumentines nuostatas.

Suvokta elgesio kontrolé yra individualiy galimybiy vertinimas atlikti veiksma,
Siuo atveju— j darbg keliauti tam tikru biidu (Ajzen, 1991). Kai kurie autoriai
klaidingai mano, kad $is konstruktas atspindi jsitikinimg apie individualias galimybes
atliekant veiksmg pasiekti tam tikrg rezultatg (Ajzen, 2002). Taiau suvokta elgesio
kontrolé atspindi tik jsitikinimg apie individualias galimybes atlikti patj veiksma.
Taigi, Sis konstruktas turéty buti suprantamas kaip ,,suvokta elgesio atlikimo
kontrolé“, o ne ,,suvokta tikimybé, kad elgesys duos tam tikra rezultatg® (Ajzen,
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2002).

Pasak planuotos elgesio teorijos (Ajzen, 1991), suvokta elgesio kontrolé elgseng
gali paveikti dvejopai. Pirma, Sis konstruktas statistiSkai sagveikauja su ketinimais —
kuo aukStesnis suvoktos elgesio kontrolés lygis, tuo stipresnis ketinimas atlikti
elgsena. Antra, kai suvokta elgesio kontrolé tiksliai atspindi objektyvig galig elgtis,
Sis veiksnys gali daryti tiesiogine jtakg elgsenai (Ajzen, 1991). Kiekybiniai tyrimai
patvirtina $io konstrukto jtakg tiek elgsenai, tiek ketinimams. Be to, $ie tyrimai rodo,
kad suvokta elgesio kontrolé yra vienas i§ svarbiausiy judumo biido pasirinkimui,
ypac dviraciu, jtakg daranciy sociopsichologiniy veiksniy. Lyginant su nuostatomis ir
subjektyviomis normomis, suvokta elgesio kontrolé L. Li ir kt. (2020) tyrime turéjo
didZiausig jtaka ketinimui j darbg keliauti dviraciu. J. R. Verduzco Torres ir kt. (2022)
tyrime suvokta elgesio kontrol¢ buvo susijusi su naudojimusi dviraciu mieste,
pasizyminCiame gerai iSplétota dviraciy infrastruktira. O L. Cabral ir kt. (2018)
tyrime Sis konstruktas daré jtaka ketinimams keliauti dviraciu mieste, kuriame $i
transporto priemoné néra populiari. Suvokta elgesio kontrolé daro reik§mingg jtaka
pasirinkimui keliauti ir kitais bidais. Lyginant su nuostatomis, visy tipy normomis ir
Iprociais, suvokta elgesio kontrolé buvo svarbiausias ketinima j darba keliauti
automobiliu ir vieSuoju transportu lemiantis veiksnys I. J. Donald ir kt. (2014) tyrime.

Suvokta elgesio kontrolé atspindi tai, kad bet kokia elgsena i$ dalies priklauso
nuo veiksniy, kurie néra individo valioje. Pavyzdziui, individas gali noréti j darba
keliauti troleibusu, bet jei jo (-s) mieste Sios transporto priemonés néra, suvokta
elgesio kontrolé bus maza. Taigi suvokta elgesio kontrolé, kaip ir instrumentinés
nuostatos, yra glaudziai susijusi su kontekstinémis aplinkybémis, visy pirma iSoriniais
veiksniais — nataralia bei Zmogaus sukurta aplinka, transporto priemonés bei kelionés
charakteristikomis ir kriminaliniu kontekstu. Dél Sios priezasties kokybiniuose
tyrimuose sunku brézti griezta linija tarp instrumentiniy nuostaty ir suvoktos elgesio
kontrolés. Daznai zmoniy iSsakytos instrumentinés nuostatos taip pat yra pateikiamos
kaip apsunkinanciy ar palengvinanciy aplinkybiy keliauti tam tikru budu pagrindimas.

Anksciau pateiktas pavyzdys apie tai, kad individas gali noréti j darba keliauti
troleibusu, bet jei jo (-s) mieste Sios transporto priemonés néra, suvokta elgesio
kontrolé bus maza — atspindi objektyvia galig elgtis. Taciau apskritai $is konstruktas
atspindi ne tik subjektyvy kontekstiniy, bet ir vidiniy (pvz., sugebéjimas, valia)
veiksniy palengvinancio ir apsunkinancio poveikio elgsenai vertinimg (Ajzen, 2002).
D¢l Sios priezasties suvokta elgesio kontrolé ne visada sutampa su objektyviomis
kontekstinémis galimybémis. Pavyzdziui, i§ anks¢iau pateiktos diskusijos apie
instrumentines nuostatas matyti, jog kokybiniy tyrimy dalyviai daznai teigia, kad
atsisakyti automobilio jiems buty nejmanoma dé¢l, pavyzdziui, laiko trukumo
(Maciejewska ir Miralles Guasch, 2019; Thomas ir kt., 2014). Taciau pailgéjes
kelionés laikas nepadaro keliavimo alternatyviais buidais nejmanomu. Taigi $iuo
atveju maza suvokta elgesio kontrolé atspindi ne tik kontekstiniy aplinkybiy
vertinimg, bet ir sugeb¢jimy, valios ar noro trikuma.

Normos gali biiti suprantamos kaip standartiné arba ideali elgesio forma, prie
kurios siekia prisitaikyti dauguma socialinés grupés individy, jos nurodo, koks elgesys
yra priimtinas (Mackie ir kt., 2015). Normos yra plati savoka ir gali reiksti keleta
skirtingy dalyky. Visy pirma, normos gali buti formalios ir neformalios. Formalios
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normos yra pagristos jstatymais, o jy laikymasis gali buti priverstinis. Bet Stai
neformaliy normy laikomasi savanoriskai, siekiant socialinés ar asmeninés naudos
ir / ar norint iSvengti socialiniy nuobaudy arba kaltés jausmo (Mackie ir kt., 2015).
Toliau bus koncentruojamasi j neformalias normas, nes biitent jos atlieka svarby
vaidmenj renkantis judumo buda.

Neformalios normos gali biiti skirstomos ] kelis tipus: apraSomasias,
subjektyvias ir asmenines normas. Siuos normy tipus skiria internalizacijos lygis.
Aprasomosios socialinés normos (angl. descriptive social norms) nurodo jprasta
aplinkiniy elgesj ir veikia kaip nuoroda j socialiai priimting elgseng (Thegersen,
2006). Individus keliauti tvariau gali skatinti tvary juduma propaguojantys aplinkiniai.
Tai ypac aktualu darbovietése, kur bendradarbiai jkvépimo semiasi vieni i§ kity
(De Geus irkt., 2008). Taciau kiekybiniy tyrimy rezultatai nepateikia
vienareikSmisko atsakymo apie apraSomyjy normy vaidmenj renkantis judumo buda.
P. Passafaro ir kt. (2014) tyrimo rezultatai parodé, kad zmonés, kurie keliavima
dvira¢iu mato kaip paplitusj tarp aplinkiniy, pasizymi didesniu noru keliauti Sia
transporto priemone. Bet Stai M. S. Poskaus (2018) tyrime apraSomosios normos
neturéjo jtakos Lietuvos studenty ketinimui keliauti tvariai. O 1. J. Donald ir kt. (2014)
tyrime Sis veiksnys neturéjo jtakos ketinimui j darbg keliauti automobiliu. Antra
vertus, aprasomosios normos buvo susijusios su keliavimu vieSuoju transportu. J[domu
tai, jog $is rySys buvo neigiamas — suvokimas, kad kiti naudojasi vieSuoju transportu,
buvo susij¢s su silpnesniais ketinimais naudotis §ia transporto priemone (Donald ir kt.,
2014).

Aprasomosios normos atspindi tai, kaip individas suvokia tipinj aplinkiniy
elgesi, 0 subjektyvios socialinés normos nurodo tai, kaip individas supranta aplinkiniy
jam ar jai keliamus reikalavimus (Mackie ir kt., 2015). Kitaip tariant, jos atspindi
subjektyvy referentiniy grupiy lukes¢iy tam tikro elgesio atzvilgiu vertinimg (Mackie
ir kt., 2015). Individualios elgsenos teorijose, pasitelkianciose subjektyvias normas
(pvz., planuoto elgesio teorija, Ajzen, 1991), Sis konstruktas yra jungtis tarp
individualios ir visuomeninés elgsenos (Thggersen ir kt., 2021). Subjektyvios normos
veikia elgsena, nes individai nori i§vengti referentiniy grupiy nuobaudy ir / ar siekia
ju pritarimo (Thegersen, 2006). Realus ar jsivaizduojamas atlygis uz socialiniy normy
laikymasi ir bausmé uz jy pazeidinéjima yra iSorinis stimulas elgtis vienu ar kitu bidu
(Thagersen, 2006).

Kiekybiniai tyrimai nepateikia vienareikSmisko atsakymo apie subjektyviy
normy tam tikro judumo biido atzvilgiu jtakg judumo elgsenai. Kai kurie tyréjai teigia,
kad $io konstrukto jtakg elgsenai gali lemti kulttrinis kontekstas. X. Fu (2021) teigia,
kad, lyginant su individualistinémis kultiiromis, kolektyvistinése kultiirose
gyvenantys zmonés yra labiau pavaldis socialiniy normy jtakai. Kinijoje atlikti
tyrimai rodo, kad subjektyvios normos yra svarbus judumo budui jtakg darantis
veiksnys. D. Zhang ir kt. (2016) tyrime subjektyvios normos tur¢jo reikSmingg jtaka
ketinimui naudotis vieSuoju transportu. L. Li ir kt. (2020) tyrime subjektyvios normos
buvo reikSmingai susijusios su ketinimu j darbg keliauti dviradiu. X. Fu (2021)
atliktame tyrime subjektyvios normos buvo susijusios ne tik su ketinimu j darbg
keliauti vieSuoju transportu ar dviraciu, bet ir automobiliu bei pésc¢iomis. Be to,
M. Kienteka ir kt. (2018) atliko kokybinj tyrimg Brazilijoje, kurio metu analizavo
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barjerus, trukdancius keliauti tvariau. Tyrimo dalyviai teigé, kad viena i§ kliti¢iy
keliauti dvira¢iu yra palaikymo i$ artimyjy triikumas. Bet $tai S. Bamberg ir kt. (2007)
nenustaté rySio tarp subjektyviy normy ir ketinimo naudotis vieSuoju transportu
Vokietijoje. J. A. Ortiz-Sanchez ir kt. (2022) tyrime subjektyvios normos neturéjo
itakos keliavimui j darbg bemotoriu transportu ir ¢jimui pésCiomis Ispanijoje. O
V. Baeli ir kt. (2022) nustaté tik labai silpna rysj tarp subjektyviy normy ir ketinimy j
darbg keliauti dviraciu Italijoje. Antra vertus, subjektyvios normos turé¢jo reikSminga
itaka Lietuvos studenty ketinimui rinktis tvarius judumo buidus M. S. Poskaus (2018)
tyrime. Tai gali bati susij¢ su faktu, kad jaunus Zmones labiau veikia referentinés
grupes, taigi jie yra labiau linke taikytis prie socialiniy normy.

ApraSomosios ir subjektyvios normos yra glaudziai susijusios tarpusavyje
(Thagersen, 2006). Todél empiriniuose tyrimuose gali biiti sunku atskirti Siy
konstrukty jtaka elgsenai. Socialinés normos elgsena gali veikti dél to, kad individai
pasitiki referentiniy grupiy teikiamais patarimais (subjektyvios normos). Taciau
individai gali tiksliai nezinoti jiems svarbiy Zzmoniy likeséiy, o iSvadas apie tai
pasidaryti stebédami referentiniy grupiy elgseng (apraSomosios normos). Tokiu atveju
subjektyvios normos atspindi internalizuotas apraSomgasias normas (Thegersen,
2006). Dél Sios priezasties j dazniausiai judumo elgsenos tyrimuose taikomy teorijy
modelius aprasomosios normos jtraukiamos retai (Ajzen, 1991; Stern ir kt., 1999).
Taciau R. B. Cialdini ir kt. (1990) teigia, kad apraSomosios ir subjektyvios normos
gali turéti skirtingg poveikj individy elgsenai tame paciame kontekste. Pavyzdziui,
individas gali pastebéti, kad dauguma jo (-s) aplinkos Zzmoniy keliauja automobiliu
(apraSomosios normos), ta¢iau jausti, jog Kiti tikisi, kad ji (-s) keliaus tvariai
(subjektyvios normos). Todél R. M. Niemiec ir kt. (2020) tyréjams, analizuojantiems
tam tikra elgsena, rekomenduoja atsizvelgti j abiejy tipy normas.

Paskutinio tipo neformalios normos yra asmeninés normos, kurios pasireiskia
kaip moralinés pareigos jausmas konkrecCioje situacijoje elgtis tam tikru btdu
(Thagersen, 2006). Asmeninés normos yra naudingas konstruktas norint suprasti
individy elgsena, kuri i§ pirmo Zvilgsnio néra susijusi su jy asmeniniais interesais.
Asmeninés normos nuo subjektyviy normy skiriasi tuo, kad atlygis uz jy laikymasi ir
bausmeé uz jy lauzyma kyla i§ vidinio, o ne iSorinio individo pasaulio (Thegersen,
2006). J. Thegersen (2006) isskiria du asmeniniy normy tipus, kuriuos skiria
internalizacijos lygis. Pavirsutiniskai internalizuotos asmeninés normos atspindi
pavirSutiniskai internalizuotas subjektyvias normas (Thegersen, 2006). Tokiy normy
sglygotas veiksmas néra paremtas socialiniy sankcijy baime ar iSorinio pripazinimo
siekiu; greiiau jis yra grindziamas tokiy asmeniniy emocijy kaip kaltés jausmas
vengimu ar pasididziavimo siekiu (Liu ir kt., 2017b). O Stai stipriai internalizuoty
asmeniniy normy salygotas veiksmas atlickamas ne dél sukeliamy iSgyvenimy, bet
dél to, kad individas mato prasme paciame veiksme ir / ar jo atneSamuose rezultatuose
(Thegersen, 2006). Tokios asmeninés normos kyla i§ sgmoningos refleksijos apie tai,
kaip jy laikymasis siejasi su individo vertybémis. Tokio tipo asmeninés normos gali
biti suprantamos kaip internalizuotos vertybés. J. Thagersen (2006) teigia, kad
daugumoje tyrimy naudojami asmeniniy normy konstruktai apima abiejy tipy
motyvacijas, taCiau aplinkosauginé elgsena pasiZzymi stipresniu rySiu su labiau
internalizuotomis asmeninémis normomis.
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A. Ababio-Donkor ir kt. (2020) tyrime asmeninés normos turéjo reikSminga
itaka keliavimui j darbg vieSuoju transportu, bemotoriu transportu ir pésciomis. Jdomu
tai, kad prie modelio pridéjus subjektyvias normas, jos neturéjo jtakos modelio
nuspéjamajai galiai. Tyréjai padaré iSvada, kad asmeninés normos, o ne socialinés
normos daro jtaka judumo biido pasirinkimui (Ababio-Donkor ir kt., 2020).
Asmeninés normos buvo reikSmingas veiksnys, darantis jtaka keliavimui j darba
vieSuoju transportu, ir R. Ngah (2020) tyrime. 1. J. Donald ir kt. (2014) teigia, kad
judumo elgsenos tyrimuose asmeninés normos yra aktualios, jei siekiama paaiskinti
keliavimg tvariais btidais arba automobilio atsisakyma, bet ne tuo atveju, jei norima
paaiskinti keliavimg automobiliu. Jy tyrime asmeninés normos neturéjo jtakos
ketinimui j darbg keliauti automobiliu, bet buvo susijusios su ketinimu rinktis vie$aji
transportg (Donald ir kt., 2014). Antra vertus, Y. Liu ir kt. (2017b) tyrime rySys tarp
asmeniniy normy ir ketinimo sumazinti keliavimg automobiliu buvo gana silpnas, o
S. Bamberg ir kt. (2003) tyrime asmeninés normos neturéjo jokios jtakos ketinimui
sumazinti keliavima §ia transporto priemone.

Iprociai yra iSmoktos veiksmy sekos, kurios tampa automatinémis reakcijomis
i konkrecias situacijas (Adjei ir Behrens, 2012). S. Orbell ir B. Verplanken (2020)
i8skyré du jproéiy salygoto veiksmo bruoZzus. Visy pirma toks veiksmas yra
atliekamas automatiskai. Ipro¢io vykdymo metu samoningi svarstymo ir planavimo
procesai yra nuslopinti. Tokiam sprendimy priémimui apibadinti yra vartojamas
tunelinio matymo (angl. tunnel vision) terminas, atspindintis maza sgmoningumo lygj
ir menkg susidoméjimg nauja informacija. Taigi, jprociai apriboja individy galimybes
] situacijas reaguoti lanksciai ir kuirybiskai. Kitas jprocio bruozas yra priklausomybé
nuo konteksto. Iproc¢iai susiformuoja kartojant ta patj veiksma tame paciame
kontekste. Taigi jprotis yra automatinis atsakas j tam tikras pasikartojancias aplinkos
uzuominas. Siomis uzuominomis gali bati bet kas — fiziné lokacija, paros laikas,
veiksmas ir t. t. (Orbell ir Verplanken, 2020). Taciau jpro€iai neturéty bati maiSomi
su impulsais; nors atliekami automatiskai, jie vis tiek yra orientuoti j tam tikrg tiksla
(Adjei ir Behrens, 2012).

Tai, kaip veiksmas tampa jpro¢iu, atskleidzia T. Garling ir kt. (2001) pasitlytas
scenarijumi pagristo pasirinkimo (angl. script-based choice) terminas, apibiidinantis
procesa, kurio metu kartojant tg patj veiksma tame pacCiame kontekste mazéja
samoningumo lygis. Pirma karta keliaudamas j tam tikra vieta individas sgmoningai
apgalvoja jvairias judumo alternatyvas. Jei pasirinkta priemoné lemia teigiamg
rezultata, procesas, apimantis svarstymg, pasirinkimg ir rezultatg, tampa tam tikru
uzkoduotu scenarijumi, kuriuo individas vadovaujasi ateityje, patekes i ta pacia
situacija. Taip kartojamas veiksmas tampa jprociu (Gérling ir kt., 2001). Taigi galima
pagrjstai teigti, kad sprendimy priémimo procesas, kuriuo grindziamas to paties
judumo budo pasirinkimas, labai skiriasi tarp individy, pasizymin¢iy skirtingu jprociy
stiprumu.

H. C. Triandis (1977) teigia, kad jpro¢io gajuma atspindi veiksmo atlikimo
daznumas praeityje. Vadovaujantis $ia idéja, kai kurie tyréjai jprotj operacionalizuoja
kaip retrospektyvy elgesio daznj (pvz., Baeli ir kt., 2022; Li ir kt., 2020; Passafaro
ir kt., 2014). Taciau literattiroje stipréja argumentas, kad veiksmo daznumas praeityje
yra tik viena i§ jprociy iSraiSky — pats jprotis yra latentinis konstruktas (Fu, 2021).
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Iprotis turéty biti suprantamas ne kaip elgsena, 0 kaip sociopsichologinis konstruktas,
palaikantis tam tikrg elgseng. Be to, jprociai gali biiti suvokiami kaip kognityvinis
sprendimy priémimo pagalbininkas, paliekantis daugiau energijos kitiems
sprendimams (Ramos ir kt., 2020).

Kiekybiniy tyrimy rezultatai rodo, kad, lyginant su kitais judumo budais,
labiausiai su jprociais yra susijes keliavimas automobiliu. 1. J. Donald ir kt. (2014)
tyrime jprociai buvo svarbus veiksnys, darantis jtaka keliavimui j darbg automobiliu,
bet ne viesuoju transportu. X. Fu (2021) tyrime keliavimas j darbg automobiliu taip
pat buvo labiau automatinis, o vieSuoju transportu— sgmoningai apgalvotas
sprendimas. O stai J. R. Verduzco Torres ir kt. (2022) tyrime nuostatos buvo
svarbesnis veiksnys uz jprocius pasirinkimui j darbg keliauti dviraciu. Jprotis naudotis
automobiliu buvo svarbiausias veiksnys, darantis jtakg keliavimui $ia transporto
priemone ne tik i darba, bet ir apsipirkinéjimo, laisvalaikio ar su vaikais susijusiais
tikslais E. M. S. Ramos ir kt. (2020) tyrime. Jprotis naudotis automobiliu yra viena i§
pagrindiniy priezas¢iy, kodél Zmonés atsisako keliauti tvariais judumo biidais
(Passafaro ir kt., 2014). Siuos kiekybiniy tyrimy rezultatus atitinka ir kokybiniy
tyrimy rezultatai, kurie rodo, kad daznai kategoriskai keliavima automobiliu
sumazinti atsisakantys zmonés jprotj jvardina kaip vieng i$ priezas¢iy (Maciejewska
ir Miralles Guasch, 2019).

Sioje disertacijos dalyje buvo aptartos platesnés tyrimo objektq — judumo
elgseng — gaubiancios sqvokos. Tyrimas buvo priskirtas mikrosociologijos tradicijai,
todel pateikti skirtingi jos poziiriai j individualiq elgsenq. Teigiama, kad judumo
elgsena yra aplinkai reikiminga elgsena, priskiriama privacios j poveikj aplinkai
orientuotos elgsenos tipui. Tvarus judumas buvo apibréztas kaip asmeninio
automobilio atsisakymas, renkantis vieSqjj transportq, bemotores transporto
priemones (dviratj, paspirtukq) arba éjimg pésciomis;, pateikiama tokig
konceptualizacijq pagrindzianti diskusija. Remiantis diskusija apie skirtingas judumo
elgsenq aiskinancias teorines prieigas, identifikuoti Siai elgsenai jtakq darantys
veiksniai — demografinés ir socioekonominés charakteristikos (amZius, Iytis,
iSsilavinimas, pajamos, namy ikio sudétis, transporto priemoniy turéjimas ir
sveikata),; iSoriniai veiksniai (naturali aplinka, Zmogaus sukurta aplinka, judumo
biido charakteristikos, kelionés charakteristikos ir kriminalinis kontekstas);
sociopsichologiniai veiksniai (ketinimai, nuostatos, suvokta elgesio kontrolé, normos,
jprociai). Teigiama, kad demografinés bei socioekonominés charakteristikos ir
iSoriniai veiksniai yra kontekstinés aplinkybés, kurios turi biti ,,perfiltruotos
sociopsichologiniy veiksniy, tiesiogiai veikianciy elgseng.
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2. TVARAUS JUDUMO SKATINIMAS

Pirmoje disertacijos dalyje pateikta diskusija indikuoja, kad yra atlikta daug
socialiniy tyrimy, analizuojan¢iy judumo elgsenai jtaka darancius veiksnius. Tokie
rezultatai yra naudingi siekiant suprasti, kaip individai priima sprendimus, susijusius
su judumo budo pasirinkimu. Socialiniuose moksluose sukaupta pakankamai teoriniy
ziniy, kad jos buty reikSmingai panaudotos praktiSkai — plétojant ir testuojant
priemones, kurios galéty paskatinti tvary judumg. Todél Sioje disertacijos dalyje
siekiama apzvelgti judumo elgsenos Svelniyjy intervencijy tyrimy literatiirg ir
identifikuoti pagrindines poveikio elgsenai technikas, kurios gali buti pritaikytos
tvaraus judumo skatinimui Kauno mieste.

Netvarus judumas — kompleksiné problema. Todél néra vieno teisingo kelio j
jos sprendima. Priemonés, skatinancios rinktis tvarius judumo biidus, pradétos taikyti
XX a. devintajame deSimtmetyje (Ampt, 2001). Jomis buvo siekiama sumazinti
neigiamus netvaraus judumo padarinius ir taip prisidéti prie aplinkosauginiy,
socialiniy bei ekonominiy tiksly (Ampt, 2001). Sios priemonés atspindéjo
besikei¢ianCig transporto planavimo paradigma (Litman, 2013). Seniau transporto
planavimas koncentravosi | motorizuotg transporta, todél daugiausiai démesio buvo
skiriama vaziuojamosios dalies plétrai, reikalingai augancios kelioniy automobiliu
paklausos palaikymui. O $tai dabartiné transporto planavimo sistema yra
visapusiSkesné — ja atsizvelgiama j platesnj judumo budy, tiksly, poveikio ir
transporto sistemos tobulinimo varianty spektra (Litman, 2013).

Nauja pozitirj ] transporto planavimg atspindi Europos Komisijos raginimas
plétoti ir jgyvendinti darnaus judumo mieste planus (DJMP, Komisijos komunikatas
Tarybai ir Europos Parlamentui dél teminés miesto aplinkos strategijos, 2006). Sia
koncepcija siekiama pakeisti judumo miestuose planavimo procesa. Ji skatina
politikos integracija, tarpdisciplininj planavima, visuomenés bei suinteresuotyjy $aliy
jtraukimg ir Zmoniy gyvenimo kokybés, o ne transporto srauty prioritetizavima
(Werland, 2020). Tokios idéjos atsispindi ir Kauno darnaus judumo plane. Rengiant
§j strateginj dokumentg dalyvavo jvairios suinteresuotosios grupés: ekspertali,
bendruomenés, vieSosios jstaigos. Pagrindinis plano tikslas — suteikti Kauno
gyventojams galimybe sumazinti keliavima automobiliu ir rinktis tvarius judumo
biidus — vie$ajj bei bemotorj transportg ir &jimg pés¢iomis. Plane daugiausiai démesio
skiriama tvaraus judumo infrastruktiiros plétrai. Dokumente numatytas pés¢iyjy taky
ir Saligatviy tvarkymas, apSvietimas, pésCiyjy zony plétimas, naujy vieSojo transporto
juosty jrengimas, autobusy ir troleibusy atnaujinimas, jy patrauklumo didinimas,
dviraciy taky infrastrukttros plétimas ir t. t. Europos Komisija Kauno darnaus judumo
plang jvertino kaip vieng i§ geriausiy Europos miesty darnaus judumo plany ir
apibudino kaip ,.gerai apgalvota, turint] progresyvy poziirj j darnaus judumo
planavimg bei tinkamas priemones siekiant jgyvendinti tikslus* (2020-02-27). Kauno
darnaus judumo plano priemonés yra orientuotos j infrastrukttiros gerinima ir plétra.
Priemonés, kuriomis siekiama pakeisti judumo elgsenai jtakg darancig aplinka (pvz.,
infrastrukttira, kaing irt.t.) yra vadinamos kietosiomis (angl. hard measures)
(Bamberg irkt., 2011). Taciau plane mazai démesio skiriama priemonéms,
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orientuotoms i zmoniy judumo elgseng lemiancius sociopsichologinius veiksnius,
kitaip vadinamoms svelniosiomis (angl. soft measures) (Bamberg ir kt., 2011).

Svelniosios priemonés gali biti skirstomos j masines ir individualizuotas
priemones (Gérling ir Fujii, 2009). Masinémis priemonémis sickiama paveikti
sociopsichologinius veiksnius ir elgseng per Ziniasklaida, pavyzdziui, laikrascius,
radija, lankstinukus, reklaminius stendus ir t. t. Tuo tarpu, individualizuoty priemoniy
pavyzdziai biity asmeniniai pokalbiai, seminarai ir grjztamojo ry$io programos.
Paprastai jos yra jgyvendinamos gyvenamuosiuose rajonuose, mokymo jstaigose ir
darbovietése. Gyvenamuosiuose rajonuose jgyvendinamomis  priemonémis
dazniausiai siekiama paveikti kasdiening individy judumo elgsena, o mokymo
istaigose bei darbovietése — keliavimo ] S$ias vietas elgsena. Individualizuotos
priemonés yra pranasesnés uz masines, nes masinés priemonés neatsizvelgia j
individualius socialinius, kultirinius, infrastruktiirinius ir sociopsichologinius, atskiry
individy aplinkosauginei elgsenai jtaka darancius veiksnius. O S$tai plétojant
individualizuotas priemones, yra atsizvelgiama j individualig situacija, ir tai padeda
iSvengti informacinio pertekliaus bei uztikrinti priemonés aktualumg individui
(Gérling ir Fujii, 2009). Tod¢l Siame darbe démesys bus skiriamas bitent tokio tipo
Svelniosioms priemonéms. Individualizuotos S$velniosios priemonés toliau bus
vadinamos tiesiog §velniosiomis priemonémis.

Taip pat yra du kietyjy priemoniy tipai: skatinancios (angl. pull measures),
kurios padidina kity nei automobiliy judumo biidy naudojimo patraukluma (pvz.,
vieSojo transporto sistemos patobulinimai) ir slopinancios (angl. push measures),
kurios sumazina automobiliy naudojimo patraukluma (pvz., keliy ar tarSiy transporto
priemoniy apmokestinimas, keliy pralaidumo mazinimas) (Gérling ir Fujii, 2009).
Literatiroje daznai pabréziama, kad skatinanCios grieztosios priemonés reikalauja
daug istekliy ir yra didelé tikimybé, kad jos liks nepastebétos ,,uzkietéjusiy®
automobiliy vairuotojy, o slopinanéios grieztosios priemonés daznai susilaukia
neigiamos visuomenés reakcijos, todél Svelniosios priemonés yra pranasesnés
(Garling ir Fujii, 2009). Antra vertus, $velniyjy ar kietyjy priemoniy pasirinkimo
pagrindimas néra toks akivaizdus, kaip masiniy ar individualizuoty priemoniy.
Grjztant prie teorinés judumo elgsenos diskusijos, tyréjai, kurie akcentuoja
kontekstiniy aplinkybiy jtaka judumo elgsenai, pasisako uz grieztasias priemones; o
Stai sociopsichologiniy veiksniy Salininkai rekomenduoja tiek grieztasias, tiek
Svelnigsias priemones.

Prognozuojant numatyty priemoniy efektyvuma konkreCioje geografingje
teritorijoje, tinkamas yra G. A. Guagnano ir kt. (1995) pasiilytas bei empiriskai
pagristas ABC modelis, kuriame A reiskia nuostatas (angl. attitudes), B — elgsena
(angl. behaviour), C — kontekstines aplinkybes (angl. external conditions). Svarbu
paminéti, kad ABC modelyje nuostatos turi platesne reikSme nei Siame darbe —
ABC modelyje nuostatos apima jvairius sociopsichologinius elgsenai jtaka darancius
veiksnius. Pasak Guagnano irkt. (1995), elgsena apsprendzia santykinés
sociopsichologiniy ir kontekstiniy veiksniy reik§més. Kitaip tariant, elgsenos negali
paaiskinti tik vidiniai veiksniai arba tik kontekstinés aplinkybés. Kalbant apie judumo
elgseng konkreciai, jei kontekstinés salygos reikSmingai apsunkina tvarig judumo
elgsena, tai net ir palankiausios nuostatos tvariy judumo budy atzvilgiu gali biiti
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nepakankamos jveikti Sias kliaitis. Vis tik jei kontekstinés aplinkybés yra palankios,
taciau populiacijos nuostatos yra priesiskos, tai bet kokios j kontekstinius veiksnius
nukreiptos priemonés turés tik nezymy poveikj skatinant tvary juduma.

Dauguma S$iuo metu taikomy bei planuojamy tvaraus judumo skatinimo
priemoniy Kauno mieste yra nukreiptos j iSorinius barjerus, trukdancius keliauti
tvariau. O §tai Lietuvos gyventojy nuostatos tvaraus transporto atzvilgiu yra vienos i$
nepalankiausiy Europoje (Sustainable Development Report, 2021). Taigi,
vadovaujantis G. A. Guagnano ir kt. (1995) ABC modelio logika, vien grieztosios
priemonés nebus pajégios uztikrinti tvarios kaunie¢iy judumo elgsenos. Svarbu taikyti
ir Svelnigsias priemones. Biitent grieztyjy priemoniy (pvz., numatyty Kauno darnaus
judumo mieste plane) jgyvendinimas sukuria prielaidas tokiy $velniyjy priemoniy
kaip technologinés ar socialinés inovacijos plétrai (Kesselring ir Wulfhorst, 2016).
Todél butent jos yra $io tyrimo démesio centre.

Siekdami pateikti rekomendacijas politikos formuotojams apie efektyviausias
Svelnigsias priemones, tyréjai kuria ir testuoja jvairaus masto ir tipo intervencijas.
Tokia praktika néra paplitusi Lietuvoje. TaCiau plétojant ir jgyvendinant $velnigsias
judumo elgsenos intervencijas Lietuvoje, naudinga remtis uzsienio mokslininky
atlikty tyrimy rezultatais. Kurdami tvaraus judumo intervencijas tyréjai taiko
skirtingas poveikio elgsenai technikas — informacijos teikima, planavima, finansines
paskatas ir t. t., kurios gali paveikti skirtingus sociopsichologinius veiksnius. Svarbu
pabrézti, kad patys tyréjai intervencijoje pritaikytas technikas retai klasifikuoja kaip
nukreiptas j viena ar kitg sociopsichologinj konstruktg. Be to, daZnai testuojama
intervencija sujungia skirtingas elgsenos keitimo technikas. Taip pat daZniausiai
analizuojamas intervencijos poveikis elgsenai ar ketinimams, o ne Siuos konstruktus
lemiantiems sociopsichologiniams veiksniams. Dél $iy priezasCiy sunku pasakyti,
kuriuos sociopsichologinius veiksnius veikia atskiros elgsenos keitimo technikos.
Taciau, remiantis poskyryje 1.3.3. Sociopsichologiniai veiksniai pateikta diskusija,
galima numatyti, kaip tam tikra elgsenos keitimo technika gali paveikti atskirus
sociopsichologinius veiksnius — nuostatas, suvokta elgesio kontrole, normas ir
jprocius. Toliau tekste aptariamos tvaraus judumo intervencijos, kuriose taikomos
technikos gali paveikti Siuos konstruktus. Svarbu paminéti, kad retai aptinkamos
technikos, galinios paveikti emocines nuostatas. Antra vertus, lyginant su kity tipy
nuostatomis ir sociopsichologiniais veiksniais apskritai, emociniy nuostaty jtaka
judumo biido pasirinkimui yra gana maza (Jia ir kt., 2018). Tai i§ dalies paaiskina,
kodél plétodami tvaraus judumo intervencijas tyréjai retai kliaujasi j Sias nuostatas
nukreiptomis technikomis.

Viena elgesio keitimo technika gali turéti poveikj keliems sociopsichologiniams
veiksniams. Todél Sioje disertacijos dalyje elgsenos pokyciy technikos
klasifikuojamos ne pagal vidinj kintamajj, j kurj jos yra nukreiptos (Semenescu ir kt.,
2020), o pagal sprendimy priémimo procesg — sgmoningg ir automatinj (Kahneman ir
Eegan, 2011). Kahneman ir Eegan (2011) teigia, kad samoningas sprendimy
priémimo procesas yra létas ir reikalauja nemazai démesio, racionaliy apsvarstymy.
Tokia konceptualizacija siejasi su planuoto elgesio teorija (Ajzen, 1991), kuri individy
pasirinkimus aiSkina per racionalizmo prizme. Taigi galima teigti, kad uz sgmoninga
sprendimy priémimo procesg atsakingi sociopsichologiniai veiksniai yra planuotos
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elgesio teorijos konstruktai — ketinimai, nuostatos, suvokta elgesio kontrol¢ ir normos.
O stai automatinis sprendimy priémimo procesas yra intuityvus, nereikalaujantis daug
pastangy (Kahneman ir Eegan, 2011). Taigi, Siame procese dalyvauja jprociai.
Vitkauskaité-Ramanauskiené (2022) teigia, kad elgsenos keitimo technika yra
klasifikuojama kaip nukreipta j sagmoninga sprendimy priémimo procesa, jei ja
siekiama paveikti subjektyvy skirtingy judumo budy patrauklumo vertinima. Bet Stai
technika klasifikuojama kaip nukreipta j automatinj sprendimy priémimo procesa, jei
ja siekiama a) pakeisti sprendimy priémimo konteksta, b) paskatinti individus
samoningai planuoti ateities judumo elgseng ar C) iSbandyti tvarius judumo biidus
(Vitkauskaité-Ramanauskiené, 2022).

2.1. ] samoninga sprendimy priémima nukreiptos intervencijos

Sgmoningam sprendimy priémimo procesui priskiriami sociopsichologiniai
veiksniai yra ketinimai, nuostatos, suvokta elgesio kontrolé ir normos (Ajzen, 1991).
Siuos veiksnius gali paveikti intervencijos, pasitelkian¢ios informacijos teikima, kurio
tikslas — pakeisti individy suvokimg apie skirtingy judumo biidy patrauklumg. Ja
siekiama, kad individai tvary juduma vertinty kaip lengvai atlickama, efektyvy,
malony, aplinkai draugiSka, socialiai priimting ir t. t. Taip pat informacija siekiama
pakeisti automobilio jvaizdj, pavyzdziui, iSryskinti aplinkosauginj pédsaka. Dalj $iy
tiksly gali padéti jgyvendinti grieztosios tvariy judumo budy patrauklumg didinancios
priemonés. Pavyzdziui, vieSojo transporto patobulinimai, dviraCiy infrastruktiiros ar
péséiyjy taky plétra gali teigiamai paveikti instrumentines, emocines nuostatas ir
suvoktg elgesio kontrole. Visgi yra didelé tikimybé, kad tokios priemonés liks
nepastebétos ,,iStikimy* automobiliy vairuotojy (Gérling ir Fujii, 2009). Norint, kad
transporto infrastruktira paveikty judumo elgseng, ji turi buti ,perfiltruota“
sociopsichologiniy konstrukty — individas turi ja apgalvoti ir jvertinti (Bamberg ir kt.,
2011). Tam paranki j sgmoningg sprendimy priémimo procesa nukreipta informacijos
teikimo technika. Individams gali buti teikiama jvairi informacija, susijusi su tvariu
judumu. Skirtinga informacija gali daryti jtakg skirtingiems sgmoningo sprendimy
priemimo proceso veiksniams. Siame darbe iSskiriami keli tvaraus judumo
informacijos tipai — informacija apie tvaraus judumo galimybes, informacija apie
tvaraus judumo naudag ir automobilio sgnaudas, individualizuoti tvaraus judumo
planai ir informacija apie socialines normas.

Teikiant informacijq apie tvaraus judumo galimybes siekiama, kad individai
tvary judumg vertinty kaip lengvai atlieckama, nereikalaujantj daug pastangy. Taigi $i
technika elgseng gali paveikti per suvoktg elgesio kontrole, ypac¢ suvokta
saviveiksminguma. Sig technika savo tyrime taike K.M. Ralph ir A.E. Brown
(2019). Tyr¢jai Kalifornijos universiteto studentams i$dalino Zemélapius,
informuojancius apie tvaraus judumo galimybes keliaujant j universitetg ir i§ jo. Nors
§i informacija neturéjo reikSmingos jtakos dalyviy elgsenai, tyréjai pastebéjo, kad
gyvenamaja vieta pakeite dalyviai pradéjo keliauti Siek tiek tvariau (Ralph ir Brown,
2019).

Dél Sios priezasties literatiiroje yra pavyzdziy, kai teikdami informacijg tyréjai
siekia paveikti individy gyvenamosios vietos pasirinkimg, kad §i buty kuo labiau
palanki tvariam judumui. Pavyzdziui, D. A. Rodriguez ir J. Rogers (2014) atliko
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tyrimg dviejuose Amerikos universitetuose su bisto ieSkanciais studentais. Tyréjai
jiems suteiké informacijg, susijusig su transporto infrastruktiira prie skirtingy buty
kompleksy. Nors santykiné tvariais budais atliekamy kelioniy dalis liko nepakitusi, $i
intervencija vieno universiteto studentus paskatino pasirinkti gyvenamasias vietas,
esanCias arCiau universiteto bei vieSojo transporto stoteliy, ir taip reikSmingai
sumazinti automobiliu nukeliaujama atstuma. Svarbu paminéti, kad universitetas,
kurio studentus intervencija paskatino keliauti tvariau, pasizymejo tvariam transportui
nepalankia aplinka. O universitetas, kurio studentai elgsenos nepakeité — atvirksc¢iai —
buvo lengvai pasiekiamas tvariais judumo budais. Tyréjai teigé, kad tokie rezultatai
atspindi nevienodas pradines judumo tendencijas skirtinga aplinka pasiZyminciose
teritorijose. Tvariam judumui palankioje teritorijoje studentai pasizyméjo tvaresne
judumo elgsena jau prie§ intervencija, taigi paskatinti juos keliauti dar tvariau
reikalauja daugiau pastangy (Rodriguez ir Rogers, 2014).

D. A. Rodriguez ir J. Rogers (2014) pasitelké informacijos technika, kuri yra
klasifikuojama kaip nukreipta j samoningg sprendimy priémimo procesa. Pirmiausia,
kaip ir K. M. Ralphir A. E. Brown (2019) tyrime, D. A. Rodriguez ir J. Rogers (2014)
suteikta informacija galéjo padidinti studenty suvokta elgesio kontrole. Antra vertus,
Sios intervencijos tikslas buvo paveikti individy gyvenamosios vietos pasirinkima.
Pasikeitus tokioms Zmogaus gyvenimo aplinkybémis kaip gyvenamoji vieta,
pasikeicia sprendimy priémimo kontekstas. Kadangi jprociai yra atsakas j stabilias
pasikartojancias kontekstines uzuominas, pasikeitgs sprendimy priémimo procesas
gali juos ,sutrikdyti“ (Gardner, 2009). Taigi D. A. Rodriguez ir J. Rogers (2014)
tyrime taikyta intervencija taip pat gali biiti suprantama kaip nukreipta j jprocius.

Kitas informacijos teikimo tipas yra informacija apie tvaraus judumo naudg ir
automobilio sqnaudas. Teikiant Sio tipo informacija siekiama, kad individai tvary
juduma vertinty kaip efektyvy, malony, aplinkai draugiska irt.t., o automobilj —
atvirksciai —kaip susijusj su laiko, emocinémis, aplinkosauginémis ir t. t. sgnaudomis.
Taigi §i technika elgseng gali paveikti per nuostatas. M. Biichs ir kt. (2018) atliko
tyrimg Jungtingje Karalystéje, kuriuo sieké isSryskinti keliavimo automobiliu
aplinkosauginj pédsaka. Taikoma intervencija buvo susitikimas su tyréju; jo metu
dalyviai, naudodamiesi virtualiu jrankiu, kuris apskai¢iuoja individualias emisijas
skirtingose gyvenimo srityse (pvz., energijos vartojimas, judumas, dieta, atliekos
ir t. t.), apskaiiavo savo anglies pédsaka (angl. carbon footprint), o rezultatus aptaré
su tyréju. Intervencijos efektyvumas buvo vertinamas praéjus vieniems metams.
Paaiskéjo, kad nors taikyta intervencija padidino dalyviy susirtipinimg klimato kaita
ir supratimg apie tai, kg jie galéty padaryti, kad sumazinty savo anglies pédsaka,
dauguma tyrimo dalyviy buvo pasirenge imtis tik minimaliy poky¢iy (pvz., kai
kuriuos trumpus atstumus eiti pésc¢iomis, o ne vaziuoti automobiliu), kurie neturéjo
jtakos jy anglies pédsakui (Biichs ir kt., 2018). Kitaip tariant, intervencija buvo
efektyvi suaktyvinant aplinkosaugines nuostatas, taciau ji nebuvo efektyvi keiciant
elgsena. Sie rezultatai atspindi anks¢iau minét teiginj, kad teigiamos nuostatos
aplinkosauginiy veiksmy atzvilgiu dazniau lemia maziau pastangy reikalaujancig
elgseng (Roberts ir kt., 2018).

J. Geng irkt. (2020) atliko tyrimg Kinijoje, kurio metu lygino dviejy tipy
informacijos — apie aplinkosauginj automobilio pédsakg ir aktyvaus judumo naudg
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sveikatai — efektyvuma. Tyrimo rezultatai parodé, kad aplinkosauginé informacija
nebuvo efektyvi skatinant dalyvius keliauti tvariau. O Stai informacija, susijusi su
sveikata buvo efektyvi — ji dalyvius paskatino reikSmingai sumazinti keliavimo
automobiliu ir padidinti aktyvaus judumo laika (Geng ir kt., 2020). E. Graham-Rowe
irkt. (2011) atliko vieng i$samiausiy tvaraus judumo intervencijy efektyvumo
analiziy, kurios rezultatai atskleidé, kad aplinkosauginés informacijos teikimas néra
efektyvus btidas, skatinantis atsisakyti automobilio.

Zvelgiant j M. Biichs ir kt. (2018), J. Geng ir kt. (2020), taip pat E. Graham-
Rowe irkt. (2011) tyrimy rezultatus, kyla klausimas: ar plétojant tvaraus judumo
intervencijas, reikéty atsisakyti aplinkosauginés informacijos? Galima teigti, kad bet
kokio tipo informacijos efektyvumas priklauso nuo to, kiek teikiama informacija tuo
metu yra aktuali ja gaunantiems individams. J. Geng ir kt. (2020) teigia, kad su
sveikata susijusi informacija jy tyrimo dalyvius paskatino keliauti tvariau, nes §i
informacija atitiko jy asmeninius tikslus. Taigi problemos, apie kurias yra teikiama
informacija, turi biti vienaip ar kitaip internalizuotos — informacija gaunantiems
individams jos turi ripéti asmeniskai.

Teikiant aplinkosauging informacijg galima suaktyvinti aplinkosaugines
nuostatas, tac¢iau mazai tikétina, kad tai paskatins automobiliy vairuotojus sumazinti
keliavimg §ia transporto priemone, nes aplinkosauginius aspektus daznai uzgozia
instrumentiniy aspekty svarba (Holmgren, 2007; Urbanek, 2021). M. Biichs ir kt.
(2018) tyrimo metu atlikti kokybiniai interviu atskleidé, kad nors intervencija
suaktyvino aplinkosaugines dalyviy nuostatas, jie jvardijo tokius barjerus Keisti
elgsena kaip nepatogus, nepatikimas ir brangesnis nei automobilis vieSasis
transportas, poreikis automobiliu vezioti mazus vaikus ir t. t. (Blchs ir kt., 2018).

Aplinkos kokybé yra vieSoji gérybé, uz kurig atsakomybe dalijasi labai daug
zmoniy, todél sustipréjusios aplinkosauginés nuostatos daznai yra nepakankamas
stimulas atsispirti pagundai mégautis automobilio teikiamu lankstumu ir komfortu
(Geng ir kt., 2020). Be to, kai informacija apie aplinkosauginj automobilio pédsakg
priestarauja vairuotojy norui keliauti automobiliu, jie gali neigti gaunamg informacija
(Geng ir kt., 2020). Taigi norint, kad aplinkosauginé informacija paveikty elgsena, ja
gaunantys individai turi pasizyméti stipriai internalizuotomis asmeninémis
aplinkosauginémis normomis. Tokiu atveju gauta informacija gali tapti jau lauktu
stimulu pakeisti elgsena. Jei individai nepasizymi asmeninémis aplinkosauginémis
normomis, teikiama aplinkosauginé informacija gali aktyvinti §j konstrukta, bet jis
bus pagrjstas kaltés jausmu, todél greifiausiai nesimaterializuos j aplinkosauging
elgsena (Thagersen, 2006).

Taciau kaip suprasti, kokia informacija kuriai grupei galéty biati aktuali?
Strategija, padedanti tai iSsiaiskinti, yra auditorijos segmentavimas. Taikant Sig
strategija, nustatomos nevienalytés auditorijos grupés, pasizyminéios tam tikrais
bruozais, i$skirianCiais jas i§ kity grupiy. Yra jvairiy auditorijos segmentavimo
kriterijy. Auditorijos segmentavimo kriterijai, naudojami judumo elgsenos
literatiiroje, gali buti suskirstyti j tris grupes: iSoriniai kriterijai (geografiniai,
demografiniai ir socioekonominiai), elgsenos ir sociopsichologiniai (Stegmuller,
1995). Auditorijos segmentavimas pagal judumo elgseng yra labiausiai paplites
vienmatis metodas. Taciau J. Anable (2005) pazymi, kad vienoda elgesj gali lemti
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skirtingi motyvai, o tie patys motyvai gali lemti skirtingg elgesj. Taigi taikant
auditorijos segmentavimg svarbu atsizvelgti ir j sociopsichologinius veiksnius, nes tai
gali padéti uzfiksuoti neatitikimus tarp nuostaty ir elgsenos. M. Hunecke ir kt. (2010)
palygino tris skirtingus segmentavimo metodus — geografinj, socioekonominj bei
sociopsichologinj — ir atrado, kad sociopsichologinis segmentavimas yra pajégiausias
nuspéti judumo elgsenai. Todél nenuostabu, kad dauguma naujausiy judumo elgsenos
tyrimy auditorijos segmentavimui taiko sociopsichologinius kriterijus (pvz.,
Bosehans ir Walker, 2020; Reis ir kt., 2020; Magdolen ir kt., 2021; Wolf ir Schroder,
2019). M. Hunecke irkt. (2010) taip pat padaré¢ iSvada, kad geografinis
segmentavimas tinka taikant infrastruktiirines priemones, socioekonominis
segmentavimas tinka tuo atveju, kai priemonés plétojamos atsizvelgiant j skirtingus
gyvenimo ciklus (pvz., motinysté ar tévysté, i§éjimas j pensijg), o sociopsichologinis
segmentavimas tinka plétojant $velnigsias tvaraus judumo skatinimo priemones.

Pora pavyzdziy, kai dalyviams taikomos intervencijos buvo individualizuotos
pasitelkiant auditorijos segmentavima yra P. Garcia ir kt. (2015), taip pat J. Geng ir kt.
(2016) atlikti tyrimai. P. Garcia ir kt. (2015) atliko tyrimg Ispanijoje, kurio metu
dalyvius suskirsté j atskiras grupes, pasizymincias skirtingais vidiniais barjerais,
trukdanciais keliauti tvariau. Sioms grupéms buvo teikiama skirtinga informacija.
Dalyviams, kurie iSreiSké neigiamas nuostatas vaziavimo dvira¢iu ar vaik$ciojimo
pésCiomis atzvilgiu, buvo iSsiystos ataskaitos apie teigiamg Siy judumo biudy ir
neigiamg automobilio poveikj sveikatai. Dalyviai, kurie Zmones, keliaujancius
dviraciais ar pésCiomis, apibiidino kaip sveikesnius, buvo pakviesti dalyvauti
kardiologo ir sporto trenerio paskaitoje apie tai, kaip vaiksSCiojimas ir vaziavimas
dviraCiu gali pagerinti sveikatg. Galiausiai, dalyviai, kurie iSreiSké neigiamas
emocines nuostatas tvariy judumo budy atzvilgiu, buvo pakviesti perziiiréti vaizdo
jrasa, kuriame zmonés, neseniai sumazing¢ automobilio naudojimg, ai$kino savo
pasikeitusios elgsenos motyvus. Intervencija buvo efektyvi net ir pra¢jus pusei mety —
dalyviy keliavimo automobiliu laikas reik§mingai sumazéjo (Garcia ir kt., 2015).

O stai J. Geng ir kt. (2016) atliko tyrima Kinijoje, jo dalyvius suskirsté j atskiras
grupes pagal tai, kokig svarbg jie teikia SeSiems judumo aspektams: kainai, saugumui,
patogumui, komfortui bei malonumui, aplinkos apsaugai ir sveikatai. Intervencija
sudaré informacijos teikimas naudojantis mobiligja programéle. Dalyviams teikiama
informacija atitiko skirtingus jy tikslus — Sesias dienas i§ eilés dalyviai kasdien
gaudavo informacines zinutes apie aktyvaus judumo naudg sveikatai; tvariy judumo
priemoniy teikiamg laisve, patoguma ir sauguma; finansines, socialines ir
aplinkosaugines naudojimosi automobiliu sgnaudas (Geng ir kt., 2016). Kitaip tariant,
teikiama informacija buvo nukreipta j instrumentines, emocines ir aplinkosaugines
nuostatas. Intervencija buvo efektyviausia tarp dalyviy, kurie didziausig svarbg teikia
kelionés kainai, o maziausig jtaka padaré tiems, kuriems svarbiausia kelionés
patogumas, komfortas ir malonumas (Geng ir kt., 2016). Sie rezultatai atitinka
anksCiau minétg teiginj, kad kainos svarbg daznai uzgozia lankstumo ir komforto
poreikis (Urbanek, 2021; Holmgren, 2007). Taciau intervencija buvo efektyvi tik
didinant dalyviy keliavimo tvariais judumo budais laika, bet nesumazino keliavimo
automobiliu laiko (Geng ir kt., 2016). Svarbu pabrézti, kad Siame tyrime skirtinga
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informacija buvo siunc¢iama visoms grupéms, nepriklausomai nuo to, kurj kelionés
aspekta jos laiké prioritetu.

P. Garcia ir kt. (2015), taip pat J.Geng irkt. (2016) tyrimy rezultaty
interpretavimas suponuoja, kad siekiant, jog vieno tipo informacija bty efektyvi,
reikia uztikrinti, kad ji pasieks biitent tg specifinj populiacijos segmenta, kuriam ji yra
skirta. Plétojant priemones valstybés lygmeniu tokia strategija biity ypac¢ imli iStekliy
atzvilgiu. Efektyvesnis budas buty teikti jvairiapusiS$ka informacija, atspindincia
jvairius judumo aspektus. Tai padidina tikimybe, kad tokios intervencijos pagrindu
iSplétota priemoné bus efektyvi net ir netaikant auditorijos segmentavimo.

Informacija apie tvaraus judumo nauda ir automobilio sgnaudas gali paveikti
pavienius samoningo sprendimy priémimo proceso veiksnius. Taciau ji nesuteikia
konkre¢ios informacijos, kuri individus ,,imokyty“ pageidaujamos elgsenos. Siuos
trakumus kompensuoja individualizuoti tvaraus judumo planai — individualizuota
informacija apie alternatyvas kelionéms asmeniniu automobiliu (Mulley ir Ma, 2018).
Pavyzdziui, S. Ahmed ir kt. (2020), taip pat C. Mulley ir L. Ma (2018) tyrimuose
apra$yti individualizuoti tvaraus judumo planai gali paveikti suvoktg elgesio kontrole,
instrumentines ir aplinkosaugines nuostatas. Sie planai pasizymi kelias bruozais.
Pirma, tam tikrg laikotarpj yra sekama dalyviy judumo elgsena ir fiksuojami su ja
susije rodikliai, pavyzdziui, jvairiais judumo buidais nukeliautas atstumas, keliavimo
laikas, sugeneruotas CO: kiekis, finansinés sanaudos, sudegintos kalorijos ir t. t. Tada
§i informacija yra pateikiama dalyviams. Be to, remiantis surinktais duomenimis yra
plétojami individualizuoti tvaraus judumo planai, kurie informuoja dalyvius apie
tvaresnes keliavimo alternatyvas ir pateikia jy pranaSumg ankséiau nurodyty rodikliy
atzvilgiu. Taigi pagal fiksuojamy rodikliy pobudj S§i technika gali apeliuoti j
aplinkosaugines, instrumentines nuostatas irt.t. Be to, individualizuoti tvaraus
judumo planai gali sustiprinti suvokta elgesio kontrole, ypa¢ suvokta
saviveiksminguma, nes suteikia individams konkrety veiksmy plana, ka ir kaip reikia
daryti.

Tiek S. Ahmed ir kt. (2020), tiek C. Mulley ir L. Ma (2018) tyrimo rezultatai
rodo, kad individualizuoti tvaraus judumo planai yra daug zadanti technika. S. Ahmed
ir kt. (2020) tyrime individualizuotas tvaraus judumo planas buvo efektyvus mazinant
automobiliu nukeliautg atstumg ir didinant atstumg, nukeliauta bemotoriu transportu
bei pésciomis. Intervencija nebuvo efektyvi didinant keliavima vieSuoju transportu.
Be elgsenos pokyciy, didelé dalis (40 proc.) dalyviy teigé ketinantys kiek jmanoma
labiau sumazinti keliavimg automobiliu ir padidinti keliavima dvira¢iu. Kita dalis
teigé ketinantys vienos kelionés automobiliu metu atlikti daugiau jsipareigojimy ir
taip sumazinti keliavimg automobiliu (Ahmed ir kt., 2020). C. Mulley ir L. Ma (2018)
tyrime teigiamas individualizuoty tvaraus judumo plany poveikis buvo ap¢iuopiamas
net ir po trejy mety. Rezultatai taip pat atskleidé, kad teigiami judumo elgsenos
poky¢iai individualiu lygmeniu gali reiksti neigiamus poky¢ius namy tikyje. Tyréjai
atrado, kad, nors kai kurie individai sumazino keliavimg automobiliu, jy namy tikyje
atliekamy kelioniy skaicius padidéjo. Antra vertus, tyréjai teigé, kad tokiy atvejy buvo
nedaug, todél jie neturi jtakos intervencijos poveikio reikSmingumui (Mulley ir Ma,
2018).
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Priimdami  sprendimus, individai daug démesio skiria alternatyvy
normatyvumui. Jei visuomenéje tam tikra elgsena yra matoma kaip norma, tai
padidina tikimybe, kad individas rinksis biitent ja. Stebédami aplinkiniy elgsena,
individai lygina save su kitais, jvertina savo elgesj ir pritaiko jj prie socialinés normos
(Festinger, 1954). Svarbu paminéti, kad vienai situacijai gali biiti budinga daugiau nei
viena socialiai priimtina elgsena (Cialdini ir kt., 1990). Tokiu atveju individo
pasirinkimg lemia ta norma, kuri tuo metu yra ryskiausia jo samongje. Todél, norint
paveikti individo elgseng socialinémis normomis, reikia tam tikra norma jam priminti
(Cialdini ir kt., 1990). N. J. Goldstein ir kt. (2008) atliko eksperimenta, kurio metu
viesbuCio kambariuose iSkabino zZenklus su uzraSu ,dauguma sveciy savo
ranksluosCius panaudoja pakartotinai®, ir tai i$ tiesy zymiai padidino pakartotinj
ranksluoséiy naudojimg. Tokio tipo informacija gali buti suprantama kaip j
aprasomgsias normas nukreiptos informacijos pavyzdys, nes uzrasas apibidino
iprasta aplinkiniy elges;j.

Kiti intervencijy, kurios elgseng galéjo paveikti per apraSomagsias normas,
pavyzdziai yra F. Piras ir kt. (2021), taip pat C. Kormos ir kt. (2015) atlikti tyrimai.
Skirtingai nei dauguma tyréjy, F. Piras ir kt. (2021) tyrimg atliko laboratorijoje su
vieno Italijos miesto gyventojais. Intervencija buvo uzrasas ekrane, informuojantis,
kad didelé miestieCiy dalis prisijungé prie organizuojamos iniciatyvos atsisakyti
automobilio ir rinktis tvarius judumo bidus. Jie analizavo Sios informacijos jtaka
ketinimui keliauti automobiliu, vieSuoju transportu ir aktyviais judumo biidais.
Rezultatai atskleidé, kad intervencija buvo efektyvi didinant ketinimg vaikscioti ir
vaziuoti dviraciu, taCiau neturéjo reikSmingos jtakos vieSojo transporto ir automobilio
atzvilgiu (Piras ir kt., 2021).

C. Kormos ir kt. (2015) tyrime dalyvaujantiems vieno Kanados universiteto
studentams ir darbuotojams buvo iskeltas tikslas — sumazinti keliavimg automobiliu
25 proc. Dalyviai buvo suskirstyti j tris grupes. Sioms grupéms buvo pateikiama
skirtinga iSgalvota informacija apie universiteto bendruomenés judumo elgsena.
Pirmoji grupé buvo informuota, kad didelé dalis universiteto bendruomenés j darba
keliauja tvariai, antroji grupé — kad tai daro tik nedidelé universiteto bendruomenés
dalis. Trecioji grupé buvo kontroliné ir informacijos negavo. Nors intervencija
neturéjo reikSmingos jtakos dalyviy judumo elgsenai, palyginus grupes tarpusavyje
paaiskejo, kad pirmosios grupés dalyviai buvo labiausiai linke rinktis keliones tvariais
judumo btdais, o antroji grupé pasiZyméjo tvaresne judumo elgsena nei kontroliné.
Be to, intervencija turéjo skirtingg poveikj judumo biido pasirinkimui skirtingy tipy
kelionéms. Pirmosios grupés dalyviai sumazino keliones automobiliu j darba, tatiau
ne kity tipy keliones. Taigi intervencija turéjo didesng jtaka kasdieninéms nei reciau
atlickamoms kelionéms. Tyréjai teigia, kad tai gali bati susij¢ su faktu, jog
universitetas, kuriame buvo atlickamas tyrimas, pasizymi tvariam judumui palankia
infrastrukttra. Taigi gali buti, kad dalyviams buvo paprasCiau keliauti tvariau j
universitetg nei  kitas vietas, kurios galbit néra lengvai pasiekiamos tvariais judumo
budais. Dar jdomu tai, kad dalyviai, pasizyméje stipriu jprociu keliauti automobiliu,
buvo labiau linke keisti savo elgsena (Kormos ir kt., 2015). Sis rezultatas priestarauja
anksciau cituoty tyrimy rezultatams, kurie rodo, kad jprociai daznai yra pagrindinis
barjeras, trukdantis sumazinti keliavimg automobiliu (Maciejewska ir Miralles
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Guasch, 2019; Passafaro ir kt., 2014). Tac¢iau C. Kormos ir kt. (2015) svarsto, kad
silpnu jprociu keliauti automobiliu pasizymintys dalyviai ir taip priima samoningus
bei apgalvotus judumo sprendimus, todél paskatinti juos keliauti dar tvariau yra
sunkiau (Kormos ir kt., 2015).

C. Kormos ir kt. (2015) tyrime buvo pritaikyta ne tik j apraSomasias normas
nukreiptos informacijos, bet ir tikslo nustatymo (angl. goal setting) technika —
dalyviams buvo iSkeltas tikslas tam tikru procentu sumazinti asmenines keliones
automobiliu. Tikslo nustatymas dazniausiai taikomas energijos taupymo tyrimuose.
Tiek energijos vartojimas, tiek $io tyrimo objektas — judumo elgsena — yra privacios
aplinkai reikSmingos elgsenos pavyzdziai, todél energijos vartojimo tyrimy rezultatai
yra aktualts ir Siame darbe. Tikslo nustatymas reiskia, kad intervencijos dalyviams
iSkeliamas tam tikras tikslas, §io tyrimo atveju tai galéty buiti kelioniy j darba
automobiliu sumazinimas tam tikru procentu. Tiksla gali i$sikelti patys intervencijos
dalyviai ar tyréjai (Abrahamse ir kt., 2007). Empiriniai tyrimai rodo, kad tai, kas
iSkelia tikslg — patys dalyviai ar tyréjai — jtakos intervencijos efektyvumui neturi. Be
to, tikslas gali baiti iSkeliamas pavieniams individams arba jy grupei. Tikslo iskélimas
daznai sujungiamas su lyginamojo grjztamojo rysio technika (Abrahamse ir kt., 2007).

Kaip ir tikslo iSkélimas, taip ir lyginamasis griZztamasis rySys dazniausiai
taikomas energijos tausojimo tyrimuose. Sig technika taip pat galima taikyti
pavieniams individams ir grupéms. Pagal tai lyginamojo griztamojo rysio technika
yra skirstoma j individualigja ir gruping (Mi ir kt., 2020). Pirmuoju atveju individams
suteikiama informacija apie jy elgseng, uzfiksuotg per tam tikrg laikotarpj. Butent
tokia technika taikoma individualizuotuose tvaraus judumo planuose. Antruoju atveju
tam tikrg laikg yra stebima individy elgsena, taciau suteikiama informacija ne tik apie
individualig, bet ir apie aplinkiniy elgseng (Mi ir kt., 2020). Empiriniai tyrimai
pateikia skirtingus rezultatus apie abiejy lyginamojo griztamojo rySio tipy
efektyvuma. L. Mi ir kt. (2020) tyrime grupiné informacija buvo efektyvesné uz
individualig skatinant dalyvius sumazinti suvartojamos energijos kiekj. Bet Stai
C.J. Meinrenken irkt. (2021) tyrimo rezultatai buvo prieSingi — individuali
informacija buvo efektyvesné uz gruping. W. Abrahamse ir kt. (2007) teigia, kad
grupinis lyginamasis grjztamasis rySys yra efektyvesnis uz individualy, kai lyginami
individai tarpusavyje bendrauja, nes tai suaktyvina subjektyvias normas.

Tarpusavyje lyginamy individy rysio svarba patvirtina ir G. Peschiera ir kt.
(2010), taip pat M. Graffeo ir kt. (2015) tyrimai. G. Peschiera ir kt. (2010) tyrimo
rezultatai parodé, kad grupinio lyginamojo grjztamojo ryS$io intervencija, skirta
elektros suvartojimo mazinimui, buvo efektyvesné, jei tarpusavyje lyginami dalyviai
buvo i$ to paties pastato, nei tada, kai dalyviai buvo i$ skirtingy pastaty. Panasius
rezultatus parodé ir M. Graffeo ir kt. (2015) atliktas tyrimas, kurio metu dalyviy
suvartojamas energijos kiekis buvo lyginamas su Zmoniy, gyvenanciy toje pacioje
arba kitoje kaimynyst¢je. Intervencija buvo efektyviausia tada, kai informacija buvo
suteikiama apie toje pacioje kaimynystéje gyvenancius zmones (Graffeo ir kt., 2015).

Taikant grupinj lyginamajj griztamajj rysj, individy sgmonéje yra iSryskinama
tam tikra norma, nurodanti, kaip elgtis konkrecioje situacijoje. Taip pat jiems yra
suteikiama galimybé palyginti savo elgseng su aplinkiniy. Tai gali paskatinti
konkurencingus jausmus (Jackson ir Zedeck, 1982) ir taip pagerinti individy elgseng
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(Mitchell ir kt., 1985). Taciau grupinis lyginamasis griztamasis rySys taip pat gali
turéti ir prieSingg poveikj. Empiriniy tyrimy rezultatai rodo, kad gave teigiamag
lyginamajj griztamajj ry§j individai gali sumazinti pastangas tobuléti toje sferoje. Sis
fenomenas yra zinomas kaip bumerango efektas. Vienas i§ labiausiai cituojamy §io
fenomeno pavyzdziy yra P. W. Schultz ir kt. (2007) atliktas tyrimas, kurio metu
dalyviams buvo suteikta informacija apie tai, ar jy suvartojamos energijos kiekis yra
didesnis, ar mazesnis uz kity dalyviy. Rezultatai parodé, kad neigiamg grupinj
lyginamajj griztamajj ry$j gave individai sumazino suvartojamos energijos kiekj, o
teigiama — atvirksciai: kitame tyrimo etape jy energijos suvartojimas iSaugo (Schultz
ir kt., 2007). Tokius pat rezultatus gavo ir panaSig intervencija jgyvending
C. J. Meinrenken ir kt. (2021). Bumerango efekta gali sukelti jau minétas noras savo
elgseng pritaikyti prie aplinkiniams budingos elgsenos (Festinger, 1954). Kita
bumerango efekto paaiskinimg pateikia teisingumo teorija (Adams, 1965), teigianti,
kad zmonés siekia tolygaus padariniy pasiskirstymo. Jei individai suzino, kad jie ideda
gerokai daugiau pastangy j aplinkos saugojima nei kiti, jie gali atsisakyti tai daryti ir
toliau. Lygiai taip pat, jei individai suzino, kad jie jdeda neproporcingai mazai
pastangy — tai gali juos paskatinti elgtis tvariau.

Tyrimai rodo, kad grupinio lyginamojo griztamojo rysio ir tikslo iskélimo
kombinacija yra efektyvesné nei pavienio jy taikymo (Abrahamse ir kt., 2007).
Gaunamas grupinis lyginamasis griZztamasis rySys apie progresa link iSkelto tikslo
salygoja savireguliacijos poreiki, t.y. jausma, kad reikia jdéti daugiau pastangy
(Sheeran ir Webb, 2016). Be to, B. Harkin ir kt. (2016) atliko 138 intervencijy
metaanalizg, kurios rezultatai parod¢, kad $iy techniky kombinacija yra efektyviausia,
kai progresas link iSkelto tikslo yra skelbiamas vieSai ir kai dalyviai patys fiziskai
fiksuoja duomenis, kurie siejasi su iskeltu tikslu.

2.2. | automatinj sprendimy priémimo procesg nukreiptos intervencijos

Plétojant intervencijas, nukreiptas j jprocius, svarbu atsizvelgti j ribota
kognityvinj individo jsitraukimg priimant sprendimus. Tai reiskia, kad priemonés,
nukreiptos j sgmoningg sprendimy priémimo procesa, turéty ribota poveikj keiciant
iprociy salygota veiksma (Gardner, 2009). Siekiant pakeisti automatiskai atliekama
individo judumo elgsena, pirmiausia reikia sutrikdyti jprocius (Orbell ir Verplanken,
2020). Iprociy sutrikdymas reiskia rysio tarp kontekstiniy uzuominy ir automatinio
atsako j jas sutrikdymg. Tai turi kelias pasekmes. Pirma, individas turi surasti
alternatyva automatiskai atlickamam veiksmui. Tai reiskia, kad yra suaktyvinamas
samoningas sprendimy priémimo procesas (Orbell ir Verplanken, 2020). Sgmoningo
sprendimy priémimo proceso suaktyvinimas yra tai, ka A. Giddens (1984; 1991)
vadino lemtingomis akimirkomis — situacijos, kai individai turi sgmoningai pergalvoti
savo jproCius. Antra, individai tampa jautresni naujai informacijai (Orbell ir
Verplanken, 2020). Tada jiems gali biti taikomos ankstesniame skyriuje apraSytos j
samoningg sprendimy priémimo procesa nukreiptos intervencijos. Galiausiai,
sutrikdzius jproCius, samoningas sprendimy priémimo procesas Suaktyvinamas
laikinai. Taigi, galimybé pakeisti individy elgseng pasinaudojus sutrikdytais jprociais
turi ribotg galiojimo terming (Orbell ir Verplanken, 2020).

Rysj tarp kontekstiniy uZzuominy ir automatinio atsako j jas galima sutrikdyti
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dviem budais. Aisku, galima pakeisti sprendimy priémimo konteksta. J. Dewey
(1988) teige, kad individo aplinkos pokyciai vercia samoningai apmastyti Savo
Iprocius, apgalvoti savo veiksmus ir pasirinkti tolesniy veiksmy eiga, kuri atnes$
norimus rezultatus pasikeitusioje aplinkoje. Po §io refleksijos proceso individas gali
Siek tiek arba visiSkai pakeisti savo turétus jpro¢ius (Dewey, 1988). Griezt0sios
automobilio patrauklumg mazinancios priemones, pavyzdziui, keliy uzdarymas ar
automobiliy parkavimo viety skai¢iaus sumazinimas yra tokiy pokyc¢iy pavyzdziai.
Taciau Sios priemonés taip pat gali sukelti ir atvirkSting reakcija — tai gali lemti
daznesnj naudojimasi automobiliu, siekiant pabrézti individualig laisvg (Tertoolen
ir kt., 1998). Sprendimy priémimo kontekstas taip pat pasikeiCia, kai kei¢iasi Zzmogaus
gyvenimo aplinkybés, pavyzdziui, gyvenamoji vieta. Taciau B. Gardner (2009)
pazymi, kad néra iki galo aiSku, kurias kontekstines sglygas reikia pakeisti norint
paveikti jproCius. Pakeistos tokios aplinkybés kaip gyvenamoji vieta gali neduoti
norimy rezultaty, jei automating elgsena salygoja uzuominos, biidingos jvairiems
kontekstams (pvz., paros laikas) (Gardner, 2009). Sutrikdyti jpro¢ius taip pat galima
koncentruojantis ne j kontekstines uzuominas, bet j atsaka j jas (Orbell ir Verplanken,
2020). Vienas i§ budy paveikti automatinj atsaka i kontekstines uzuominas yra
paskatinti samoninga atsaka. Sj tiksla gali padéti pasiekti ateities elgsenos planavimas,
skatinantis individus sgmoningai planuoti ateities judumo elgseng (Orbell ir
Verplanken, 2020). Be to, I. J. Donald ir kt. (2014) teigia, kad norint nutraukti
automatinj atsaka j stabilias kontekstines uzuominas taip pat svarbu paskatinti
individus isbandyti alternatyvig elgsena. Sj tiksla gali padéti pasiekti finansiné
paskata.

Ateities elgsenos planavimo tikslas — paskatinti individus samoningai
suplanuoti ateities judumo elgseng. Svarbu pabrézti, kad planas j kontekstines
uzuominas reaguoti Kkitaip, nei suponuoja jprociai, sukuria galimybe priimti
samoningus sprendimus, taciau tai nepadaro naujo atsako lengviau prieinamo
samonés lygmeniu nei senojo (Orbell ir Verplanken, 2020). Taip pat planas j
kontekstines uZzuominas reaguoti kazko nedarant (pvz., keliaudamas j darbg a$
nevaziuosiu automobiliu) néra efektyvus — tai tik dar labiau suaktyvina sgsajas tarp
konteksto ir senojo jprocio (Orbell ir Verplanken, 2020). Planuodami individai turéty
koncentruotis j tai, kg jie darys, o ne j tai, ko nedarys.

Planavimo technikg taiké H. S. Hsieh ir kt. (2017), atlike tyrima Taivane; jo
dalyviai savaitg seké savo judumo elgsena, tada jg perzitiréjo ir turéjo nuspresti, Kurios
kelionés ir kada bus vykdomos vieSuoju transportu. Dalis dalyviy turéjo apgalvoti, su
kokiais sunkumais jie gali susidurti, ir sukurti galimy sunkumy jveikimo planus.
Tyrimo rezultatai atskleidé, kad ateities judumo elgsenos planavimas nebuvo
efektyvus keliavimo automobiliu maZinimo atzvilgiu, o veiksmo ir galimy barjery
jveikimo planavimas — davé teigiamy rezultaty (Hsieh ir kt., 2017). Veiksmo ir galimy
barjery jveikimo planavimas yra artimas jei..., tada (angl. if-then) koncepcijai, kuri
apima tam tikry galimybiy bei kliti¢iy atlikti veiksma nustatyma ir veiksmingy budy
reaguoti | kiekvieng galimybe bei klittj identifikavimg (Sheeran ir Webb, 2016).
Taikant $ig technikg yra naudojamas toks formatas: Jei atsiras (galimybé / klidtis),
tada mano atsakas bus (toks). Tokio tipo plany formavimas atsakui j galimybes ir
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klittis suteikia automatiskumo (Sheeran ir Webb, 2016). Taigi tai gali buti efektyvus
btdas ne tik sutrikdyti senus jprocius, bet ir formuoti naujus.

Be jprociy sutrikdymo, planavimas taip pat gali sustiprinti suvokta elgesio
kontrolg. Anksc¢iau aprasytuose S. Ahmed ir kt. (2020), taip pat C. Mulley ir L. Ma
(2018) tyrimuose dalyviai gavo jau sukurtus individualizuotus tvaraus judumo planus,
kurie turéjo sustiprinti jy suvokta saviveiksmingumg. O Stai planuodami ateities
judumo elgseng individai savarankiskai susikuria tam tikrus individualizuotus tvaraus
judumo planus. Tai, kad Sie planai yra kuriami ne tyréjy, o paciy dalyviy, turéty
sustiprinti ne tik suvokta saviveiksminguma, bet ir suvoktg valdomumg. Kitaip tariant,
savarankiskas ateities judumo planavimas gali prisidéti prie to, kad individai tvary
juduma suvokty kaip lengvai atlickamg elgseng, esancig jy kontrolés ribose.

Iprociai gali buti keiiami ir pasitelkus finansines paskatas, nes tai suteikia
motyvacija bent karta pabandyti keliauti tvariai. Paskatos, taikomos tvaraus judumo
intervencijose, dazniausiai yra finansinio pobuidzio — laikinas nemokamas vie$ojo
transporto bilietas, grynieji pinigai, dovany kuponai ar loterijos bilietai. Svarbu
paminéti, kad Sios paskatos gali turéti dvejopus tikslus. Pirmiausia jos gali bati
taikomos kaip simboliné padéka uz dalyvavimg tyrime. Pavyzdziui, P. Garcia ir kt.
(2015) tyrimo dalyviai kaip paskata uz dalyvavima tyrime gavo 30 eury. Dalyviams
taikyta intervencija buvo individualizuota informacija, skirta padéti jiems jveikti
vidinius barjerus, trukdancius keliauti tvariau (Garcia ir kt., 2015). K. M. Ralph ir
A. E. Brown (2019) tyrime dalyvave Kalifornijos universiteto studentai kaip paskata
uz dalyvavimg tyrime gavo 25 JAV doleriy vertés loterijos bilieta. Jiems taikyta
intervencija buvo universiteto miestelio ir jo apylinkiy Zemélapis, informuojantis apie
tvaraus transporto galimybes keliaujant j universiteta ir i jo (Ralph ir Brown, 2019).
Taigi Siuose tyrimuose paskatos buvo skirtos dalyvavimo tyrime, o ne tvaraus judumo
skatinimui.

Antra vertus, finansinés paskatos gali biiti pati intervencija, t. y. jos gali biiti
skirtos tvaraus judumo skatinimui. Svarbu atkreipti démesj, kad tai yra iSorinis
veiksnys, skatinantis keliauti tvariau, taciau literatiiroje simbolinés finansinés
paskatos yra priskiriamos prie $velniyjy intervencijy (Semenescu, 2020). J. Kruijf
irkt. (2018) analizavo finansinés paskatos keliauti j darbg elektriniu dviraciu
efektyvumg Nyderlanduose. Uz kiekvieng elektriniu dvira¢iu nuvaZziuotg kilometrs,
programos dalyviai galéjo gauti tarp 0,08 ir 0,15 euro. I$ viso vienas dalyvis galéjo
gauti iki 1000 eury. Atsizvelgiant | vidutinj kelioniy j darba ir i§ jo atstuma,
maksimaly atlyg] vienas dalyvis galéjo pasiekti per mazdaug metus. Rezultatai
parodé, kad programa buvo ypac efektyvi skatinant keliones elektriniais dviraciais —
po ménesio elektriniais dviraciais j darba keliavo 68 proc., o po pusés mety — 73 proc.
programos dalyviy. Taciau pusé kelioniy elektriniais dviraiais pakeité keliones
automobiliu, o kita pusé — keliones jprastais dvira¢iais. Tyréjai taip pat perspéjo, jog
interpretuojant rezultatus svarbu atsizvelgti j tai, kad Sie rezultatai atspindi duomenis,
kurie buvo renkami finansinei paskatai dar galiojant. Tai reiSkia, kad nutraukus
finansing paskata kai kurie dalyviai greiciausiai grjzo prie keliavimo ] darba
automobiliu, o Kiti — prie jprasto dvira¢io (Kruijf ir kt., 2018).

M. Friman ir kt. (2019) atliko tyrima Svedijoje, kurio metu analizavo, Kaip
30 dieny nemokamas vie$ojo transporto bilietas pakeis dalyviy keliavimo j darbg ir i$
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jo judumo elgseng. Paskata padidino dalyviy ketinimus keliauti tvariau ateityje, ji taip
pat buvo efektyvi skatinant naudojimasi vieSuoju transportu ir gerinant dalyviy
nuostatas jo atzvilgiu, taiau nesumazino kelioniy automobiliu daznumo. I§ dalies Sie
rezultatai atspindi tai, kad tyrimo metu automobiliu j darba pradéjo keliauti tie
dalyviai, kurie anks¢iau naudodavosi tvariais judumo buidais. Vienas i$ tokio reikinio
paaisSkinimy galéty biti tai, kad iSoriné¢ paskata sumazino Siy dalyviy vidine
motyvacija keliauti tvariai (Friman ir kt., 2019). C. M. Lepper irkt. (1973)
pademonstravo, kad atlygis uz vidiniy paskaty salygota veikla gali sumazinti
motyvacija ja uzsiimti. Tyréjai atliko eksperimentg, kurio metu vaikai kaip paskata uz
pieSimg gavo pinigy. Tai juos paskatino piesti daugiau pieSiniy, bet prastesnés
kokybés. Taip pat, kai paskata buvo nutraukta, vaiky pomégis piesti tapo maZzesnis,
nei buvo pries tai (Lepper ir kt., 1973).

Taigi, finansinés paskatos yra efektyvus budas skatinti keliones kuriuo nors
konkreciu judumo biidu, bet tai nebitinai turés jtakos automobilio atsisakymui.
J. Kruijf ir kt. (2018) tyrime keliauti elektriniu dviraciu skatinantis mokestis buvo
efektyvus didinant kelioniy $ia transporto priemone skai¢iy. M. Friman ir kt. (2019)
tyrime nemokamas vieSojo transporto bilietas buvo efektyvi paskata keliauti vieSuoju
transportu. Taciau J. Kruijf ir kt. (2018) neatsizvelgé j intervencijos jtaka keliavimui
automobiliu. O §tai M. Friman ir kt. (2019) tyrimo rezultatai parodé, kad paskata $iuo
atzvilgiu nebuvo efektyvi. Be to, abu tyrimai uzfiksavo neigiamas elgsenos
pasklidimo pasekmes. Galiausiai abu aptarti tyrimai matavo tik trumpalaikj
intervencijy efekta, t.y. neaiSku, kaip dalyviy judumo elgsena keitési po to, kai
paskaty nebeliko.

2.3. Suzaidybinimas

Siuo metu itin i$populiaréjes pozifiris, skatinantis suZzaidybinti teigiamy
elgsenos poky¢iy skatinimo procesus. Siame poskyryje nagrinéjamas suzaidybinimo
potencialas skatinti tvary judumg. Suzaidybinimo terminas yra akivaizdziai susij¢s su
zaidimo terminu. R. Caillois (2001) zaidimg apibrézia kaip veikla, kuri yra
,,Savanoriska ir maloni, atskirta nuo realaus pasaulio, nenuspéjama, negaminanti jokio
iSorinés vertés produkto ir reglamentuojama taisykliy (p. 4). Zaidimams budingi
jvairiis elementai, pavyzdziui, iSsikelti tikslai, skiriami taskai, tapatinimasis su
avatarais, trimaté aplinka, naratyvinis kontekstas, grjztamasis rySys, varzymasis pagal
aiskias taisykles, priklausymas komandoms, laiko rémai, reitingavimas ir zaidimo
lygiai (Reeves ir Read, 2009). Suzaidybinimas yra $iy elementy panaudojimas ne
zaidimy kontekste (Deterding ir kt., 2011). Suzaidybinimas nebuvo priskirtas prie
kurio nors vieno sprendimy priémimo proceso, nes tai néra konkreti technika, veikiau
jvairiy elementy, galinCiy paveikti skirtingus sociopsichologinius konstruktus,
panaudojimas. Pavyzdziui, taskai yra iSorinis motyvatorius, Skatinantis individus
pakeisti judumo elgseng. Taip pat tam, kad bty pasiekti tvaraus judumo tikslai,
individai turi samoningai planuoti savo ateities judumo elgsena. Siuo atzvilgiu
suzaidybinimas gali sutrikdyti jproCius ir sustiprinti suvokta elgesio kontrolg (tiek
suvoktg saviveiksmingumg, tiek suvoktg valdomumg). O $tai tokie elementai kaip
lyginamasis grjztamasis rySys ir reitingavimas gali paveikti nuostatas ir normas.
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Suzaidybinimas gali biti efektyvi priemoné keiciant individy judumo elgseng.
B. Suits (2020) pazyméjo, kad Zzaidimas yra savanoriskas bandymas jveikti nebatinas
klititis. Automobilio atsisakymas yra susijes su tokiomis kliitimis kaip didesné fiziné
veikla ar atidesnis laiko planavimas. Taigi zaidimo elementy panaudojimas,
pavyzdziui, tasky rinkimas uz judumo elgsenos pokycius, gali automobiliy
vairuotojus paskatinti imtis veiksmy, kurie jprastomis saglygomis jiems gali atrodyti
nebtini. Kaip ir finansinés paskatos, tokie zaidimo elementai kaip taskai yra iSoriniai
motyvatoriai. Tai reiskia, kad jie skatina dalyvius keisti savo elgseng tam, kad gauty
2019). Todél suzaidybinimo dizaino uzdavinys yra sukurti viding motyvacija
naudojant iSorinius motyvatorius. Tuo suzaidybinimas skiriasi nuo finansiniy paskaty,
kurios pasizymi i§ anksto dalyviams zinomu finansiniu atlygiu, ekonomine nauda arba
tam tikra nuolaidy forma (Yen ir kt., 2019).

Viding motyvacija zaisti sukelia tokie psichologiniai momentai kaip
meistriSkumo, pasiekimy, savarankiSkumo, jtampos bei kompetencijos jausmas ir
uzsimezge rysiai tarp zaidéjy (Huotari ir Hamari, 2017). Siuos procesus gali salygoti
tokie zaidimo dizaino elementai kaip lyderiy lentos, kurios reitinguoja Zzaidéjy
pasiekimus; tasky sistema, skirta informuoti zaidéjus apie jy pazanga; virtualas arba
tikri apdovanojimai, skiriami peréjus tam tikrus etapus; iSStkiai ir uzduotys;
komandinés uzduotys; galimybé keistis informacija socialiniuose tinkluose ir t. t.
(Baranowski ir kt., 2008; Miller ir kt., 2016). Toliau yra aptariami judumo elgsenos
tyrimai, kuriuose buvo pasitelktas suzaidybinimas.

F. Cellina ir kt. (2019) sukiiré suzaidybintg programéle GoEco!. Joje sujungti
suzaidybinimas ir individualizuoti tvaraus judumo planai. Programélé seka dalyviy
kelioniy marSrutus ir nustato judumo biuidg. Dalyviai gauna griztamajj ry$j apie
kelionés atstumg, laikg, CO, bei suvartota energijg ir tvaresniy alternatyvy
pasiiilymus. Naudotojai gali iSsikelti asmeninius kiekybinius judumo tikslus,
susijusius su, pavyzdziui, automobilio naudojimo sumazinimu. Kas savaite jie gauna
informacija apie pazanga, rodancia, kaip jiems sekasi siekti savo tikslo. Be to,
programélé siiilo iSsikelti individualius i§Stkius, o juos jgyvendinusius dalyvius
apdovanoja virtualiu troféjumi. Zaidéjai taip pat gauna siurprizus, pavyzdziui,
sistemai nustacius, kad dalyvis penkias dienas i§ eilés rinkosi keliauti dviraciu. Be to,
programélé suteikia galimybe palyginti individualy progresa su kity dalyviy
rezultatais. Kartg per savaite didziausio progreso pasieke Zaidéjai atsiduria lyderiy
lentoje. Galiausiai priklausymo bendruomenei jausmui skatinti dalyviams yra
suteikiama galimybé susitikti ir realiame gyvenime. Pav. 4 pateikiama, kaip atrodé
kelios GoEco! programélés funkcijos.
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Pav. 4. GoEco! programélés funkcijos: a) tiksly nustatymas; b) savaitiné pazangos
siekiant tikslo santrauka; c) lyderiy lenta (Saltinis: Cellina ir kt., 2019)

Tyréjai GoEco! efektyvuma testavo Sveicarijoje. Rezultatai parodé, kad
programélé neturéjo statistiSkai reik§mingos jtakos bendram iSmestam CO; ir
suvartotos energijos kiekiui. Taciau intervencija buvo efektyvi mazinant Siuos
rodiklius sisteminguose marSrutuose (pvz., namai—darbas—namai) intensyviu
automobiliy naudojimu pasizymincioje urbanizuotoje teritorijoje, o teritorijoje,
pasizymincioje aukStu vieSojo transporto lygiu, reik§mingas pokytis nebuvo
nustatytas. Taigi, kaip ir C. Kormos ir kt. (2015) intervencija, GoEco! programélé
turéjo didesne jtakg kasdieninéms nei reciau atlickamoms kelionéms. F. Cellina ir kt.
(2019) teigia, kad lengviau pakeisti kasdien atliekamg judumo elgsena, nes atradus
tvaresng alternatyva automobiliui ja galima kliautis nuolatos. Tai, kad intervencija
buvo efektyvi tik vienoje teritorijoje, kaip ir D. A. Rodriguez ir J. Rogers (2014)
tyrime, atspindi nevienodas pradines judumo tendencijas skirtingose teritorijose.

Nors dauguma judumo elgsenos tyrimuose taikomy suzaidybinimo pavyzdziy
yra skaitmeniniai, §is terminas neturéty apsiriboti skaitmeninémis technologijomis
(Deterding ir kt., 2011). Pavyzdziui, Luftaus.ch Team Cup and Fitness Cup yra
viename Sveicarijos mieste vykusi programa, kuria bendrai organizavo tyréjai, miesto
atstovai ir komunikacijos agentiira (Moser ir kt., 2019). Programos tikslas buvo
sumazinti keliavimg automobiliu, skatinant sportuojancius zmones ] treniruotes
vaziuoti dvira¢iu. Nors patys programos organizatoriai jos neklasifikavo kaip
suzaidybinimo, joje buvo panaudoti zaidimo elementai. Programos metu vyko dviejy
tipy turnyrai: varzybos tarp sporto komandy (Team Cup) ir varzybos tarp sporto kluby
lankytojy (Fitness Cup). Team Cup turnyrg laiméjusiai sporto komandai buvo
paskirtas 430 eury vertés ¢ekis, o Fitness Cup laimétojui ar laimétojai — trijy ménesiy
sporto klubo abonementas. Team Cup komandy rezultatai taip pat buvo kas savaitg
skelbiami programos tinklalapyje. Programos metu buvo pastebétas didelis dviraciy
naudojimo padidéjimas tarp abiejy turnyry dalyviy. Taciau keliones automobiliu
sumazino tik Team Cup turnyro dalyviai. Be to, keliavimas ] treniruotes automobiliu
tarp $iy dalyviy vél padidéjo praéjus porai ménesiy po programos pabaigos. Tokiems
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rezultatams suprasti galima pateikti porg paaiskinimy. Pirma, tai, kad Team Cup
turnyro dalyviy keliavimo automobiliu tendencijos nepakito, grei¢iausiai susij¢ su tuo,
kad Sios grupés nariai retai keliavo automobiliu dar iki turnyro pradzios (Moser ir kt.,
2019). Tai, kad §i programa neturé¢jo ilgalaikio efektyvumo, galéty bati susije su faktu,
kad dalyviams buvo sitilomas piniginis prizas, kuris nepadidino vidinés motyvacijos
keisti elgseng (Lepper ir kt., 1973). Be intervencijos jtakos elgsenai, tyréjai taip pat
fiksavo jos jtaka aprasomosioms ir subjektyvioms normoms (Moser ir kt., 2019). Sios
normos buvo itin iSreikstos varzyby metu. Kuo stipriau jos buvo isreikstos, tuo maziau
buvo keliaujama automobiliu. Nors pasibaigus varZyboms normy stiprumas sumenko,
jos buvo stipresnés nei pries varzybas. Tyréjai teigia, jog apraSomasias ir subjektyvias
normas turéjo itin suaktyvinti tai, kad komandiniy treniruo¢iy metu treneriai atvirai
klausé dalyviy, kokiu judumo biidu jie atvyko j treniruote. Taigi tvaraus judumo
intervencijas jie pataria taikyti kolektyvams, o ne pavieniams individams (Moser
ir kt., 2019).

Sioje disertacijos dalyje aptartos elgsenos keitimo technikos, jy klasifikacija
pagal poveikj skirtingiems sprendimy priémimo procesams ir savo intervenciniuose
judumo elgsenos tyrimuose Sias technikas naudoje¢ autoriai pateikti 1 lenteléje.

1 lentelé. Elgsenos keitimo technikos

Sprendimy Judumo elgsenos
priémimo Elgsenos keitimo technika intervenciniy tyrimy
procesas autoriai
Informa_cua apie Ralph ir Brown, 2019
tvaraus judumo
galimybes
Informacija apie Bichs ir kt., 2018
tvaraus judumo Garcia ir kt., 2015
Informacijos nauda ir automobilio | Geng !r kt., 2016
teikimas sa}ngu_das _ _ Geng ir kt., 2020
samon izl | i, 202
amoningas 5] Mulley ir Ma, 2018
planai
iglrjr;a;smﬁfrl:ispta Kormos ir kt., 2015
. e Piras ir kt., 2021
informacija
. Cellina ir kt., 2019
Tikslo nustatymas Kormos ir kt., 2015
Lyginamasis griZtamasis ry$ys Cellina ir kt., 2019
Progreso fiksavimas -
Planavimas Hsieh ir kt., 2017
Automatinis Finansinés paskatos Friman ir kt., 2019
Kruijf ir kt., 2018

Informacijos teikimas apie tvaraus
judumo galimybes, siekiant padaryti jtaka
gyvenamosios vietos pasirinkimui

Rodriguez ir Rogers,
2014

Cellina ir kt., 2019
Deterding ir kt., 2011

Samoningas ir
automatinis

Suzaidybinimas
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Sioje disertacijos dalyje buvo aptarta besikeicianti transporto planavimo
paradigma, kurios didzZiausias démesys is motorizuoto transporto NUKrypo j
tvaresnius judumo bidus. Didéjant susidoméjimui tvariais judumo budais, radosi
jvairesniy tokig elgsenq skatinanciy priemoniy. Pateiktas tvary judumgqg skatinanciy
priemoniy klasifikavimas j grieztgsias ir Svelnigsias pabrézia daugialypj Siandieninio
tvaraus judumo skatinimo pobiidj, jvertinantj infrastruktiiros ir elgesio aspektus.
Isryskinta, kad Siuo metu Lietuvoje taikomos ir strateginiuose dokumentuose
numatytos priemonés yra orientuotos j iSorinius barjerus, trukdancius keliauti
tvariau. Taciau triksta priemoniy, nukreipty j sociopsichologinius judumo elgsenos
veiksnius. Analizuojant jvairias poveikio elgsenai technikas, tokias kaip informacijos
teikimas, tikslo iskélimas, planavimas, progreso fiksavimas, lyginamasis griztamasis
rysys, finansinés paskatos ir suzaidybinimas, atskleistas jy potencialas paveikti
judumo elgseng per sociopsicholginius judumo elgsenai jtakq darancius veiksnius,
priklausancius tiek sgmoningam, tiek automatiniam sprendimy priémimo procesams.
Disertacijos dalyje aptarti tyrimai, kuriy mety buvo testuojamos is Siy techniky
sudarytos mazos apimties intervencijos, parodo, kad jos yra atspirties taskas plétojant
platesnio masto tvaraus judumo skatinimo priemones.

64



3. JUDUMO ELGSENOS INTERVENCINIO MODELIO IR JO POVEIKIO
VERTINIMO METODOLOGINIAI PAGRINDAI

Sioje disertacijos dalyje pristatomas organizacinis viso tyrimo jgyvendinimo
metodas — socialiné intervencija; pagrindziama jos jgyvendinimo strategija,
priskiriama veiksmo tyrimy dizainui, kuris yra gristas pragmatizmo paradigma. Taip
pat apraSomos Lietuvos ir Kauno kontekstui budingos judumo tendencijos ir
jvertinama S§iai elgsenai jtakg daranti infrastruktira — aspektai, j kuriuos buvo
atsizvelgta plétojant tyrime taikyta socialine intervencija. Sioje disertacijos dalyje taip
pat pristatomas ir pagrindziamas teorinis modelis, kurio pagrindu buvo plétojama §io
tyrimo socialiné intervencija.

Socialiné intervencija buvo jgyvendinta tvaraus judumo iniciatyvos ,,Judék
zaliai* pavidalu. Iniciatyva buvo siekiama paveikti sociopsichologinius judumo
elgsenai jtaka darancius veiksnius ir taip paskatinti Kauno mieste dirbancius asmenis
sumazinti keliones j darbo vieta automobiliu ir rinktis tvaresnius judumo budus:
viesSajj, bemotorj transporta bei &jimg péséiomis. Iniciatyvoje buvo kviefiami
dalyvauti Kauno mieste esanéiy darbovie¢iy kolektyvai. Sioje dalyje aprasoma, Kaip
derinant patogiosios ir tikslinés kriterinés atrankos metodus buvo ieSkoma tyrimo
dalyviy; pristatoma tyrimo imtis. Sioje dalyje taip pat pristatomi intervencijos
jgyvendinimo etapai darbovietése. Jgyvendinant intervencijg ir vertinant jos poveikij
elgsenai bei ja lemiantiems sociopsichologiniams veiksniams, buvo derinami
kiekybiniai ir kokybiniai duomeny rinkimo ir analizés metodai. Sioje disertacijos
dalyje pateikiama analizuoty veiksniy operacionalizacijg pagrindZianti diskusija;
pristatomi duomeny rinkimo instrumentai ir duomeny analizés metodai. Galiausiai
aptariami tyrimo apribojimai.

3.1. Socialinés intervencijos

Placigja prasme intervencijos gali bati suprantamos kaip bet koks procesui ar
situacijai poveikj turintis jsikiSimas. E. Seidman (1983) socialines intervencijas
apibrézé kaip planuotus ir neplanuotus veiksmus, kurie keicia vidinius visuomenés
santykius. Dabartiniuose tyrimuose socialinés intervencijos yra suprantamos kaip
tikslingai jgyvendinamos poky¢iy strategijos (Fraser ir Galinsky, 2010). Sios
strategijos gali buti jgyvendinamos individualiu, grupiniu, organizaciniu,
bendruomenés, regiono, nacionaliniu ar tarptautiniu lygmeniu (Soydan, 2015).
Socialiniy intervencijy Zziniy baze sudaro elgsenos, psichologinés ir sveikatos
intervencijos, taip pat dabartinis zinojimas yra paremtas jvairiomis disciplinomis —
psichologija, edukologija, medicina, visuomenés sveikata, socialiniu darbu ir t. t.
(Sundell ir Olsson, 2017). Socialiniy intervencijy iStakas taip pat galima sieti su
tokiais taikomaisiais mokslais kaip inzinerija, kurie naudoja tyrimy Zinias sprendziant
kasdienes problemas, pavyzdziui, tiesiant elektros tinklus. Kaip ir inZinerija,
intervencijos tyrimai ,,gamina‘“ produktus — intervencijas (Fraser ir Galinsky, 2010),
kurios idealiu atveju yra iSplétojamos j platesnio masto socialines priemones.

Socialiniy intervencijy tyrimai susideda i§ jvairiy etapy. Literatiiroje galima
aptikti skirtingy bandymy apibrézti tokiy tyrimy veiklas. Pavyzdziui, E. J. Thomas ir
J. Rothman (1994) intervencijos tyrimus apibtidino kaip apimanéius: a) empirinius
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intervencijos tyrimus; b) ziniy pritaikymg ir C) tyrimus, nukreiptus | intervencijos
plétra. R.F. Schilling (1997) laikési platesnio pozifirio, intervencijy tyrimus
matydamas kaip apimancius: a) tyrimus, skirtus socialinio reiskinio supratimui;
b) tyrimus, skirtus paveikti procesui; ¢) longitudinius tyrimus pries ir po intervencijos;
d) tyrimus, skirtus sistemingai planuoti ir plétoti intervencijoms; ir e) didelio masto
eksperimentus. M. W. Fraser ir M. J. Galinsky (2010) i$skyré penkis skirtingus, bet
tarpusavyje susijusius intervencijos tyrimo zingsnius: a) problemos nustatymas ir
programos teorijos kiirimas; b) programos medZiagos kiirimas, pirminis testavimas ir
perzilira; C) programos komponenty tobulinimas ir patvirtinimas; d) veiksmingumo
vertinimas jvairiomis aplinkybémis; ir €) rezultaty ir iSvady sklaida. Apibendrintai
galima teigti, kad socialiniy intervencijy tyrimai apima veiklas, skirtas problemos
apibrézimui, intervencijos kiirimui, jgyvendinimui ir jos poveikio jvertinimui. Svarbu
atkreipti démesj, kad Sios veiklos atspindi disertacijos jvade aprasytus P. C. Stern
(2000), taip pat L. Steg ir C. Vlek (2009) aplinkai zalingo elgesio keitimo ir aplinkai
palankaus elgesio skatinimo principus.

Problema apibréziama identifikuojant jos lygmenj (individualus, grupés,
bendruomenés, makro-) ir veiksnius, prisidedanéius prie problemos didinimo arba jos
sprendimo (Fraser ir Galinsky, 2010). Tada galima pradéti plétoti intervencija,
nukreipta j skirtingus problemai jtakg darancius veiksnius. Taigi vidiné intervencijos
logika gali biti vertinama pagal tai, ar problemai jtakg darantys veiksniai yra susieti
su pakankamai tvirtomis poky¢iy strategijomis, kad buty pasiekta teigiamy rezultaty.
Kitaip tariant, intervencija turi atitikti problemai jtakos turin¢ius veiksnius (Fraser ir
Galinsky, 2010). O stai bendrus intervencijos jgyvendinimo ir poveikio jvertinimo
bruozus iSskirti sunku, nes §iy etapy specifika yra glaudziai susijusi su konkreciy
tyrimy dizainais.

Skirtingus tyrimy dizainus lemia paradigminé tyréjy pozicija (Cassell ir
Johnson, 2006). Si pozicija atsispindi viso tyrimo metu, ypa¢ vykdant socialines
intervencijas ir matuojant jy poveikj. Tyréjams, kurie savo tyrimuose pasitelkia tiek
kiekybinius, tiek kokybinius metodus, nelengva pagrjsti misriy metody taikyma, nes
skirtingi metodai daznai asocijuojami su viena kitai prieStaraujan¢iomis
paradigmomis. R. Hall (2013) teigia, kad mi$riy metody taikymas gali biiti pagrijstas
keliais pozitriais: a-paradigminiu, keliy paradigmy ir vienos paradigmos. A-
paradigminiai tyrimai paprasCiausiai ignoruoja skirtingas filosofines prielaidas.
Tac¢iau R. Hall (2013) teigia, kad visi tyrimai yra paremti vienokia ar Kkitokia
paradigma. Taigi, jos ignoravimas negali pateisinti miSriy metody taikymo. Keliy
paradigmy poziiiris teigia, kad misriy metody taikyma galima pagrjsti sujungiant
kelias paradigmas. Visgi R. Hall (2013) tvirtina, kad $is pozitris problematinis, nes
néra aisku, kurias paradigmas galima derinti ir kaip. Galiausiai, vienos paradigmos
pozitris teigia, kad tiek kokybiniy, tiek kiekybiniy metody taikyma galima pagrjsti
remiantis viena paradigma (Hall, 2013).

Pagrjsti miSriy metody taikymg viena paradigmine pozicija néra lengva, nes
tokiy pozicijy néra daug. Viena i§ populiariausiy paradigmy, kurios filosofinés
prielaidos neprieStarauja miSriy metody taikymui, yra pragmatizmas. Pragmatizmo
paradigma néra prirista prie jokiy konkreciy filosofiniy prielaidy (Giri ir kt., 2021;
Shan, 2022). Sios prieigos atstovai teigia, kad Zinojimas yra individy saveikos su
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aplinka produktas, kuris yra tiek sukonstruotas socialiai, tiek priklausantis nuo
objektyvios realybés. Taigi egzistuoja tieck nuo miisy minc¢iy nepriklausanti, tick muisy
samonés sukonstruota realybé. Pragmatizmo paradigma yra grindziami veiksmo
tyrimai — vienas i§ socialiniy intervencijy tyrimy dizainy, kuris yra pasitelkiamas ir
Siame tyrime.

3.2. Veiksmo tyrimai

Siy tyrimy taikymas yra jvairiy moksliniy teorijy ir metody oportunistinio
panaudojimo strategija, skirta skatinti demokratiniams socialiniams poky¢iams
(Greenwood, 2015). Kitaip tariant, atlikdami veiksmo tyrimus, tyréjai renkasi ir taiko
metodus atsizvelgdami j praktines galimybes ir apribojimus, o ne vadovaudamiesi
grieztais metodologiniais Kriterijais ir teoriniais pagrindais. Veiksmo tyrimy pradzia
laikomi K. Lewino (Lindblom, 2018) darbai, kuris laikési pozicijos, kad moksliniai
tyrimai turi generuoti ne vien zinias, bet ir praktinius rezultatus. Jis taip pat teige, kad
situacijos supratimas ateina i§ bandymo ja pakeisti (Lindblom, 2018). Ikvéptas
J. Dewy (Cohn, 2005) idéjy apie mokymasi i$ patirties, bandymg Lewinas suprato ne
kaip vienkarting pastanga, bet kaip tam tikra planavimo, veiksmy ir rezultaty
nustatymo cikla. Taigi, veiksmo tyrimai pasizymi dviem kertiniais elementais —
bendrakdira ir cikliSkumu.

Kaip jau minéta, socialiniy intervencijy tyrimai kuria tam tikrus produktus —
intervencijas, kuriomis siekiama pokyc¢iy (Fraser ir Galinsky, 2010). Literatiiroje
stipréja argumentas, kad nauji produktai (pvz., paslaugos, sprendimai ir t. t.) turéty
biti plétojami bendrakiiros biidu su tais, kuriems jie yra skirti. Bendrakiira apibiidina
procesa, kurio metu suinteresuotosios grupés aktyviai dalyvauja jvairiuose produkto
plétojimo procesuose (Voorberg ir kt., 2015). Bendrakiiros terminas akcentuoja
aktyvy dalyvavima, todél Sis terminas yra konkretesnis nei plati dalyvavimo procese
samprata, nes dalyvavimas procese gali buti ir pasyvus.

Bendrakiira yra svarbus veiksmo tyrimy elementas (Dick ir Greenwood, 2015;
Greenwood, 2015). Sios prieigos 3alininkai teigia, kad visi socialiniy pokyéiy
veikiami zmonés turi naudingy ziniy, nes pokyciams reikalingos Zzinios turi buti
sukurtos taikymo kontekste, o ne per atstumg nuo tiriamy reiskiniy. Taigi veiksmo
tyrimy pagristumas kyla ne i$ objektyvaus tyrimo atlikimo, bet i§ suinteresuotyjy Saliy
jtraukties ] sékmingg poky¢iy procesa. Taciau bendrakiira yra sieckiamybé, o ne
uzdavinys, nes visiskai jtraukéiai gali kilti daugybé klitciy, pavyzdziui, dalyviai gali
nenoreéti jsitraukti.

Kadangi strukttiros yra kuriamos ne individualiai, o kyla i$ tarpusavio sgveikos,
jos gali buti pakeistos komunikacijos metu, kai yra kvestionuojamos ,,savaime
suprantamos  tiesos, senos reikSmés yra dekonstruojamos, o naujos —
sukonstruojamos. Dalyvaujanc¢iy Zzmoniy jvairové padidina tikimybg, kad bus
iSgirstos naujos idéjos ir dalyviai susidurs su jvairiomis pasauléZitiromis. Sio proceso
metu keiciasi dalyviy supratimas, taciau be kritinés §io supratimo refleksijos naujas
zinojimas gali ir neiSsirutulioti j veiksmg. Todél veiksmo tyrimai yra atliekami
cikliSkai: veiksma seka refleksija, o refleksijg — veiksmas. Konkreéiai, veiksmo
tyrimus sudaro keturi elementai: planavimas, veiksmas, stebéjimas ir refleksija.
Cikliskai gali vykti visas veiksmo tyrimas arba tik kai kurie jo elementai. Toks
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procesas leidzia bandyti, klysti ir mokytis i$ klaidy. Taigi ciklinis procesas sukuria
prielaidas supratimo apie nagrinéjamg situacijg augimui, o tai padeda identifikuoti
tinkamiausius veiksmus pokyciams. Pripazjstama, kad yra aibé galimy §io proceso
rezultaty.

Tyréjos vaidmuo Siame procese néra nesaliskas, taciau ji dalyviams neprimeta
savo pozitrio ar tam tikry problemos sprendimo biidy. Veikiau, remdamasi savo
patirtimi ir gebéjimu reflektuoti, tyréja padeda dalyviams nukreipti procesa tinkama
linkme. Svarbu pabrézti, kad veiksmo tyrimai daznai sukuria labai specifines Zinias
apie taikymo konteksta — bendruomene, organizacija, kaimiska vietove ir t. t. Taciau
tai nereiSkia, kad jy negalima pritaikyti kituose kontekstuose. Vienoje vietoje
sugeneruotos zinios gali padéti identifikuoti galimas problemas, tinkamiausius
atspirties taSkus ir metodus naujose situacijose (Dick ir Greenwood, 2015;
Greenwood, 2015). Siame tyrime veiksmo tyrimy principai atsiskleidzia jgyvendinant
intervencija (zr. 3.6. Judumo elgsenos intervencijos jgyvendinimas), o pragmatizmo —
jvertinant intervencijos poveikj (zr. 3.7. Judumo elgsenos intervencijos poveikio
vertinimo strategija ir metodai).

3.3. Judumo tendencijos ir infrastruktiira Lietuvoje ir Kaune

Tyrimo metu buvo sukurta ir jgyvendinta intervencija, skatinanti keliavimo j
darbg automobiliu mazinimg. Kadangi intervencija buvo taikoma Lietuvos kontekste,
konkreciai Kauno mieste, buvo svarbu suprasti bendras Siam kontekstui badingas
judumo tendencijas ir $iai elgsenai jtakg darancig infrastruktiira.

Lietuvos visuomené pasizymi dideliu tarS$iy automobiliy kiekiu. Transporto
SESD augimg lemia nuolat didéjantis lengvyjy automobiliy skai¢ius (LR Susisiekimo
Ministerija, 2021). Tac¢iau didesnis transporto priemoniy skaicius nebiitinai turi reiksti
ir didesnius SESD kiekius. Tai priklauso nuo tokiy automobilio charakteristiky kaip
degaly rasis, techniniai parametrai ir t. t. Lengvyjy automobiliy i$metamas SESD
kiekis sparciai auga didéjant automobiliy skaiciui, nes dauguma jregistruojamy §io
tipo transporto priemoniy yra varomos dyzelinu, kuris yra tarSiausia degaly rusis dél
savo degimo proceso. Nuo 2014 m. Sia degaly raSimi varomy automobiliy skai¢ius
padidéjo 40,2 proc., 0 benzinu— 1,2 proc. (LR Susisiekimo ministerija, 2021).
2023 m. 57 proc. Lietuvoje jregistruoty lengvyjy automobiliy buvo varoma dyzelinu,
0 benzinu daugiau nei perpus mazesnis skai¢ius — 27 proc. Hibridiniy automobiliy
dalis sudaré 13 proc., o elektra varomy — tik 3 proc. (Regitra, 2024). Svarbu atkreipti
démesj, kad lyginant su 2019 m. duomenimis, kai alternatyviu kuru (dujomis, elektra
ir kt.) varomi lengvieji automobiliai sudaré tik 0,01 proc. (LR Susisiekimo ministerija,
2021), elektra varomy automobiliy dalis zymiai iSaugo.

2021 m. atlikta lyties, amziaus ir apskri¢iy aspektais reprezentatyvi Lietuvos
gyventojy apklausa (LR Susisiekimo ministerija, 2021) patvirtina, kad Lietuvos
visuomené pasizymi ne tik dideliu tar$iy automobiliy kiekiu, bet ir daznomis
kelionémis $iomis transporto priemonémis. 80,6 proc. respondenty nurodé, kad turi
nuosava lengvaji automobilj, 18,3 proc. atsaké, kad automobilj turi ir kitas kartu
gyvenantis asmuo. Tik 1,1 proc. atsaké, kad automobilio neturi, ta¢iau naudojasi
darbine transporto priemone. DidZioji dalis respondenty atsaké, kad jy automobiliai
yra varomi dyzelinu. Tik 33,6 proc. nurodé¢, kad jy turima transporto priemoné yra
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varoma benzinu. Iki prasidedant karantinui 67,9 proc. visy kelioniy buvo atlickamos
nuosavu automobiliu. Palyginimui, kelionés pés¢iomis sudaré 17,5 proc., vieSuoju
transportu — 5,9 proc., taksi ar naudojantis pavezéjy paslaugomis — 1,1 proc.,
naudojantis automobiliy nuomos ar dalijimosi paslaugomis — 0,3 proc., nuosavu
motociklu ar mopedu— 0,2 proc. Didzigja dalj Lietuvos gyventojy kelioniy
automobiliu sudaro kelionés j darbg ir i§ jo (66 proc.) (LR Susisiekimo ministerija,
2021).

Kauno miesto transporto sektorius atspindi Lietuvos tendencijas. Didzigja dalj
(83 proc.) Kauno miesto transporto srauto sudéties sudaro lengvieji automobiliai,
kuriy i$metamas SESD kiekis yra 8,5 karto didesnis nei visy vie§ojo transporto riisiy
kartu sudéjus (Speckauskas, 2019). 2018 m. atlikta Kauno miesto gyventojy apklausa
(Speckauskas, 2019) parodé, kad didZioji dalis apklaustyjy (43,5 proc.) namy ikyje
turi vieng automobilj, 28,2 proc. atsakeé, kad jy Seima turi du automobilius. 22,1 proc.
apklaustyjy automobilio neturi. Tik nedidelis procentas turi tris ir daugiau
automobiliy. Tai, kad kaunieciai yra linke turéti bent vieng automobilj namy tkyje,
lemia jy judumo elgseng: daugiausiai apklausos respondenty (43 proc.) keliauja
automobiliu, o maZziausiai (4 proc.) — dviraciu.

Kaip ir Lietuvoje, taip ir Kaune, pagrindinés veiklos, skatinan¢ios judumo
poreikj, yra darbas ir iSsilavinimas. Apklausos rezultatai parodé, kad vidutiniskai
respondentai atlieka 2,8 kelionés per savaite darbo reikalais, 2,01 kelionés mokymosi
tikslais ir 1,65 kelionés — kitais tikslais. ] darba dazniausiai yra keliaujama
automobiliu. Tik labai maza dalis respondenty j darbg vyksta dviraciu ar pésc¢iomis
(Speckauskas, 2019). A. Dédelé ir kt. (2020) pazymi, kad reguliariai dviraéiu ir
pésciomis | darba keliaujanciy Zzmoniy dalis Kaune yra viena maziausiy Europoje.
Kelionés j darba automobiliu sudaro didziausiag Kauno miesto susisiekimo sistemos
apkrova, nes dauguma 7moniy darba pradeda ir baigia panasiu metu (Speckauskas,
2019). Rytinio piko metu spustys yra didesnés, nes jis yra labiau koncentruotas nei
vakarinis, Kkuris issitgsia per ilgesnj laikg. Kauno miesto gyventojy apklausos
rezultatai rodo, kad rytinio piko metu keliauja 68 proc. apklaustyjy.

Esama judumo situacijos Kaune analizé (Speckauskas, 2019) atskleidé i3orines
aplinkybes, salygojancias kaunieCiy judumo elgsena. Geriausiai tvaraus judumo
infrastruktiira i$plétota Centro ir Zaliakalnio seninijose, kuriose susitelkusios
daugiausiai darbo viety. Be to, Sioje miesto dalyje numatyta nemazai naujy darbo viety
paskirties objekty, tai dar labiau paskatins keliones ] $ig miesto dalj. Prasciausia
situacija yra Panemunéje ir Aleksote, kur triikksta vie$ojo transporto marsruty, pésciyjy
ir dviraciy infrastruktiiros. Apskritai vieSojo transporto infrastruktiira Kaune yra gana
gera: 89 proc. miesto teritorijos patenka j 0,5 km spindulj aplink vieSojo transporto
stoteles, kursuoja didesnis nei minimalus rekomenduojamas priemoniy kiekis,
transporto priemonés neperpildytos. Taéiau vie$ojo transporto juostos padengia tik
labai maza vieSojo transporto tinklo dalj, vieSasis transportas neturi pirmenybinio
statuso, o tai prisideda prie situacijos, kad kelionés vieSuoju transportu uztrunka ilgiau
nei automobiliu. Prastesné dviraéiy ir pés¢iyjy infrastruktiiros situacija — tos paskirties
takai neatskirti tarpusavyje ir triksta jy vientisumo (Spe¢kauskas ir kt., 2019).

Prie netvarios Kauno mieste gyvenanciy asmeny judumo elgsenos taip pat
prisideda suburbanizacija— gyventojy kélimasis j priemies¢ius. Per pastaruosius
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deSimtmecius itin sumazéjo miesto centrinéje dalyje ir iSaugo priemiestinése
teritorijose gyvenanéiyjy skaidius (Speckauskas, 2019). Kadangi dauguma darbo
viety yra centrinéje miesto dalyje ir vis daugiau Zmoniy keliasi j priemies¢ius, didéja
atstumas tarp gyvenamuyjy ir darbo viety, taip pat ir laikas, reikalingas nuvykti i$
vienos vietos j kita. Kaip minéta poskyryje 1.3.2. ISoriniai veiksniai, didesnis kelionés
laikas (Carse ir kt., 2013) ir atstumas (Ababio-Donkor ir kt., 2020; Thggersen ir kt.,
2021) yra susijes su daznesniu keliavimu automobiliu.

Taigi tiek Lietuvos, tieck Kauno gyventojai pasizymi dideliu tarSiy automobiliy
skai¢iumi ir daznomis kelionémis $ia transporto priemone. Kaip ir Lietuvoje, taip ir
Kaune pagrindiné keliavimo automobiliu poreikj sukurianti veikla — keliavimas i
darba ir 1§ jo. Daugiausiai darbo viety yra i$sidés¢iusios Kauno centrinéje dalyje, kuri
pasizymi geriausiai iSplétota tvaraus judumo infrastruktiira viso miesto atzvilgiu.

3.4. Disertacijoje taikomas judumo elgsenos intervencijos modelis

Plétojant Svelnigsias tvaraus judumo intervencijas Kauno kontekste, naudinga
remtis uzsienio mokslininky atlikty tyrimy rezultatais. Taciau biity naivu konkrecia,
viename tyrime teigiamus rezultatus davusig intervencijg perkelti i Sio tyrimo
konteksta — Kauno miestg. Ta pati intervencija gali lemti skirtingus rezultatus
skirtinguose tyrimuose, nes jy efektyvumui jtakos turi jvairts veiksniai, pavyzdziui,
konkreciam kontekstui budingos judumo tendencijos ir infrastruktiros ypatumai
(Vitkauskaité-Ramanauskiené, 2022). Tokie veiksniai neleidZia iskristalizuoti tikrojo
intervencijy efektyvumo, palyginti jy tarpusavyje ir efektyviausiy techniky pritaikyti
§io tyrimo kontekste. Nepaisant to, antroje disertacijos dalyje (2. TVARAUS
JUDUMO SKATINIMAS) pateikta diskusija yra naudinga identifikuojant tam tikrus
intervencijos, kuri biity efektyvi Kauno mieste, bruozus. Remiantis jais buvo iSplétota
Siame tyrime taikyta socialiné intervencija, kuri buvo vykdoma tvaraus judumo
iniciatyvos ,,Judék zaliai” (www.judekzaliai.eu), skirtos darbiniams kolektyvams,
pavidalu. Tai, kaip iniciatyva buvo vykdoma darbiniuose kolektyvuose ir kaip buvo
vertinamas jos poveikis, aprafoma tolesniuose disertacijos poskyriuose. Siame
poskyryje aptariamos ir pagrindziamos intervencijai taikytos elgsenos keitimo
technikos.

Visy pirma, F. Cellina ir kt. (2019), taip pat D. A. Rodriguez ir J. Rogers (2014)
tyrimy rezultatai validuoja $velniyjy priemoniy poreikj Kauno kontekste. Siuose
tyrimuose $velniosios intervencijos neturéjo jtakos tvariam judumui palankiuose
kontekstuose gyvenanciy dalyviy elgsenai, nes tokia elgsena jau buvo gana tvari.
Skirtingai nei kai kuriy Vakary Europos $aliy, Lietuvos visuomené pasiZymi netvaria
judumo elgsena (LR Susisiekimo ministerija, 2021). Svarbu pabrézti, kad ¢ia svarby
vaidmenj atlieka vidiniai veiksniai (Sustainable Development Report, 2021). Tad net
ir minimalios $velniosios priemonés gali turéti reikSmingg efekta skatinant Kauno
gyventojus keliauti tvariau.

E. Daramy-Williams ir kt. (2019) teigia, kad nereikéty brézti grieztos linijos
tarp samoningo ir automatinio judumo biido, ypa¢ automobilio, pasirinkimo, nes
abiejy pozilriy pripazinimas atveria duris platesniam spektrui intervencijy.
Pripazinus, kad skirtingi judumo biido pasirinkimo mechanizmai prieStarauja vienas
kitam, buity atmetama dalis potencialiai efektyviy biidy keisti individy judumo elgseng
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(Daramy-Williams ir kt., 2019). Todél plétojant Sio tyrimo tvaraus judumo
intervencijg, ji buvo suzaidybinta — joje panaudoti tokie zaidimo elementai kaip
varzymasis pagal aiskias taisykles, priklausymas komandoms, laiko rémai,
reitingavimas ir t. t. Suzaidybinimo strategija leidzia sujungti technikas, nukreiptas
tiek | samoningam sprendimy priémimo procesui priskiriamus sociopsichologinius
veiksnius, tiek j jpro¢ius (Cellina ir kt., 2019; Di Dio ir kt., 2019). Pav. 5 pateiktos
intervencijai taikytos technikos ir nurodyta, kuriuos sociopsichologinius konstruktus
jos galéty paveikti.

Aplinkosauginés nuostatos
Emocinés nuostatos
Instrumentinés nuostatos
Asmeninés normos

Informacija apie
aplinkosaugines, emocines
ir finansines automobilio
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‘ Planavimas Suvokta elgesio kontrole

Pav. 5. Disertacijoje taikomas judumo elgsenos intervencijos modelis

Intervencijai  panaudotas informacijos teikimas apie automobilio
aplinkosaugines, finansines ir emocines sanaudas. Si technika gali paveikti
instrumentines, emocines, aplinkosaugines nuostatas ir asmenines normas.
Informuojant apie jvairius netvaraus judumo padarinius uztikrinama, kad teikiama
informacija bus aktuali didesnei daliai dalyviy (Biichs ir kt., 2018; Geng ir kt., 2020).
Pavyzdziui, tik aplinkosauginés informacijos teikimas grei¢iausiai neduoty norimy
judumo elgsenos rezultaty, nes bendrai Lietuvos gyventojai pasizymi mazu
susiripinimu  klimato kaita (Echavarren irkt., 2019). Todél suaktyvinty
aplinkosauginiy nuostaty jtakg elgsenai grei¢iausiai uzgoZzty instrumentiniy aspekty
svarba (Holmgren, 2007; Urbanek, 2021), o suaktyvintos asmeninés normos biity
pagristos kaltés jausmu (Thegersen, 2006). Taciau $io tipo informacijos nereikéty
atsisakyti, nes ji gali buti efektyvi tarp asmeninémis aplinkosauginémis normomis jau
pasizyminciy dalyviy. Siekiant paveikti instrumentines nuostatas, tikslinga apeliuoti j
zmoniy, kuriems yra svarbi kelionés kaina, o ne, pavyzdziui, komfortas, interesus
(Geng irkt.,, 2016). Todél buvo nuspresta teikti informacija apie finansines
automobilio sgnaudas. Galiausiai, plétojant intervencija, buvo ieskoma techniky,
kurios biity optimaliausios laiko ir efektyvumo atzvilgiu. Todél teikiama informacija
tik apie automobilio sgnaudas, o ne tvaraus judumo nauda, t.y. apeliuojama i
nuostatas automobilio atzvilgiu. Koncentruotis tik j nuostatas automobilio atzvilgiu
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buvo nuspresta del to, kad keliavimg tvariais judumo budais gali paskatinti ne tik
teigiamos nuostatos jy atzvilgiu, bet ir neigiamos nuostatos automobilio atzvilgiu
(Khan ir kt., 2022).

Poskyryje 3.3. Judumo tendencijos ir infrastruktiira Lietuvoje ir Kaune
aprasytos gyventojy judumo tendencijos suponuoja, kad Siame kontekste keliavimas
lengvaisiais automobiliais yra socialiné norma. Todél plétojant intervencija buvo
siekiama paveikti tai, kaip individai suvokia jvairiy judumo budy socialinj
priimtinuma, t. y. paveikti apraSomasias ir subjektyvigsias normas. Semenescu ir kt.
(2020) atliko $velniyjy tvaraus judumo intervencijy metaanalizg, kuri atskleidé, kad |
socialines normas nukreiptos technikos yra efektyviausios skatinant individus keliauti
tvariau. Siy techniky potencialas paveikti judumo elgsena uZfiksuotas C. Kormos
ir kt. (2015), taip pat C. Moser ir kt. (2019) tyrimuose. Norint suaktyvinti socialines
normas, C. Moser ir kt. (2019) pataria intervencijas taikyti Zmoniy grupéms, o ne
pavieniams individams. Plétojant Sio tyrimo intervencija buvo panaudotas vieSasis
grupinis lyginamasis grjztamasis rySys. Sios technikos poveikis gali padidéti, jei
lyginamus individus tarpusavyje kazkas sieja (Graffeo ir kt., 2015; Peschiera ir kt.,
2010). Kadangi $io tyrimo tikslas paskatinti sumazinti keliones j darbg automobiliu,
intervencija skirta darbovie¢iy kolektyvams. Be to, lyginamasis grjztamasis rysys
sujungtas su tikslo nustatymu (Abrahamse ir kt., 2007). Siy techniky kombinacija yra
efektyviausia, kai progresas link iskelto tikslo yra skelbiamas viesai ir kai dalyviai
patys fiziskai fiksuoja duomenis, kurie siejasi su iskeltu tikslu (Harkin ir kt., 2016).
Taigi iniciatyvos dalyviai turi patys fiksuoti duomenis, kurie siejasi su iSkeltu tikslu,
0 progresas matomas visiems dalyviams. Galima manyti, kad tokiy techniky
kombinacija gali paveikti ne tik apraSomasias ir subjektyvias normas, bet ir
pavirSutinikai internalizuotas asmenines normas, kurios yra internalizuotos
subjektyviosios normos.

Kaune pagrindiné keliavimo poreikj automobiliu sukurianti veikla yra
keliavimas j darba (Speckauskas, 2019). C. Kormos ir kt. (2015), taip pat F. Cellina
ir kt. (2019) tyrimuose taikytos intervencijos buvo efektyvios skatinant tvaresnes
keliones bitent j darbo vieta, bet ne kitais tikslais. Kadangi kelionés j darba daznai
buna kasdienés, galima daryti prielaida, kad kelionei pasirinktas judumo buidas yra
automatinio sprendimy priémimo proceso rezultatas. Todél tyrimo intervencijoje
buvo pritaikyta j jprocius nukreipta technika. Nuo finansinés paskatos buvo nuspresta
susilaikyti, nes ji nedidina vidinés motyvacijos keisti elgsena, o tai yra susij¢ su tokiy
intervencijy poveikio trumpalaikiSkumu ir neigiamais elgsenos pasklidimo efektais
(Kruijf ir kt., 2018; Friman ir kt., 2019, Moser ir kt., 2019). Intervencijoje buvo
pasitelktas ateities judumo elgsenos planavimas (Hsieh ir kt., 2017). Buvo siekiama,
kad planuodami, kaip keliaus j darbo vieta, dalyviai koncentruotysi j tai, kg jie darys,
o ne | tai, ko nedarys, nes tai gali tik dar labiau suaktyvinti sasajas tarp konteksto ir
senojo jprocio (Orbell ir Verplanken, 2020). Tokiu biidu dalyviai susikuria savotiskus
individualizuotus tvaraus judumo planus (Ahmed ir kt., 2020; Mulley ir Ma, 2018),
kurie gali sustiprinti jy ketinimus ir suvokta elgesio kontrole (Orbell ir Verplanken,
2020). Svarbu pabrézti, kad planavimu siekiama jprocius ,,sutrikdyti*“, o ne suformuoti
naujus. Nauji jprociai formuojasi palyginti 1étai. P. Lally ir kt. (2010) tyrime laiko
intervalas, kurio prireiké daznai atlickamam veiksmui tapti jpro¢iu, buvo 18-
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254 dienos. Pirmiausia ateities judumo planavimas elgsenai suteikia automatiskumo
(Sheeran ir Webb, 2016). Antra vertus, biidas uztikrinti, kad $i elgsena biity kartojama
ir intervencijai pasibaigus, turéty tapti tolesniy tyrimy objektu.

Pasak P.C. Stern (2000), taip pat L.Steg ir C. Vlek (2009), iSplétojus ir
igyvendinus intervencija, tolesnis zingsnis turéty biiti jos poveikio jvertinimas. Jie
pataria vertinti intervencijos poveikj ne tik nagrinéjamai elgsenai, bet ir jai jtaka
darantiems veiksniams. Siame tyrime taikyta intervencija sudaro jvairios elgsenos
keitimo technikos, galingios paveikti skirtingus sociopsichologinius veiksnius. Sias
technikas savo tyrimuose taike tyréjai jas retai klasifikuoja kaip nukreiptas j vieng ar
kita sociopsichologinj konstrukta. Be to, daznai testuojama intervencija sujungia
skirtingas elgsenos keitimo technikas. Taip pat dazniausiai analizuojamas
intervencijos poveikis elgsenai, o ne sociopsichologiniams veiksniams. D¢l Siy
priezaséiy sunku pasakyti, kuriuos sociopsichologinius veiksnius veikia atskiros
elgsenos keitimo technikos. Dar dél Siy prieZzaséiy yra aktualu ne tik jgyvendinti
P. C. Stern (2000), taip pat L. Steg ir C. Vlek (2009) sitlomus zingsnius, bet ir
pabandyti iskristalizuoti skirtingy elgsenos keitimo techniky poveikj atskiriems
sociopsichologiniams veiksniams. Toliau tekste apraSoma, kaip buvo ieSkoma tyrimo
dalyviy, kaip Siame skyriuje aptartos j intervencijg jtrauktos technikos buvo
jgyvendintos darbiniuose kolektyvuose vykdant iniciatyva ,,Judék Zaliai*, kaip buvo
vertinamas intervencijos efektyvumas ir elgsenos keitimo techniky poveikis
atskiriems sociopsichologiniams veiksniams.

3.5. Dalyviy paieska ir atranka

Tyrime buvo taikyta keliy atvejy analizés prieiga. Kaip atvejai buvo parenkamos
darbuotojy grupés. Dalyviy paieskos metu derinti patogiosios ir tikslinés kriterinés
atrankos metodai. Buvo ieSkoma darbovieciy, kuriy darbuotojai tipinés savaités metu
didzigja laiko dalj dirba darbo vietoje, t. y. ne nuotoliu. Taip pat buvo siekiama, kad
dalis tyrime sutikusiy dalyvauti darbuotojy tipinés savaités metu j darbo vieta keliauty
automobiliu. Paieskos metu pasitaiké atvejy, kad tyrimu itin susidoméjo darbovietés,
kuriy kolektyvas daugiausia dirba nuotoliu arba j darbo vietg keliauja tvariai. Tokios
darbovietés nebuvo pakviestos dalyvauti tyrime, nes jy su darbu susijusi judumo
elgsena ir taip yra tvari, todél nereikalauja poky¢iy.

Kaune dauguma darbo viety yra centringje miesto dalyje, kuri yra gerai
pasiekiama tvariais judumo biidais viso miesto atzvilgiu (Speckauskas ir kt., 2019).
Tai sukuria palankias sglygas priemoniy, nukreipty j sociopsichologinius veiksnius
plétojimui ir testavimui. Todél tyrimo dalyviy paieska prasidéjo nuo Kauno miesto
centrinés dalies. Darbovie¢iy paieska prasidéjo 2022 m. geguzés pradzioje. Geguzés
pabaigoje geografinés tyrimo ribos buvo prapléstos — tyrime buvo kvieciamos
dalyvauti ne tik Kauno miesto centre, bet ir kitose senitinijose esancios darbovietés.
Geografines tyrimo taikymo ribas teko praplésti dél sunkumy, susijusiy su dalyviy
paieska. Darbovieciy nenorui jsitraukti gali biiti jvairiy prieZas¢iy. Judumo elgsenos
poky¢iai yra vieni i§ daugiausiai pastangy reikalaujanciy aplinkosauginés elgsenos
poky¢iy (Buchs ir kt., 2018). Taigi, jei intervencija biity siekiama paveikti kokig nors
kita aplinkosauging elgseng, pavyzdziui, rasiavima, tikétina, kad tyrimu bty
susidoméje daugiau zmoniy. Antra, socialinés intervencijos néra daznai Lietuvos
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kontekste taikomas mokslinis metodas. Lietuvos gyventojams jis néra taip gerai
pazistamas kaip apklausos ar interviu. Tai gal¢jo lemti skeptiska kvieCiamyjy pozitirj
1 tyrima.

Darbovie¢iy buvo ieSkoma jvairiais biidais. Buvo susisiekiama su Kauno
centrinéje dalyje esanciy verslo centry! administracijomis ir praSoma tyrimu
pasidalinti su verslo centre esanéiomis darbovietémis. Siais kanalais tyrimui nebuvo
atrinkta né viena grupé. Taip pat buvo susisiekiama tiek su verslo centruose, tiek su
kitur Kauno miesto centrinéje dalyje esanCiomis darbovietémis. Buvo siekiama
kontaktuoti su asmenimis, atsakingais uz zmogiskuosius isteklius, nes dazniausiai $ias
pareigas einantys asmenys yra atsakingi uz jvairias ne su darbu susijusias veiklas. Tiek
verslo centry administracijoms, tiek atskiroms darbovietéms buvo siunciami
elektroniniai laiSkai su nuoroda j interneting tyrimo svetaing (Www.judekzaliai.eu),
kurioje aprasyta nauda dalyvaujanciai darbovietei, individui, informacija apie tyrima,
jo eiga, tyréja, pateikiama informacija i§ Informacijos formos tyrimo dalyviui
(zr. 2 priedas. Informacijos forma dalyviui), nurodyti tyréjos kontaktai. Tyrimas
taip pat buvo reklamuojamas socialiniame tinkle ,,Facebook®. 2022-06-10 tyrimas
pristatytas Kauno mokslo ir technologijy parke (dabar pavadinimas pakeistas j ,, Tech-
park Kaunas®) jsikiirusioms jmonéms renginio ,,Kava su Kauno MTP* metu. 2022-
07-22 tyrimas pristatytas Kauno prekybos, pramonés ir amaty rimy (KPPAR) nariams
(verslininkams, jmonémes, jy atstovams) renginio ,,Penktadienio kontakty rytas“ metu,
kurio tema buvo ,,Tvarios idéjos darbo aplinkoje*. 2022-06-29 kvietimas dalyvauti
tyrime taip pat buvo paskelbtas KPPAR naujienlaiskyje. Prie sklaidos prisidéjo ir
,»Tech-park Kaunas®, apie savo patirtj tyrime skelbes savo ,,Facebook* paskyroje ir
internetinéje svetainéje. Su susidoméjusiais darbovie¢iy kolektyvais aptarti tyrimo
buvo susitinkama gyvai jy darbovietéje arba virtualiai ,,Zoom* platformoje. Galiausiali
tyrime dalyvavo darbiniai kolektyvai, vienaip ar kitaip susij¢ su KTU. Tyrime
dalyvave darbiniai kolektyvai, tikslis jy darbo viety adresai, kiekvieno kolektyvo
dalyviy skaicius ir dalyvavimo varZzybose laikotarpis? pateikti 2 lenteléje.

1 ,Magnum* (Karaliaus Mindaugo pr. 38), ,,Blc* (Vienybés a. 1), ,,Sqveras* (Karaliaus Mindaugo pr. 35), ,,Kauno
dokas* (Jonavos g. 7), ,,Verslo centras 32 (Vytauto pr. 32), verslo parkas ,,Ausra“ (Vytauto pr. 23), ,,Capital*
(Putvinskio g. 50), ,,River Hall“ (Jonavos g. 60), ,,Jonavos 30 (Jonavos g. 30), ,,Ozeskienés 15“ (Ozeskienés g. 15),
,,Donelai¢io 33 (K. Donelai¢io g. 33).

2 Dalyvavimo iniciatyvoje trukmé yra ilgesné nei varzyby laikotarpis. VarZyby laikotarpis nurodo laiko tarpa, kurio
metu dalyviai keit¢ judumo elgsena. | varzyby laikotarpj nejeina kitos iniciatyvos veiklos, pavyzdziui,
tvaraus judumo dirbtuvés.
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2 lentelé. Tyrime dalyvave darbiniai kolektyvai

departamentas

(Griciupis)

Daly-
Darbovietés Darbovie- viy Varzybu
pavadinimas tés kodas Adresas skai- laikotarpis
Cius

Tech-park Kaunas* mTp | K Petrauskog. 26 8 | 2022-06-06-24
(Zaliakalnis)

KTU Veiklos valdymo K. Donelaicio g. 73 2022-06-20-07-

VVD 5

departamentas (Centras) 01
Studenty g. 67 ir na. i

,,KTU Startup space* SSP K. BarSausko g. 59 6 5222 08-30-09
(Griciupis)

KTU Doktorantiiros Studenty g. 50 2022-09-27-10-

DM e 4

mokykla (Griciupis) 17

KTU Socialiniy,

humanitariniy moksly ir . o

meny fakulteto mokslo | SHMMF | 2 Mickeviciaus 3 | 2022-10-10-21

: S g. 37 (Centras)

grupé ,,Edukaciniai

tyrimai“

KTU Studenty reikaly SRD Studenty g. 50 5 2022-10-17-21

Pav. 6 vizualiai nurodyta, kuriose senitinijose yra i$sidésciusios dalyvavusiy
kolektyvy darbo vietos. ,, Tech-park Kaunas“ jsikiires Zaliakalnyje, KTU Veiklos
valdymo departamentas bei Socialiniy, humanitariniy moksly ir meny fakultetas —
Centre, o ,,KTU Startup space“, Doktorantiros mokyklos ir Studenty reikaly
departamento darbo vieta yra Griciupyje. Pasak esamos judumo situacijos Kaune
analizés (Spe¢kauskas, 2019), dalyvavusiy kolektyvy darbo vietos yra i§sidés¢iusios
tvariam judumui gana palankiose teritorijose.
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,»Tech-park Kaunas”
KTU Startup space

KTU Doktorantiiros mokykla

KTU Studenty reikaly departamentas

" | \Vx

4 "/“ Py
Zaliakalnis. Gri¢iupiy
N \

4

Centras ) "\
y Y

KTU Veiklos valdymo departamentas

KTU Socialiniy, humanitariniy moksly

ir meny fakultetas %
2

Pav. 6. Tyrime dalyvavusiy kolektyvy darbo viety geografiné padétis

(Adaptuota is: Tocekas. 2011. Kauno miesto zemélapis. Licencija ,,Creative
Commons Attribution-Share Alike 3.0 Unported®.
https://commons.wikimedia.org/wiki/Image:Kauno _miesto_zemelapis.png?uselang=
It; zitiréta 2024-10-25)

Prie§ prasidedant tyrimui, visi jo dalyviai uzpildé pirmaja apklausa, kurioje
identifikavo kontekstines judumo elgsenai jtakg darancias aplinkybes — demografines
bei socioekonomines charakteristikas (amzius; lytis; iSsilavinimas; pajamos;
nepilnameciai namy tkyje; sveikatos sutrikimai; prieiga prie automobilio; prieiga prie
dviragio) ir iSorinius veiksnius (atstumas tarp gyvenamosios ir darbo vietos; atstumas
tarp gyvenamosios vietos ir artimiausios vie$ojo transporto stotelés). Siuos duomenis
apibendrinanti lentelé pateikta 1 priede.

IS 31 tyrime dalyvavusio (-s) dalyvio (-és), 26 buvo moterys ir 5 — vyrai. Jy
amziaus vidurkis — 36,7 mety (minimalus amzius — 22 metai; maksimalus amzius —
58 metai; standartinis nuokrypis — 9,3). Visi, iSskyrus vieng dalyvj (-¢), turi aukstaji
i§silavinimg. Daugumos dalyviy (20) ménesinés pajamos atskaic¢ius mokescius siekia
vidutines ménesines pajamas (,,Sodros* duomenimis, 2021 m. vidutinés ménesinés
pajamos ,,ant popieriaus“ Kauno miesto ir Kauno rajono savivaldybése buvo
1601,1 euro, t. y. 1017,44 euro atskaicius mokescius (Sodra, 2022)). 13 dalyviy turi
nepilnameéiy vaiky. Tik vienas dalyvis (-¢) turi sveikatos sutrikimy. Dauguma
dalyviy turi prieigg prie automobilio ir dvira¢io — automobilj namuose turi ir jis kartais
arba visada prieinamas 28 dalyviams (-éms), o dviratj namuose turi ir jis kartais arba
visada prieinamas 26 dalyviams (-éms). Daugumai dalyviy (27) atstumas nuo jy namy
iki artimiausios vieSojo transporto stotelés yra mazesnis nei 0,5 km. Vidutinis
atstumas iki darbo yra 6,2 km (minimalus atstumas — 0,8 km; maksimalus atstumas —
35 km; standartinis nuokrypis — 6,4).
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3.6. Judumo elgsenos intervencijos jgyvendinimas

Tyrimo metu i$plétota socialiné intervencija, kuri buvo jgyvendinta tvaraus
judumo iniciatyvos ,,Judék zaliai“ pavidalu. Joje buvo kvie¢iami dalyvauti jvairiy
Kauno mieste esanciy darbovieciy kolektyvai. Iniciatyva buvo siekiama paskatinti
Kauno mieste dirbancius asmenis mazinti keliones j darbag automobiliu ir rinktis
aplinkai draugiSkesnius judumo btidus — vieSajj, bemotorj transporta ir é&jima
pésciomis.

Buvo planuojama, kad viename darbiniame kolektyve iniciatyva vykty tris
tipines darbo savaites, skirtingi kolektyvai joje dalyvauty tuo paciu ar panasiu metu
(taip buty galima uztikrinti, kad keisdami judumo elgsena dalyviai susiduria su
tokiomis pat oro sglygomis), iniciatyva biity vykdoma Siltuoju mety laiku siekiant
iSvengti tvariam judumui nepalankiy salygy (toks siekis tvaraus judumo tyrimuose
néra iSskirtinis (Thegersen ir kt., 2021). Vos prasidéjus dalyviy paieskai paaiské¢jo,
kad né viena i$ Siy salygy negali buti iSpildyta. Daugelis kolektyvy, kuriems buvo
siiloma dalyvauti tris savaites, teigé, kad toks laiko tarpas yra per ilgas. Todél buvo
nuspresta dalyvavimo laikotarpj leisti pasirinkti patiems dalyviams. Dalyvauti
iniciatyvoje kolektyvai gal¢jo viena, dvi arba tris darbo savaites. Kadangi dalyviy
paieska prasidéjo pavasario pabaigoje, tyrime sutike dalyvauti darbovieciy kolektyvai
turéjo surasti laiko tarpa, kada niekas i§ dalyviy neatostogavo. Tai 1émé, kad skirtingi
kolektyvai tyrime dalyvavo skirtingu laiku. Du kolektyvai iniciatyvoje dalyvavo
2022 m. birzelio ménes;j ir keturi — ty paciy mety rugsé€jo—spalio ménesiais. Be to,
dviejy kolektyvy dalyvavimas tyrime sutapo su birzelio 24 d. — Joniniy §vente, kuri
Lietuvoje yra nedarbo diena.

Intuityvu bty teigti, kad vasaros metu dalyvavusiy kolektyvy salygos Kkeisti
elgseng buvo palankesnés nei rudenj prie iniciatyvos prisijungusiy kolektyvy dél
dviejy priezas¢iy. Pirma, vasaros metu oro sglygos yra palankesnés keliavimui
bemotorémis transporto priemonémis ir pésc¢iomis. Taciau abu tyrimo vykdymo
laikotarpiai buvo labai lietingi, o krituliai itin neigiamai veikia keliavima bemotorémis
transporto priemonémis (Liu ir kt.,, 2017a). Todél visi darbiniai kolektyvai
iniciatyvoje dalyvavo panaSiomis oro salygomis. Antra, vasaros metu nereikia vezti
vaiky ] mokymosi jstaigas. Empiriniai tyrimai rodo, kad vaiky vezimas j mokymosi
jstaigas (Roberts ir kt., 2018) ir vaiky turéjimas apskritai (De Witte ir kt., 2013;
Verduzco Torres ir kt., 2022) yra glaudziai susij¢ su keliavimu j darbg automobiliu.
Siuo atzvilgiu, vasaros metu iniciatyvoje dalyvavusiems kolektyvams salygos keisti
elgseng buvo palankesnés.

Pav. 7 pavaizduota tyrimo eiga, o toliau pateikiama issami Kiekvieno tyrimo

etapo veikly apzvalga. Tyrimo vykdymui pritarta Kauno technologijos universiteto
Moksliniy tyrimy etikos komisijos 2022-04-14 protokolu Nr. M4-2022-07.

77



3. 6.
Tvaraus judumo dirbtuveés: Apklausa Il
» informacija apie netvaraus judumo sagnaudas
* komandy sudarymas
o tiksly iSkélimas

* tyrimo jrankiy (zaliyjy judumo matricy ir komandiniy judumo 7.
dienoras¢iy) pristatymas Pusiau
 strategijy kirimas, naudojantis Zaliosiomis judumo matricomis 5. struktaruoti
Intervencijos interviu
rezultatai
2
Apklausa | 4. 8.
Varzybos: Trumpa apklausa
¢ dalyviai komandiniuose judumo dienorasciuose fiksuoja, kaip vyko apie intervencijos
jdarbgiris jo poveikio
* komandos gali keisti pirmines strategijas (Zaligsias judumo ilgaamziskuma
matricas)
1  kiekvienos savaités gale skelbiami tarpiniai intervencijos rezultatai

 dalyviai gali stebeti priesininky planus (Zaliosiose judumo

Sutikimo forma matricose) ir progresa (komandiniuose judumo dienoras¢iuose)

Pav. 7. Tyrimo jgyvendinimo eiga
Sutikimo forma

Tyrime sutikusiems dalyvauti darbuotojams el. pastu buvo iSsiysta Informacijos
forma dalyviui (zr. 2 priede) bei Informuoto dalyvio sutikimo forma (zr. 3 priede),
kurig dalyviai pasiras¢ ir iSsiunté tyréjai. Kiekvienam tyrimo dalyviui buvo suteiktas
tyrimo dalyvio kodas, atspindintis darboviete. Kiekvienos darbovietés dalyviy kodai
pateikti 3 lenteléje.

3 lentelé. Tyrime dalyvavusiy darbovieciy dalyviy kodai

Darbovieté Dalyviy kodai

MTP1; MTP2; MTP3; MTP4; MTPS5;

,,Tech-park Kaunas* MTP6: MTP7: MTPS

KTU Veiklos valdymo departamentas VVD1; VVD2; VVD3; VVD4; VVD5
,,KTU Startup space* SSP1; SSP2; SSP3; SSP4; SSP5; SSP6
KTU Doktorantiiros mokykla DM1; DM2; DM3; DM4

KTU Socialiniy, humanitariniy moksly ir

SHMMF1; SHMMF2; SHMMF4
meny fakultetas

KTU Studenty reikaly departamentas SRD1; SRD2; SRD3; SRD4; SRD5
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Apklausa |

Pirmoji apklausa buvo vykdoma ,,Surveymonkey* platformoje. Tyréja tyrimo
dalyviams el. pastu i$siunté nuorodg j pirmaja elektroning apklausg ir tyrimo dalyvio
koda, kurj dalyviai turéjo nurodyti pildydami apklausa. Apklausos metu buvo renkami
duomenys apie kontekstines aplinkybes — dalyviy demografines ir socioekonomines
charakteristikas, atstuma tarp namy ir artimiausios vie$ojo transporto stotelés, atstuma
tarp namy ir darbo vietos. Duomeny apie atstumg tarp namy ir darbo vietos reikéjo
sudarant komandas ir apskaiciuojant rezultatus. Duomenys apie Kkitus iSorinius
veiksnius (natirali ir zmogaus sukurta aplinka, judumo budo bei kelioniy
charakteristikos ir kriminalinis kontekstas) nebuvo renkami. Daroma prielaida, kad
$iy iSoriniy veiksniy jtaka elgsenai atsispindi sociopsichologiniuose konstruktuose,
ypa¢ instrumentinése nuostatose ir suvoktoje elgesio kontroléje. Pirmos apklausos
metu taip pat buvo renkami duomenys apie pradinius sociopsichologinius veiksnius
(ketinimus, nuostatas, suvokta elgesio kontrolg, normas ir jprocius), pradinj darbo
pobtdj ir judumo elgseng (dieny skai¢iy dirbant darbo vietoje tipinés savaités metu ir
kelioniy skai¢iy kiekvienu judumo baidu j darbo vietg tipinés savaités metu). Pirmos
apklausos klausimynas pateiktas 4 priede. Analizuoty veiksniy nuorodos j atitinkamus
klausimy numerius klausimyne pateiktos 11 priede. Toliau pateikiama Siy veiksniy
operacionalizacija pagrindzianti diskusija.

Kontekstinés aplinkybés

- Amzius. Dalyviy buvo prasoma jrasyti amziy mety tikslumu.

- Luytis.

- I8silavinimas. Dalyviy buvo prasoma pazyméti auksCiausig pasiekts
iSsilavinimo lygj.

- Pajamos. Pateiktos pajamy grupés atspindi 2020 m. pajamy kvantilines
grupes.

- Nepilnameciai namy tikyje. Dalyviy buvo praSoma jrasyti nepilnameciy
asmeny skai¢iy namy tikyje.

- Sveikatos sutrikimai. Dalyviy buvo klausiama, ar jie mano, kad turi negalig
ar ilgalaikiy sveikatos sutrikimy.

- Prieiga prie transporto priemoniy (automobilio ir dviracio).

- Atstumas tarp gyvenamosios ir darbo vietos. Dalyviy buvo praSoma jrasyti
atstumg tarp jy gyvenamosios ir darbo vietos kilometro tikslumu.

- Atstumas tarp gyvenamosios vietos ir artimiausios VT stotelés. Dalyviy buvo
prasoma nurodyti ar tarp jy namy ir artimiausios VT stotelés yra maziau, ar daugiau
nei 0,5 km. Sis atstumas buvo pasirinktas, nes literatiira nurodo, kad 400 metry iki
viesojo transporto stotelés yra standartas, kurj zmonés sutinka eiti. Bet esama tyrimy,
kurie rodo, kad zmonés sutinka eiti ir ilgesnius atstumus (pvz., Larsen ir kt., 2010).

Darbo pobiidis ir judumo elgsena

Judumo | darbo vietg ir i§ jos elgsena buvo fiksuojama pasitelkus kelioniy
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skeleto (angl. travel skeleton) metoda, kuris leidzia uzfiksuoti respondenty judumo
elgseng tipinés savaités metu (Behren ir kt., 2018). Buvo renkami $ie duomenys:

- Dieny skaicius dirbant darbo vietoje tipinés savaités metu. Dalyviy buvo
prasoma jrasyti, kiek dieny tipinés savaités metu jie dirba darbo vietoje (ne nuotoliniu
budu).

- Kelioniy skaicius kiekvienu judumo biidu  darbo vieta tipinés savaités metu.
Dalyviy buvo prasoma jrasyti, kiek kelioniy j darbo vietg ir is jos jie atlicka kiekvienu
judumo biidu (automobiliu, vieSuoju, bemotoriu transportu ir pés€iomis) tipinés
savaités metu. Keliong pirmyn ir atgal buvo prasoma skaiciuoti kaip dvi keliones.

Sociopsichologiniai veiksniai

Operacionalizuojant nuostatas, suvokta elgesio kontrole, aprasomasias,
subjektyviasias bei asmenines normas ir ketinimus, buvo remiamasi I. Ajzen ir
M. Fishbein (1977) tyrimu. Jie teigé, kad elgsena sudaro keturi elementai: veiksmas,
objektas, kontekstas ir laikas. Tiek patj veiksma, tiek ji lemiancius
sociopsichologinius veiksnius galima apibrézti pagal Siuos elementus. Kuo daugiau
elementy tarp veiksmo ir sociopsichologiniy veiksniy apibrézimy yra identiski, tuo
rySys tarp §iy kintamyjy bus glaudesnis. Bendrieji sociopsichologiniai veiksniai yra
tokie, kurie néra susij¢ su elgsena arba susije tik su vienu i§ ankséiau pateikty
elementy, pavyzdziui, kontekstu. I. Ajzen ir M. Fishbein (1977) teigia, kad bendrai
apibréziami sociopsichologiniai veiksniai yra glaudziai susij¢ su elgsena, apimancia
jvairius veiksmus. Tarkime, jei klausiama apie nuostatas aplinkosaugos atzvilgiu, §is
veiksnys biity susijes su bendru jvairiy aplinkosauginiy veiksmy (pvz., risiavimas,
mésos nevalgymas, energijos taupymas ir t. t.), kuriems jtaka daro aplinkosauginés
nuostatos, indeksu. Taigi, operacionalizuojant sociopsichologinius veiksnius ir
elgsena, autoriai pataria naudoti bent du elementus — veiksma ir objekta (Ajzen ir
Fishbein, 1977). Tai, kad sociopsichologiniy veiksniy ir elgsenos apibuidinimy
atitikimas uztikrina empirinj rysj, buvo patvirtinta ir daugiau tyrimy (pvz., Kroesen ir
Chorus, 2018). Sio tyrimo démesio centre yra judumo biido pasirinkimas keliaujant j
darbo vietg. Taigi formuluojant klausimus apie nuostatas, suvokta elgesio kontrole,
apraSomasias, subjektyvigsias bei asmenines normas ir ketinimus buvo siekiama
uztikrinti, kad respondentai suprasty, jog klausiama apie sociopsichologinius
veiksnius jvairiy judumo biidy (objektas) pasirinkimo keliaujant | darbo vieta
(veiksmas) atzvilgiu.

Dauguma  Siame  tyrime  taikyty  sociopsichologiniy  konstrukty
operacionalizacijy (suvoktos elgesio kontrolés, subjektyviy normy, asmeniniy normy
ir ketinimy) buvo pasiskolintos i§ S. Bamberg ir P. Schmidt (2003) tyrimo. Siy
konstrukty operacionalizacijy matavimo galimybés buvo patvirtintos ir tolesniuose
tyrimuose, kuriuose buvo taikoma S.Bamberg ir P. Schmidt (2003) pasitlyta
operacionalizacija (pvz., Bamberg ir kt., 2007; Zhang ir kt., 2016).

Siame tyrime sociopsichologiniy konstrukty operacionalizacija nuo S. Bamberg
ir P. Schmidt (2003), S. Bamberg ir kt. (2007), taip pat D. Zhang ir kt. (2016) skiriasi
keliais aspektais. Pirmasis skirtumas yra susij¢s su nuostaty operacionalizacija.
S. Bamberg ir P. Schmidt (2003), taip pat S. Bamberg ir kt. (2007) tyrimuose,
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naudodami 5 baly Likerto skale, dalyviai turéjo pasakyti, kiek keliavimas tam tikru
judumo bidu yra geras ar blogas ir malonus ar nemalonus. Siame tyrime i$skiriami
keli nuostaty tipai: instrumentinés, emocinés ir aplinkosauginés. Taigi j klausimyna
buvo jtraukta daugiau klausimy, atspindinCiy skirtingus nuostaty tipus, kuriy
formuluotés buvo pasiskolintos i§ M. Kroesen ir C. Chorus (2018), taip pat
J. R. Verduzco Torres ir kt. (2022).

Antrasis skirtumas yra susijes su subjektyviy normy operacionalizacija.
S. Bamberg ir P. Schmidt (2003), S. Bamberg ir kt. (2007), taip pat D. Zhang ir kt.
(2016) tyrimuose dalyviy buvo klausiama, kaip jie supranta artimy Zmoniy jiems
keliamus lakes¢ius judumo elgsenos atzvilgiu. P. F. Belgiawan ir kt. (2017) teigia,
kad skirtingos referentinés grupés gali skirtingai veikti ketinimus, taCiau taip pat
pastebi, kad néra bendro sutarimo, kurias referentines grupes naudoti
operacionalizuojant normy konstruktus. Tyréjai iSskiria vidinio ir iSorinio rato
referentines grupes. Vidiniam ratui priklauso tokie asmenys kaip Seimos nariai,
partneriai ir artimi draugai (Belgiawan ir kt., 2017). Taigi galima teigti, kad klausiant
apie ,artimy zmoniy“ liikes¢ius, yra klausiama apie vidiniam ratui priklausanc¢ius
zmones. O S§tai iSoriniam ratui priklauso tokie asmenys, su kuriais individo rySys
paprastai néra labai intymus (pvz., bendraamziai, kaimynai, bendradarbiai)
(Belgiawan ir kt., 2017). Kadangi $iame tyrime analizuojama judumo j darbg ir i8 jo
elgsena, o i$plétota intervencija yra nukreipta j darbinius kolektyvus, apklausoje buvo
klausiama apie bendradarbiy referentine grupe.

Bendradarbiy referentiné grupé taip pat buvo naudojama operacionalizuojant
aprasomagsias normas. ApraSomosios normos yra susijusios su treciuoju aspektu, kuris
Siame tyrime taikyta sociopsichologiniy veiksniy operacionalizacijg skiria nuo
anksciau paminéty tyrimy. S. Bamberg ir P. Schmidt (2003), taip pat S. Bamberg ir kt.
(2007) tyrimuose aprasomosios normos nebuvo analizuojamas. Taciau, kaip jau
minéta  skyrelyje 1.3.3. Sociopsichologiniai  veiksniai, apraSomosios ir
subjektyviosios normos gali turéti skirtinga poveikj individy elgsena1 tame paciame
kontekste (Cialdini ir kt., 1990), todél rekomenduojama analizuoti abiejy tipy normas
(Niemiec irkt.,, 2020). D. Zhang irkt. (2016) teigia, kad operacionalizuojant
aprasomgsias normas galima Klausti apie tai, koks skai¢ius aplinkiniy uzsiima
analizuojama elgsena, arba apie tai, kaip daznai aplinkiniai uzsiima §ia elgsena.
D. Zhang ir kt. (2016) pasirinko antraja prieiga ir dalyviy klause, kaip daznai jvairios
referentinés grupés (selma draugai, bendradarbiai ir bendruomenés nariai) keliauja
vieSuoju transportu. Siame tyrime pasirinkta pirmoji prieiga — buvo klausiama apie
elgsenos paplitima tarp bendradarbiy.

Kai kuriems sociopsichologiniams konstruktams (ketinimams, instrumentinéms
nuostatoms, suvoktai elgesio kontrolei) apklausoje buvo skirta daugiau nei vienas
klausimas. Todél kiekybinés duomeny analizés metu buvo iSvesti juos
reprezentuojantys indeksai. Instrumentiniy nuostaty vidiniy skaliy patikimumas buvo
matuojamas taikant Cronbacho alfa koeficienta. Ketinimy ir suvoktos elgesio
kontrolés vidiniy skaliy patikimumas buvo matuojamas naudojant Spirmeno ir Brauno
koeficienta, nes, lyginant su Cronbacho alfa ir Pearsono koeficientais, tai yra
tinkamiausias patikimumo rodiklis, kai analizuojamas rodiklis susideda tik i§ dviejy
kintamyjy (Eisinga irkt., 2013). Toliau pateikiama tiksli  Kkiekvieno
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sociopsichologinio konstrukto operacionalizacija.

Ketinimai keliavimo j darbo vieta automobilio, vieSojo, bemotorio transporto ir
¢jimo pésCiomis atzvilgiu. R. E.Rhodes ir A.L.Rebar (2017) teigia, kad
empiriniuose tyrimuose ketinimai gali biiti suprantami kaip sprendimo atlikti veiksma
kryptingumas (pvz., ,,a§ ketinu keliauti dviraciu®) arba kaip pasiryzimo atlikti
veiksmg stiprumas (pvz., ,,mano ketinimas keliauti dviradiu labai stiprus — labai
silpnas). Jie pataria ketinimy konstrukta matyti kaip sudaryta i§ ketinimy kryptingumo
(angl. decisional intention) ir ketinimy stiprumo (angl. intention strength) (Rhodes ir
Rebar, 2017). Todél Siame tyrime dalyviy buvo prasoma 5 baly Likerto skaléje (1 —
visiSkai nepritariu; 5— visiskai pritariu) nurodyti, kiek jie pritaria ar nepritaria
teiginiams, kad ateityje jie ketina j darbo vietg keliauti kiekvienu i$ $iy judumo budy
(ketinimy kryptingumas) ir kad jy ketinimas tai daryti yra stiprus (ketinimy
stiprumas). Sukurti ketinimus automobilio, vie$ojo transporto, bemotorio transporto
ir €jimo pésciomis atzvilgiu prie$ intervencija reprezentuojantys indeksai (Spirmeno
ir Brauno koeficientas — 0,901; 0,952; 0,948; 0,977).

Nuostatos (instrumentinés, emocingés, aplinkosauginés) keliavimo j darbo vieta
automobilio, viesojo, bemotorio transporto ir €jimo pésc¢iomis atzvilgiu. Dalyviy buvo
prasoma 5 baly Likerto skaléje (1 — visiSkai nepritariu; 5 — visiskai pritariu) nurodyti,
kiek jie pritaria ar nepritaria teiginiams, kad keliavimas j darbo vieta kiekvienu i§ iy
judumo budy yra saugus (transporto ir kriminalinio konteksto atzvilgiu), priimtinas
kainos ir laiko atzvilgiu, komfortabilus, malonus ir aplinkai draugiskas. Pirmieji penki
rodikliai atspindi instrumentines nuostatas. Sukurti instrumentines nuostatas
automobilio, vieSojo transporto, bemotorio transporto ir €jimo pésCiomis atzvilgiu
prie§ intervencijg reprezentuojantys indeksai (Cronbacho alfa koeficientas — 0,813;
0,685; 0,712; 0,666).

Suvokta elgesio kontrolé keliavimo | darbo vieta automobilio, vieSojo,
bemotorio transporto ir ¢jimo pésCiomis atzvilgiu. Operacionalizuojant suvokta
elgesio kontrole, kartais dalyviy klausiama apie veiksmo atlikimo sunkumg ir
lengvuma, o kitais kartais — apie elgesio atlikimo valdomumga (angl. controllability)
(Ajzen, 2002). Kai kurie tyréjai teigia, kad pirmuoju atveju suvoktos elgesio kontrolés
operacionalizacija atspindi suvoktg saviveiksminguma (angl. self-efficacy) —
pasitikéjimg savo galimybémis atlikti veiksmg. O §tai antrojo tipo operacionalizacija
atspindi tai, kaip individas suvokia, kad veiksmo atlikimas priklauso nuo jo ar jos.
Empiriniy tyrimy, analizavusiy $iy dviejy rodikliy jtakg elgsenai rezultatai rodo, kad
suvokta elgesio kontrolé turéty biti matuojama dviem atskirais rodikliais — suvoktu
saviveiksmingumu ir suvoktu valdomumu. Abu $ie rodikliai sudaro suvoktos elgesio
kontrolés konstrukta. Taigi suvoktas saviveiksmingumas ir suvoktas valdomumas yra
atskiri rodikliai, kurie tarpusavyje koreliuoja (Ajzen, 2002). Todél Siame tyrime
dalyviy buvo prasoma 5 baly Likerto skaléje (1 — visiskai nepritariu; 5 — visiskai
pritariu) nurodyti, kiek jie pritaria ar nepritaria teiginiams, kad keliavimas j darbo
vietg jvairiais judumo biidais (automobiliu, vieSuoju, bemotoriu transportu ir
pésCiomis) jiems yra / biity lengvas (suvoktas saviveiksmingumas) ir priklauso nuo jy
(suvoktas valdomumas). Sukurti suvokta elgesio kontrole automobilio, vieSojo
transporto, bemotorio transporto ir ¢&jimo pésCiomis atzvilgiu prie§ intervencija
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reprezentuojantys indeksai (Spirmeno ir Brauno koeficientas — 0,714; 0,702; 0,409;
0,741).

Aprasomosios normos keliavimo j darbo vieta automobilio, vieSojo, bemotorio
transporto ir ¢jimo pés¢iomis atzvilgiu. Dalyviy buvo prasoma 5 baly Likerto skaléje
(1 — visiskai nepritariu; 5 — visiskai pritariu) nurodyti, Kiek jie pritaria ar nepritaria
teiginiams, kad dauguma jy bendradarbiy j darbo vieta keliauja kiekvienu i§ Siy
judumo budy.

Subjektyvios normos keliavimo j darbo vieta automobilio, vieSojo, bemotorio
transporto ir &imo pés¢iomis atzvilgiu. Dalyviy buvo praSoma 5 baly Likerto skaléje
(1 — visi8kai nepritariu; 5 — visiSkai pritariu) nurodyti, Kiek jie pritaria ar nepritaria
teiginiams, kad jy bendradarbiai mano, jog j darbo vieta jie (dalyviai) turéty keliauti
kiekvienu i$ $iy judumo biidy; taip pat, kiek jie pritaria ar nepritaria teiginiams, kad
ju bendradarbiai palaiko / palaikyty jy sprendimg j darbo vietg keliauti kiekvienu i$
Siy bady. Tokig subjektyviy normy operacionalizacijg taiké D. Zhang ir kt. (2016).
Negaléjo buti sukurti subjektyvigsias normas automobilio, vieSojo transporto,
bemotorio transporto ir €jimo pés¢iomis atzvilgiu prie$ intervencija reprezentuojantys
indeksai (Spirmeno ir Brauno koeficientas —0,278; -0,578; -0,464; 0,185). Todél buvo
analizuojami du atskiri subjektyvias normas reprezentuojantys rodikliai kiekvieno
judumo biido atzvilgiu: bendradarbiy lukesciy vertinimas ir bendradarbiy palaikymo
vertinimas.

Asmeninés normos. 1.J. Donald ir kt. (2014) teigia, kad judumo elgsenos
tyrimuose asmeninés normos yra aktualios, jei siekiama paaiskinti keliavimg tvariais
btidais arba automobilio atsisakyma, bet ne tuo atveju, jei norima paaiskinti keliavima
automobiliu. Todél dalyviy buvo prasoma 5 baly Likerto skaléje (1 — visiskai
nepritariu; 5 — visiskai pritariu) nurodyti, kiek jie pritaria ar nepritaria teiginiams, kad
dél savo vertybiy ir principy jie jaucia pareigg kelionéms j darbo vietg vietoj
automobilio rinktis viesaji, bemotor] transportg ar ¢jima pésciomis.

Keliavimo automobiliu  jprociai buvo operacionalizuojami  naudojant
,,scenarijumi pagrjsto* matavimo priemong, kurig sukiiré B. Verplanken ir kt. (1994).
Tokia jproCiy operacionalizacija atspindi skyrelyje 1.3.3. Sociopsichologiniai
veiksniai apraSyta koncepcijg — Siame darbe jprociai suvokiami ne kaip praeities
elgsena, bet kaip sociopsichologinis konstruktas, lemiantis automatinj veiksma.
Dalyviy buvo prasoma ilgai negalvojant nurodyti, kurj judumo btda (automobilj,
vieSgji, bemotorj transporta ar ¢&jimg pésCiomis) jie pasirinkty deSimtyje
jsivaizduojamy situacijy: vasaros iSvykai prie netoliese esancio ezero, apsilankymui
pas draugg (-¢), apsilankymui pas tévus, keliavimui | sporto treniruote,
apsipirkingjimui mieste, vakariniam apsilankymui restorane ar bare, Zygiui gamtoje
sauléta diena, kasdieniniam apsipirkingjimui, pietums miesto centre ir keliavimui j
king. Klausimo formuluoté akcentavo greito atsakymo poreikj. Taip siekiama
uzfiksuoti pirmgjj jspudi ir sumazinti sgmoningy sprendimo priémimo proceso
veiksniy vaidmenj atsakymuose. B. Verplanken ir kt. (1994) teigé, kad kuo daugiau
situacijy dalyvis (-é) pasirenka tg patj judumo biida, tuo stipresnis jprotis juo naudotis.

83



Tvaraus judumo dirbtuvés

Jos buvo vykdomos gyvai dalyviy darbovietéje arba virtualiai ,,Zoom*
platformoje. Tvaraus judumo dirbtuviy metu buvo vykdomos kelios veiklos. Pirma,
buvo pristatoma informacija apie netvaraus judumo aplinkosaugines, finansines ir
emocines sgnaudas (zr. 6 priede). Kitaip tariant, buvo pritaikyta informacijos apie
automobilio sanaudas technika, nukreipta j aplinkosaugines, instrumentines ir
emocines nuostatas. Antra, buvo sudaromos vienodo ar panaSaus dydzio tyrime
dalyvaujanciy darbuotojy komandos (Zaidimo elementas). Komandos buvo
sudaromos remiantis pirmos elektroninés apklausos duomenimis taip, kad bendras
kelioniy automobiliu skaicius per savaite ir bendras atstumas tarp dalyviy namy bei
darbo vietos biity panaSiis. Buvo siekiama, kad vienoje komandoje neatsidurty
dalyviai, kurie: a) itin daznai arba itin retai j darbg ir i§ jo keliauja automobiliu ir
b) gyvena itin toli arba itin arti darbo vietos. Taip buvo siekiama uztikrinti, kad
komandos turéty panaSias startines pozicijas. Antra vertus, buvo numatyta, kad,
dalyviams isreiskus pageidavima, komandos galéjo buti perskirstytos pagal jy norus.
Pavyzdziui, daznai dalyviai noréjo suburti komandas savarankiskai, nes tai leido
vienos komandos nariams kooperuotis ir j darbg vykti vienu automobiliu. Dalyviai
komandoms sugalvojo pavadinimus. Trecia, komandoms buvo iskelti tvaraus judumo
tikslai — bendra per savait¢ atlickamy kelioniy automobiliu j darbg ir i§ jo skaiCiy
sumazinti tam tikru procentu (tikslo iskélimo technika). Kitaip tariant, kiekvienai
komandai buvo suteiktas tam tikras per savaite atlickamy kelioniy automobiliu
skaiCius, kurio jos negaléjo virSyti. Ketvirta, dalyviams buvo pristatomas
intervencinio modelio jrankis®, kuriuo jie naudojosi dalyvaudami iniciatyvoje. Jrankis
buvo sukurtas Google sheets programoje, o ji sudaré:

e [Zanga, kurioje buvo pristatytas jrankis ir paaiSkinta, kaip juo naudotis.

e Zaliosios judumo matricos (kiekvienai komandai atskirai), kuriose kiekvienas
komandos narys turéjo uzpildyti, kokiu judumo biidu ketina keliauti kiekvieng
iniciatyvos dieng. Sioje skiltyje dalyviai galéjo matyti, ar jy komandos planas atitinka
iSkeltg tiksla, t. y. ar suplanuotas kelioniy automobiliu skaiCius nevirsija leistino.

o Komandiniai judumo dienorasciai (Kiekvienai komandai atskirai), kuriuose
kiekvienas komandos narys turéjo uzpildyti, kokiu judumo budu i§ tikryjy keliavo
kiekvieng iniciatyvos diena. Sioje skiltyje dalyviai galéjo matyti, ar realiis jy
komandos veiksmai atitinka iSkeltg tiksla, t.y. ar vykdomy kelioniy automobiliu
skaiCius nevirsija leistino.

o Tarpiniy iniciatyvos rezultaty skiltis (bendra visoms komandoms), kurioje
dalyviai, iniciatyvoje dalyvave daugiau nei vieng savaitg, galéjo stebéti, kaip
kiekvieng savaite keitési skirtingais judumo btidais nukeliauty kelioniy skaicius ir
atstumas, lyginant su tipine darbo savaite.

3 https://docs.google.com/spreadsheets/d/1UD9IPB1Xin70BWxKPCApWgVoSoY -
zO4HKBq92sH6uZkw/edit?usp=sharing (zitréta 2024-10-25)
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o Galutiniy iniciatyvos rezultaty skiltis (bendra visoms komandoms), kurioje
dalyviai galé¢jo pamatyti, kaip visos iniciatyvos metu pasikeité skirtingais judumo
budais nukeliauty kelioniy skaicius ir atstumas, lyginant su tipine darbo savaite.

Visos tyrimo jrankio dalys pateikiamos 7 priede. Penkta, komandos pildé
zaligsias judumo matricas, t. y. kairé strategijas, kaip sieks iskelto tikslo (planavimo
technika). Buvo pasiilyti Sie sprendimai.

- Komandos nariai gali susitarti kurig dieng kuri (-s) j darba ir i§ jo keliauja
automobiliu, kad nebtty virSijamas leistiny kelioniy automobiliu skaicius.
Skirtingomis savaités dienomis dalyviai gali tarpusavyje ,,mainytis“ galimybe j darba
ir i§ jo keliauti automobiliu.

- Dalyvj ar dalyve | darbg gali atvezti Seimos narys automobiliu, o namo jis ar
ji grizta tvariai (vieSuoju transportu, bemotore transporto priemone ar pésc¢iomis).
Galimas ir atvirkstinis variantas.

Tvaraus judumo varzybos

Sios varzybos vienoje darbovietéje truko viena, dvi arba tris darbo savaites
(trukme pasirinko dalyviai). Varzyby metu komandos pildé komandinius judumo
dienoras¢ius, kuriuose fiksavo, kokiu biidu kiekvienas komandos narys vyko j darba
ir 1§ jo (progreso fiksavimo technika). Viso $io laikotarpio metu komandos galéjo
keisti pirming zaligja judumo matrica. Tuo atveju, kai darbinis kolektyvas tyrime
dalyvavo ilgiau nei vieng savaite, kiekvienos savaités gale tarpiniy rezultaty skiltyje
buvo skelbiami tarpiniai rezultatai, kuriais remdamiesi jie galéjo keisti savo prading
strategija (vieSo grupinio lyginamojo grjztamojo rySio technika). Tarpiniy rezultaty
skiltyje buvo skelbiami Sie rezultatai (komandiniu ir individualiu lygmeniu):
a) pradinis kelioniy skai¢ius ir atstumas kiekvienu judumo biidu tipinés savaités metu;
b) kelioniy skai¢ius ir atstumas kiekvienu judumo biidu praéjusios varzyby savaités
metu; c) skirtumas tarp kelioniy kiekvienu judumo biidu skaiciaus bei atstumo tipinés
savaités metu ir praéjusios varzyby savaités metu. Zaliosios judumo matricos,
komandiniai judumo dienora$éiai ir tarpiniy rezultaty skiltis buvo matomi visiems
kolektyvo nariams (vieSo grupinio lyginamojo griztamojo rySio technika).
Iniciatyvoje dalyvavusiems darbiniams kolektyvams buvo jteikti dalyvavima
patvirtinantys sertifikatai (zr. 8 priede).

Intervencijos rezultatai

Pasibaigus varzyboms, galutiniy rezultaty skiltyje buvo skelbiami $ie rezultatai
(komandiniu ir individualiu lygmeniu): a) pradinis kelioniy skaiCius ir atstumas
kiekvienu judumo biudu tipinés savaités metu; b) kelioniy skai¢ius ir atstumas
kiekvienu judumo biidu varZyby metu; ) skirtumas tarp kelioniy kiekvienu judumo
budu skaiciaus ir atstumo tipinés savaités metu ir varzyby metu. Tuo atveju, kai
darbinis kolektyvas tyrime dalyvavo ilgiau nei vieng savaite, apskaiciuojant rezultatus
a) ir ¢) buvo i§vedami vidurkiai. Svarbu pabrézti, kad dalyviams pateikiami poky¢iai
tarpiniuose ir galutiniuose rezultatuose buvo apskaifiuojami skirtingai nei
intervencijos poveikis judumo elgsenai, pateikiamas Siame tyrime. Dalyviams
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skaiciuojant rezultatus buvo analizuojama, kaip pasikeité absoliutus kelioniy skaicius
ir atstumas, nukeliautas kiekvienu judumo biidu. O $tai Siame tyrime buvo
analizuojama, kaip pasikeité kiekvienu judumo bidu atlieckamy kelioniy dalis (iSsami
intervencijos poveikio judumo elgsenai jvertinimo procediira pateikta poskyryje 3.7.
Judumo elgsenos intervencijos poveikio vertinimo strategija ir metodai.

Apklausa Il

Tyréja tyrimo dalyviams el. pastu iSsiunt¢ nuoroda j antrg elektroning
apklausa II. Si apklausa nuo pirmosios skyrési tuo, kad joje nebuvo klausimy apie
kontekstines aplinkybes, darbo pobitidj ir judumo elgseng, t. y. buvo fiksuojami tik
sociopsichologiniai veiksniai. Antros apklausos klausimynas pateiktas 5 priede.
Analizuoty veiksniy nuorodos j atitinkamus klausimy numerius klausimyne pateiktos
11 priede.

Sociopsichologiniai veiksniai antroje apklausoje buvo operacionalizuojami taip
pat, kaip ir pirmoje apklausoje. Kalbant apie i$vestinius kintamuosius (ketinimus,
instrumentines nuostatas ir suvokta elgesio kontrole), buvo sukurti ketinimus
automobilio, vie$ojo transporto, bemotorio transporto ir éjimo pés¢iomis atzvilgiu po
intervencijos reprezentuojantys indeksai (Spirmeno ir Brauno koeficientas — 0,955;
0,891; 0,739; 0,982). Taip pat sukurti instrumentines nuostatas automobilio, vieSojo
transporto, bemotorio transporto ir éjimo pésCiomis atzvilgiu po intervencijos
reprezentuojantys indeksai (Cronbacho alfa - 0,743; 0,711; 0,470; 0,663). Galiausiai
sukurti suvokta elgesio kontrolg automobilio, vie$ojo transporto, bemotorio transporto
ir ¢jimo pésCiomis atzvilgiu po intervencijos reprezentuojantys indeksai (Spirmeno ir
Brauno koeficientas — 0,611; 0,664; 0,455; 0,750).

Pusiau struktiiruoti interviu

Siekiant kokybiSkai iSanalizuoti intervencijos poveikj sociopsichologiniams
judumo elgsenai jtaka darantiems veiksniams, buvo vykdomi individualiis pusiau
strukttiruoti interviu. Interviu buvo vykdomi ,,Zoom* platformoje, jraSomi garso jrasu
ir transkribuojami juos nuasmeninant. Interviu protokolas pateiktas 9 priede.
Klausimynas buvo sudarytas i§ dviejy daliy. Pirma dalj (1-10 klausimo) sudaré
klausimai apie judumo elgsena ir sociopsichologinius veiksnius. 4 lenteléje
pateikiama sociopsichologiniy konstrukty operacionalizacija ir nuorodos |
klausimyno klausimus.
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4 lentelé. Sociopsichologiniy veiksniy pokyc¢iy operacionalizacija pusiau
struktiiruotam interviu

Teorinis
konstruktas

Klausimyno
klausimas

Klausimo formuluoté

Ketinimai

K1; K9

K1. Kokia buvo pradiné komandos strategija siekiant
tvaraus judumo tikslo?

K1.1. Ar komandos nariai laikési pradinés
strategijos?

K1.2. Ar pradiné strategija keitési? Jei taip,
kodél ir kaip?

K9. Kaip ketinate ateityje keliauti j darbo vieta?

Nuostatos

K3

K3. Ar pasikeité tai, kaip vertinate jvairiy judumo budy
keliaujant j darbo vietg privalumus ir trikumus?

K3.1. Ar pasikeité tai, kaip vertinate automobilj?
(Jei taip): kodél ir kaip?

K3.2. Ar pasikeité tai, kaip vertinate viesajj
transportg? (Jei taip): kodél ir kaip?

K3.3. Ar pasikeité tai, kaip vertinate bemotores
transporto priemones? (Jei taip): kodél ir kaip?

K3.4. Ar pasikeité tai, kaip vertinate keliavimag
pésCiomis? (Jei taip): kodél ir kaip?

Suvokta
elgesio
kontrolé

K4; K5

K4. (Klausimas elgseng pakeitusiems dalyviams): Ar
buvo dalyky, kurie jums atrod¢, kad bus sunkds, bet
pasirodé esantys lengvesni, nei galvojote?

KS. (Klausimas elgseng pakeitusiems dalyviams): Ar
buvo dalyky, kurie jums atrodé, kad bus lengvi, bet
pasirodé esantys sunkesni, nei galvojote?

ApraSomosios
normos

K6

K6. Ar pastebéjote, kad pasikeité judumo biidai, kuriais j
darbo vietg keliauja jisy bendradarbiai?
K6.1. Ar tai paskatino jus elgtis taip pat?

Subjektyvios
normos

K7

K7. Ar pajutote bendradarbiy ,,spaudima” j darbo vietg
keliauti tvariais judumo budais?

K7.1. (Jei taip): Ar tai buvo teigiamas, ar
neigiamas spaudimas?

Asmeninés
normaos

K8

K8. Ar jus jauciate moraling pareiga j darbo vieta keliauti
tvariais judumo biidais?

K8.1. (Jei taip): Ar §is jausmas tyrimo metu
sustipré¢jo, ar susilpnéjo?

Iprociai

K10

K10. Ar pasikeité tai, kaip keliaujate kitais, ne darbo,
tikslais — poilsio, apsipirkinéjimo, pramogy ir t. t.?
K10.1. (Jei taip): Kokios to prieZastys?

Judumo

elgsenos

literatiroje néra daug tyrimy analizuojanciy

sociopsichologinius konstruktus kokybiniais metodais (kelios iSimtys: Frater ir
Kingham, 2020; Jain ir kt., 2021; Lois ir kt., 2016), dar reCiau tyréjai pateikia ju

operacionalizacija

(iSimtis:

Jain irkt., 2021). Remiantis kity tyréjy
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operacionalizacijomis, buvo sudarytos klausimy formuluotés nuostaty, suvoktos
elgesio kontrolés, aprasomyjy ir subjektyviyjy normy, ketinimy konstruktams (Jain
ir kt., 2021; Zoellner ir kt., 2012). Remdamasi skyrelyje 1.3.3. Sociopsichologiniai
veiksniai pateikta teorine diskusija ir poskyryje 3.6. Judumo elgsenos intervencijos
igyvendinimas pateikta apklausos rodikliy operacionalizacija, jpro€iy ir asmeniniy
normy klausimus suformulavo pati tyréja. Antra dalj (11-14 klausimo) sudaré
klausimai apie intervencijoje pritaikytas elgsenos keitimo technikas.

Apklausa apie intervencijos poveikio islieckamumg

Kadangi kelionés j darba daznai biina kasdienés, galima daryti prielaida, kad
kelionei pasirinktas judumo biidas yra automatinio sprendimy priémimo proceso
rezultatas. Nauji jprociai formuojasi palyginti 1étai. P. Lally ir kt. (2010) tyrime laiko
intervalas, kurio prireiké daznai atlickamam veiksmui tapti jpro¢iu, buvo 18-
254 dienos. Taigi intervencijos trukmé vienoje darbovietéje tikriausiai yra per
trumpas laiko tarpas suformuoti naujiems jproc¢iams. Antra vertus, intervencija
sickiama jprocius ,,sutrikdyti, o ne suformuoti naujus. Taigi, budas uztikrinti, kad
intervencijos metu stebimi elgsenos pokyciai tgstysi ir po jos, turéty tapti tolesniy
tyrimy objektu. Nors naujy jpro¢iy formavimas néra Sio tyrimo tikslas, buvo vykdoma
trumpa tyrimo dalyviy apklausa apie intervencijos poveikio iSliekamuma. Praéjus
2 ménesiams po intervencijos pabaigos darbiniame kolektyve, tyrimo dalyviams buvo
i$siystas el. laiskas, kuriame buvo praSoma nurodyti, kiek kelioniy j darbo vietg ir i§
jos atliekama kiekvienu judumo biidu tipinés savaités metu per pastarajj laikotarpj.
Sig apklausg buvo nuspresta vykdyti po 2 ménesiy, nes intervencijy literatiiroje 2—
3 ménesiai yra minimalus laiko tarpas, po kurio dauguma tyréjy fiksuoja poveikio
iSliekamuma (Kang ir Cho, 2021). El laisko Sablonas pateiktas 10 priede.

Sio tyrimo intervencijos jgyvendinimo procese atsispindi veiksmo tyrimy
principai — bendrakiira ir cikliSkumas. Bendrakiiros principas atsispindi plétojant
zaligsias judumo matricas ir komandinius judumo dienorasc¢ius. Plétojant zaliosios
judumo matricos ir komandinio judumo dienoraséio Sablonus buvo numatyta, kad
kurdami ateities judumo planus ir fiksuodami, kaip vyko j darbg bei i$ jo, dalyviai
galés rinktis tarp keliy judumo bidy — automobilio, vieSojo transporto, dviracio,
paspirtuko ir &jimo pésCiomis. Taciau tvaraus judumo dirbtuviy su ,,Tech-park
Kaunas® dalyviais metu dalyviai pasiiilé i jrankius jtraukti ir daugiau varianty —
komandiruote, kooperacijg ir darbg nuotoliniu budu.

Buvo svarbu, kad $iy varianty jtraukimas sutapty su tyrimo objektu ir tikslais.
Sio tyrimo objektas yra judumo j darbo vietg elgsena. Tai, ar elgsena yra tvari, ar
netvari, lemia jprastas judumo biidas. Tvari judumo elgsena yra suprantama kaip
asmeninio automobilio atsisakymas vietoj jo renkantis vies$gjj transportg, bemotores
transporto priemones (dviratj, paspirtuka) arba ¢jima pés¢iomis. O Stai tyrimo tikslas
yra iSplétoti intervencijg, kuri paskatinty tvary juduma, t. y. automobilio atsisakyma
keliaujant j darbo vietg. Pirmiausia komandiruotés yra darbo dalis, antra vertus — jos
pagal apibrézima vyksta ne jprastoje darbo vietoje. Taigi judumo biido pasirinkimas
keliaujant j komandiruote yra uz $io tyrimo riby. Todél buvo nuspresta, kad tuo atveju,
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kai dalyviai vyko | komandiruote, zaliosiose judumo matricose ir komandiniuose
tvaraus judumo dienora$c¢iuose jie rinkosi variantg ,,komandiruoté®.

Pagrindziant kooperacijos ir darbo i§ namy, kaip alternatyvy automobiliui,
jtraukimg, verta Sias sgvokas aptarti iSsamiau. Pacia papras¢iausia prasme kooperacija
yra dalijimasis automobiliu. Dalijimosi automobiliu (angl. carpooling) savoka
literat@iroje turi daug reikSmiy (Julagasigorn ir kt., 2021; Molina ir kt., 2020; Olsson
ir kt., 2019). Siame darbe dalijimasis automobiliu yra suprantamas kaip dviejy ar
daugiau bendradarbiy, kurie paprastai j darbg vaziuoja atskirais automobiliais,
kooperacija | darbo vieta vaziuoti vienam (-ai) i§ bendradarbiy priklausanciu
automobiliu, uz tai finansiSkai neatsilyginant automobilio savininkui (-ei). [
apibrézimg nejeina atvejai, kai dalyvius | darbg atveza Seimos nariai, draugai ar
kaimynai, atvykstama naudojantis automobiliy  dalijimosi  sistemomis,
technologinémis aplikacijomis, susimokant uz keliong, tranzuojant ir/ar kali
vairuotoja (-s) ar keleivis (-¢) paprastai j darbg nekeliauja automobiliu. Tuo atveju,
kai bendradarbiai susikooperuodavo atvykti vienu automobiliu, tyrimo jrankyje
vairuotoja (-s) zyméjo, kad vyko automobiliu, o pakeleivis (-¢) rinkosi ,,kooperacijos*
alternatyva. Taigi tokia alternatyva neprieStarauja Siame tyrime vartojamam tvaraus
judumo apibréZzimui, nes pakeleivis (-&) atsisako asmeninio automobilio keliaudamas
j darbo vietg. Tokio tipo dalijimasis automobiliu itin i§populiaréjo Amerikoje Antrojo
pasaulinio karo metu, kada buvo skatinamas $tkiu ,,kai vaziuoji vienas, vaziuoji su
Hitleriu“ (Olsson ir kt., 2019). Be to, keliavimas j darbo vieta kooperuojantis turi
teigiama poveikj aplinkai, nes sumaZina suvartojamos energijos, SESD kiekj ir
automobiliy spiistis (Molina ir kt., 2020). Siuos teigiamus padarinius uztikrina tai, kad
vaziuojama i§ panasios vietos (kooperavimosi poreikj isreiské vieni nuo kity netoli
gyvenantys dalyviai)  tg pacig vieta. Kitomis sglygomis, pavyzdziui, kooperuojantis
zmonéms, kurie gyvena ir dirba skirtingose miesto vietose, tai padidinty kelionés
automobiliu atstumg ir laika, todél nebuity tvaru (Olsson ir kt., 2019).

Nuotolinis darbas yra darbo praktika, kai darbuotojai dalj savo jprasty darbo
valandy (nuo keliy valandy per savaite iki beveik Vviso etato) dirba ne darbo vietoje,
naudodami informacines technologijas (Allen ir kt., 2015). Paprastai nuotolinio darbo
skatinimas yra priskiriamas prie tvaraus judumo skatinimo priemoniy (Litman, 2013).
Daroma prielaida, kad nuotolinis darbas sumazina kelioniy automobiliu poreikj, dél
to sumazéja oro tarSa ir transporto spustys (Allen ir kt., 2015). Taciau nuotolinis
darbas yra siejamas tiek su ilgalaikiais, tiek su trumpalaikiais rikoSeto reiskiniais.
Kalbant apie ilgalaikius nuotolinio darbo rikoseto reiskinius nerimaujama, kad
nuotolinis darbas gali paskatinti zmones keltis j vietoves, nutolusias nuo darbo viety,
kurios paprastai yra miesto centrinése dalyse, ir taip prisidéti prie miesty plétros.
Taciau tyrimy rezultatai Siuo klausimu yra gana vienareik§miski — nuotoliniu badu
dirbantys asmenys i$ tiesy gyvena toliau nuo darbo viety, bet nuotolinis darbas yra
tolimo atstumo pasekmé, o ne atvirksc¢iai (Allen ir kt., 2015; Chakrabarti ir kt., 2018;
Nilles, 1991). Bet stai tyrimai, analizuojantys trumpalaikius nuotolinio darbo rikoseto
reiSkinius, pateikia pesimistiSkesnius rezultatus. Trumpalaikiy rikoSeto reiskiniy
pavyzdziai yra padidéjes keliavimas automobiliu dél ne su darbu susijusiy kelioniy
ir / arba iSauggs keliavimas automobiliu namy tkio lygmeniu. Nors literatira
nepateikia vienareik§misko atsakymo, yra nemazai $iuos nuoggstavimus paremianciy
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tyrimy (Chakrabarti, 2018; Kim, 2015; Zhu ir Mason, 2014). Taciau svarbu atkreipti
démesj, kad esama jvairiy nuotolinio darbo tipy. Nuotoliu dirbantys asmenys gali
dirbti i§ vasarnamiy ir tokiy vieSy erdviy kaip kavinés, parkai, bibliotekos,
bendradarbystés erdvés (Lachapelle ir kt., 2018). Tyrimai rodo, kad darbas i§ Siy viety
yra susijes su didesniu keliavimu automobiliu. Antra vertus, tokiose vietose dirbantys
asmenys maziau keliauja piko metu. O Stai darbas i§ namy yra susijes su sumazejusiu
keliavimu automobiliu ir padidéjusiu keliavimu bemotorémis transporto priemonémis
bei pésCiomis (Lachapelle ir kt., 2018). Taigi j tyrimo jrankius buvo jtraukta
nuotolinio darbo alternatyva, taiau nuotolinis darbas turéjo biiti vykdomas i§ namy.

Kaip jau minéta, veiksmo tyrimy eiga (planavimas, veiksmas, steb&jimas ir
refleksija) vyksta cikliskai. Toks cikliskumo principas atsispindi ir jgyvendinant Sio
tyrimo intervencija. Dalyviai kuré zaligsias judumo matricas — strategijas, kaip sieks
komandoms iskelto tikslo (planavimas), pildé komandinius judumo dienora$¢ius
(veiksmas), kiekvienos varzyby savaités gale buvo apskai¢iuojamas elgsenos pokytis
(stebéjimas) ir siunciami tarpiniai varZyby rezultatai (refleksija). Tada buvo
pradedamas tolesnis ciklas, nes rezultaty pagrindu dalyviai galéjo koreguoti savo kitos
savaités planus (planavimas).

Bendrakiiros bei cikliSkumo principai taip pat atsispindéjo dalyviams siun¢iamo
lyginamojo griztamojo rysio (intervencijos rezultaty) kaitoje. Pirmiesiems dalyviams
(,, Tech-park Kaunas* darbuotojams) buvo pateikti Sie rezultatai:

- komandos, pasiekusios tvaraus judumo tikslus;

- labiausiai keliones automobiliu sumazinusi komanda;

- labiausiai kelioniy automobiliu skaiciy sumazines individas;

- labiausiai keliones automobiliu sumazines individas.

Prie Siy rezultaty taip pat buvo pateikta jy interpretacija, paaiSkinanti, kokie
veiksniai galéjo lemti tokius rezultatus. Pavyzdziui, susirgus vienos komandos
dalyviui (-ei), automatiskai sumazéja tos komandos atlickamy kelioniy automobiliu
skaicius.

Pusiau struktiiruoty interviu metu iSrySkéjo pastaba, kad tokie rezultatai
neatspindi jdéty pastangy. PavyzdZziui, dalyviai teige, kad dalyviui (-ei), kuri (-s)
gyvena arti darbo vietos, yra lengviau tris kartus per savaite atvykti paspirtuku, nei
dalyviui (-ei), gyvenanciam (-ai) toli, atvykti autobusu vieng kartg per savaite. Todél
kitam darbiniam kolektyvui — KTU Veiklos valdymo departamento darbuotojams —
pateikti rezultatai atspindéjo komandinius kelioniy skaiciaus ir atstumo kiekvienu
judumo biidu pokycius. Pusiau struktruoty interviu metu KTU Veiklos valdymo
departamento dalyviai teigé, kad tokie rezultatai neatspindi individualaus indélio.
Todél tolesniems darbiniams kolektyvams pateikti rezultatai atspindéjo ne tik
komandinius, bet ir individualius kelioniy skaiCiaus bei atstumo kiekvienu judumo
btdu pokycius. Nors | pradinj intervencijos plétojima tyrimo dalyviai nebuvo jtraukti,
poky¢iai, atsirad¢ bendrakiiros budu ir cikliskai pritaikyti vélesniems dalyviams,
leidzia teigti, kad intervencija ne tik buvo vykdoma, bet ir iSplétota bendrakiiros budu.

3.7. Judumo elgsenos intervencijos poveikio vertinimo strategija ir metodai

Sio tyrimo intervencijos jgyvendinimo procesas atspindi veiksmo tyrimy
principus, 0 jos poveikio jvertinimo procediros yra grindziamos pragmatizmo
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paradigmos prielaidomis. Konkreciai, intervencijos poveikis Siame tyrime buvo
vertinamas pasitelkiant misrius metodus (apklausos, judumo dienoras¢iai ir pusiau
strukttruoti interviu). Pragmatizmo paradigma validuoja §iy metody kombinacija
ragindama atsisakyti priverstinio pasirinkimo tarp objektyviy bei subjektyviy ziniy ir
teigdama, kad tyrimo metody, duomeny bei procediiry pasirinkimas priklauso nuo to,
kiek jie padeda atsakyti j tyrimo klausimus bei pasiekti tyrimo tikslus (Giri ir kt.,
2021; Shan, 2022).

Kalbant apie tyrimo klausimus, G. Cumming (2014) ragina intervencijy tyréjus
vengti dichotominiy klausimy apie intervencijy efektyvuma (pvz.: ,,Ar intervencija
turéjo statistiskai reikSmingg poveikj?*). Jo teigimu, tokie klausimai skatina tyréjus
selektyviai dirbti su duomenimis, iki kol pasiekiama pakankamai maza p verté. O tai
prisideda prie keliy tipy $aliskumo: a) tyrimy publikavimo Saliskumo, kai statistiskai
nereikSmingi rezultatai turi mazesn¢ tikimybe buti publikuojami; b) rezultaty
skelbimo $aliSkumo, kai tyréjai analizuoja kelis priklausomuosius Kintamuosius,
taiau publikacijose pamini tik tuos, kuriems intervencija turéjo statistiskai
reikSminga poveikj; C)rezultaty analizés SaliSkumo, kai tam tikri duomenys
analizuojami naudojant skirtingas analizés parinktis, o publikacijose pateikiami tik
statistiS8kai reikSmingiausiy rezultaty variantai (Ioannidis ir kt., 2014). Kratochwill
ir kt. (2018) teigia, kad visi, net ir statistiSkai nereikS§mingi, intervenciniy tyrimy
rezultatai yra biitini norint suprasti intervencijy efektyvuma jvairiomis aplinkybémis.
Todél G. Cumming (2014) sialo kelti klausimus apie intervencijos poveikj, o ne
statistinj reikSmingumg. Tokia rezultaty pateikimo praktika sukuria pagrinda
iS§samesnei kokybinei situacijos analizei.

Taciau vien pusiau struktiiruoti interviu greiiausiai neatskleisty intervencijos
poveikio maziau racionalaus pobudzio veiksniams (pvz., aplinkosauginéms ar
emocinéms nuostatoms), nes zmonés geriau atpazjsta kontekstiniy aplinkybiy jtaka
elgsenai nei maziau racionalaus pobidzio veiksniy, todél jie dazniau verbalizuoja
instrumentines nuostatas ir kontekstiniy veiksniy jtakg suvoktai elgesio kontrolei
(Steg, 2005). Taigi Sio tyrimo intervencijos poveikis buvo vertinamas pasitelkiant
misSrius metodus dél trijy priezasCiy. Pirma, abu metodai papildo vienas kita, o jy
derinimas sukuria pridéting verte (Giri ir kt., 2021). Antra, taikant misrius metodus
kokybiniy metody stipriosios pusés atsveria kiekybiniy metody trikumus, ir
atvirksciai. Trecia, misriy metody tyrimuose duomeny trianguliacija yra visuotinai
pripazjstama kaip individualiu metodu gauty rezultaty patvirtinimo strategija (Giri
ir kt., 2021).

Pasitelkus apklausas, judumo dienoraséius ir pusiau struktiiruotus interviu
siekiama i$siaiskinti:

1. Koks buvo intervencijos poveikis judumo elgsenai?

2. Koks buvo intervencijos poveikis judumo elgsenai jtakg darantiems
sociopsichologiniams veiksniams?

3.Koks buvo atskiry intervencijoje pritaikyty elgsenos keitimo techniky
poveikis skirtingiems sociopsichologiniams veiksniams?

Analizuojant elgsenos ir sociopsichologinius rodiklius buvo taikomi kiekybiniai
metodai. Kiekybine sociopsichologiniy veiksniy analiz¢ papildé kokybiné analizé.
Toliau apraSoma kiekybinio ir kokybinio tyrimy eiga.
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Kiekybiniai duomenys buvo analizuojami su 27 SPSS programinés jrangos
versija. Kiekybinio tyrimo metu buvo analizuojami dviejy tipy duomenys.

1. Darbo pobidis ir judumo elgsena. Darbo pobidj atspindi darbo dieny
skaiCius, dieny darbe dalis ir dieny dirbant nuotoliu dalis. Judumo elgseng atspindi
kelioniy skaicius, kelioniy, atlickamy automobiliu, vieSuoju, bemotoriu transportu ir
péscéiomis, dalis. Buvo analizuojamas darbo pobidis ir judumo elgsena tipinés darbo
savaités metu, intervencijos metu ir pra¢jus 2 ménesiams po jos.

Dieny darbe ir dirbant nuotoliu dalys tipinés savaités metu / intervencijos
metu / praéjus 2 ménesiams po intervencijos buvo apskai¢iuojamos darbo dieny
skai¢iy darbe ir dirbant nuotoliu tipinés savaités metu / intervencijos metu / praéjus
2 ménesiams po intervencijos padalijus i§ darbo dieny skaiCiaus tipinés savaités
metu / intervencijos metu / praéjus 2 ménesiams po intervencijos.

Kelioniy kiekvienu judumo biidu dalys tipinés savaités metu / intervencijos
metu / praéjus 2 ménesiams po intervencijos buvo apskaitiuojamos kelioniy skaiéiy
konkreéiu judumo badu tipinés savaités metu/ intervencijos metu / praéjus
2 ménesiams po intervencijos padalijus i§ bendro kelioniy skaiéiaus tipinés savaités
metu / intervencijos metu / praéjus 2 ménesiams po intervencijos.

Taip pat buvo analizuojamas darbo pobudzio ir judumo elgsenos pokytis
intervencijos metu ir praéjus 2 ménesiams po jos. Darbo pobtidZio ir judumo elgsenos
pokytis intervencijos metu ir pra¢jus 2 ménesiams po jos buvo apskaiciuojamas i$
darbo pobidzio ir judumo elgsenos Kkonstrukty intervencijos metu / praéjus
2 ménesiams po intervencijos atémus darbo pobudzio ir judumo elgsenos konstruktus
tipinés savaités metu.

Svarbu paminéti, kad tyrimo metu buvo analizuojamos dieny darbe bei dirbant
nuotoliu dalys ir kelioniy skirtingais judumo budais dalys, 0 ne skaiciai, nes skaiciy
poky¢ius intervencijos metu ir prag¢jus 2 ménesiams po jos galéjo lemti darbo dieny
skaiciaus pokyciai.

2. Sociopsichologiniai  veiksniai. Buvo analizuojami sociopsichologiniai
veiksniai prie§ intervencija ir i§ karto po jos. Taip pat buvo analizuojamas
sociopsichologiniy veiksniy pokytis prie§ intervencija ir i§ karto po jos.
Sociopsichologiniy veiksniy pokytis buvo apskai¢iuojamas i§ sociopsichologiniy
veiksniy rodikliy verciy po intervencijos atémus sociopsichologiniy veiksniy rodikliy
vertes pries intervencija.

Visi kiekybiniai duomenys, jy Saltiniai ir transformacija pateikti 11 priede.
Toliau apraSsoma duomeny analizés eiga.

Darbo pobudZio ir elgsenos rodikliy analizés procesas

Taikant apraSomosios statistikos metoda, aprasyti darbo pobidis ir judumo
elgsena tipinés savaités metu prie§ intervencijg ir pragjus 2 meénesiams po
intervencijos, nustatyti darbo pobiidzio ir judumo elgsenos pokyciai intervencijos
metu ir praéjus 2 ménesiams po intervencijos. Siekiant nustatyti, ar darbo pobtdzio ir
judumo elgsenos poky¢iai intervencijos metu buvo statistiSkai reik§mingi, naudotas
zenkly testas. Siekiant nustatyti, ar Siy rodikliy poky¢iai buvo statistiSkai reikSmingi
praéjus 2 ménesiams po intervencijos, haudotas Vilkoksono Zenkly rango testas.
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Visi tyrimo dalyviai uzpildé pirma apklausa, kurioje identifikavo darbo pobiidj
ir judumo elgseng tipinés darbo savaités metu. Taip pat visi tyrimo dalyviai uzpildé
komandinius judumo dienoraséius, kuriuose uzfiksavo darbo pobidj ir judumo
elgseng intervencijos metu. Todél analizuojant tipinés savaités darbo pobudj bei
elgseng ir §iy rodikliy pokycius intervencijos metu, buvo naudojami visy tyrimo
dalyviy duomenys (n = 31). [ el. laiSka apie darbo pobidj ir judumo elgsena praéjus
2 ménesiams po intervencijos atsaké 21 dalyvis (-¢). Todél analizuojant darbo
pobudzio ir judumo elgsenos pokycius pragjus 2 ménesiams, buvo naudojami
21 dalyvio (-és) duomenys.

Sociopsichologiniy veiksniuy analizés procesas

Taikant aprasomosios statistikos metodus, aprasyti sociopsichologiniai
veiksniai pries$ ir po intervencijos, aptikti iy veiksniy poky¢iai. Siekiant nustatyti, ar
sociopsichologiniy veiksniy pokyc¢iai buvo statistiSkai reikSmingi, naudotas
Vilkoksono zenkly rango testas.

Siekiant pademonstruoti, kaip buvo interpretuojamos sociopsichologiniy
veiksniy vidurkiy vertés, pasitelkiamas instrumentiniy nuostaty automobilio atzvilgiu
pavyzdys. Jei $io tipo nuostaty vidurkis yra intervale nuo 1 iki 1,49 imtinai, verté
interpretuojama kaip labai nepalanki; vidurkiui esant intervale nuo 1,5 iki 2,49, verté
interpretuojama kaip nepalanki; vidurkiui esant intervale nuo 2,5 iki 3,49, verté
interpretuojama kaip vidutiné; vidurkiui esant intervale nuo 3,5 iki 4,49, verté
interpretuojama kaip palanki; vidurkiui esant intervale nuo 4,5, verté interpretuojama
kaip labai palanki. Buvo pasirinkta $i intervaly verciy interpretacija, nes, siekiant
uzfiksuoti dalyviy instrumentines nuostatas automobilio atzvilgiu, jy buvo prasoma
5 baly Likerto skaléje (1 — visiskai nepritariu; 5 — visiskai pritariu) nurodyti, kiek jie
pritaria ar nepritaria teiginiams, kad keliavimas j darbo vieta automobiliu yra saugus
(transporto bei kriminalinio konteksto atzvilgiu), priimtinas kainos bei laiko atzvilgiu
ir komfortabilus. Si logika buvo taikoma visy sociopsichologiniy veiksniy veréiy
interpretacijai, iSskyrus jproCiy. Keliavimo automobiliu jpro¢io vertés buvo
vertinamos skaléje nuo 0 iki 10 (0 — labai silpnas jprotis; 10 — labai stiprus jprotis).
Buvo pasirinkta tokia jprociy verciy interpretacija, nes dalyviy buvo prasoma
nurodyti, kurj judumo biida jie pasirinkty deSimtyje isivaizduojamy situacijy.
B. Verplanken ir kt. (1994) teigé, kad kuo daugiau situacijy dalyvis (-¢) pasirenka ta
patj judumo biida, tuo stipresnis jprotis juo naudotis.

Visi tyrimo dalyviai uzpildé pirmg apklausa, kurioje identifikavo
sociopsichologinius veiksnius prie$ intervencija. Antrg apklausa uzpildé 28 dalyviai.
Atsakydami jie nurodé sociopsichologinius veiksnius i$ karto po intervencijos. Todeél
analizuojant sociopsichologinius veiksnius buvo naudojami 28 dalyviy duomenys.
Toliau pateikiamas taikyty kiekybiniy duomeny analizés metody apraSymas.

Zenkly testas (Laerd Statistics, 2015b). Jis buvo naudojamas siekiant nustatyti
skirtumus tarp suporuoty ar suderinty stebéjimy. Sj testa galima laikyti alternatyva
poriniy iméiy ttestui arba Vilkoksono Zenkly rango testui, kai skirtumy
pasiskirstymas tarp poriniy stebéjimy néra atitinkamai nei normalusis, nei simetriskas.
Siame tyrime Zenkly testas buvo naudojamas siekiant nustatyti darbo pobadzio ir
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elgsenos poky¢iy reiksminguma intervencijos metu (vizualiai patikrinus histogramas,
rodancias darbo pobidzio ir elgsenos pokyciy intervencijos metu pasiskirstyma,
paaiskéjo, kad dauguma skirstiniy néra simetriski).

Analizuojami duomenys tenkina Sias Zenkly testo prielaidas.

1. Darbo pobudZio ir judumo elgsenos rodikliai tipinés savaités ir intervencijos
metu yra tolydieji arba intervaliniai.

2. Darbo pobiidzio ir judumo elgsenos rodikliai tipinés savaités ir intervencijos
metu yra priklausomieji, t. y. analizuojami ty paéiy dalyviy atsakymai apie darbo
pobudj ir elgseng tipinés savaités ir intervencijos metu.

3. Kiekvieno dalyvio suporuoti stebéjimai yra nepriklausomieji, t. y. vieno
dalyvio stebéjimai neturi jtakos kito dalyvio stebéjimams.

4. Skirtumy balai (t.y. skirtumai tarp suporuoty stebéjimy) yra i§ tolydziojo
skirstinio.

Vilkoksono Zenkly rango testas (Laerd Statistics, 2015c). Jis buvo
naudojamas siekiant nustatyti skirtumus tarp suporuoty ar suderinty stebéjimy. Sis
testas gali bati laikomas neparametriniu atitikmeniu poriniy im&iy t testui. Siame
tyrime Vilkoksono zenkly rango testas buvo naudojamas siekiant nustatyti dviejy tipy
pokyc¢iy reik§minguma: darbo pobiidzio ir judumo elgsenos praéjus 2 ménesiams po
intervencijos; sociopsichologiniy veiksniy po intervencijos.

Analizuojami duomenys tenkina Sias Vilkoksono zenkly rango testo prielaidas.

1. Darbo pobiidzio ir judumo elgsenos rodikliai tipinés savaités metu ir pra¢jus
2 ménesiams po intervencijos yra tolydieji arba intervaliniai. Sociopsichologiniai
rodikliai prie$ intervencija ir po jos yra intervaliniai.

2. Darbo pobiudzio ir elgsenos rodikliai tipinés savaités metu ir pragjus
2 ménesiams po intervencijos yra priklausomiegji, t. y. analizuojami ty paciy dalyviy
atsakymai apie darbo pobiidj ir judumo elgseng tipinés savaités metu ir praéjus
2 ménesiams po intervencijos. Sociopsichologiniai rodikliai pries ir po intervencijos
yra priklausomieji, t.y. analizuojami ty paiy dalyviy atsakymai apie
sociopsichologinius veiksnius pries ir po intervencijos.

3. Skirtumy pasiskirstymas tarp dviejy susijusiy grupiy yra simetriSkas.
Vizualiai patikrinus histogramas, rodancias darbo pobiidzio ir elgsenos pokyciy
praéjus 2 ménesiams po intervencijos pasiskirstymg, taip pat sociopsichologiniy
veiksniy pokyCiy po intervencijos pasiskirstyma, paaiskéjo, kad skirstiniai
nepazeidzia simetriSkumo prielaidos.

Kokybiniai duomenys buvo analizuojami su 2022 m. MAXQDA programinés
jrangos versija. Pirmasis zingsnis atliekant kokybiniy duomeny analiz¢ buvo
transkripcijy raSymas. IS viso atlikti 28 interviu. Kiekvienas interviu buvo
transkribuojamas atskirame dokumente. Transkripcijos buvo raSomos pazodziui.
Tada transkripcijos buvo koduojamos. Kodavimas yra viena i§ dazniausiai kokybinéje
duomeny analizéje taikomy techniky. Sio proceso metu duomeny segmentams yra
priskiriami tam tikri kodai — Zodziai ar trumpos frazés, kurie uzfiksuoja dalies
duomeny esme ir apibendrina i$skirtinumus (Skjott Linneberg ir Korsgaard, 2019).
Koda galima priskirti zodziui, zodziy reik§mei, zodziy junginiui, sakiniui, temai,
pastraipai, tekstui ir t. t. (Alekneviciené ir kt., 2020). Kartais klaidingai manoma, kad
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duomenys yra koduojami pries analize, taciau pats kodavimas yra svarbi analizés dalis
(Weston ir kt., 2001). Jo metu ieSkoma prasmingy sasajy tarp duomeny, uzkoduoti
segmentai grupuojami ir skirstomi i kategorijas, kategorijos jungiamos, skaidomos ir
lyginamos tarpusavyje (Alekneviéiené ir kt., 2020). Koduojant dirbama ne tik su
kodais, bet ir su atmintinémis (angl. memos), kurios gali biiti suprantamos kaip tyrimo
planavimo ir vykdymo dienorastis (Alekneviciené ir kt., 2020). Atmintinése
kiirybiskai fiksuojami intuityvis tyréjo (-s) apmastymai, pastabos, klausimai, idéjos
ir refleksijos, susijusios su kodais, tiriamu reiskiniu, dalyviais ir §iy aspekty sgsajomis
(Alekneviciené ir kt., 2020; Skjott Linneberg ir Korsgaard, 2019). M. Skjott
Linneberg ir S. Korsgaard (2019) pataria atmintines pradéti naudoti jau renkant
duomenis. Pasak jy, duomeny rinkimas ir kodavimas daznai vyksta paraleliai, todél
atmintinés padeda uzfiksuoti apmastymus, kurie yra naudingi tolesniam duomeny
rinkimui ir iSsamesniam duomeny pateikimui (Skjott Linneberg ir Korsgaard, 2019).
Skirtinguose tyrimo etapuose tiek kodai, tiek atmintinés yra perzitirimi ir perraSomi;
Sis procesas vyksta iki pat duomeny analizés etapo pabaigos (Alekneviciené ir kt.,
2020).

Analizuojamy duomeny prieiga yra vienas i§ svarbiausiy kodavimo proceso
aspekty. Analizuojant Sio tyrimo kokybinius duomenis buvo taikoma abduktyvi
prieiga prie duomeny. Abdukcijos sgvoka apibiidina indukciniy ir dedukciniy
elementy derinj (Skjott Linneberg ir Korsgaard, 2019). Taikant §ig prieiga duomenys
analizuojami judant pirmyn ir atgal tarp duomeny ir teorijos. Tai leidzia tyréjams likti
atviriems netikétumams ir tuo pat metu vadovautis egzistuojanc¢iomis teorijomis.
Taigi abdukciné prieiga sudaro salygas permastyti egzistuojancias teorijas. Abdukciné
analizé skatina lanksty teorijy ir metody taikyma, kuris pasireiSkia indukcinio ir
dedukcinio kodavimo deriniu (Skjott Linneberg ir Korsgaard, 2019). Siuo atzvilgiu
abduktyvaus kodavimo principai yra artimi poskyryje 3.1. Socialinés intervencijos
apraSytai pragmatizmo paradigminei pozicijai.

Konkreciai Siame tyrime buvo pasitelkta lankstaus kodavimo (angl. flexible
coding) prieiga prie duomeny. Tai yra kokybiniy duomeny kodavimo principali,
kuriuos iSplétojo N. M. Deterding ir M. C. Waters (2021). Visy pirma jie sitlo
tyréjams susipazinti su analizuojamais duomenimis jiems priskiriant placius kodus,
atspindincius interviu metu uzduotus klausimus ir sgvokas, kurias jie sieké iSnagrinéti
tyrimo metu. Sio proceso metu tyréjai turéty radyti atmintines, kurios biity
naudojamos  konceptualiy  kategorijy, pasikartojan¢iy  skirtingy interviu
transkripcijose, plétojimui. Tada pirminiai kodai turéty bati skaidomi j tikslesnius
kodus. Galiausiai Sie kodai turéty buti iSnagrinéti atsizvelgiant j atskiry dalyviy
savybes (Deterding ir Waters, 2021).

N. M. Deterding ir M. C. Waters (2021) isplétoto lankstaus kodavimo
procediiroje kodai skirstomi j tris grupes: savybiy kodus (angl. attribute codes),
rodykliy kodus (angl. indexing codes) ir analitinius kodus (angl. analytical codes).
Pirmasis Zingsnis lankstaus kodavimo procediroje yra savybiy kody priskyrimas. Sie
kodai gali biiti dalyviy savybés — demografinés ir socioekonominés charakteristikos
(pvz., amzZius, lytis), kiti tyrimui svarbiis veiksniai (pvz., tyrimo grupé) ir t. t. Kitaip
tariant, savybiy kodai atspindi tyrimo kontekstui svarbius nepriklausomuosius
kintamuosius. Antrasis zingsnis yra rodykliy kody priskyrimas. Rodykliy kodai yra
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platis kodai, priskiriami dideléms teksto dalims. Jie atspindi interviu metu uzduotus
klausimus ir sgvokas, kurias tyréjai siekia iSnagrinéti tyrimo metu. Tokiu budu
sutvarkyti duomenys tolesnius teksto skaitymo etapus padaro labiau koncentruotus.
Treciasis zingsnis lankstaus kodavimo procediiroje yra analitiniy kody taikymas
duomenims. Sio etapo metu yra skaitomos tik rodykliy kodais pazymétos teksto dalys
ir joms priskiriami analitiniai kodai. Priskiriant analitinius kodus, rekomenduojama
nepaisyti dalyviy savybiy kody. Kitaip tariant, kokybiniai skirtumai pagal savybes
turéty biti analizuojami tik po to, kai visiems duomenims yra priskiriami analitiniai
kodai (Deterding ir Waters, 2021).

Taigi, remiantis anks¢iau aprasytais lankstaus kodavimo principais, §io tyrimo
metu transkripcijos buvo koduojamos tokiais zingsniais.

1. Duomenims priskirti savybiy kodai. Visos transkripcijos buvo suskirstytos j
tris grupes pagal pradinius dalyviy judumo tipus: tvary (n = 9), multimodalinj (n = 7)
ir netvary (n = 12). Dalyviai, kurie tipinés darbo savaités metu i darba keliauja
vieSuoju, bemotoriu transportu ar pés¢iomis, buvo priskirti tvaraus judumo tipui;
dalyviai, kurie tipinés darbo savaités metu j darba keliauja automobiliu, buvo priskirti
netvaraus judumo tipui; dalyviai, kurie tipinés darbo savaités metu j darba keliauja
automobiliu ir tvariais judumo biidais pakaitomis, buvo priskirti multimodaliniam
judumo tipui.

2. Duomenims priskirti rodykliy kodai (Zr. 5 lentele).

3. Duomenims priskirti analitiniai kodai. Visy kody apraSymai ir
reprezentatyvis interviu citaty pavyzdziai pateikti 12 priede.

5 lentelé. Interviu rodykliy kodai

Rodyklés kodas Aprasymas
Pokygiai intervencijos metu Da}IyVI_aI. kalba, kaip pasikeité jy sociopsichologiniai
veiksniai
. . Dalyviai kalba apie ketinimus po intervencijos keisti
Po intervencijos
elgseng
Kitais tikslais Dalyviai kalba apie keliavimg kitais (ne darbo) tikslais
Sveikatos nuostatos Dal_yv1a1_ kalba apie skirtingy judumo biidy jtaka
sveikatai
Intervencijos techniky Dalyviai kalba apie skirtingy intervencijoje panaudoty
vertinimas elgsenos keitimo techniky poveikj
Neplanuotas intervencijos Dalyviai kalba apie intervencijos poveikj, kuris nebuvo
poveikis planuotas
Patarimai Dalyviai ka}lba, kaip intervencija galéty buti
efektyvesné

UZzkoduoti duomenys buvo naudojami keliais tikslais.
1. Buvo analizuojami dalyviy sociopsichologiniy veiksniy poky¢iai. Tokiam
tikslui pasitelkti Siais rodykliy kodais pazyméti duomenys:
a) ,,Pokyciai intervencijos metu®;
b) ,,Po intervencijos*;
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c) ,Kitais tikslais®;
d) ,,Sveikatos nuostatos*.

2. Buvo analizuojamas atskiry elgsenos keitimo techniky poveikis skirtingiems
sociopsichologiniams veiksniams. Tokiam tikslui pasitelkti rodykliy kodu
,Intervencijos techniky vertinimas® pazyméti duomenys.

3.Buvo analizuojamas neplanuotas intervencijos poveikis. Siam tikslui
pasitelkti rodykliy kodu ,,Neplanuotas intervencijos poveikis* pazyméti duomenys.

4.Buvo analizuojami dalyviy patarimai, kaip intervencija galéty buti
efektyvesné. Siam tikslui pasitelkti rodykliy kodu ,,Patarimai* pazyméti duomenys.

Svarbu pabrézti, kad j dalj dalyviy patarimy buvo atsizvelgta dar tyrimo metu
(Zr. 3.6. Judumo elgsenos intervencijos jgyvendinimas). | kita dalj patarimy buvo
atsizvelgta plétojant platesnio masto priemonés gaires, kurios pateiktos poskyryje 4.6.
Platesnio masto $velniyjy tvaraus judumo skatinimo priemoniy gairés ir tolesni
tyrimai. Sie patarimai pateikti poskyryje 4.5. Dalyviy poziiiriai j taikyto intervencinio
modelio tobulinima.

Koduojant duomenis, svarbu atsizvelgti | Sios prieigos kritikg. Pirma, yra
teigian¢iy, kad kodavimas suskaido duomenis | atskirus elementus, taigi netenkama
holistinio vaizdo, kuris itin svarbus kokybinei analizei (Skjott Linneberg ir Korsgaard,
2019). Siekiant uZztikrinti, kad kodavimo metu gauti rezultatai yra patikimi, itin
svarbus nuolatinis transkripcijy ir atmintiniy skaitymas. Antra, kodavimas kartais
kritikuojamas dél subjektyvaus jo pobudzio. Teigiama, kad kodai kuriami ir
pritaikomi duomenims subjektyviai. Pirmiausia tai tiesiog butina kokybinio tyrimo
salyga, kurios trikumus atsveria rezultaty turtingumas ir iSsamumas. Antra vertus, i
subjektyvumg galima atsizvelgti per nuolating savirefleksija (Skjott Linneberg ir
Korsgaard, 2019). C. Weston ir kt. (2001) teigé, kad jy tyrimo kodavimo procesui ir
duomeny interpretacijai didele jtakg padaré seniau taikyti metodai ir komandos nariy
akademinis iSsilavinimas. Tyréjai pripazino, kad kai kurie subjektyvis tyrimui jtaka
darantys veiksniai gali buiti visiSskai neisreiksti (angl. implicit), todél nejmanomi
identifikuoti (Weston ir kt., 2001).

3.8. Tyrimo apribojimai ir rezultaty perkeliamumas

Siame tyrime taikomas veiksmo tyrimy dizainas gali biti kritikuojamas
remiantis objektyvistinio pazinimo paradigma. Remiantis objektyvistine paradigma,
socialinés intervencijos efektyvumo validumas yra vertinamas pagal tai, kiek tyréjams
pavyksta iSvengti bet kokio jj paminan¢io §aliSkumo viso tyrimo proceso metu. Taigi
siekiama uztikrinti, kad pokyciai buty priskirti intervencijai, o ne paSaliniams
veiksniams; taip pat, kad rezultatai galéty biiti generalizuojami i jvairius kontekstus.
Siems siekiams ypa¢ parankus eksperimento dizainas, kurio pagrindiniai bruozai —
priklausomojo kintamojo matavimas pries ir po intervencijos, taip pat atsitiktiniu badu
sudarytos eksperimentiné ir kontroliné¢ grupés. Identifikuodami problema, tyréjai
analizuoja literatiira, pasitelkia empiriniy tyrimy rezultatus ir daznai — jais paremtas
teorijas, kurios informuoja apie problemos priezastis ir sprendimo biidus (Soydan,
2015). Tada plétojamos intervencijos, kuriy specifika ir eiga smulkiai apra§omos
tyrimo protokoluose. Tyréjai skatinami Siuos protokolus uzregistruoti duomeny
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bazése dar pries prasidedant intervencijos taikymui, o intervencijos taikymo metu nuo
ju nenukrypti (loannidis ir kt., 2014). Galiausiai intervencijos efektyvumas yra
matuojamas lyginant pries ir po intervencijos surinktus eksperimentinés ir kontrolinés
grupés duomenis.

Vienas i$ svarbiausiy Siame disertaciniame tyrime taikomo veiksmo tyrimy
dizaino elementy yra bendrakira (Dick ir Greenwood, 2015; Greenwood, 2015).
Bendrakiiros siekimas yra tiesiogiai susijes su tam tikrais tyrimo dizaino bruozais,
kurie, pasak objektyvistinio pazinimo atstovy, pamina vidinj ir iSorinj intervencijos
efektyvumo validumg. Sio tyrimo kontekste bendrakiiros siekimas lémé nuokrypius
nuo pirminio tyrimo protokolo (tyrimo metu intervencija buvo modifikuojama
atsizvelgiant j dalyviy patarimus) ir kontrolinés grupés nebuvimg. Viena i§
pagrindiniy motyvacijy darbovietéms jsitraukti j §j tyrimg — komandos stiprinimas.
Kontroliné grupé Siame tyrime galéty buti vienas i§ darbiniy kolektyvy arba dalis
kiekvieno Kkolektyvo darbuotojy. Abiem atvejais tai sumazinty darbovieéiy
motyvacija dalyvauti tyrime. Pirmuoju atveju, jei kontroliné grupé biity viena i$
darbovieciy, buty labai sunku surasti tokia jstaiga, kurios darbuotojai sutikty fiksuoti
savo judumo elgseng be jiems zinomo tikslo. O S§tai antruoju atveju, jei kontroling
grupe sudaryty dalis kiekvienos darbo vietos darbuotojy, jiems nebiity taikoma
intervencija, kurios vienas i§ pasklidimo efekty — komandos stiprinimas. Taip pat
kontrolinéje grupéje esanciy dalyviy perspektyvos ir Zinios nebiity iSgirstos diskusijy
metu, 0 tas priestarauty pagrindiniams veiksmo tyrimy principams (Dick ir
Greenwood, 2015; Greenwood, 2015).

Siekiant bendrakiiros, sumazéja dar vieno eksperimentiniy tyrimy validuma
paminancio $aliskumo — laisvo jsitraukimo (angl. self-selection) — aktualumas. Sio
tyrimo intervencijg buvo siekiama iStobulinti kartu su joje dalyvaujan¢iy darbovieciy
darbuotojais. Todél dalyvavimu Siame tyrime tikriausiai susidoméjo kolektyvai, kurie
ir taip yra orientuoti j aplinkosauga. Pavyzdziui, ,, Tech-park Kaunas* remia darnaus
vystymosi tikslus, o dalyvavimg tyrime siejo su indéliu j juos. Todél neaisku, kokj
poveikj intervencijos pagrindu iSplétota platesnio masto priemoné turéty
darbovietéms, kurios aplinkos apsaugos nelaiko prioritetu. Antra vertus, sunku
isivaizduoti, kad tvarumu nesiriipinancios darbovietés kolektyvas noréty prisidéti prie
aplinkai reikSmingos elgsenos pokyciy. Be to, jei elgsena prisideda prie asmens
jvaizdzio stiprinimo, tai gali padidinti tikimybe, kad ketinimai virs elgsena (Sheeran,
2002; Sheeran ir Webb, 2016).

Paskutinis Sio tyrimo dizaino bruozas, kuris priestarauty eksperimentiniy tyrimy
validumui, literatiiroje zinomas kaip pageidaujamo socialinio poveikio (angl. social
desirability effect), gero subjekto (angl. the good subject effect) ar tiesiog gudobelés
(angl. hawthorn) efektas (Cellina ir kt., 2019), apibtdinantis situacija, kai dalyviai
pakeicia elgsena, nes Zino, kad yra stebimi. Eksperimentiniu tyrimo dizainu siekiama,
kad duomeny rinkimas biity kuo maziau jau¢iamas tiriamiesiems. O §tai vienas i$ §io
tyrimo intervencijos tiksly — sutrikdyti jprocius. Vienas i§ budy tai padaryti —
paskatinti individus iSbandyti alternatyvig elgseng. Taigi, kuo nenattiraliau j darbg
automobiliu keliaujantys dalyviai elgiasi tyrimo metu (t. y. kuo jie daZniau keliauja
alternatyviais judumo biidais), tuo labiau sutrikdomi jprociai. Taip pat, intervencijoje
tikslingai taikomos technikos, kurios dalyvius veréia jaustis taip, lyg jy judumo
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elgseng nuolat stebéty kiti dalyviai. Tai uztikrina subjektyviy ir pavirSutiniskai
internalizuoty asmeniniy normy suaktyvinima.

Apibendrinant galima teigti, kad S$is tyrimas neturéty bati suvokiamas kaip
siekis iSkristalizuoti priezastinj rysj tarp intervencijos ir pokyc¢iy. Tokiu tyrimo
dizainu siekiama moksliSkai pagrjsti ir patikrinti biidg, skatinantj dalyvius pacius
jsitraukti j aktyvy pokyciy siekima. Taigi prieZastis Siame tyrime néra grieztai
kontroliuojama tyréjos — ji tik suktiré palankias sglygas dalyviams patiems atrasti
efektyviausig kelig j poky¢ius.

Kai kurie $io tyrimo dizaino bruoZzai gali buti matomi kaip apribojimai ne tik
objektyvistinio pazinimo $alininky. Situo atzvilgiu reikéty i$skirti gana maza dalyviy
skaiiy ir trumpg intervencijos taikymo laikotarpj. Kalbant apie mazg dalyviy skai¢iy,
Lakens (2022) isskyré kelis argumentus, pagrindziancius imties dydj empiriniame
tyrime. Sio tyrimo dalyviy skai¢iy (n = 31) galima pagristi dviem Lakens (2022)
iSskirtais argumentais — euristika ir ribotais istekliais. Taikant euristikos arguments,
imties dydis yra grindziamas kity tyrimy imties dydziais. Intervenciniuose elgsenos
kaitos tyrimuose mazas dalyviy skaiCius yra priimtinas. Pavyzdziui, Abou-Zeid ir kt.
(2012) tyrime, kurio metu analizuotas laikino nemokamo vie$ojo transporto bilieto
poveikis, dalyvavo 30 dalyviy; Cellina ir kt. (2019) kurtos programélés efektyvumas
buvo matuotas su 21 dalyvio duomenimis viename Sveicarijos mieste, o kitame — tik
su 13; Kormos ir kt. (2015) tyrime dviejy tipy informacija, turéjusi suaktyvinti
aprasomasias dalyviy normas, buvo teikiama dviem atskiroms grupéms, sudarytoms
i§ 25 dalyviy. Mazas dalyviy skai¢ius intervenciniuose judumo elgsenos tyrimuose
yra susijes su tuo, kad judumo elgsena yra viena i§ sunkiausiai pakeiiamy
aplinkosauginiy elgseny, nes poky¢iai Sioje elgsenoje reikalauja daug istekliy (pvz.,
valios, pastangy, planavimo, laiko irt. t.) (Bichs ir kt., 2018; Sheeran, 2002). Taigi
dalyviy skai¢iy tvaraus judumo intervenciniuose tyrimuose itin apriboja turimi tyréjy
iStekliai — ypac laikas, skirtas dalyviy paie$kai ir finansali, skirti tyrimo reklamavimui.
Kalbant apie trumpg intervencijos laikotarpj, svarbu atkreipti démesj j tai, kad nauji
jprociai formuojasi palyginti 1étai. P. Lally ir kt. (2010) tyrime laiko intervalas, kurio
prireiké daznai atliekamam veiksmui tapti jprociu, buvo 18-254 dienos. Taigi, Sio
tyrimo intervencijos trukmé (1, 2 arba 3 darbo savaités) vienoje darbovietéje yra per
trumpas laiko tarpas suformuoti naujiems jpro¢iams. Antra vertus, intervencija
siekiama jproc€ius ,,sutrikdyti“, o ne suformuoti naujus. Taigi, budas uztikrinti, kad
intervencijos metu stebimi elgsenos pokyciai testysi ir po jos, turéty tapti tolesniy
tyrimy objektu.

Akivaizdu, kad veiksmo tyrimai sukuria labai specifines zinias apie taikymo
konteksta — bendruomene, organizacija, kaimiskg vietove ir t. t. Taciau tai nereiskia,
kad jy negalima pritaikyti kituose kontekstuose. Vienoje vietoje sugeneruotos zinios
gali padéti identifikuoti potencialias problemas, tinkamiausius atspirties taskus ir
metodus naujose situacijose (Dick ir Greenwood, 2015; Greenwood, 2015).
Pavyzdziui, tam, kad Sio tyrimo iSvados galioty Kitais atvejais, jie turi pasizyméti
panaSiomis demografinémis bei socioekonominémis charakteristikomis ir iSorinémis
aplinkybémis (zr. 1 priede). Kalbant apie demografines ir socioekonomines
charakteristikas galima manyti, kad intervencinis modelis turéty panasy poveikj
darbiniuose kolektyvuose, kuriy pagrindg sudaro jaunos, i$silavinusios, bent vidutinj
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atlyginima gaunancios, sveikatos sutrikimy neturin¢ios moterys. Kalbant apie iSorines
aplinkybes, $iy kolektyvy nariai turéty gyventi netoli vieSojo transporto stoteliy, o
vidutinis atstumas tarp namy ir darbo galéty siekti mazdaug 6 km.

Teorinés dalies diskusija apie demografiniy ir socioekonominiy veiksniy jtaka
judumo elgsenai (zr. 1.3.1. Demografinés ir socioekonominés charakteristikos)
atskleidé, kad dauguma Siy veiksniy neturi universalaus poveikio (De Witte ir kt.,
2013) ir skiriasi tarp valstybiy (Echeverria ir kt., 2022). Kauno mieste atlikti aktualts
tyrimai parod¢, kad moterys yra labiau linkusios rinktis viesaji transporta, o vyrai —
keliones automobiliu arba dvira¢iu (Dédelé¢ ir kt., 2020; Speckauskas, 2019). Bet §tai
aukstesnis iSsilavinimas yra teigiamai susijes su kelionémis automobiliu, o Zemesnis —
su kelionémis vieSuoju transportu (Dédelé ir kt., 2020). Taciau daugumos tyrimy
rezultatai gana vienareikSmiskai rodo, kad didesnés pajamos yra teigiamai susijusios
su keliavimu automobiliu (Ababio-Donkor ir kt., 2020; De Witte ir kt., 2013; Dédelé
ir kt., 2020; EK ir kt., 2021; Ko ir kt., 2019; Ramos ir kt., 2020). Tyrimo dalyviy
pajamos sieké vidutinj Lietuvos atlyginimg, ta¢iau nebuvo daug aukstesnés. Taigi
sunku daryti apibendrinimus apie tai, kaip rezultatus galéjo paveikti faktas, kad
didzioji tyrimo dalyviy dalis buvo aukstaji iSsilavinima turinCios ir bent vidutinj
atlyginima gaunancios moterys.
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intervencijg buvo planuojama, kad strategijas dalyviai kurs kartu. Buvo tikimasi, kad
taip jie labiau apgalvos elgsenos pokycius, ir dél Sios priezasties susiformuos stipresni
ketinimai keisti elgseng (Sheeran, 2002; Sheeran ir Webb, 2016). Interviu metu
paaiskéjo, kad daznu atveju dalyviai strategijas kiiré individualiai, o ne komandose:

,,Manau, kad viskas labiau individualu buvo. “ (SSP3; tvarus)

, Miisy strategija... Tikriausiai tokia, kaip ir kiekvieno individualiai..."
(MTP1; multimodalinis)

., Mes jq kitrém individualiai, labai neapsitarinéjom. “ (SRD3; netvarus)

Tiesa, buvo ir tokiy dalyviy, kurie strategija kiiré kartu su komanda, t. y. savo
veiksmus derino prie kity komandos nariy:

., Pasiskirstem mes su vadove, kad vieng dieng as su automobiliu, ji — SuU
viesuoju, arba atvirksciai. * (DM2; netvarus)

Strategijas galima klasifikuoti ne tik pagal tai, kas jas kuré — komandos ar
individai, bet ir pagal tai, ko buvo siekiama. Siuo atzvilgiu galima i$skirti keliy tipy
strategijas. Pirmoji buvo planuoti iniciatyvos savaite taip, kad komanda neperzengty
keliavimo automobiliu sumazinimo tikslo:

, Mes kazkokios strategijos kaip ir neturéjom, tiesiog buvom susitare, kad
stengsimes tilpt j tq, nevirsyt tos ribos. “ (VVD4; netvarus)

Antroji buvo kuo daugiau keliauti tvariai, t. y. dalyviai orientavosi ne tiek j
iSkelta tiksla, kiek j maksimalius pokyc¢ius:

, Visi tie, kas sutaré, kad jau dalyvaus, saké: nu kg, mes maksimaliai
stengsimés kada tiktai galima vykti j darbg tvaria priemone, per tas
ateinandias tris savaites ypatingai. “ (MTP1; multimodalinis)

Sie du strategijy tipai tarpusavyje skiriasi keliais aspektais. Reikia pabrézti, kad
pirmajai strategijai motyvacija suteiké iSorinis stimulas — iSkeltas tikslas, o antrajai —
vidiné motyvacija. Suzaidybinimo uzdavinys yra sukurti viding motyvacijg keisti
elgseng (Yen ir kt., 2019). Taigi $io tyrimo intervencija tokj uzdavinj i§ dalies pasieke.
Be to, antroji strategija yra ambicingesné uz pirmaja, nes antruoju atveju dalyviai
ketino jdéti kuo daugiau pastangy keliauti tvariau, o pirmuoju — jdéti tik tiek pastangy,
kiek reikia, kad biity pasiektas tikslas. Ketinimy konstruktas yra sudarytas i§
sprendimo atlikti veiksma kryptingumo (pvz., ,,a$ ketinu keliauti dviraciu®) ir
pasiryzimo atlikti veiksmg stiprumo (pvz., ,,mano ketinimas keliauti dvira¢iu labai
stiprus — labai silpnas) (Rhodes ir Rebar, 2017). Taigi, kuriant antrojo tipo strategija,
buvo aktyvuotas ne tik ketinimy kryptingumas, bet ir stiprumas. Trecia, kurdami
pirmojo tipo strategija dalyviai formavo tikslo, o ne elgesio ketinimus, t. y. orientavosi
j tiksla, o ne j konkreéius veiksmus, skirtus jam pasiekti (Sheeran ir Webb, 2016).
Ketvirta, kurdami antrojo tipo strategija dalyviai koncentravosi i tai, kg jie ketina
daryti, o ne ] tai, ko neketina, t.y. jie koncentravosi j keliavimg tvariais judumo
biidais, o ne j automobilio atsisakymg. Bet $tai kurdami pirmojo tipo strategija
dalyviai elgési atvirksciai — jie koncentravosi j keliavimo automobiliu sumazinima.
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Pasak S. Orbell ir B. Verplanken (2020), tai néra efektyvus budas siekti elgsenos
poky¢iy, nes jis gali dar labiau sustiprinti senus jproc¢ius. O Sie gali uzkirsti kelig
ketinimams materializuotis ] elgsena.

Be to, buvo ir tokiy dalyviy, kurie teigé, kad jy (komandos) strategija buvo kuo
maziau keisti kasdienybe. Kurdami strategija, jie neplanavo keisti elgsenos, t.y. i
zaligsias judumo matricas nejra§é jokiy poky¢iy. Sie dalyviai teige, kad elgsena
planavo keisti spontaniSkai — jei buty pasitaikiusios tinkamos aplinkybés:

., Strategija pirminé buvo, kad mes surasém taip, kaip yra jprastai. Mes
surasém, kaip paprastai mes trys vaziuojam j darbg, ir viskas. Va tokia ir buvo
strategija. O paskui jau eigoje déliojom, Koks buvo faktas, ir susikloscius
aplinkybéms [keitém jprastg elgseng].* (VVD5; multimodalinis)

Tokio tipo strategijas minéj¢ dalyviai savo elgseng pakeité maziausiai. Vienas
i§ Sio reikinio paaiskinimy galéty biti tai, kad jy strategija buvo neambicinga, jie
neapgalvojo, kaip keis elgsena, su kokiais sunkumais gali susidurti irt. t. Taigi jy
ketinimy keisti elgseng susiformavimo laipsnis buvo labai mazas (Sheeran, 2002;
Sheeran ir Webb, 2016).

Tai, kad elgsenos poky¢iy suplanavimas yra svarbus poky¢iy elementas, nes
padeda suformuoti stipresnius ketinimus, parodo atvejai, kai dalyviai pagalvojo apie
tam tikrus pokycius, bet jy nejra$é j zaligsias judumo matricas, todél Siy plany
nejgyvendino:

,AS galvojau, isbandysiu kazkq naujo — ar paspirtukq, ar dviratj. Bet man
nepavyko. As net ir nesuplanavau. Galvojau, jei ishandysiu — pakeisiu. Bet
tiesiog mano tas grafikas jau jprastas, as vaziuodavau su autobusu, o atgal
eidavau pésciomis. “* (VVD3; tvarus)

., Ko as nepabandziau — dviracio. Ir pésciomis néjau niekada. Nors mintyse ta
strategija kaip ir buvo jdéta, bet éjimo nebuvo. AS su dviraciu Siaip
laisvalaikiu labai daug minu, bet man j darbg ir is darbo... Pas mus
centriniuose net buvo keltas klausimas, kad néra dusy. Ir kai sitos karstosios
dienos atéjo, tai as net ateit jaucius, kad visa limpu, man Slapia ir negera. Tai
galvoju, jeigu atmint, ai tas tiesiog nehigieniska buti visq dieng darbe. Jeigu
buity dusai, tai as net nedvejociau atminti su dviraciu, nes man labai fainai
visais Savanoriais. “ (VVD1; netvarus)

I§ dalyviy pasakojimy galima spresti, kad tokiais atvejais ketinimams
iSsirutulioti j elgseng trukdé jprociai ir maza suvokta elgesio kontrolé. Tokias
situacijas taip pat galima vertinti kaip ketinimy nesimaterializavimg | elgsenos
poky¢ius dél konkuruojanciy ketinimy (Sheeran, 2002; Sheeran ir Webb, 2016).
Pavyzdziui, be ketinimo keliauti j darba bemotoriu transportu, dalyviai taip pat ketina
1 darbg atvykti nesusile, o Sie ketinimai trukdo keliavimui | darbg bemotoriu transportu
(bet nepadaro jo nejmanomo).

Tiesa, buvo ir tokiy atvejy, kai dalyviai savo elgsenos pokyc¢iy planus uzfiksavo
zaliosiose judumo matricose, bet Siy plany vis tiek nejgyvendino. Dazniausiai uz
tokias situacijas buvo atsakingos netikétai pasikeitusios aplinkybés — Seimyninés,
darbinés, sveikatos ir kt.:

106



., Vieng kartq gal teko [nukrypti nuo strategijos ir keliauti automobiliu] dél
nenumatyty [priezasciy], dazniausiai ne su darbu [susijusiy], bet dél vaiko
reikaly. “ (VVD2; tvarus)

., Vieng kartg turéjau keisti [plang], kazkas atkélé susirinkimg ar kg, tai
turéjau keisti, nes planavau pésciom eiti. Bet vaZiavau, man atrodo,
autobusu. “ (SHMMF4; netvarus)

LAS tai asmeniskai susirgau, Kas buvo visiSkai neplanuota, tai irgi toks
pasikeité. Tada kitq dieng reikéjo automobiliu vaziuoti ir panasiai, ir ne taip,
kaip buvo planuota. “ (MTP5; multimodalinis)

Kai kuriais atvejais netikétai pasikeitusios aplinkybés neturéjo jtakos komandai
(pvz., tada, kai vietoj keliavimo tvariais judumo buidais buvo lickama namie ar vietoj
vieno tvaraus judumo biido buvo keliaujama kitu) arba net i$¢jo j naudg (kai vietoj
automobilio buvo pasirenkamas tvarus judumo biidas). Taciau tie atvejai, kai dél
netikétai pasikeitusiy aplinkybiy dalyviai turéjo vietoj suplanuoto tvaraus biido rinktis
automobilj, suponuoja, kad svarbu yra ne tik suplanuoti, kaip keisis elgsena, bet ir
apgalvoti kuo daugiau nenumatyty aplinkybiy (Sheeran, 2002; Sheeran ir Webb,
2016). Be netikétai pasikeitusiy aplinkybiy, dalyviy elgsenos poky¢iy planams
(kuriuos jie jrasé j zaligsias judumo matricas) iSsirutulioti j elgseng uZzkirto kelig ir
sociopsichologiniai barjerai, taip pat maza suvokta elgesio kontrolé ir jpro¢iai:

,, Galbiit noréjosi eiti péskom, bet irgi nepavyko, nes savaité buvo tokia
intensyvi ir kompiuterj reikéjo nesiotis iki namy, tai siek tiek sunku buvo. Tai
rinkausi tq lengvesnj biidg viesuoju transportu vaziuoti, kad nereikéty sunkiai
nesioti daikty. *“ (SRD2; tvarus)

,AS kiekvieng dieng stengdavausi likti prie tos strategijos [vykti j darbg
paspirtuku], bet kazkaip nesigaudavo. [...] AS pats paspirtukq turiu ir biciau
linkes visada su tuo paspirtuku vazinét. Bet atrodo kazkas ... Kai pripranti prie
tos masinos, labai yra sudétinga persiorientuoti prie Kitos transporto
priemonés. [...] Sunku Ziauriai yra prisiverst, neZinau net... Pakeist tq jprotj
tokj. “ (VVD4; netvarus)

Interviu metu paaiskéjo, kad kai kurie dalyviai pasizyméjo jau suformuotais
ketinimais keisti elgseng dar prie§ prasidedant intervencijai. Dazniausiai Sie dalyviai
ketino keliauti pés¢iomis dél sveikatos priezasCiy, o ,,Judék zaliai* iniciatyva jiems
buvo tarsi paskata jgyvendinti tai, apie ka jau kurj laikg galvojo:

., AS apskritai noriu pagal savo asmeninius tikslus daugiau vaikscioti, negu
kad naudotis automobiliu. Tai man cia viskas susiéjo, kaip pasakyti, tas
projektas, kaip paskatinimas paciai. “ (DM1; multimodalinis)

Interviu medziaga taip pat suteiké informacijos apie dalyviy ketinimus ateityje.
Interviu metu dalyviy buvo klausiama, kaip jie ketina j darba keliauti po intervencijos.
Dauguma dalyviy, kurie teigé neketinantys keisti elgsenos, priklauso tvaraus judumo
tipui. O $tai dauguma multimodaliniam ir netvariam judumo tipams priklausanciy
dalyviy bent susimasté apie galimus pokycius. Dalyviy, kurie iSreiské norg ateityje
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keisti savo tipinés darbo savaités judumo elgsena, ketinimus galima skirstyti j tris
grupes, kurios skiriasi ketinimy stiprumu. Pradedant nuo silpniausiy ketinimy, kai
kurie dalyviai teigg, kad jie keisty elgsena, taciau tik tuo atveju, jei pasikeisty iSorinés
aplinkybés — atsirasty patogesniy marSruty, dviraciy taky ar pasikeisty gyvenamoji
vieta:

,,Jeigu biity dviraciy takai, kaip planuose yra, galima biity tikrai galvoti apie
alternatyvas, nes tikrai néra toli tas miestas mums. “ (VVD2; tvarus)

, Arba as turéciau keisti savo gyvenamgjq vietq, arba, jeigu pageréty vieSojo
transporto paslaugos — pagreitéty, rastysi patogesnés jungtys ir panasiai.
(MTPS8; netvarus)

Kitaip tariant, §ita dalyviy grupé neketina keisti elgsenos $iuo metu. Pirmiausia
tai neuztikrina, kad net ir pasikeitus minétoms aplinkybéms $ity dalyviy ketinimai
materializuotysi i elgsenos pokycius. Antra vertus, interviu metu vienas dalyvis teigg,
kad Siuo metu jsirenginéja naujus namus, kurie yra arciau darbo. Iki persikraustymo
jis toliau ketina j darbg keliauti automobiliu, bet persikraustes — viesuoju transportu.
Siuo atveju dalyvis pasizymi tvariam judumui palankiais sociopsichologiniais
veiksniais, taciau elgsenos pokyc¢ius riboja objektyvios aplinkybés:

., Mes su antra puse planuojame keltis j Kaung. [...] Kadangi kelsimés j tokig
vietq, kur vazZiuoja viesasis transportas, tai taip, as tada zZadu persésti j
vieSqgji. “ (DM2; netvarus)

Kiek stipresnius ketinimus isreiske tie dalyviai, kurie teige, kad elgseng keisti
ketina, visgi tvariau keliaus tik tais atvejais, kai susiklostys palankios aplinkybés —
bus geras oras, turés daugiau laisvo laiko. Galima teigti, kad tiek $i, tiek anksciau
paminéta dalyviy grupé pasizymi ketinimy keliauti tvariau kryptingumu (Rhodes ir
Rebar, 2017):

,Dabar manau, kad didZioji dalis bus vazinéjimas automobiliu, bet
kartkartém bus ir vaiksciojimas pésciomis. Cia turbit priklausys nuo oro
sqlygy. “ (DM3; netvarus)

,Manau, dabar dar pabandysiu tokj variantqg be automobilio. Jei néra
papildomy uzduociy, jei nereikia uzsukti j parduotuve, kazkokiy sunkiy maisy
vilkti namo. Kodél ne? ZodzZiu, susidoméjau, noriu visai dar pabandyti. *

(SSP1; netvarus)

Ne tik ketinimy kryptingumu, bet ir stiprumu pasiZzymi dalyviai, kurie ne tik
ketina j darba keliauti tvariau, bet ir turi plana, kaip tai padarys. Kai kurie dalyviai
i8sikélé kiekybinius tikslus:

., Tikrai  bandysiu bent kartq | savaite nueiti pésciomis.” (MTP1,;
multimodalinis)
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., Kazkada, kai lijo lietus, as labai noréjau su vieSuoju nuvaziuoti, nes buvau
kazkaip optimistiSkai nusiteikusi [...]. Paaiskéjo, kad [...] tas viesasis... Tikrali
Jjis yra nepatogus. Su juo automatiskai susigaista daug daugiau laiko, ir tada
tu tampi priklausoma. Nu tiesiog, laiko atzvilgiu tai yra toks..." (MTP5;
multimodalinis)

,,Jei vertinant viesgjj transportq, tai jis mane nuvylé. NeZinau, ar buvo toks
laikas, ar kas, bet nuo mano namy yra tik vienas tinkamas marsrutas, néra
kazkokiy kity, nebent su persédimais turi vaziuoti. Tai tas marsrutas mane
nuvylé, tiesiog visa vaziavimo praktika. Ir trecig savaite, kai as atvaZiavau j
darbg po valandos vietoj skiriamy, tarkim, su automobiliu atvaziuoju per 10—
15 min., tai sakiau: viskas, a$ baigiu dalyvavimg. [...] Cia, matyt, tas
marsrutas yra toks nesékmingas, nes niekada laiku neatvazZiuodavo. Nu,
niekada. [...] Zodziu, man labai nesiseké. Tai patirtis neigiama gavosi. [...]
Pasiekti man darbq... Biitent Sis marsrutas ryte, kai reikia skubéti, tai man
susiformavo neigiama nuomoné. “ (DM3; netvarus)

Kalbédami apie bemotorj transportg, kai kurie dalyviai iSreiské pageréjusias
nuostatas komforto ir laiko atzvilgiu:

,Dabar [...] paaiskéjo, kad geriau pasiimti paspirtukq ir tas lietus visiskai
néra baisus realiai vazZiuojant, jei néra labai stiprus.”“ (MTP5;
multimodalinis)

., AS galvojau, kad su paspirtuku as atvaziuosiu labai vélai. [...] Bet is tiesy
ne taip ir véliau atvaziavau, negu kad [automobiliu] biciau atvaziavus. Tai
tas gerai. “ (MTP7; netvarus)

Taip pat buvo atvejy, kai nuostatos bemotorio transporto kainos ir laiko atzvilgiu
intervencijos metu suprastéjo:

., Tai pirmoji kelioné mano buvo su ,,Bolt“ dviraciu, as uztrukau 20 minuciy
ir sumokéjau, berods, 3 eurus. Tai man asmeniskai automobiliu atvykti j
darbg biity buve pigiau ir grjzti, faktas. [...] Kitas faktorius, kad mano kelioné
dvigubai pailgéjo. Su automobiliu as j darbg vaziuoju 10 minuciy, su
dviraciu — 20 minuciy [...]. O sekanciq dieng as naudojau paspirtukq. Tai vél
kelioné buvo apie 3 eurus [...]. Taigi, mano nuomone, man vykti automobiliu
buty buve pigiau. “ (SSP4; netvarus)

Dalyvis, kurio instrumentinés nuostatos bemotorio transporto atzvilgiu
suprastéjo, 1 darba keliavo ne nuosava transporto priemone, o nuomota. Biitent tai
salygojo didesnes finansines ir laiko sgnaudas (interviu metu tas pats dalyvis teigé,
kad dalj laiko uzZémé nuomojamos transporto priemonés paieskos). Svarbu atkreipti
démes;j, kad Siais aspektais bemotoris transportas buvo lyginamas su automobiliu. Jei
keliavimui ir ketinimams keliauti tam tikru buidu jtakg gali daryti ne tik nuostatos to
bido, bet ir alternatyvy atzvilgiu (Devika ir kt., 2020; Khan ir kt., 2022), galima
manyti, kad ir nuostatas tam tikro judumo biido atzvilgiu gali paveikti nuostatos apie
skirtingg judumo buida. Anksciau pateiktame pavyzdyje dalyvio nuostatoms apie
bemotorj transportg daro jtakg nuostatos apie automobilj, ir atvirksé¢iai. Be to, kaip ir
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F. Fylan ir L. Caveney (2017) tyrimo dalyviai, Sis dalyvis | finansiniy sgnaudy
palyginima nejtrauké automobilio islaikymo ir eksploatavimo islaidy.

Kaip ir vieSojo bei bemotorio transporto atveju, vieny dalyviy instrumentinés
nuostatos €jimo pésciomis atzvilgiu pageréjo, kity — pablogéjo. Vieni dalyviai iSreiské
pageréjusias nuostatas laiko ir kriminologinio saugumo atzvilgiu:

,AS gal kazkaip nesitikéjau, kad tiek pat laiko sugaisiu ateit, kiek autobusu
atvaziuot. Tai maloniai nustebau, kad ir greitai ateinu. “ (SRD1; tvarus)

IS pradziy galvojau: kaip man cia per tq tiltq pereiti, kazkaip vienai tamsu
ir nejauku. Bet, Ziuriu, daug kas su dviraciais, su paspirtukais, ir daug Zzmoniy
vaiksto, kaip as pamaciau. Tikrai daug vaiksto. Man tada dingo ta baimé, tas
nerimas ir as tikrai Sauniai ateidavau. “ (SRD4; multimodalinis)

Taip pat buvo teigusiy, kad suprastéjo jy nuostatos keliavimo pésCiomis
komforto atzvilgiu:

,Anksciau as turéjau romantiskesnj jsivaizdavimq. Galvojau, kad galéciau
vaikscioti, tikrai galiu. Bet tiesiog tu eini su ofisine apranga, kada tu gali
susilti, suprakaituoti, bateliai nepritaikyti vaiksciojimui. “© (SHMMFL;
multimodalinis)

Instrumentinés nuostatos pasikeité ne tarp visy intervencijos metu elgseng
pakeitusiy dalyviy. Kai kurie dalyviai, pakeit¢ elgseng, patvirtino savo iSankstines
instrumentines nuostatas. Dauguma tokiy atvejy yra susij¢ su nuostatomis laiko
atzvilgiu. Sie dalyviai kalbéjo apie tai, kad, kaip jie ir tikéjosi, keliavimas vieSuoju
transportu ir / ar pés¢iomis buvo imlus laikui:

,Man atstumas leidzia vaikscioti, ir vieSuoju transportu naudotis gana
patogu. Tai ir vaiksciojau, ir viesuoju transportu naudojaus. [...] Ir tai man
parodé, kiek tai yra imlu laikui. [...] Bet, kad tas bus imlu laikui, as taip
mazdaug ir nutuokiau. “ (DM1; multimodalinis)

A7 laiko trukme [keliaujant viesuoju transportu] labai daug sugaistama. AS
pusantros valandos [keliavau]. [...] [AS tai] nujauciau. Nes a$ kaZkada
bandziau, automobilis buvo ar sugedes, ar kazkas. Ir tada va taip vaziavau su
dviem persédimais, ir tikrai ilgai uztruko.“ (MTP4; netvarus)

Emocinés nuostatos

Kiekybinés sociopsichologiniy veiksniy analizés metu, taikant aprasomosios
statistikos metodus, apraSytos emocinés dalyviy nuostatos jvairiy judumo biidy
atzvilgiu (t. y. skirtingy judumo bady keliamy emocijy vertinimas) prie§ intervencija,
po jos ir $iy rodikliy pokytis. Siekiant i$siaiskinti, ar emociniy nuostaty pokyciai buvo
statistiSkai reikSmingi, atliktas Vilkoksono Zenkly rango testas, nustatantis skirtumus
tarp suporuoty stebéjimy. ApraSomosios statistikos ir Vilkoksono Zenkly rango testo
rezultatai pateikti 10 lenteléje.
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13 lentelé. Suvoktos elgesio kontrolés stiprinimo btidai skirtingy barjery tvaresniam

keliavimui atzvilgiu

Suvoktas barjeras
tvaresniam
keliavimui j darbo
vietg = suvoktos
elgesio kontrolés
sustiprinimo biidas

Citatos

Ilgas kelionés laikas
pésCiomis — Naujy
marSruty atradimas

., Su vaiksciojimu galiu pasakyt, kad tikrai [...] visai patiko ir
nebuvo taip sunku. SuZinojau, kad tikrai galima ir patrumpinti
kelione. Yra tam tikry takeliy, takeliuky, kalneliy. Pries tai
galvojau, kad bus [sunkiau jveikiamas] atstumas, kurj reikés
nueiti. “ (MTP6; multimodalinis)

Didelis keleiviy
skaiéius vieSajame
transporte
keliavimas Kitu laiku

,, IS tikryjy viesuoju transportu maniau, kad bus sunkiau, maniau,
kad bus daugiau zmoniy autobuse. Jy ir yra. Bet atradau gana
patogy marsrutq, mazdaug laikq, kada reikéty... Kad galima
anksciau Siek tiek isvaziuoti arba galima vélesniu grizti ir tada ty
Zmoniy maziau bina, ir tas autobusas maziau uzZtrunka
vaziuodamas kelyje. Arba atradau, kad galiu islipti keliom
stotelem anksciau ir per kitq puse ateiti, negu kad prisigridusiam
autobuse vaziuoti. “ (DM1; multimodalinis)

Ilgas kelionés laikas
atsisakius
automobilio
darbotvarkeés
persiplanavimas

,Buvo [...] baimiy labiausiai gal dél to, kad reikia anksciau iseiti
i§ namy renkantis bet kurj kitq biidg nei automobilis. Tada reikia
viskq daryti anksciau. Tai ¢ia buvo didziausia baimé, kad reikés
anksciau keltis, anksciau viskq susiplanuoti. Bet realiai, tai
persiplanuoji  kazkiek tq darbotvarke, atsikeli 20-30 min
anksciau ir praktiskai viskq spéji. Tai realiai Sitas didziausias
pasikeitimas — tos visos baimés, kad reikés anksciau keltis ir t. t.
Tai is esmés realybé parodé, kad néra taip sudétinga tq
padaryti. “ (DM3; netvarus)

Atvykimas j darbg ,, Gal man buvo viena [baimé], kad kaip as cia neatvaZiuosiu ryte
suprakaitavus einant | automobiliu, o ateisiu, batus man reikés pasikeist, galbit maikute
pés¢iomis — riiby kokig pasikeisti, kazkq savo jsideéti, pasikeisti. [...] AS vienus
atsineSimas batus pasilikau darbe, atsinesiau kelias persirengti maikutes.
persirengti Taip as verdiausi tq savaite. [...] “ (SRD4; multimodalinis)

Prailgéjes keliones
laikas dél lipimo j
kalng —> uzkilimas j
kalng vieSuoju
transportu

LAS§ Silainius turiu eiti. Tai a§ turiu nuo Studenty miestelio link
Varniy tilto nusileisti, bet tada j Silainiy kalng as turiu uzlipti. Ir
priesingai — jeigu einu j darbg, nuo Silainiy kalno nusileidziu, o
link Studenty miestelio turiu uzlipti. Tai tas apsunkina patj éjimq.
Tai yra imliau laikui, tikrai ilgiau uZtrunka, negu kad eitum
tiesiog tiesiam kelyje. Tai a$ Zinau tas kliutis ir turiu nusiteikti.
Nors is tikryjy as j Silainiy kalng stengiuosi tq vieng stotele
autobusu uzvaziuoti, kad laikg sutaupyti. Iki ten nueinu, o tada
vaziuoju. “ (DM1; multimodalinis)

Pateiktuose pavyzdziuose apie tai, kaip dalyviai prisitaiké prie nepalankiy
aplinkybiy keliauti tvariai iSrySkéja jei..., tada (angl. if-then) koncepcija, kuri apima
tam tikry galimybiy bei kliti¢iy atlikti veiksma nustatyma ir veiksmingy biidy reaguoti
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1 kiekvieng galimybe bei klittj identifikavimg (Sheeran ir Webb, 2016). Taikant Sig
technikg naudojamas toks formatas: Jei atsiras (galimybé / klititis), tada mano atsakas
bus (toks). Pasak P. Sheeran ir T.L. Webb (2016), tokio tipo plany formavimas
atsakui j galimybes ir kliditis suteikia automatiskumo, taigi gali paveikti jprocius.
Anksciau pateikti pavyzdziai rodo, kad jei..., tada koncepcija taip pat gali sustiprinti
ir suvokta elgesio kontrole.

Analizuojant pokalbj su dalyviais, kuriy suvokta elgesio kontrolé¢ keliauti
tvariau nesustipréjo arba net susilpnéjo, taip pat matyti, kad prie§ intervencija jy:
a) maza suvokta elgesio kontrolé atitiko objektyvig realybe arba b) subjektyvus jy
galimybiy keliauti tvariau vertinimas buvo palankesnis uz objektyvy. Tarp Siy dalyviy
buvo tokiy, kurie suprate, kad keliavimas tam tikru tvariu judumo btudu jiems yra per
sudétingas, pasirinko keliauti kitu. DaZniausiai per sudétinga dalyviams keliauti buvo
vieSuoju transportu. Kaip pagrinding to priezastj jie jvardijo priklausomybe nuo
marsruty, todél vietoj vieSojo transporto mieliau rinkosi aktyvius judumo budus:

,Su vieSuoju transportu galvojau, kad bus lengviau. Tu gali viskg
susiplanuoti, bet kai ateini j stotele ir tikiesi, kad jis atvaZiuos per 5 min, ir
kai jis neatvaziuoja 15-20 min ar puse valandos, o paskui atvaZiuoja neaisku
kelintas is ty turéjusiy atvaziuoti, tada jis sugenda, ir tada vél turi islipti, tada
ieskai, vél vaziuoji ratus, tada galvoji, kad jau geriau buciau éjusi pésciomis
ir darbe buvusi. Viesuoju transportu negali pasitikéti, nuo taves nepriklauso.
Tai yra vienintelis minusas, kai tu esi priklausomas nuo kazko ir negali
kontroliuoti. O visi kiti budai, tai viskq pats — [...] eini pats, Zinai, kad tik nuo
taves priklauso, kada pasieksi namus. “ (DM3; netvarus)

Antra vertus, buvo ir tokiy dalyviy, kurie iSbande tvaresnius judumo budus ir
pamate, kad jy galimybés taip keliauti iSties yra silpnos (dél oro salygy, laiko ir t. t.),
kaip jie ir galvojo, arba yra silpnesnés, nei jie galvojo, pasirinko grjzti prie seny
Iprociy — dazniausiai keliavimo automobiliu:

., AS 1§ pradziy galvojau, kad as gal dazniau atvaZiuosiu su autiku [...]. Bet tie
karsciai tinginystés pridéjo ir paskutines porq dieny visgi vaZiavau
automobiliu. Karsciai pakeité strategijg. AS planavau, kad gal ir visq savaite
vaziuosiu autiku. “ (VVD5; multimodalinis)

., AS tiesiog dar kartq jsitikinau, kad pakeisti automobilj j vieSqjj transportq
laiko atzvilgiu man netinka. Tai va tas pasitvirtino. Jeigu as dar tai
skaitydavau kaip galimg alternatyvg, tai kol kas pagal savo gyvenimo ritmg
as to sau negaliu leisti. (MTP8; netvarus)

»Anksciau as turéjau romantiskesnj jsivaizdavimg. Galvojau, kad galéciau
vaikscioti. Bet tiesiog tu eini su ofisine apranga, Kada tu gali susilti,
suprakaituoti, bateliai nepritaikyti vaiksciojimui. Bet mes iSdiskutavom, kai
Jus pakvietét, kad mes turim net dusus savo fakulteto tualetuose. Mes
galétumem, esant reikalui, tikrai labai pasiruosti. Tik kad laikas visada labai
spaudzia, jei turi ryto paskaitas. O jei yra diena, kai tik metodinis ir mokslinis
darbas, tai tikrai tada gali vaikscioti.* (SHMMF1; multimodalinis)
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,Kazkaip neaptarinéjom. Su  [moteriskas vardas] mes apskritai
nesusiduriam, skirtinguose pastatuose dirbam. “ (SRD3; netvarus)

Jei dauguma kolektyvo nariy dirba tame paciame kabinete, padidéja tikimybe,
kad jie pasiSnekés apie tai, kaip atvyko j darbg, kaip vyks namo irt.t. Net jei
kolektyvo nariai ir dirba atskiruose kabinetuose, bet stebi komandinj judumo
dienorastj, tai jiems suteikia informacijos apie bendradarbiy judumo elgsena.

Idomu tai, kad dalyviai, kurie labiausiai pakeité savo elgseng, buvo labiau linkg
teigti, kad nepastebéjo dideliy pokyciy bendradarbiy judumo elgsenoje:

,,Ne, nepastebéjau. As pagrinde turéjau stebéti kitq kolegq [vyriskas vardas],
kuris irgi su automobiliu, bet jis su automobiliu ir vaZiavo. “ (VVD1; netvarus)

., Nebent kas papasakoja, nes, kad su paspirtuku atkeliauty, kad matyciau, kad
paspirtukq nesasi, tai nemaciau taip. Ta prasme taip akivaizdziai, jeigu as
nezinociau, nematyciau, tai as ir nepastebéciau. “ (MTPT; netvarus)

O stai dalyviai, kuriy elgsenoje ivyko maziau pokyciy, buvo linke teigti, kad
pokyc¢ius bendradarbiy elgsenoje pastebéjo:

,, Taip. Gal net pirmom dienom ir véluodavo j darbgq. Bet tikrai pastebéjau.
Jie ir kg pamato ryte pasidalina, kaip atvyko pasidalina. “ (MTPG; tvarus)

., IS [moteriskas vardas] tai tikrai pastebimas buvo. Nes atvaziavo vieng dieng
su masina, ten taip netycia gavos, po to vaziavo namo su viesuoju, specialiai
masing cia paliko, kad nereikéty vaziuoti [su maSina]. IS to tai tikrai
pastebéjau. IS [moteriskas vardas] irgi pastebéjau, nes maciau, kad ir
nuotoliniu dirbo, ir su masina mazai vaziavo, daugiau su vieSuoju. Tai jo,
pastebéjau, tikrai. “ (VVDA4; netvarus)

Tokius rezultatus i§ dalies gali paaiSkinti tai, kad intervencijoje dalyvavo gana
nedideli kolektyvai. Tai reiskia, kad kiekvieno dalyvio elgsena turi reikSmingg jtaka
kity dalyviy apraSomosioms normoms. Kitaip tariant, jei intervencijoje dalyvauja
penkiy zmoniy kolektyvas, o elgseng pakeicia tik du dalyviai, tai bendradarbiy
elgsenos pokyciai jiems neatrodys tokie ryskus, kaip tiems, kurie elgsenos nepakeité.

Kalbant apie tai, kodél vienus poky¢ius bendradarbiy elgsenoje pastebéjusius
dalyvius tai paskatino keisti elgsena, o Kity — ne, interviu metu isryskéjo tai, kad
dalyviai, kuriems kity elgsena padaré jtaka, pasizyméjo siekiu prisitaikyti prie
socialinés normos. O $tai dalyviai, kuriems kity elgsena jtakos neturéjo, pasizyméjo
stipriai internalizuotomis asmeninémis normomis. Interviu metu dauguma dalyviy
teige, kad pakeité elgsena, nes nor¢jo laiméti. Jie pripazino, kad jy sprendimams
didele jtaka daré kity dalyviy elgsena — bendradarbiy pasirinkimas keliauti tiek tvariai,
tiek netvariai, skatino dalyvius elgtis taip pat:

., Kas man smagu buvo, tai pasiziuréti: aha, jius c¢ia automobiliu daugiau, o
mes norétumém maziau. Tai tas konkurencingumo irgi duoda, pagalvoji, kaip
padaryti maziau ty kelioniy. (VVD2; tvarus)
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., Visada ta mini konkurencija yra. Ir visq laikq tu nenori biti prastesnis ir
stengiesi bent jau panasiai daryti. Jei kazkas su automobiliu atvaZiuoja, tai ir
tu atsiputi — fu, galésiu ir as automobiliu vaziuot. Bet jeigu atéjo péstute —
negerai, reikia ir man eiti. “ (DM1; multimodalinis)

, Kai as pasiziaréjau, kad kita grupé ar ten nesusipildeé, ar dar kazkas, tai
nusprendziau, kad ok, miisy pakankamai gerai. Jei kita grupé bity buvusi
ambicingesné, tai manau, kad labiau ta konkurencija biity issivysciusi. Bet
kadangi jie pakankamai ramiis buvo, tai ir as asmeniskai atsipalaidavau.
(SSP1; netvarus)

Paskutinis pateiktas pavyzdys apie apraSomyjy normy jtaka elgsenai iliustruoja
bumerango efektg (Schultz ir kt., 2007) — gave teigiama lyginamajj rysj, dalyviai
sumazino savo pastangas. Pirmiausia tai galéjo lemti noras savo elgseng pritaikyti prie
aplinkiniams biidingos elgsenos (Festinger, 1954). Antra vertus, bumerango efekta
galéjo sukelti tolygaus pastangy kiekio siekimas (Adams, 1965).

Buvo ir tokiy dalyviy, kurie teigé, kad pasikeitusi bendradarbiy elgsena jy
sprendimams jtakos neturéjo:

., Kita komanda tai visiskai kitaip stengési vaziuoti — su vieSuoju arba péstute
judéti j darbq. Bet jas, kaip suprantu, motyvavo varzybos. Tai cia gal
asmenybés savybés turi jtakos, nes as tai visiSkai neazartiska, ir manegs
varzybos nemotyvuoty. Mane labiau motyvuoja vidiniai nusistatymai — dél
darnaus judumo, dél tarSos. AS apie tai pagalvoju. O varZybos manes
nejtakoja.“ (DM4; tvarus)

Pateiktas pavyzdys iliustruoja, kad kai kuriy individy elgsena salygoja ne
socialiniy sankcijy ir kaltés jausmo vengimas ar iSorinio pripazinimo ir
pasididziavimo siekis, bet tai, kad jie mato prasme paciame veiksme ir/ar jo
atneSamuose rezultatuose. Kitaip tariant, tokie individai pasizymi stipriai
internalizuotomis asmeninémis normomis keliauti tvariai (Thegersen, 2006).

Subjektyvios normos

Kiekybinés sociopsichologiniy veiksniy analizés metu, taikant aprasomosios
statistikos metodus, aprasytos dalyviy subjektyvios normos jvairiy judumo biidy
atzvilgiu (t.y. bendradarbiy keliamy likes¢iy ir palaikymo vertinimas) prie§
intervencija, po jos ir $iy rodikliy pokytis. Siekiant issiaiskinti, ar subjektyviy normy
pokyciai buvo statistiskai reikSmingi, atliktas Vilkoksono zenkly rango testas,
nustatantis skirtumus tarp suporuoty stebéjimy. ApraSomosios statistikos ir
Vilkoksono zenkly rango testo rezultatai pateikti 15 ir 16 lentelése.
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‘

taip [dviraciu ar paspirtuku], bet tiesiog man taip patinka, taip ir judu.’
(DM4; tvarus)

Sie procesai buvo uzfiksuoti ne tik priimant su kelionémis j darbo vieta
susijusius sprendimus. Kai kurie dalyviai, pakeit¢ judumo j darbo vieta elgsena,
pradéjo svarstyti apie elgsenos pokycius keliaujant ir kitais tikslais:

., Gal pasikeité dar tai, kad kilo noras isbandyti, nesu dar niekad bandziusi
,, Bolt“ paspirtuky ir ty dviraciy. Tai gal va tas atsirado akstinas, pagalvojau,
kad buty smagu, kad jeigu kazkur praleisti [laikq] mieste, tai rinktis ne
automobilj, o ,,Bolt“ sprendimus. Nes dabar kazkaip labiau atkreipiu démesj,
kad va cia yra punktas geras, kur jy dazniau biina, ten yra punktas geras.
(MTP5; multimodalinis)

Svarbu atkreipti démesj, jog pateiktuose pavyzdziuose dalyviai pasakojo, kaip
jie noréty keliauti, o ne apie tai, kad jie noréty atsisakyti automobilio. Pasak S. Orbell
ir B. Verplanken (2020), koncentravimasis j tai, ka darysi, o ne j tai, ko nereikéty
daryti, yra efektyvus btidas sutrikdyti jpro¢iams. Pasikeite jproéiai atsispindéjo ne tik
dalyviy mastysenoje, bet ir jy elgsenoje. Kitaip tariant, intervencijos metu dalyviai ne
tik pradéjo labiau apgalvoti, kokiu judumo budu keliauti, bet ir i§ tiesy priimdavo
kitokius sprendimus nei paprastai:

,,Ir tas pasikeité tikrai, [supratau], kad as galiu rinktis, ar man automobiliu
vaziuoti, ar juo nevaziuoti. [...] Nes daugeliu atvejy renkiesi automobilj net
nepagalvojes apie tai. Tai pasikeité tikrai, daugeliu atvejy rinkausi ne
automobilj. “ (DM1; multimodalinis)

,,AS niekada nesusimgstydavau apie jokj paspirtukq net ir vasarg, juo labiau,
mes ir paspirtuky neturéjom. Dabar va jsigijom paspirtukus, praktiskai

cvv—

netvarus)

Nors kelionés kitais tikslais nebuvo fiksuojamos komandiniuose judumo
dienoras¢iuose, kai kurie dalyviai, net ir keliaudami ne | darbo vietg intervencijos
metu, rinkosi tvaresnes alternatyvas:

,, Gal labiau pokyciy jvyko, kad paraSau kam nors, kokiems nors draugams,
kurie netoli gyvena ar savo Seimai: as vaziuosiu tuo metu namo, gal tu irgi
vaziuoji tuo metu namo? Kad galima biity kooperuotis. Kad jei vaziuoja, tai
bent ne vienas zmogus. Tai apie Sitq dalykq labiau pradéjau galvoti. “ (SRD1,
tvarus)

., Kas pasikeité, tai mes dukrg vezam savaitgalj pas senelius su nakvyne [...].
Tai mes tada su paspirtuku vaZiuojam. Ant vieno paspirtuko uzsokam ir
nuvaziuojam, nes visiskai netoli. Jokiy daikty pasiimti nereikia. Anksciau
vaziuodavau su masina ir net nesugalvodavau, kad kazkaip kitaip galima. Tai
dabar renkamés paspirtukq. “ (MTP1; netvarus)

Galiausiai vienas dalyvis pasakojo, kaip vietoj automobilio apsipirkimams
pradéjo rinktis &¢jimg pésc¢iomis. Taciau $iuos pokycius [émé ne sgmoningo sprendimy
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priémimo proceso aktyvavimas, bet dél dalyvavimo iniciatyvoje pasikeitusios
aplinkos uzuominos, konkre¢iai, automobilio parkavimo vieta, kuri iki tol sglygodavo
automatinj automobilio pasirinkima keliaujant apsipirkti (Orbell ir Verplanken,
2020):

,Siaip bidavo su apsipirkinéjimu... A§ kai griztu, pastatau automobilj labai
patogiai, kad sédu ir pavaziuoju iki prekybos centro. Bet tik tuo atveju, kai as
Zinau, kad as kitq dieng vaziuosiu vél su automobiliu. [...]. O dabar kai buvo
ty atvejy, kad as nevaziuoju su automobiliu kitq dieng, as jj jvarau j gilig
aikstele. Ten pakankamai sunku isvaziuoti yra. Tai pastebéjau, kad nors turiu
didesnj apsipirkimg, Zinau, kad bus daugiau pirkiniy krepsiy, bet as vis tiek
éjau. Net nekéliau klausimo, ar kelti automobilj is stovéjimo aikstelés, nes
tingisi ilgai jj traukti i§ aikstelés tos giliosios. [...]. Ir, va, gaunasi tas toks
labai geras dalykas apsisunkint sau automobilio pasiemimg.” (VVD1;
netvarus)

Apibendrinant  sociopsichologiniy  veiksniy  analize, i§  kiekybinés
sociopsichologiniy veiksniy analizés matyti, kad prieS intervencija dalyviai
pasizyméjo keliavimui automobiliu palankiais sociopsichologiniais bruozais. Nors
dalyviy ketinimai visy judumo budy atzvilgiu buvo vidutiniai, lyginant judumo buidus
tarpusavyje, ketinimai automobilio atzvilgiu buvo stipriausi. Dalyviy instrumentinés,
emocinés nuostatos, suvokta elgesio kontrolé, apraSomosios normos ir jprociai taip
pat buvo palankiis Siai transporto priemonei. Dalyviai pasizyméjo vidutinémis
instrumentinémis nuostatomis ir silpnomis apra§omosiomis normomis tvariy judumo
budy atzvilgiu. Nors emocinés nuostatos ir suvokta elgesio kontrolé buvo palankios
ir ¢jimo pésCiomis atzvilgiu, automobilis $iais aspektais buvo vertinamas geriau.
Tiesa, aplinkosauginiu aspektu dalyviai automobilj vertino nepalankiai, vie$ajj
transportg — vidutiniskai, o bemotorj transporta ir éjima pés¢iomis — labai palankiai.
Dalyviai taip pat nejauté bendradarbiy lukesCiy j darba keliauti automobiliu, o
bendradarbiy liikes¢iy vertinimas atvykti j darbg tvariais judumo bidais buvo
vidutinis. Bendradarbiy palaikymg j darba vykti automobiliu (ir vieSuoju transportu)
jie taip pat vertino vidutiniSkai. Taciau dalyviai buvo linkg jausti palaikyma i$
bendradarbiy j darbg atvykti bemotoriu transportu ir pés€¢iomis. Galiausiai dalyviy
asmeninés normos vie$ojo ir bemotorio transporto atzvilgiu buvo vidutinés, o &imo
pésciomis — Stiprios.

Kiekybiné sociopsichologiniy veiksniy analizé taip pat parodé, kad po
intervencijos susilpnéjo dalyviy ketinimai keliauti automobiliu, o ketinimai tvariy
judumo biidy atzvilgiu sustipréjo. Be to, apraSomosios normos automobilio atzvilgiu
susilpnéjo, o tvariy judumo budy atzvilgiu — sustipréjo. Dar suprastéjo su automobiliu
susijusios instrumentinés, emocinés nuostatos, suvokta elgesio kontrolé,
apraSsomosios normos, bendradarbiy palaikymo vertinimas ir jprociai. Po
intervencijos pageréjo su vieSuoju transportu susijusios instrumentinés, emocinés,
aplinkosauginés nuostatos, sustipréjo suvokta elgesio kontrole, subjektyvios ir
asmeninés normos. Taip pat pageréjo emocinés nuostatos bemotorio transporto
atzvilgiu. Jvyko Sie teigiami su ¢&jimu pésciomis susij¢ pokyciai — pageréjo
instrumentinés nuostatos, sustipréjo bendradarbiy lukes¢iy vertinimas ir asmeninés
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normos. Tiesa, buvo uzfiksuota ir neigiamy pokyc¢iy — suprastéjo instrumentinés
nuostatos bemotorio transporto atzvilgiu, emocinés nuostatos ¢jimo pésciomis
atzvilgiu; pageréjo aplinkosauginis automobilio vertinimas, o bemotoris transportas ir
¢jimas Siuo aspektu buvo pradéti vertinti prasciau; susilpnéjo individualiy galimybiy
vertinimas keliauti bemotoriu transportu ir pésCiomis; dalyviai pajuto didesnius
lukesCius i§ bendradarbiy keliauti automobiliu ir mazesnj palaikyma keliauti
bemotoriu transportu bei pés¢iomis. Taip pat susilpnéjo moralinis pareigos jausmas
dél aplinkosaugos vietoj automobilio rinktis bemotorj transporta. Galiausiai tai, kaip
dalyviai vertina bendradarbiy jiems keliamus liikesCius j darbg keliauti bemotoriu
transportu, nepasikeité.

I§ pateikty pokyciy statistiSkai reikSmingai pasikeité aplinkosauginés nuostatos
éjimo pésciomis atzvilgiu, suvokta elgesio kontrolé bei asmeninés normos vieSojo
transporto atzvilgiu ir keliavimo automobiliu jprociai. Kitaip tariant, dalyviai pradéjo
palankiau vertinti savo individualias galimybes keliauti vieSuoju transportu, taip pat
sustipréjo jy moralinis pareigos jausmas $ig transporto priemong rinktis vietoj
automobilio. Be to, po intervencijos reikSmingai susilpnéjo dalyviy keliavimo
automobiliu jprociai. Netikéta, kad aplinkosauginis &jimo pésCiomis vertinimas
reikSmingai suprastéjo. Antra vertus, jis iSliko labai palankus (zr. 11 lentele).
Ketinimy, instrumentiniy, emociniy nuostaty, aprasomuyjy ir subjektyviy normy visy
judumo bidy atzvilgiu pokyciai nebuvo statistiSkai reikSmingi. StatistiSkai
reik§mingy pokyciy nejvyko ir aplinkosauginése nuostatose automobilio, vieSojo ir
bemotorio transporto atzvilgiu; suvoktoje elgesio kontroléje automobilio, bemotorio
transporto ir éjimo pésciomis atzvilgiu; asmeninése normose bemotorio transporto ir
¢jimo pésciomis atzvilgiu. Kiekybinés analizés rezultaty, susijusiy su reikSmingais
sociopsichologiniy veiksniy pokyciais, apibendrinimas pateiktas 19 lenteléje.
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19 lentelé. Sociopsichologiniy veiksniy poky¢iai

Pokytis Judumo bidas Sociopsichologinis veiksnys
Aplinkosauginés nuostatos 0,782
Automobilis Bendradarbiy likes¢iy
o 0,356
vertinimas
Ketinimai 0,979
Instrumentinés nuostatos 0,178
Emocinés nuostatos 0,059
Aplinkosauginés nuostatos 0,084
C Suvokta elgesio kontrolé 0,033
Viesasis - >
transportas ApraSomosios normos 0,284
Bendradarbiy likes¢iy
L 0,160
vertinimas
Bendradarbiy palaikymo
L o 0,157
Sustipréjo vertinimas
Asmeninés normos 0,001
Ketinimai 0,311
. Emocinés nuostatos 0,396
Bemotoris - s
Aprasomosios normos 0,134
transportas P =
Bendradarbiy liikes¢iy
o 0,971
vertinimas
Ketinimai 0,228
Instrumentinés nuostatos 0,882
. N Aprasomosios normos 0,417
Ejimas pés¢iomis PRRrTa—
Bendradarbiy luikes¢iy
o 0,617
vertinimas
Asmeninés normos 0,106
Ketinimai 0,086
Instrumentinés nuostatos 0,170
Emocinés nuostatos 0,458
- Suvokta elgesio kontrolé 0,718
Automobilis v -
Aprasomosios normos 0,325
Ben_dr.adarblq palaikymo 0,499
vertinimas
Iprociai 0,016
Instrumentinés nuostatos 0,958
Susilpnéjo Aplinkosauginés nuostatos 0,782
Bemotoris Suvokta elgesio kontrolé 0,688
transportas Bendradarbiy palaikymo
S 0,763
vertinimas
Asmeninés normos 0,868
Emocinés nuostatos 0,854
Aplinkosauginés nuostatos 0,025
Ejimas pés¢iomis | Suvokta elgesio kontrolé 0,522
Bendradarbiy palaikymo 0593

vertinimas
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Daugiau informacijos apie intervencijos poveiki sociopsichologiniams
veiksniams suteiké interviu medziaga. Ji atskleidé kelis jdomius aspektus apie
intervencijos poveikj ketinimams. Pirma, siekdami iSkelto tikslo, dalyviai kareé trijy
tipy strategijas: kuo maziau keisti kasdienybe, neperZengti leistino kelioniy
automobiliu skaiciaus ir siekti maksimaliy pokyciy. Tai 1émé skirtingus ketinimy
keisti elgseng susiformavimo laipsnius. Antra, prie ketinimy keisti elgsena
susiformavimo prisidéjo kity sociopsichologiniy veiksniy poky¢iai: sustipréjusi
suvokta elgesio kontrolé, pasikeitusios instrumentinés, emocinés ir sveikatos
nuostatos tvariy judumo budy atzvilgiu. Taip pat buvo uzfiksuota, kad
aplinkosauginiy nuostaty jtaka ketinimams yra silpna. Trecia, kai kuriais atvejais
ketinimams i$sirutulioti j elgseng kelig uzkirto sociopsichologiniai veiksniai (jprociai,
suvokta elgesio kontrolé, konkuruojantys ketinimai), netikétai pasikeitusios
aplinkybés. Ketvirta, pasitaiké atvejy, kai dalyvavimas ,,Judék zaliai* iniciatyvoje
padéjo jau suformuotiems ketinimams keisti elgseng issirutulioti j elgsenos pokycius.
Galiausiai interviu taip pat atskleidé, kad intervencijos metu susiformavo skirtingy
laipsniy ketinimai keisti elgseng ateityje — kai kurie dalyviai teigé, kad elgsenos
nekeis, nebent pasikeisty iSorinés aplinkybés. Kiti dalyviai sake, kad ateityje rinksis
tvaresnius judumo budus, taciau tik susiklosCius palankioms aplinkybéms.
Stipriausiais ketinimais ateityje keisti elgseng pasiZzyméjo dalyviai, kurie teigé, kad
ketina keisti elgseng ir turi plana, kaip tai padarys.

Interviu metu taip pat paaiskéjo, kad pakeitus jprastg elgseng kai kuriy dalyviy
instrumentinés nuostatos ir suvokta elgesio kontrolé tvariy judumo budy atzvilgiu
pageréjo, o kity — suprastéjo. Tiesa, dalyviy instrumentinés nuostatos vie$ojo
transporto atzvilgiu arba pablogéjo, arba nepasikeité. Abu Sie sociopsichologiniai
veiksniai yra glaudziai susij¢ su kontekstinémis aplinkybémis, visy pirma iSoriniais
veiksniais — nattiralia ir Zmogaus sukurta aplinka, transporto priemonés bei kelionés
charakteristikomis ir kriminaliniu kontekstu. Dél Sios priezasties kokybiniuose
tyrimuose sunku brézti griezta linijg tarp instrumentiniy nuostaty ir suvoktos elgesio
kontrolés. Daznai zmoniy iSsakytos instrumentinés nuostatos taip pat yra pateikiamos
kaip apsunkinanciy ar palengvinanciy aplinkybiy keliauti tam tikru biidu pagrindimas.
Interviu atskleidé, kad suvokta elgesio kontrolé sustipréjo tarp ty dalyviy, kuriy
iSoriniy aplinkybiy vertinimas prie§ pakeiCiant elgseng buvo maziau palankus uz
objektyvia realybe. Siy dalyviy suvokta elgesio kontrole keliauti tvariai sustiprino
tiesiog kitokio judumo budo iSbandymas. Antra vertus, kai kuriy dalyviy suvokta
elgesio kontrolé sustipréjo dél to, kad jie patys jdéjo pastangy prisitaikyti prie
nepalankiy iSoriniy aplinkybiy. Kalbant apie dalyvius, kuriy galimybiy vertinimas
keliauti tam tikrais judumo budais susilpnéjo, daznu atveju pries pakeiciant elgseng jy
iSoriniy aplinkybiy vertinimas buvo palankesnis uz objektyvig realybe. Dalis Siy
dalyviy rinkosi alternatyvius tvarius judumo biidus, o kita dalis — grjzo prie keliavimo
automobiliu. I§ kokybiniy duomeny analizés matyti, kad instrumentiniy nuostaty ir
suvoktos elgesio kontrolés konstruktai daznai atspindi individy iSankstinius
nusistatymus, o ne realius iSorinius barjerus keisti elgseng. Taigi tikruosius iSorinius
barjerus, trukdancius atsisakyti automobilio ir rinktis alternatyvius bidus, galima
suzinoti tik tada, jei individas i§ tiesy pabando keisti savo elgseng. Interviu metu taip
pat i8rySkéjo sgsajos tarp suvoktos elgesio kontrolés ir jprociy — kai kuriy dalyviy
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individualiy galimybiy vertinimg atsisakyti automobilio sustiprino susilpnéje jprociai.
Taigi §j konstruktg gali sustiprinti ne tik iSoriniy, bet ir vidiniy barjery panaikinimas.

Interviu metu dalyviai nebuvo linke reiks§ti emociniy ir aplinkosauginiy
nuostaty. Antra vertus, keli dalyviai iSreiSké pageréjusias emocines nuostatas €jimo
pésCiomis atzvilgiu. Be to, interviu medZiaga suteiké pagrindo manyti, kad, be
instrumentiniy, emociniy ir aplinkosauginiy nuostaty, sveikatos nuostatos taip pat yra
svarbus elgsenai jtakg darantis veiksnys ir kad jis buvo suaktyvintas intervencijos
metu.

Interviu medziaga atskleidé, kad intervencijos metu dalyviy apraSomosioms
normoms jtakos turéjo bendra darbo vieta, komandiniy judumo dienorasciy
stebéjimas ir asmeniniai elgsenos pokyc¢iai. ApraSomyjy normy pokyciai vienus
dalyvius paskatino keisti elgsena, o kity — ne. Sj skirtuma gali paaigkinti tai, kad kai
kurie dalyviai pasizyméjo noru prisitaikyti prie socialinés normos, o kiti — stipriai
internalizuotomis asmeninémis normomis. Tarp pirmo tipo dalyviy buvo uzfiksuotas
ir bumerango efektas, kai dalyviai nejdéjo pastangy keisti elgseng, nes maté, jog
priesininky komanda taip pat nesistengia to daryti. O $tai dalyvius, kuriy sprendimams
poky¢iai bendradarbiy elgsenoje jtakos neturéjo, elgsena keisti skatino ne socialiniai,
bet vertybiniai aspektai. Kalbant apie subjektyvias normas, interviu medziaga parodg,
kad intervencijos metu buvo isreiksti dviejy tipy lukesciai vienas kitam: dél judumo
elgsenos ir dél intervencijos proceso. Dalyviai taip pat pajuto ir kita subjektyviy
normy Standartg — palaikyma keliauti tvariau. Kokybiniai duomenys dar indikuoja,
kad intervencijos metu buvo suaktyvintos pavirSutini§kai internalizuotos asmeninés
normos.

Galiausiai kokybiniai duomenys atskleidé¢, kad intervencijos metu jvyko dviejy
tipy jprociy pokyciai. Pirmiausia dalyviai tapo samoningesni judumo elgsenos
atzvilgiu. Antra vertus, pasikeitusi dalyviy mastysena atsispindéjo ir jy judumo
elgsenoje ne tik darbo tikslais. Taip pat buvo uzfiksuotas atvejis, kai dalyvio jprocius
sutrikdé dél dalyvavimo iniciatyvoje pasikeitusios aplinkos uZuominos, kurios seniau
salygodavo automatinj atsakg — automobilio pasirinkima.

4.3. Atskiry elgsenos keitimo techniky poveikis

Sio tyrimo metu buvo sukurta intervencija, sudaryta i3 jvairiy elgsenos keitimo
techniky: informacijos teikimo, vieSojo grupinio lyginamojo grjztamojo rySio tarp
pazistamy zmoniy, tikslo iSkélimo, progreso fiksavimo ir planavimo. Be to,
intervencija buvo suzaidybinta. Tokios poveikio elgsenai technikos gali paveikti
skirtingus sociopsichologinius veiksnius — nuostatas, normas, suvokta elgesio
kontrole, jprocius ir ketinimus. Jau atliktuose judumo elgsenos intervencijy tyrimuose
taikytos technikos retai klasifikuojamos kaip nukreiptos | vieng ar Kkita
sociopsichologinj konstrukta. Be to, daznai testuojama intervencija sujungia
skirtingas elgsenos keitimo technikas. Taip pat dazniausiai analizuojamas
intervencijos poveikis elgsenai, o ne sociopsichologiniams veiksniams. Dél $iy
priezas¢iy sunku pasakyti, kuriuos sociopsichologinius veiksnius veikia atskiros
elgsenos keitimo technikos. Taciau, remiantis teorine sociopsichologiniy veiksniy
diskusija (zr. 1.3.3. Sociopsichologiniai veiksniai), buvo numatytas galimas $io
tyrimo intervencijoje taikyty techniky poveikis atskiriems sociopsichologiniams
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veiksniams (Zr. Pav. 5). Siekiant iSkristalizuoti tikruosius rySius tarp skirtingy
elgsenos keitimo techniky ir atskiry sociopsichologiniy veiksniy, antroje pusiau
struktiruoto interviu dalyje (11-14 klausimo) dalyviy buvo klausiama apie
intervencijoje taikytas elgsenos keitimo technikas. Taigi interviu duomenys leido
identifikuoti, kuriuos sociopsichologinius veiksnius suaktyvino specifinés
intervencijoje taikytos elgsenos keitimo technikos (zr. Pav. 8).

Veikiami sociospichologiniai

Elgsenos keitimo technika Intervencijos etapas 1ospic
veiksniai

Aplinkosauginés nuostatos
Emocinés nuostatos
Instrumentinés nuostatos
Sveikatos nuostatos

Dalyviams suteikiama informacija apie .
aplinkosaugines, emocines, ir finansines netvaraus —>
judumo sgnaudas

Informacijos teikimas ——

Dalyviai suskirstomi j komandas, kurioms iSkeliami Pavirsutiniskai
Tikslo iskelimas —— tvaraus judumo tikslai - varfyby metu tam tikru  ——%  internalizuotos asmeninés
procentu sumazinti bendrg kelioniy automobiliu | normos

darbg ir i$ jo skaiciy

w0 |prociai
© . . . . » Suvokta elgesio kontrolée
E Planavimas PELYV'E' kuria strategijas, kaip sieks jiems iskelto ——3 Paviriutiniskai internalizuotos
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Pav. 8. Judumo elgsenos intervencijos poveikis atskiriems sociopsichologiniams
veiksniams

Tvaraus judumo dirbtuviy metu dalyviams buvo pristatoma informacija apie
netvaraus judumo aplinkosaugines, finansines ir emocines sqgnaudas (Zr. 6 priede).
Buvo manoma, kad tokia informacija gali paveikti instrumentines, emocines,
aplinkosaugines nuostatas ir asmenines normas (zr. Pav. 5). Interviu metu dalyviai
teigé, kad tokios informacijos pateikimas rodo tikraja iniciatyvos nauda. Si
informacija parodo, kodél reikia stengtis, jog be to, kad iniciatyva yra tarsi Zaidimas,
ji turi ir realig verte aplinkai bei patiems dalyviams:

., AS manau, kad labai gerai, kad jiis tq dalj pristatéte, nes tai parodo tam
tikrus aspektus. Ir tada tu turi minty dalyvaudamas issikyje apie tuos dalykus.
Ir tada tikrai susimgstai ir gali palygint — ar tikrai taip iseina? Nes jei tu
nezinai tos informacijos, jei jils nebiitumét pristacius tos teorinés dalies, tai
as galvoju, koks Zmogui yra skirtumas nezinant... Tai tik tai dél smagumo,
kad jis jveiké... O isskirti aspektai dar leidzZia ir palyginti, pamatyti tq naudq.
AS galvoju, kad tikrai naudinga. Ir reikia. Gal kai kurie Zino is bendro
iSprusimo, gal kai kurie ne. O ¢ia privercia pamgstyt ir paskaiciuot. “ (MTPG;
tvarus)

Taigi galima teigti, kad informacijos teikimas suaktyvino dalyviy nuostatas.
Taciau kalbant apie tai, kiek tvariam judumui palankiy nuostaty suaktyvinimas yra
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efektyvus keiciant elgsena, dalyviai sutaré, kad norint, jog informacija biity paveiki,

ji turi buti aktuali jos gavéjui (-ai):
,Manau, kad ji [informacijos teikimo technika] efektyvi tuo atveju, jei
sutampa su kazkokiais asmeniniais zmogaus tikslais. Tarkim, jei Zmogus
nesiruosia nieko keisti, jis turi savo nusistovéjusj gyvenimgq, vienaip vaziuoja
j darbg, kitaip — apsipirkti, dar visokie tikslai... Tai ta informacija... Tuo
labiau, kad Siomis dienomis mes ir taip tos informacijos visokios gauname.
Tam, kad tu pakeistum savo elgseng, tu turi pats noréti kazkokiy pokyciy ir
kazkam ruostis, [...] bet jeigu tu nenorési nieko keisti, tai ta informacija...
Nemanau, kad tos informacijos gavimas paskatinty tave kazkq keisti.” (DM1,;
multimodalinis)

Zvelgiant j pateikta citata matyti, kad informacija gali paveikti zmoniy elgsena,
jei ji yra susijusi su jy tikslais. Zmonés retai teikia prioriteta aplinkosaugai (Holmgren,
2007; Urbanek, 2021). Todél nenuostabu, kad tvaraus judumo skatinimas per
aplinkosaugine prizme nesutampa su Zzmoniy tikslais, todél ir néra paveikus budas:

., Kai pasako statistikq, kiek su maSinomis vaZiuoja Zmoniy, man atrodo, irgi
Jis sakéte. Tai taip, jdomu isgirsti, bet ar tai efektyvu? Galbiit ne visai taip.
(SRD1; tvarus)

O stai asmeniné sveikata, skirtingai nei aplinkosauga, yra daugelio Zmoniy
prioritetas. Interviu metu paaiskéjo, kad tam tikra informacija apie aplinkosauginj
automobilio pédsaka (pvz., Kauno oro ir triuk§mo tarSos zemélapiai) suaktyvino ne
tik aplinkosaugines, bet ir sveikatos nuostatas. Be to, pasak dalyviy, biitent tokio tipo
informacija yra aktuali, todél ir efektyvi:

,Mane, bent jau asmeniskai, labiausiai is visy ty skaiciy paveiké oro
uzterstumas tomis dalelémis, tie Zemélapiai. S‘iaip atrodo, kad supranti, kad
mieste kvépuoji tomis iSmetamosiomis dujomis ir panasiai, bet kazkaip
nejsivaizdavau, kad ty daleliy ypac¢ prisikvépuojam. Tai mane Sitas turbiit
labiausiai paveike. “ (SRD3; netvarus)

,,Jiis suteikét visai jdomios informacijos, apie tq garso Zemélapj patiko. Po to
ir stengiausi pati nevaikscioti tom gatvém ir kazkaip vengiau ty dideliy
gatviy. “ (SRD5; tvarus)

I8 pateikty dalyviy pasisakymy galima spresti, kad teikiant informacijg ne tik
apie keliavimo automobiliu aplinkosauginj pédsaka, bet ir apie tai, kaip automobilio
poveikis aplinkai yra susijes su jy asmenine sveikata, galima pasiekti geresniy
rezultaty. Sie rezultatai atliepia J. Geng ir kt. (2020) tyrimo rezultatus, rodan¢ius, kad
aplinkosauginé informacija nebuvo efektyvi skatinant dalyvius keliauti tvariau, o
informacija, susijusi su sveikata, buvo — ji dalyvius paskatino reik§mingai sumazinti
keliavimo automobiliu ir padidinti aktyvaus judumo laika.

Svarbu atkreipti démesj, kad, pasak dalyviy, visy likusiy techniky kontekste
informacijos teikimas yra bene maziausiai efektyvus. Kai kurie dalyviai apskritai
nejsidémejo jiems pateiktos informacijos:
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., Iq dienq... Gal ¢ia tik mano atmintis tokia. Man tq dieng ji buvo labai jdomi.
Bet man niekas nelieka. Kad as tuo vadovauciausi ir kad man likty ta teorija —
ne. Praktikoj jinai nesuveikia, kad pagalvociau. Man tas — ne.” (VVD1;
netvarus)

Dalyviai buvo linke teigti, kad elgseng keisti juos paskatino ne teoring, o
praktiné intervencijos dalis — tai, kad jie dalyvavo varzybose ir konkuravo su
bendradarbiais. Kitaip tariant, dalyviai pabrézé intervencijos suzaidybinimo
efektyvuma:

,»Nemanau, kad kazkokios kitos priemonés paskatinty taip elgtis, kaip mes
elgémeés Zaidimo metu. “ (DM1; multimodalinis)

Svarbu atkreipti démesj, kad intervencijos metu dalyviai varzési komandomis,
o ne individualiai. Dalyviai komandinj varZymosi elementa interviu metu lygino su
alternatyviais scenarijais, kuriuos galima skirstyti j du tipus: 1) dalyviai siekia
asmeniniy judumo tiksly, bet néra varzymosi elemento; 2) dalyviai varzosi
individualiai, t. y. ne komandomis. Dalyviai teigé, kad tokie alternatyviis scenarijai
biity maziau efektyvis:

,,Jei tiesiog papasakoty ir sakyty: jis vykdykite kiekvienas. AS neZinau, man
atrodo, kad jei nebiity tos galimybés stebéti, pasiziaréti, savo jsivesti, su
konkurentais pasilygint, tai as nezinau, kiek man tai veikty, jei bity palikta
mano vienos valiai ir pristatyta tik teorija, tai... “ (VVD1; netvarus)

,.Jei reikéty vienam daryt kazkq su asmeniniu tikslu, tai biski nuobodoka. [...]
Bet kai yra grupé kazkokia, kur visi vienodai kencia ar vargsta, kaip cia
pasakyti... Nors visai galy gale ten smagu biina. Bet man tas veikia grupés
elementas. “ (SSP1; netvarus)

Kalbédami apie tai, kodél biitent suzaidybinimas yra efektyvus biidas, dalyviai
teigé, kad tai elgsenos keitimg padaro smagy, sudaro vaizda, kad tai nereikalauja daug
pastangy. Tai atspindi Suits (2020) teiginj, kad suzaidybinimas gali paskatinti Zmones
savanoriskai jveikinéti nebutinas kliatis:

., Tai padaro smagiau viskq. Irgi efektyvu. Tai padaro ale nerimtq, ale nieko
Cia tokio, ale is taves pastangy kaip ir nereikia. Tiesiog savo noru pradedi
viskg daryti. Tai toks suzaidybinimas yra vienintelis ir teisingas kelias.
(MTP7; netvarus)

,AS esu uz geimifikavimg visada ir visur, nes manau, kad tai yra labai
efektyvu. [...] Ir sitoj vietoj, kad tai yra pateikta ne per problemating prizme....
[...] Tai tas suzaidybinimo elementas yra labai geras ir jis atskleidzia ne per
problemos prizme, kad situacija blogéja, pasaulis susiduria su
aplinkosaugine krize ir panasiai. Bet cia per tg prizme, kad tiesiog
pasivarzom, vos ne Zaidimas.“ (SSP3; tvarus)

Svarbu paminéti, kad suzaidybinimas keisti elgseng motyvavo ne visus
dalyvius. Suzaidybinimo dizainu buvo siekiama paskatinti konkurencingus jausmus.
Taciau, kaip minéta, kai kuriy individy elgsenai didesn¢ jtakg daro vertybiniai, o ne
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socialiniai aspektai. Antra vertus, intervencijos dizainas yra labiau orientuotas |
multimodalinio ir netvaraus judumo tipo dalyvius. Tvariai keliaujantiems dalyviams
nereikéjo nieko keisti, todél toliau plétojant iniciatyva reikéty apgalvoti, kaip
prasmingiau jtraukti tvariai keliaujancius dalyvius:

. Siaip visai geras dalykas [suZaidybinimas], nes kazkiek tai Zmoniy vis tiek
Sitqg dalykqg labiau panaudoja, labiau noriai daro. Ant manegs pacios gal taip
neveiké, nes esu labiau uz tai, kad paciai tobuléti, o ne su kazkuo varzytis. Ir
Cia ne toks dalykas, kur varzytis galima. Ne toks dalykas, kur man paciai labai
reikety varzytis, nes as, taip ar taip, vaziuoju autobusu, tai kiek dar galiu
padaryti? “ (SRD1; tvarus)

Suzaidybinimas néra viena konkreti elgsenos keitimo technika, veikiau jvairiy
elementy, galinCiy paveikti skirtingus sociopsichologinius veiksnius, panaudojimas.
Sio tyrimo intervencijoje suZaidybinimas reiskia $iy techniky taikyma: tikslo
iSkélima, planavima, progreso fiksavima ir viesajj grupinj lyginamajj griztamajj rysj
tarp pazjstamy zmoniy. Toliau, remiantis interviu duomenimis, aptariamas Siy
zaidimo elementy poveikis.

Tvaraus judumo dirbtuviy metu dalyviy komandoms buvo iSkelti tvaraus
judumo tikslai — bendrg per savaite atlickamy kelioniy automobiliu j darbg ir i$ jo
skai¢iy sumazinti tam tikru procentu. Kitaip tariant, kiekvienai komandai buvo
suteiktas tam tikras per savaite atliekamy kelioniy automobiliu skaicius, kurio jos
negaléjo virSyti. Buvo manoma, kad tikslo iSkélimas kartu su progreso fiksavimu ir
lyginamuoju grjztamuoju rysSiu gali paveikti apraSomgsias normas, subjektyvias
normas ir pavirSutiniSkai internalizuotas asmenines normas (zr. Pav. 5). Kalbédami
apie konkretaus tikslo iSkélimo poveikj dalyviai sutiko, kad tikslo iSkélimas yra
reikalingas, nes tai yra tarsi atspirties taskas grupei, jis suteikia aiSkumo, ko yra
siekiama:

,, Kai matai kazkokius konkrecius faktus, yra Zymiai lengviau nuo jy atsispirti.
Tai matyti konkreciai, kq reikia sumazinti, tai tikrai padeda. [...] Tai tikslus
nurodytas skaicius tikrai palengvino visq suvokimq ir lengviau viskas vyko. "
(SRD2; tvarus)

Be to, iskeltas tikslas suteikia jsipareigojimo jausma keisti elgsena:

,,Jis tikrai yra labai efektyvus. Tai tiesiog tau yra riba, kurios negalima
virsyti, negalima taip padaryti. Nes tada ir komandai bus blogai, jei tu virsysi
Sitq nustatytq ribq. AS esu zmogus, laikantis taisykliy ir laikantis Zodziy. Tal
man tq ribg perZengti baisiai sunku bity. [...] AS jausciausi blogai, jei
daryciau kitaip, nes tai buvo jsipareigojimas.* (SRD4; multimodalinis)

IS pateiktos citatos galima spresti, kad tikslo iSkélimas gali suaktyvinti
pavirSutiniskai internalizuotas asmenines normas. Tokiy normy salygotas veiksmas
yra grindziamas tokiy asmeniniy emocijy kaip kaltés jausmas vengimu ar
pasididziavimo siekiu (Liu ir kt., 2017b).

Antra vertus, diskusija apie ketinimy pokycius intervencijos metu (Zr. 4.2.
Poveikis sociopsichologiniams veiksniams) suponuoja, kad konkretaus tikslo
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iSkélimas nebttinai yra optimalus budas siekti elgsenos pokyciy. Interviu metu
paaiskéjo, kad dalyviy kurtas elgsenos keitimo strategijas galima klasifikuoti j du
tipus. Dalyviali, pasitelke pirmaja strategija, orientavosi j tikslg ir savo judumo elgsena
planavo taip, kad komanda neperzengty keliavimo automobiliu sumazinimo tikslo.
Dalyviai, pasitelke antraja strategija, i tiksla nesiorientavo, bet sieké maksimaliy
poky¢iy. Kaip minéta, antrojo tipo strategija yra efektyvesnis biidas sustiprinti
ketinimus ir sutrikdyti jpro¢ius. Pirmiausia galima manyti, kad, jei dalyviams nebity
iSkelta konkretaus tikslo, dalyviai, kurie orientavosi ] tiksla, biity sieke maksimaliy
pokyc¢iy. Antra vertus, galbut tikslo nustatymas juos paskatino elgsena pakeisti labiau
nei tuo atveju, jei tikslo nebiity.

Dar tvaraus judumo dirbtuviy metu dalyviai turé¢jo uzpildyti zaligsias judumo
matricas, kuriose planavo, kaip j darbg keliaus vykstant varzyboms. Varzyby metu
komandos galéjo keisti pirmine Zaligjg judumo matrica. Kitaip tariant, varzyby metu
jos galéjo koreguoti savo judumo planus. Buvo manoma, kad planavimas gali paveikti
jproéius ir suvoktg elgesio kontrolg (zr. Pav. 5). I§ interviu medziagos matyti, kad §i
technika gali turéti jtakos jproCiams, suvoktai elgesio kontrolei, pavirSutiniskai
internalizuotoms asmeninéms normoms ir subjektyvioms normoms.

Kalbant apie jprocius, dalyviai teigé, kad, jei nebiity susiplanave pokyciy, juy
biity ir nejvykde. Kitaip tariant, jei poky¢iy buty sieke spontaniskai, tai paskutinés
minutés sprendimai biity priimami automatiskai — buity pasirenkamas jprastas judumo
budas. Taigi, kaip teigé S. Orbell ir B. Verplanken (2020), planavimo procesas
sprendimy priémimg i§ automatinio padaré sgmoningg:

., Kaip suplanuoji, tai taip ir darai. Jei nebuciau suplanavus, tai as tikrai
nebiciau pésciomis éjus. Bet a$, kadangi suplanavau, Zinojau, kad tq dieng
man maziau paskaity, tai as galiu maskatuotis tom gatvém. Kadangi as
planavau eiti pésciomis, tai as taip susidéliojau darbus, kad jie man
netrukdyty tq dieng, kad as galéciau eiti. Tai gal tas planas taip ir veikia. Jei
as nebuciau suplanavus, tai as ir nebiciau éjus. “ (SHMMF4; netvarus)

Planavimo proceso metu dalyviai susipazjsta su skirtingomis galimybémis,
apgalvoja skirtingus i8Stkius ir savo atsaka j juos. Tai suplanuotiems elgesio
pokyc¢iams suteikia automatiSkumo (Sheeran ir Webb, 2016). Dalyviai teige, kad
sukurtas planas suteikia aiSkumo kada, kaip ir kg daryti. Planuodami ateities judumo
elgseng, jie savarankiskai susiksiré tam tikrus individualizuotus tvaraus judumo planus
(Ahmed ir kt., 2020; Mulley ir Ma, 2018), kurie sustiprino suvokta elgesio kontrole
(suvoktg saviveiksminguma ir valdomumg). Kitaip tariant, elgsenos poky¢iy
planavimas tvary judumag dalyviams padéjo suvokti kaip lengvai atlickama elgsena,
esancig jy kontrolés ribose:

., AS atsidarinédavau zemélapyj ir skaic¢iuodavau atstumus, laikq, sugaistamg,
jeigu eisiu vienu keliu, jeigu eisiu kitu keliu. [...] Pavyzdziui, netgi autobusy
marsrutus as dabar galiu persokinéti, turiu tam tikrg strategijq, kur autobusai
du susitinka, kad as galéciau is vieno perlipti j kitq. Net ir tokius dalykus
pradedi tu Zinoti, skaiciuoti, Zinai, kad taip gali padaryti, jei vienas pabégo
autobusas, zinai, kad gali ji pasivyti. “ (SHMMF2; multimodalinis)
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Planavimas taip pat sukuria prielaidas tiek vidiniam, tiek iSoriniam spaudimui
laikytis plano. Kalbant apie vidinj spaudima, dalyviai teigeé, kad sukiire plang jie
jautési jsipareigoje komandai nuo jo nenukrypti:

., Kai planuoji, tai ir pasieki, [...] kad nenukentéty kiti komandos nariai, kurie
stengiasi ir niekada nenuvilia. Tai nenori ir tu nuvilti. Tai reikalingas yra
planavimas. “ (MTP6; tvarus)

Be to, dalyviai kalbéjo apie tai, kad plano nesilaikymas gali sukelti
nepasitenkinima, o jo jvykdymas— atvirk§Ciai — pasitenkinimo jausmg. Taigi
planavimas gali suaktyvinti pavirSutiniSkai internalizuotas asmenines normas, kuriy
salygotas veiksmas yra grindziamas tokiy asmeniniy emocijy kaip kaltés jausmas
vengimu ar pasididziavimo siekiu (Liu ir kt., 2017b):

., Tas planas mane net gal privercia blogai jaustis, kad nesilaikiau plano.*
(SRD1; tvarus)

Antra vertus, kai kurie dalyviai teigé, kad plano pakeitimas dél nenumatyty
aplinkybiy jiems nesukélé neigiamy emocijy. Kitaip tariant, S$iy dalyviy
pavirSutiniskai internalizuotos asmeninés normos nebuvo suaktyvintos:

LAS galvoju, as susiplanuociau, bet jeigu kazkas netikéto nutikty ir man
reikéty automobilio, tai as visai dél to Nepergyvenciau, kad as tq vienos
dienos plang pazeidziau. (DM4; tvarus)

Kalbant apie iSorinj spaudima, dalyviai teigé, kad planavimo metu paaiskéja
komandos nariy galimybés. Pirmiausia tai leidzia sitilyti komandos nariams j darba
keliauti kartu. Antra vertus, tai leidzia taikyti spaudima vienas kitam plano laikytis, o
pamacius, kad kas nors nesilaiko plano, iSreiksti lukescius:

., Paaiskéjus pirminei informacijai, tu gali galvoti apie pokycius, nes jei
kazkas sako: as ten varysiu. [...] Tu gali pasakyt: as eisiu pésciom, mum j tq
paciqg puse, gal kartu nori eit pésciom? Galbiit tada atsiranda toks, kad
Zmogus galvoja: va, as ne vienas, tada netingésiu. Gal jei kazkas vaziuos su
paspirtuku, gal kaZkas ir kitas turi paspirtukq ir jo neissitraukia niekada.
Tiesiog tada gali kartu. Gal tai duoda tq bendrystés jausmg, vienas kitam gali
pagnybt. Tai gal dél to [planavimas] reikalingas. (SSP5; tvarus)

., [Planuodami] visi pamgste, pagalvojo apie ateitj. Va, [moteriskas vardas]
pamagsté apie tai, kad jos vaikai atostogaus ir ji nevaziuos [automobiliu]. [...]
[Vyriskas vardas], saké, vazZiuos j baseing ir kazkaip ten su paspirtuku, bet
kazkaip nedaré taip. Tai mes pakalbéjom ir Zinojom kiekvieno nusistatymq j
tq projektq. Ir tada galéjom klausti: kodél nedarai taip, kaip sakei? Nes jei
biitumem nezinoje, gal bitumeém nespaude taip, nezinotumém jo poziirio
apskritai j tg projektq ir j tas dvi savaites. Bet kai mes pasikalbéjom, matém
vieni kitus atvirom kortom. [...] Tikrai yra gerai pasikalbét pries tai ir
sustrateguot. “ (VVD3; tvarus)
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Taigi planavimas gali sustiprinti subjektyvias normas — susitarimas stiprina
subjektyvy kito zmogaus likes¢iy vertinimg (Mackie ir kt., 2015), siekdami iSvengti
nuobaudy ir gauti pritarima, Zmonés stengiasi susitarimo laikytis; taigi tai tampa
iSoriniu stimulu nenukrypti nuo plano (Thegersen, 2006).

Vykstant tvaraus judumo varzyboms, komandos pildé komandinius judumo
dienorascius, juose fiksavo, kokiu biidu kiekvienas komandos narys vyko j darbg ir i§
jo. Kitaip tariant, dalyviai fiziskai fiksavo duomenis, kurie siejosi su iskeltu tikslu.
Biitent fiksavimas tikslo iskélimg padaro dar efektyvesnj (Harkin ir kt., 2016).
Progreso fiksavimas, kaip ir planavimas, sukuria prielaidas tiek vidiniam, tiek
iSoriniam spaudimui laikytis plano. Kalbant apie vidinj spaudima, dalyviai teige, kad
fiksavimas, kaip atvyko j darba ir / ar vyko namo, jiems suteiké galimybg matyti, ar
jie laikosi plano. Nukrypimy nuo plano fiksavimas dalyvius gali priversti jausti
neigiamus, 0 jvykdyto plano fiksavimas — teigiamus jausmus. Siuo atzvilgiu progreso
fiksavimas gali suaktyvinti pavirSutiniskai internalizuotas asmenines normas, kuriy
salygotas veiksmas yra grindziamas tokiy asmeniniy emocijy kaip kaltés jausmas
vengimu ar pasididziavimo siekiu:

,Jei as as biciau susiplanavusi pésciomis ir atkeliauciau automobiliu, tai
bity toks jausmas, kad, och, reikia issiduoti, kad visgi sufeilinau.“ (SSP3;
tvarus)

,,AS net sakyciau, kad toks pasitenkinimo momentas tas Zyméjimas. Ypatingai,
kai tau pavyksta [laikytis plano] ir kiti mato. Nes ta lentelé ir tau matosi, ir
kitai komandai matosi. Tai as galvoju, kad toks pasitenkinimo momentas, kai
tu suzymi ir tau pavyksta [laikytis plano], nieko taisyt nereikia. [...] Zyméti
yra gerai. [...] Tai yra tam tikra planavimo technika — plano jgyvendinimo
dalis, kai tu atsiskaitai. Ir ta atsiskaitomybé irgi yra labai reikalinga tiek
komandoyj, tiek pries jus, tiek pries save. (MTP6; tvarus)

Be to, nukrypimy nuo plano fiksavimas dalyvius gali priversti analizuoti to
priezastis ir kita karta priimti labiau samoningus sprendimus. Siuo atzvilgiu
fiksavimas taip pat gali paveikti jproCius, nes jiS sutrikdo tunelinj matymg —
automatinj sprendimy priémimo procesa (Orbell ir Verplanken, 2020):

,,Kai tu matai juodai ant balto, kazkaip kitaip veikia smegenys. [...] Buvau
susiplanavus, o taip nepadariau, kodél nepadariau? Tada pradedi analizuoti
savo poelgius ir stengiesi nedaryti kitq kartg. (SRD2; tvarus)

Kalbant apie iSorinj spaudima, kai kuriuose kolektyvuose fiksavimas, kokiu
badu dalyviai atvyko j darba, tapo kasdieniu ritualu, pavyzdziui, geriant kava. Sio
ritualo metu dalyviai fiksuodavo, kaip praeita dieng grjizo namo, kaip atkeliavo j
darba, esant poreikiui koregavo komandines strategijas. Sio proceso metu dalyviai
taip pat aptarinédavo, kaip kam sekasi, ir isreik§davo lukescius vienas kitam. Tokios
priemonés gali padaryti jtaka tam, kaip individas supranta aplinkiniy jam ar jai
keliamus reikalavimus, t. y. subjektyvioms normoms (Mackie ir kt., 2015):
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., Kada mes pasikalbédavom apie viskq, tai biidavo tas pildymas. [Moteriskas
vardas] sédi kitam kabinete. AS jau net rasinédavau: ar uzpildei, ar man
uzpildyt? Kad bity kazkas, kas pildo, neaisku, ar atsimena, ar neatsimena.
Mes [vyriSkas vardas] paklausdavom, ar uzpilde, jis pats uzsipildydavo visq
laikg, sqziningai jis dalyvavo, pilde, tikrai nereikéjo uz jj pildyti, tai jis
isitraukes buvo. [Moteriskas vardas] irgi visq informacijq duodavo, ir mes
uzsipildydavome. Tai biidavo miisy susitikimas. Penkiy minuciy susitikimas,
aptarimas. Ir tq patj darydavo merginos. Joms patogiau, jos viena Salia kitos
sédi, tai jos greitai uzsipildydavo. Ir tada mes apsitardavom, kaip kuriai
komandai sekasi. Tai, jei ne tas pildymas ar reikéty tik sau pildyt, tai viskas
taip ir eity be jokio feedback ‘0 vienas kitam. “ (VVD3; tvarus)

IS pateiktos citatos matyti, kad pildant komandinius judumo dienoraséius buvo
isreiSkiami lukes¢iai ne tik judumo elgsenos atzvilgiu, bet ir paties fiksavimo
atzvilgiu — dalyviai vieni kitiems primindavo, kad neuzmirsty pildyti tyrimo jrankio.
Tai yra labai svarbu, nes tik visiems ,,atsiskai¢ius* dalyviai galéjo matyti kity progresa
ir pasilyginti su juo. Savo elgsenos jvertinimas aplinkiniy kontekste skatina individus
prisitaikyti prie socialinés normos (Festinger, 1954).

Pagrindiné |} socialines normas nukreipta technika buvo vieSas grupinis
lyginamasis rysys tarp pazjstamy zmoniy. Sio tyrimo intervencijoje ji buvo pritaikyta
keliais buidais. Pirma, dalyviams buvo prieinami ne tik jy, bet ir kitos darbinio
kolektyvo komandos zaliosios judumo matricos ir komandiniai judumo dienoraséiai,
kuriuose jie fiksavo, kaip planuoja vykti | darbg varzyby metu ir kaip sekasi §j plang
igyvendinti. Kitaip tariant, visy varzyby metu dalyviai galéjo stebéti ne tik savo
komandos, bet ir prieSininky planus bei progresa. Antra, tuo atveju, kai darbinis
kolektyvas tyrime dalyvavo ilgiau nei vieng savaite, kiekvienos savaités gale tarpiniy
rezultaty skiltyje buvo skelbiami tarpiniai intervencijos rezultatai. Pasibaigus
varzyboms, @alutiniy rezultaty skiltyje buvo skelbiami galutiniai intervencijos
rezultatai. Tarpiniy ir galutiniy rezultaty skiltys buvo matomos visiems kolektyvo
nariams. Interviu metu vertindami lyginamojo griztamojo ry$io poveikj dalyviai
aptare, kokia pridéting verte intervencijai turi faktas, kad joje dalyvauja pazjstami
zmonés. Analizuojant interviu transkripcijas galima teigti, kad intervencija biity
maziau paveiki, jei komandas sudaryty ir tarpusavyje varzytysi nepazjstami zmongs.
Dalyviai teige, kad tokiu atveju bty reikéje¢ ir susipazinimo elemento:

., Man visai patiko, kad buvo paZjstami Zzmoneés, kad ar vienu, ar kitu Zodziu
galéjom persimesti, kaip sekasi. Su nepazjstamais nebiity tiek jdomu. Nes
labiau jauciasi tas komandiskumas, kai yra pazjstami Zmonés. NeZinau,
nebent tada subtirus komandq is nepazistamy zmoniy, reikéty turéti kazkokj
meet-up ‘q ar tiesiog tokj bendrinj susipazinimq, kad tu bent jau suprastum,
su kuo esi komandoj. “ (SRD5; tvarus)

Tam tikros informacijos apie varZzovus svarbg jrodo vieno dalyvio pasakojimas
apie dalyvavimg viename virtualiame sporto projekte, kurio metu zinojo tik
prieSininky vardus. Dalyvis teigé, kad projekto metu ieSkojo informacijos apie
priesininkus internete, nes, pasak jo, tai padeda nuspéti tolesnius dalyviy veiksmus:
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,AS [dalyvavau] tokiam judéjimo projekte, kur as visai nepaZjstu Zmoniy.
Tiesiog yra tik vardas ir pavardé. Bet ir tai... Darai tokj... Jei yra vardas ir
pavardeé, as atvirai, feisbuke nueinu pasiziaréti, o kq cia tas Zzmogus veikia,
kuris pries mane yra? Kazkaip manau, kad tas Zinojimas zmogaus duoda
didesniy rezultaty, nes tu tada jj pazjsti, galvoji: aha, jis elgsis taip. Tada jis
ne taip pasielgia, ir ftau toks... Man kelia tq doméjimgsi ir tokj
suinteresuotumq, kai pazjstu zmogy. Nes kai nepazjstu, tai silpniau viskas. Bet
ir tai, a$ padarau, kad jj pazinociau, kaip minéjau. Jeigu as Zmogaus
nepazjstu, as einu pasisniukstinét apie jj tai gigle, tai feisbuke. (VVD1,
netvarus)

Pateikti dalyviy pasisakymai atspindi G. Peschiera ir kt. (2010), taip pat
M. Graffeo ir kt. (2015) tyrimy rezultatus, kad lyginamasis grjZztamasis rySys yra
efektyvesnis, kai tarpusavyje lyginamus individus kaZzkas sieja. I§ dalyviy pasakojimy
galima matyti, kad tai, jog jie vienas kitg pazinojo, suktiré palankias salygas aktyvintis
subjektyvioms normoms. Dalyviai kalbéjo apie tai, kad bidamas komandoje su
paZjstamais zmonémis jautiesi grupés dalimi, susitapatini su ja. Tai didina
atsakomybés jausma pries kitus komandos narius:

. Zmonéms labai svarbu biiti biary, komandoj. [...] Pavyzdziui, gali biiti
miestais, ir tu matai, kad Kaunas Ziauriai gerai Sitam isSitkyje dalyvauja. As
gal [individualiai] dalyvausiu, bet bendram rezultate as matysiu, kad
prisidedu prie Kauno geriausio rezultato. Tai manau, kad yra svarbu turéti
kazkokj vienijantj, jungiantj arba grupés jausmui priskiriantj dalykq, kad as
nesijausciau, kad viena pati uz save. Nes tas jausmas, kai esi komandoj, labai
subondina. “ (SSP3; tvarus)

,,Jeigu reikéty su kazkuo visiskai nepazjstamu, tai natiralu, gal nebity tokio
prisirisimo, atsakomybés. Nes cia buvo toks [jsipareigojimas] tarpusavy
nepavesti vieni kity. “ (MTP8; netvarus)

Be to, pazjstamiems lengviau isreiksti lukes¢ius nei nepazjstamiems. Taip pat,
pazjstant kitus dalyvius, turima daugiau informacijos apie jy galimybes keliauti
tvariau, o tai irgi leidzia drasiau juos raginti buiti ambicingesnius ir laikytis plano:

, NU, SU nepazjstamais turbiit nenoréciau. Galvoju, kaip man cia pasakyt
kazkg daugiau. Gal drgsiau su savais. Savus labiau pazjsti, labiau Zinai, KO
tikétis. O kai nepazjsti, nezinai, kokios jo galimybés, kiek spaust gali. Tikrai
pazjstami yra smagiau ir geriau. “ (MTP7; netvarus)

Taigi pateikti dalyviy pasisakymai atspindi W. Abrahamse ir kt. (2007) teiginj,
kad grupinis lyginamasis griztamasis rySys yra efektyvesnis uz individualy, kai
lyginami individai tarpusavyje bendrauja, nes tai suaktyvina subjektyvias normas.
Pazinojimo elementas taip pat turi ir praktinés vertés — su pazjstamais lengviau kurti
strategijg. Dalyviai teigé, kad su pazjstamais yra lengviau komunikuoti, tai leidzia
sklandziau sukurti strategija, kaip bus siekiama tikslo:
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. [Su pazjstamais] viskas verda vienam Kkatile, tai tu pasikalbi ir su savo
paveikslg, visq paketq, ir tada automatiskai daug lengviau viskq susiZiireéti.
Bet, sakau, kyla klausimas grynai dél komunikacijos, jei Zmogus yra tau
nepazjstamas ir tau neduota jokiy kontakty, kaip galétum su juo susisiekti ir
pasiderinti tq visq strategijq, bent jau pradziai pasiziuréti, kaip tam Zmogui
sekasi, kad jam pasiziiréti, kaip tau sekasi ir priimti kazkokj sprendimgq, kq
darom. “ (DM2; netvarus)

Kaip jau minéta, planavimas gali turéti jtakos jprocCiams, suvoktai elgesio
kontrolei, pavirSutiniSkai internalizuotoms asmeninéms normoms ir subjektyvioms
normoms. Kadangi pazjstamumo elementas planavimo procesg padaré sklandesnj,
galima teigti, kad jis sustiprino planavimo poveikj sociopsichologiniams veiksniams.
Be to, kai kurie dalyviai teigé, kad dalyvavimas iniciatyvoje su nepaZzjstamais
zmonémis apsunkinty kooperavimosi galimybe dél dviejy priezasCiy. Pirma, tokiu
atveju biity mazesné tikimybé, kad keliaujama | ta paciag darbo vietg. Antra,
nepazjstamiems bty ne taip drgsu sitlyti keliauti kartu:

,,Jei visiSkai visiskai nepazjstami, tai tokia bity baimé gal klausti: ar tau
pakeliui? Gal nori kooperuotis? Tai, manau, gal tie rezultatai, jei visiem
patogu tik automobiliu vaziuoti, bet jie vaziuoja is vieno krasto, tai gal ir vis
tiek biity islike taip, kad visi savais automobiliais vaziuoja, po vieng ir niekas
nemazéja, jokie rodikliai.* (SRD2; tvarus)

Svarbu pabrézti, kad ,,pazjstami‘ néra lygu ,,artimi®. Intervencijoje dalyvave
kolektyvai savo viduje yra gana artimi. Tac¢iau i$ interviu metu i§sakyty minciy néra
akivaizdu, kad intervencija biity maZiau paveiki, jei dalyviai bty paZjstami, bet ne
artimi:

., Su nepazjstamu zmogumi gal tq kartele stengtumeisi dar aukstesne palaikyti.
Jei blogai padarysiu, nejgyvendinsiu tiksly, tai paskui linksniuos arba
apkalbés kitiems savo kolegoms. Kazkiek tas emociskai suveikty, manau. O
kai kolegés, ta sveika konkurencija — vis tiek ji buvo. Bet kartais biadavo, kai
jei matai, kad tikrai negali kitaip pasielgti, ir matai, kad tikrai paimsi tq
automobilj vaziuot j darbg, vis tiek tai yra kolegés, jos supras, jos nieko
nesakys, jos nesupyks, netaps nedraugem, ar dar kazkas. Ar tu geriau
pasielgsi, ar blogiau, tai yra bendradarbés, pazjstamos, tai yra Svelniau, tu
nebijai blogiau pasielgti. O kai biity svetimas, tai galbiit stengtumeis... Dabar
galvoju, kas tas svetimas Zmogus? Zinoma, jei jis biity bent kazkiek girdétas,
tai paskatinty kitaip elgtis. Bet jei biity absoliuciai nepazjstamas zmogus, tai
gal biity visai net nesvarbu, kq jis pagalvos, pavyzdZiui, is kitos kokios
jmonés. “ (DM1; multimodalinis)

Cia pateiktas pasisakymas patvirtina, kad dalyvavimas intervencijoje su visai
nepaZzjstamais zmonémis greiCiausiai nepaskatinty dalyviy keisti elgsenos, nes tai
nesuaktyvinty subjektyviy normy — dalyviams nebiity svarbi nepazjstamy nuomoné¢ ir
lakesciai. O §tai dalyvavimas su pazjstamais, bet ne artimais zZmonémis galbtt buty
dar labiau suaktyvines subjektyvias socialines normas — dalyviai bty labiau noréje
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iSvengti kity dalyviy nuobaudy ir siekti jy pritarimo (Thegersen, 2006).

Interviu medziaga atskleidé, kad kity komandy plany ir progreso stebéjimas
vykdavo tuo pat metu kaip ir progreso fiksavimas — dalyviai uzfiksuodavo, kaip vyko
j darbg bei i§ jo ir tuo pat metu pasizitrédavo, kaip sekasi kitiems. Taigi, kaip ir
fiksavimas, stebéjimas neretai tapdavo bendry diskusijy objektu — kolektyvai kartu
pildydavo komandinius judumo dienoras¢ius ir diskutuodavo, kaip kam sekasi. D¢l
galimybés stebéti kity planus ir progresa, komandy nariai vieni kitus ragino biiti
ambicingesnius, uzsipildyti komandinius judumo dienorascius, stebédavo, ar tai
daroma sgziningai, pagirdavo tuos, kuriems sekasi ir sugrieztindavo tong su tais, kurie
nesilaiko plano. Taigi stebéjimas suaktyvino subjektyvias normas:

,, Pas mus uzeidavo momentas, kada visi vienu metu pildomés lentele. Tai mes
garsiai pakalbédavom ir tada paburbédavom ant [vyriskas vardas]. Ir
pasidziaugdavom, kad kita komanda gerai varo. Buvo toks bendras reikalas.
(VVD3; tvarus)

,,Stebéjau. Taip, taip. AS tai stebéjau visada. Dar kitam kolegai primindavau,
kad uzsipildyti, ir dar stebédavau, kad neprirasyty, kad atvazZiavo su
paspirtuku, kai atvaZiavo su masina. ““ (SSP3; tvarus)

Plétojant intervencija, buvo teorizuojama, kad galimybé stebéti kitus dalyvius
turéty paveikti dalyviy apraSomasias normas — tam tikry judumo budy paplitimo tarp
kolektyvo nariy vertinimg (Zr. Pav. 5). Be to, buvo tikimasi, jog matymas, kad vis
daugiau dalyviy j darba keliauja tvariai, turés jtakos ir individualiems pasirinkimams.
Interviu metu Sis lukestis pasitvirtino i§ dalies. Dalies dalyviy elgsenai galimybé
stebeti kity dalyviy planus ir progresa jtakos neturéjo. Jie teige, kad tokia galimybé
yra jdomi ir jie ja naudojosi, ta¢iau jtakos jy planams tai nepadaré:

,, Tai nebuvo, kad [galimybé stebéti kitos komandos planus ir progresqg]/mane
paskatinty daugiau eiti. Man tiesiog buvo jdomu pasiziuréti.” (SRD3;
netvarus)

Taciau nemazai dalyviy patvirtino Sios technikos jtaka jy pasirinkimams.
Pirmiausia kai kuriy kolektyvy dalyviai teigé, kad matymas, jog kita komanda keliauja
tvariau, kursté ir jy norag labiau stengtis. Tai patvirtina S. E. Jackson ir S. Zedeck
(1982), taip pat T. R. Mitchell ir kt. (1985) teiginj, kad lyginamasis griztamasis rysys
gali paskatinti konkurencingus jausmus ir taip pagerinti individy elgsena:

eve—

buvau suplanavus pries tai.“ (DM1; multimodalinis)

., Pasizitiréjus j kitq komandg man kildavo visokiy minciy, kaip man geriau
paciai pasiplanuoti.“ (DM3; netvarus)

, Mes stebéjom ne strategijq, bet stebéjom faktq [Komandinj judumo

cve—

pasistengt truputélj, nusiimam kokiq vieng kelione. Aisku, viskas proto ribose
per tq Zaidimgq. Bet jis labai puikiai suzaidé Siuo atveju. “ (VVDZ2; tvarus)
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Antra vertus, kai kuriuose kolektyvuose galimybé stebéti kitus dalyvius turéjo
atvirkstinj efekta — matydami, kad kita komanda nesistengia, dalyviai taip pat
sumazino savo ambicijas. Taigi tyrimo metu buvo uZzfiksuotas bumerango efektas
(Schultz ir kt., 2007; Meinrenken ir kt., 2021) — kai kurie dalyviai sumaZzino savo
pastangas keliauti tvariau:

,, Kai as pasiziiréjau, kad kita grupé ar ten nesusipildeé, ar dar kazkas, tai
nusprendziau, kad ok, miisy pakankamai gerai. Jei kita grupé bity buvusi
ambicingesné, tai manau, kad labiau ta konkurencija biity issivysciusi. Bet
kadangi jie pakankamai ramiis buvo, tai ir as asmeniskai atsipalaidavau. *
(SSP1; netvarus)

., Dabartiniu atveju as matydavau, kad [kitos komandos dalyviai] visq laikg
automobiliu vaziuoja. Tai galvoji, tiesiog tada, kad jei is miisy komandos [kas
nors] automobiliu vieng kartq atvaziuos, tai nieko nereiks, nes kita komanda
visada automobiliu vaziuoja. Tai biskj leidZia tai komandai, kuri geriau varo,
atsipalaiduoti matant rezultatq. © (SSP3; tvarus)

Bumerango efekta galéjo sukelti noras savo elgseng pritaikyti prie aplinkiniams
budingos elgsenos (Festinger, 1954) arba tolygaus padariniy pasiskirstymo siekis
(Adams, 1965) — dalyviai, suzinoj¢, kad jdeda daugiau pastangy nei prieSininkai,
nusprendé sumazinti savo indélj. Galiausiai svarbu paminéti, kad buvo ir tokiy
dalyviy, kurie steb¢jimo galimybe nesinaudojo. Kai kurie to nedaré dél jtempto darbo
grafiko. Neaisku, ar steb¢jimas biity turéjes jtakos Siy dalyviy elgsenai:

,, Nelabai ziuréjau, kaip ten viskas pas kitq komandg. Bet jeigu viskas biity
buve gerai ir ta savaité biity ramesné, tai manau, kad dar didesne tg
konkurencijq sudaro, kai tu matai, kaip kiti elgiasi, kq renkasi. Gal tada ir
mano bity buve kazkokie pasirinkimai. “ (SRD2; tvarus)

Kiti dalyviai teige, kad priesininky planai ir progresas jiems buvo neaktualis.
Galima manyti, kad, net jei Sie dalyviai ir buty naudoj¢si stebéjimo funkcija, jy
elgsenai jtakos tai neturéty:

., Cia is tiesy mano tokia savybé. Man kai kurie dalykai pasidaro visai
nebeaktualiis. AS nesu azartiska, kad sekti. Man faina dalyvauti. [...]. Bet
Svieslentés man visai nejdomu. “ (SHMMF2; multimodalinis)

IS interviu medziagos sunku spresti, kokig jtaka sociopsichologiniams
veiksniams ir elgsenai gali turéti galutiniai rezultatai. Taciau kalbédami apie tarpinius
rezultatus dalyviai buvo linke sutarti, kad toks griztamasis rySys jiems sukeldavo
pasitenkinimo jausma. DaZniausiai tai buvo dalyviai, kuriy komandos rezultatai buvo
geresni nei prieSininky. Siuo atzvilgiu tarpiniai rezultatai gali suaktyvinti
pavirSutiniskai internalizuotas asmenines normas, kuriy salygotas veiksmas yra
grindziamas tokiy asmeniniy emocijy kaip kaltés jausmas vengimu ar pasididziavimo
siekiu (Liu ir kt., 2017Db).
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,Siaip tikrai Sirdele paglosto. AS po pirmos savaités pasiziiréjau, kad
kazkurioj grafoj buvo [...] didelis [pokytis]. I§ kur ¢ia? Tikrai nustebino. [...]
Tai toks vau. Tikrai Sokas buvo, nes po pirmos savaités nieko panasSaus
nesitikéjau. [...] Ir tai paglosto tave taip maloniai, kad tokie rezultatai.
(DM2; netvarus)

Taciau buvo teigusiy, kad tai jtakos jy kitos savaités sprendimams neturéjo:

. Man tai labai nuotaikq pakeldavo. Kai pamatai pasikeitimq zaliai, tai cia
super. Kiek reliai tai turéjo jtakos, kad kitaip pasiplanuoti, tai gal ir neturéjo.
Bet to optimizmo, moralinio pasitenkinimo tikrai buvo. Jeigu kazkoks minusas
kitoj komandoj, tai dar smagiau. O kai pas mus Zaliai dega... Man tai
moraline prasme tas labiau uzvesdavo. Man buvo smagu, kai [moteriskas
vardas| automobiliu kazkada turéjo vaziuoti, ir pas jq minusas buvo. Ir as
sakau: va, kaip gerai, pas jas suprastéjo rezultatai.* (DM3; netvarus)

IS ¢ia pateikto dalyvio pasisakymo galima matyti, kad tarpiniai rezultatai taip
pat suteikdavo informacijos apie kity dalyviy judumo elgsena. Taigi tarpiniai
rezultatai taip pat gali suaktyvinti apraSomagsias normas, kurios nurodo jprastg
aplinkiniy elgesj ir veikia kaip nuoroda j socialiai priimting elgsena (Thegersen,
2006). Nors tarpiniy rezultaty suaktyvintos apraSomosios ir pavirSutiniSkai
internalizuotos asmeninés normos ne visais atvejais atsispindéjo pasikeitusioje
elgsenoje, dalis dalyviy teigé, kad toks griztamasis rysys tur¢jo jtakos kitos savaités
sprendimams, t.y. tarpiniy rezultaty Suaktyvintos apraSomosios ir pavirSutiniSkai
internalizuotos asmeninés normos sustiprino kai kuriy dalyviy ketinimus keliauti
tvariau:

,, Parodo, pamotyvuoja, jeigu geras Zodis. Jeigu blogas — irgi pamotyvuoja
stipriau pajudeéti. Tai jo, fainai, tikrai laukdavom. “ (MTP6; tvarus)

,,Jei ten paminima tavo komanda kaip kazkur pirmaujanti, tai Sirdj glosto,
motyvuoja, kitg savaite norisi dar daugiau padaryti. Tas tai labai gerai.
Apskritai Zmones pagyrimai paskatina daryti geriau. “ (MTP7; netvarus)

Svarbu paminéti, kad buvo pora dalyviy, kuriy nei tarpiniai, nei galutiniai
rezultatai nedomino. Kitaip tariant, rezultatai neturéjo jtakos Siy dalyviy
sociopsichologiniams veiksniams ir elgsenai:

., Pavyzdziui, galutinio [rezultato] as net nemaciau. Tai va, kaip atsitiko ¢ia
su manimi. [...] Jiis atsiuntét nuorodq, bet as dar net neatsidariau ir nezinau,
kokie tie skaiciai. Bet Cia tiesiog as tokia esu.” (SHMMF2; multimodalinis)

»Man jdomiau savo tq plang Ziaréti, ar man pavyksta, ne kaip kitam
komandos nariui ar konkurentams. Cia tiesiog su asmenybés tipu labai
susije.“ (DM4; tvarus)

Siuos dalyvius sieja tai, jog jie buvo mingje, kad néra azartiski, o norg stengtis
kursto ne konkurencija, bet asmeniniai tikslai. Taigi Sie dalyviai pasizymi stipriai
internalizuotomis asmeninémis normomis, kuriy salygotas veiksmas atliekamas ne
dél sukeliamy iSgyvenimy, bet dél to, kad individas mato prasme paciame veiksme
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ir/ar jo atneSamuose rezultatuose (Thegersen, 2006). Todél galima teigti, kad
poveikio elgsenai technikos, nukreiptos j normas, gali neturéti jtakos individy,
pasizyminciy stipriai internalizuotomis asmeninémis normomis, elgsenai.

Apibendrinant anksc¢iau pateikta informacija apie tai, kokj poveikj skirtingos
intervencijoje  taikytos elgsenos  keitimo technikos turéjo  atskiriems
sociopsichologiniams veiksniams, galima daryti kelias iSvadas. Kalbant apie
informacijos teikima, §i technika suaktyvino dalyviy nuostatas. Tac¢iau tam, kad Sie
pokyciai atsispindéty elgsenoje, teikiama informacija turi sietis su asmeniniais gavéjy
tikslais. D¢l Sios priezasties efektyviausia teikti informacija apie tai, kaip keliavimas
automobiliu veikia asmenine sveikata. Uz informacijos teikimg daug paveikesnis
intervencijos bruozas buvo suzaidybinimas — tai leido poreikj keisti elgseng pateikti
ne per probleming prizmeg ir paskatinti dalyvius savanoriskai jveikti nebutinas klittis.
Sio tyrimo intervencijoje suzaidybinimo strategija sujunge tikslo iskélima, planavima,
progreso fiksavima ir vie$aji grupinj lyginamajj rysj tarp pazistamy zmoniy.

Tikslo iskélimas, planavimas, kaip bus siekiama tikslo, ir progreso link tikslo
fiksavimas suaktyvino pavirsutiniskai internalizuotas asmenines normas, nes sukurtas
planas, kaip bus siekiama tikslo, jpareigojo jo laikytis — plano jvykdymo fiksavimas
(ir matymas, kad tikslas bus pasiektas) sukélé pasididziavimo jausma, o nuokrypiy
nuo jo fiksavimas (ir matymas, kad tolstama nuo tikslo) — kaltés jausmg. Kalbant apie
tikslo i8kélimg svarbu paminéti, jog yra pagrindo manyti, kad jei nebuty iskelto
konkretaus tikslo, tai kai kurie dalyviai galbiit biity sieke didesniy poky¢iy, nes jie
nebiity turéje orientyro, kokie pokyciai yra pakankami. Kalbant apie elgsenos poky¢iy
planavima, §is procesas paveiké jprocius, nes jo metu dalyviai sgmoningai apgalvojo,
kaip bus keliaujama ateityje; tai naujai suplanuotai elgsenai suteikia automatiskumo,
ne tik sutrikdo senus, bet ir padeda formuoti naujus jpro¢ius. Planavimas taip pat
sustiprino suvoktg elgesio kontrolg, nes dalyviai susikiiré asmeninius elgsenos
poky¢iy planus, kurie tvary juduma padéjo suvokti kaip lengvai atliekama veiksma,
esantj jy kontrolés ribose. Be to, komandinis planavimas sukiiré prielaidas subjektyviy
normy sustiprinimui, nes planuojant paaiskéjo kiekvieno dalyvio galimybés Keisti
elgsena, o tai leido iSreiksti lukescius vienas kitam. Kalbant apie progreso fiksavima,
§i technika gali paveikti jprocius, nes nukrypimo nuo plano fiksavimas gali priversti
reflektuoti to priezastis ir priimti sgmoningus sprendimus. Duomeny fiksavimas kai
kuriuose kolektyvuose vyko bendrai. Sio proceso metu dalyviai isreiske likes&ius
vienas kitam tiek judumo elgsenos, tiek duomeny fiksavimo atzvilgiu. Kitaip tariant,
dalyviai vienas kitg skatino keliauti tvariai ir fiksuoti savo keliones. Taigi, duomeny
fiksavimo metu buvo suaktyvinamos subjektyvios normos.

Interviu medziaga atskleidé, jog intervencijos poveikj sustiprino tai, kad tuo pat
metu joje dalyvave dalyviai vienas kitg paZinojo. Sis faktas sustiprino subjektyvias
normas — jie jauté didesne atsakomybe komandai ir galéjo lengviau reiksti lukes¢ius
vienas kitam. Be to, su pazjstamais buvo lengviau kurti elgsenos pokyc¢iy strategija.
Taigi pazinojimo elementas taip pat sustiprino planavimo poveikj. Be to, kad
intervencijoje dalyvavusiy kolektyvy nariai tarpusavyje yra pazjstami, jie taip pat
buvo ir artimi — daznu atveju vienas kitg vadino draugais. Jei pazinojimo faktorius
padidino intervencijos efektyvuma, tai yra pagrindo manyti, kad artumo faktorius jj
sumazino. Subjektyvios normos galéjo bati dar labiau suaktyvintos (dalyviai jausty
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didesnj jsipareigojima pries kitus dalyvius), jei intervencija buity skirta pazjstamiems,
bet ne artimiems zmonéms. Tai galima bty pasiekti intervencijg taikant dideliam tos
pacios darbovietés kolektyvui.

Pagrindinis intervencijos bruozas, turéjes suaktyvinti normy konstruktus, buvo
dalyviams teikiamas vieSas grupinis lyginamasis griztamasis rysys. Kitaip tariant,
dalyviai turéjo galimybe stebéti savo, savo komandos ir priesininky elgsenos planus
ir pokyc¢ius. Stebéjimas suaktyvino subjektyvias normas, nes tai paskatino dalyvius
reiksti lukescCius savo komandos nariams. Be to, stebéjimas paveiké ir aprasomasias
normas. Taciau tai, kad dalyviai pastebéjo pokycius bendradarbiy judumo elgsenoje,
ne visais atvejais paskatino ir juos keisti elgsena. Be to, buvo uzfiksuota atvejy, kai
dél galimybés stebéti kity dalyviy elgseng ir planus suaktyvintos apraSomosios
normos turé¢jo bumerango efekta — sumazino kai kuriy dalyviy pastangas keliauti
tvariau. Lyginamasis grjZztamasis rySys, teikiamas tarpiniy rezultaty pavidalu, taip pat
suaktyvino pavirSutiniSkai internalizuotas normas. Galiausiai svarbu paminéti, kad
vieSasis grupinis lyginamasis rySys nebuvo paveikus tarp dalyviy, pasizyminciy
stipriai internalizuotomis asmeninémis normomis.

4.4. Neplanuotas intervencijos poveikis

Skirtingomis Sio tyrimo intervencijoje taikytomis elgsenos keitimo technikomis
buvo siekiama paveikti atskirus sociopsichologinius veiksnius, daranc¢ius jtaka
dalyviy judumo elgsenai. Ankstesniame poskyryje (zr. 4.3. Atskiry elgsenos keitimo
techniky poveikis) apraSytas skirtingy techniky poveikis sociopsichologiniams
veiksniams tam tikra prasme buvo numatytas. Pavyzdziui, buvo manoma, kad
planavimas turéty paveikti jprocius (zr. Pav. 5). Taciau interviu metu iSryskéjo tam
tikras intervencijos poveikis, kuris buvo teigiamas, bet neplanuotas — kolektyvai savo
ruoztu kiiré papildomus su iniciatyva susijusius jrankius; tvariai keliaujantys dalyviai
pradéjo keliauti dar tvariau; intervencijos poveikis pasklido uz darbovietés riby — i
asmeninj dalyviy gyvenima; iniciatyva tapo kolektyva vienijancia veikla. 20 lenteléje
pateikiamos teigiamo neplanuoto intervencijos poveikio kategorijos ir jas
iliustruojancios dalyviy citatos.
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20 lentelé. Neplanuotas teigiamas intervencinio modelio poveikis

Poveikis

Citata

Papildomi
jrankiai
(virtualus
pokalbiy
laukas ir
dienorastis)

,,Mes turéjom savo chat'‘q. Pradzioj buvo taip, kad kiekviena uzsipildem
savo tq matricg, o po to jau Ziaréjom, komunikavom, kg galima pakeisti
[...]1. 4S8 dar fiksavau miisy grupés chat‘e visa tai, kaip jrodymg, kad as
atvykau be automobilio, nufotografuodavau savo transporto priemone, su
kuria atvykdavau j darbg. ** (SSP4; netvarus)

‘

,Kas smagu, kad mes turéjom bendrg organizacijos ,,Judék zaliai’
pokalbiy laukq ir turéjom komandose atskirai savo pokalbiy laukus. [...] Ir
jeigu kas nors savaités pradzioje keisdavosi, tai mes tai Zinodavome ir
galédavome pasidélioti, kiek mums ty kelioniy liko, kad neperzengtumém
[leistino kelioniy automobiliu skaiciaus]. “ (MTP6; tvarus)

,,Mes tiesiog pasikiréem ,,Skype pokalbj ir [...] jei jau matém, kad
virsysim [leisting kelioniy automobiliu skaiciy], tai tada jau rasiau: jei mes
keliausim tas dienas automobiliu, tai mums bus blogai. Nu, tai tada kazkas
kazkqg persiskirsto. “ (MTPT; netvarus)

., Kitas dar dalykas buvo, kad jeigu lis lietus... Cia [vyriskas vardas]
savanoriavo... Buvo sukurtas ,, Skype “ pogrupis, Kur, jei kq, siysim Zinutes,

kad jis ... Jis sutiko biiti tuo, kuris vairuoty ir tada visus surinkty, jeigu bity
lietus. “ (MTP5; multimodalinis)

,AS net ir tq dienorastj pradéjau pildyti, kad kazko nepamirsciau. Nes
biidavo, kad vaziuoji su paspirtuku ir mintyse: tas yra, tas yra, tas gerai,
tas blogai. Ir jei po to kitq dienq rasai, tai ir pasimirsta. * (MTP7; netvarus)

Tvariai
keliaujantys
dalyviai
pradéjo
keliauti dar
tvariau

., AS visq laikg, ar taip, ar taip, vaZiuoju autobusu. Bet kaZkurig dieng, man
atrodo, [/moteriskas vardas] atvaZiavo su masina, tai as galvoju: nu gerai,
tai as kitg dieng ateisiu pésciom. “ (SRD1; tvarus)

,Ir tuo paciu metu, kai mes Sitam projekte dalyvavom, mes ,,Samsung

daugiau isZingsniuosim péstute. * (DM1; multimodalinis)

Intervencijos
poveikis
pasklido |
asmeninj
dalyviy
gyvenima

,Ir labai tikiuosi, kad ir mano vyras isdris su manim eiti, o ne vaziuoti
automobiliu. Nes jis tikrai palaiké mane du vakarus, kada jis prisidéjo prie
manes ir mes éjom kartu is darbo. “ (SRD4; multimodalinis)

., AS turéjau kitq variklj, kuris mane skatino tq daryti, tai yra mano dukra.
AS jai papasakojau apie tq miusy varzymgsi. Tai ji manes kiekvienq dieng
klausdavo: kaip tu vaziuosi j darbq? Sakau: as vaziuosiu su automobiliu.
Taiji sako: ne! Tu negali vaziuoti, tu turi... Ir tikrai buvo, kad kelias dienas
Jji mane isvaré arba su autobusu arba péskom éjau, vien dél to, kad ji man
saké: ne, tu negali! “ (DM3; netvarus)

Kolektyva
vienijanti
veikla

, Tai yra komandos statymas, nes tq bendradarbiy dalj, su kuria esi
komandoj, tu pazjsti geriau, iSsikalbi, pazjsti kitu kampu savo kolegg.
Suartina, nes turi rysj. “ (MTP6; tvarus)

,,AS net pagalvojau, kad tai, kq jis darét, gali biti kiekvienoj organizacijoj,
kaip organizacijos kultiuros formavimo sprendimai. Mes kazkaip visi
suprantam, kad ta kultiira, tai simboliai, véliavos, kazkokie tokie dalykai.
Bet, pavyzdziui, ir tokios iniciatyvos, jos irgi... Man, pavyzdziui, tai yra
daug vertingiau negu koks isvaziuojamasis vakarélis su bendradarbiais
pabiti. “ (SHMMF2; multimodalinis)
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Kalbant apie papildomus jrankius, kai kurie kolektyvai buvo susikire virtualius
pokalbiy laukus, skirtus ,,Judék zaliai* iniciatyvai. Pavyzdziui, viena ,,KTU Startup
Space* komanda turéjo pokalbiy lauka, kuriame derino strategija ir siysdavo vieni
kitiems nuotraukas, kaip atkeliavo j darbg. O $tai ,,Tech-park Kaunas*“ kolektyvas
turéjo ne tik atskiry komandy, bet ir bendrg viso kolektyvo pokalbiy lauka. Dalyviai
teigé, kad pasitelkdami $iuos jrankius vykdé strategijos pakeitimus ir skatindavo vieni
kitus bati ambicingesnius. Viena ,, Tech-park Kaunas* komanda turéjo savanorj, kuris
esant reikalui (pvz., lyjant) biity visus atveZzes j darbg su savo automobiliu. Komanda
planavo, kad tokios kelionés derinimas vykty biitent per iniciatyvai skirta pokalbiy
lauka.

Taigi  virtualis pokalbiy laukai sustiprino intervencijos poveiki
sociopsichologiniams veiksniams. Pavyzdziui, dalinimasis nuotraukomis gali paveikti
aprasomasias normas. Tai, kad zmonés dirba toje pacioje darbovietéje, nereiskia, kad
jie matosi kiekvieng dieng. Juo labiau, nereiskia, kad Zmonés mato, kaip j darba
atkeliauja jy bendradarbiai. Nuotrauky, i§ kuriy aiSku, kad bendradarbiai j darbg
atvyksta tvariai, matymas gali veikti kaip nuoroda j socialiai priimting elgseng
(Thegersen, 2006). Be to, pokalbiy laukai gali sustiprinti ir subjektyvias normas, nes
virtualiai paprascCiau iSreiksti lukescius judumo elgsenos atzvilgiu. Tai gali paveikti,
kaip individas supranta aplinkiniy jam ar jai keliamus reikalavimus (Mackie ir kt.,
2015). Taip pat ankstesniame poskyryje, remiantis interviu medziaga, buvo raSoma,
kad elgsenos pokyciy planavimas paveiké jprocius, suvokta elgesio kontrole,
pavirsutiniskai internalizuotas asmenines normas ir subjektyvias normas. Jgalindami
sklandesn] strategijos planavimo procesa, nes dalyviams nereikia susitikti gyvai,
pokalbiy laukai Siuos sociopsichologinius konstruktus gali suaktyvinti dar labiau. Be
to, vienos ,,Tech-park Kaunas“ komandos susitarime, kad lyjant lietui vienas
komandos narys visus pavézéty j darba, atsispindi veiksmo ir galimy barjery jveikimo
planavimas (Hsieh ir kt., 2017) arba jei..., tada koncepcija, kuri apima tam tikry
galimybiy ir kliGi¢iy atlikti veiksmg nustatyma, taip pat veiksmingy biidy reaguoti j
kiekvieng galimybe ir klititj identifikavima (Sheeran ir Webb, 2016). Tokio tipo plany
formavimas atsakui j galimybes ir klititis suteikia automatiSkumo (Sheeran ir Webb,
2016). Taigi tai gali buti efektyvus budas ne tik sutrikdyti senus jprocius, bet ir
formuoti naujus. Galiausiai aiSkus Zinojimas, kaip bus keliaujama j darbg esant
nepalankioms salygoms, gali paveikti subjektyvy S$iy salygy palengvinancio ir
apsunkinancio poveikio elgsenai vertinima, taigi sustiprinti suvokta elgesio kontrolg
nekeliauti nuosavu automobiliu net ir lyjant lietui (Ajzen, 2002).

Intervencijos metu vienas dalyvis naudojosi dar vienu papildomu jrankiu —
dienorasc¢iu, kuriame apraSin¢jo savo pasikeitusios elgsenos patirtj. Jis teigé, kad
dienorastyje fiksavo teigiamus ir neigiamus pokyciy aspektus. Pildydamas dienorastj
dalyvis samoningai reflektavo, o tai yra svarbus jprociy sutrikdymo elementas (Orbell
ir Verplanken, 2020). Dienoras¢io pildymas turéjo panasy poveikj kaip ir §io tyrimo
intervencijoje panaudota duomeny fiksavimo technika. Sio tyrimo intervencijoje
dalyviai turéjo uzfiksuoti, kokiu judumo bidu jie keliavo j darba ir grizo namo.
Ankstesniame poskyryje buvo teigiama, jog vienas i$ $ios technikos poveikiy yra tai,
kad nukrypimy nuo plano fiksavimas kai kurivos dalyvius priverté analizuoti to
prieZzastis ir kitg kartg priimti labiau sgmoningus sprendimus. Taip $i technika paveiké
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ipro€ius, nes ji sutrikdé tunelinj matyma — automatinj sprendimy priémimo procesa
(Orbell ir Verplanken, 2020).

Kitas nenumatytas intervencijos poveikis buvo tas, kad tvariai keliaujantys
dalyviai pradéjo keliauti dar tvariau. Sio tyrimo intervencija yra orientuota j
keliavimo automobiliu mazinima. Todél keliavimas bet kokiu tvariu judumo biidu —
vieSuoju, bemotoriu transportu ir pésc¢iomis — atnesa tiek pat naudos komandai. Kitaip
tariant, tvaraus judumo biidai néra diferencijuojami. Pavyzdziui, keliavimas
pésCiomis neatnesa daugiau naudos komandai uz keliavimg bemotoriu transportu,
nors §iy buidy aplinkosauginis pédsakas ir skiriasi. Tai reiSkia, kad tvariai keliaujantys
asmenys neturi keisti savo elgsenos. Nepaisant to, kai kurie tvaraus judumo tipui
priklausantys dalyviai teigé, kad intervencijos metu jie stengési keliauti dar tvariau,
dazniausiai vie$gjj transportg iSkeisdami j keliavimg pés¢iomis. Galima numanyti, kad
tokius ketinimus suformavo aktyvintos apraSomosios normos— matydami
bendradarbiy elgsenos pokycius, net ir tvariai keliaujantys dalyviai panoro keisti savo
elgseng. Kaip pazyméjo B. De Geus irkt. (2008), darbovietése bendradarbiai
ikvépimo semiasi vieni i§ kity.

Be to, vienas kolektyvas sugalvojo tarpusavyje varzytis, kas iniciatyvos ,,Judék
zaliai metu nueis daugiau zingsniy. Pirmiausia galima biity nerimauti, kad Sis
kolektyvo susitarimas ,,iSkreipé* intervencijos poveikj. Taciau svarbu paminéti, kad
zingsniy i8Siikyje dalyviai skaiCiavo visus zingsnius — ne tik nueitus j darba ir atgal.
Be to, zvelgiant | Sio kolektyvo judumo pasirinkimus intervencijos metu, daugeliu
atvejy elgseng pakeite dalyviai keliauti j darbg rinkosi kitus btidus nei pés¢iomis.

Nors intervencija buvo siekiama paveikti dalyvaujanciy kolektyvy judumo i
darbo vieta elgsena, intervencijos poveikis pasklido uz darbovietés riby — j asmeninj
dalyviy gyvenimg. Kai kurie dalyviai pasakojo, kad jy elgsenos pokyc¢iai paskatino
elgseng keisti ir Seimos narius. Taip pat, kad jauté Seimos nariy skatinimg keliauti
tvariau. Tai rodo, kad $io tyrimo intervencijos poveikis gali pasklisti ir uz darbovietés
kolektyvo riby — dalyviy Seimos nariai gali arba patys pradéti keliauti tvariau, arba
skatinti dalyvius tai daryti. Sie pavyzdZiai taip pat parodo aprasomujy ir subjektyviy
normy jtaka elgsenai. Stebédami pasikeitusiag namiskiy elgsena, kiti Seimos nariai
Siuos pokycius gali vertinti kaip socialiai priimting elgseng arba pradéti galvoti, kad
tokiy poky¢iy yra tikimasi ir 1§ jy (Thegersen, 2006). Elgseng pakeite Seimos nariai
taip pat gali jausti sustipréjusius namiskiy lukescius siekti didesniy pokyc¢iy (Mackie
ir kt., 2015). Be to, Sie pavyzdziai patvirtina tai, kad didziausi elgsenos pokyciai yra
susije su artimy zmoniy elgsenos stebéjimu ir vertinimu (Graffeo ir kt., 2015;
Peschiera ir kt., 2010).

Galiausiai, nors intervencijos tikslas buvo tvaraus judumo skatinimas, i$§ dalyviy
pasakojimy galima spresti, kad iniciatyva tapo kolektyvq vienijancia veikla. Interviu
metu daugelis dalyviy kalbéjo apie tai, kaip intervencijos metu sustipréjo rysys tarp
kolektyvo nariy. Be to, buvo pasteb¢jimy, kad tokio tipo iniciatyvos buty net
priimtinesnés uz jprastus komandos formavimo sprendimus, pavyzdziui,
i$vaziuojamasias iSvykas, jos galéty tapti vienu i$ organizacijos kultiiros elementy.

Taigi $io tyrimo intervencijos poveikis buvo platesnis, nei numatyta. Pirmiausia
intervencijos poveikj sociopsichologiniams veiksniams sustiprino tai, kad kai kurie
kolektyvai kiiré ir naudojosi papildomais jrankiais — virtualiais pokalbiy laukais,
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dienorasciais. Antra vertus, plétojant intervencija nebuvo numatyta, kad, net ir be
papildomy jrankiy, ji turés teigiamg poveikj tvariai keliaujanéiy dalyviy judumo
elgsenai, dalyviy Seimos nariams ir kolektyvo bendrystei.

4.5. Dalyviy poziiiriai j taikyto intervencinio modelio tobulinima

Viena i§ veiksmo tyrimo dedamyjy yra bendrakiiros elementas. Sio tyrimo metu
buvo svarbu iSgirsti dalyviy nuomone apie tai, kaip intervencija galéty buti
paveikesné. | kai kuriuos dalyviy pasitilymus atsizvelgta jau tyrimo metu. O $tai Kiti
pasitilymai yra naudingi plétojant platesnio masto §velnigjg tvaraus judumo skatinimo
priemong.

Kaip minéta poskyryje 3.6. Judumo elgsenos intervencijos jgyvendinimas, jau
tyrimo metu buvo atsizvelgta j du dalyviy pasitilymus, susijusius su lyginamuoju
griztamuoju ry$iu. Pirmiems dviem kolektyvams— ,,Tech-park Kaunas® ir
KTU Veiklos valdymo departamentui — buvo siunfiami tarpiniai ir galutiniai
rezultatai, kurie atspindéjo kelioniy kiekvienu judumo budu pokycius komandos
lygmeniu. Kitaip tariant, dalyviai nezinojo savo individualaus indélio j komandinj
rezultatg ir maté tik kelioniy skaiGiaus, bet ne atstumo pokyéius. Siy kolektyvy
dalyviai pazyméjo, kad jiems bity jdomu matyti ne tik komandinius, bet ir
individualius rezultatus:

,Su kolegem kalbéjom, kad va toj vietoj norisi, kad pasimatyty ne tik
komanda. Ten matosi miisy komanda ir kita komanda, ir jos lyginamos. Bet
labai norisi tokio, kad pamatyt savo indélj: o tai kiek man pavyko ty kilometry
i§ komandos? Tas bendras rezultatas, taip, fainai. Bet dar norisi Salia ir
individualaus: o kiek [dalyvés vardas] pavyko? Labai ieSkai to
individualumo — kaip man pasiseké? Tik to pritriko. Tas jausmas buvo. Lygiai
taip pat kalbéjom su priesininky komanda, saké, kad smalsu. Nes kai vaziuoji
skirtingus atstumus, tai bendras kilometry sumazinimas paciai neduoda to
suvokimo — kg as padariau? *“ (VVD1; netvarus)

Taip pat buvo pazyméta, kad kelioniy skai¢iaus pokyciai neatspindi tikryjy
pastangy, nes dalyviy nukeliaujami atstumai yra skirtingi:

., Zinai, vienas Zmogus nuvaziuoja paspirtuku 2 kilometrus ir skaitosi, kad jis
jau tvariai ¢ia padalyvavo. Kitas keliauja 8 kilometrus. Tai lyg tai yra
trigubai didesnis darbas nuveiktas. Bet, as kaip suprantu, mes cia tik tokj kaip
patj faktq, pati jprotji matuojam. [...] Bet reikeéty tikriausiai jvertinti tuos
kelioniy atstumus, ir tq pasiaukojimq. Jeigu Zmogus vienq kartq atvaziuos
dviraciu 10 kilometry pirmyn atgal, man atrodo, kad Zymiai didesnis
impact ‘as, negu kad kazkas pésti nueis kilometrq pirmyn atgal. Tam Zmogui
bus sunkiau. “ (MTP1; multimodalinis)

Siunciant tarpinius ir galutinius rezultatus véliau intervencijoje dalyvavusiems
kolektyvams buvo atsizvelgta j Sias pastabas. Pateikti rezultatai atspindéjo ne tik
komandinius, bet ir individualius kelioniy skai¢iaus bei jveikto atstumo kiekvienu
judumo budu poky¢ius.

Kalbant apie dalyviy pastebéjimus, kurie yra naudingi plétojant platesnio masto
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Svelnigjag tvaraus judumo skatinimo priemone, vienas i§ dazniausiai minimy
pasitilymy buvo technologiniai sprendimai, visy pirma, iniciatyvos perkélimas j
mobiligja programéle. Pasak dalyviy, automatizuoti sprendimai pakeisty tyréjos indélj
(pvz., rezultaty apskai¢iavimg, priminimus):

,Siaip as pagalvojau, kad jiis pati labai daug dirbat. Juk jiis su kiekviena
komanda individualiai dirbat. Bet jei tai daryt kaip kazkokig replikuojamg
Strategijq organizacijose, tai tikrai... Kai nebus jiisy disertacijos tikslas, tai
jus tiek ir nedirbsit, tai tq jisy aktyvumq kas galéty pakeisti? Turéty biiti
kazkokie automatizuoti sprendimai jiusy jsitraukimui pakeisti. Kai jis
sureaguodavot visq laikg... Nes tos reakcijos reikia.“ (SHMMFZ2;
multimodalinis)

Automatizuoti sprendimai taip pat sumazinty dalyviy pastangy kiekj (pvz.,
dalyviams nereikéty rankiniu biidu fiksuoti, kaip atvyko j darba ir vyko namo, nes tai
uz juos padaryty algoritmas, uzfiksuojantis, kokiu judumo btdu keliaujama):

,, Yra labai elementarus algoritmas, man regis, jau dabar sukurtas, kuris seka
Zmogaus judesius ir fiksuoja, kokig transporto priemong pasirenka. Tarkim,
jeigu jis renka zingsnius arba siekia kazkokiy sportiniy pasiekimy, tai
algoritmas fiksuoja, tarkim, laikrodis fiksuoja pagal judéjimo pagreitj ir
panasiai. Tai tada tie duomenys automatizuojasi ir galutiniame rezultate tau
pasako, ar tu éjai, ar vaziavau dviraciu, ar rinkais paspirtukq, ar vaziavau
automobiliu. Tai jei Zmogus turi iSmany laikrodj ar telefongq, tai algoritmo
naudojimas perteikiant duomenis j tq galuting lentele, manau, labai
palengvinty. “ (SSP4; netvarus)

Intervencijos perkélimas j mobiliaja programéle leisty lengviau atsizvelgti ir |
kitus dalyviy pasitlymus, kurie daugiausia buvo susij¢ su naujy techniky jtraukimu
arba esamy patobulinimu. Dalyviy pasiiilymai dél papildomai taikytiny techniky, j
kurivos buty naudinga atsizvelgti ateityje, ir juos iliustruojancios citatos pateikti
21 lenteléje.
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21 lentelé. Dalyviy pasitilymai dél papildomai taikytiny techniky

diferenciacija pagal juy
anglies dioksido pédsaka

Pasiiilymas Citata
,, O jeigu skaiciuoti tq ,,carbon “ [anglies dioksido pedsakq],
Skirtingy judumo bady man atrodo, reikéty paskaiciuoti atstumus ir tada kokiu

biidu. “ (MTP1; multimodalinis)

Elgsenos pokyciy
susiejimas su aplinkosauga,
finansais ir sveikata

., Galima paskaiciuoti, koks [...] atstumas nuo darbo iki
namy, jvertinti, kad jis éjote tuos du kilometrus pésciomis,
Jjei biituméte vaziave automobiliu, tai buituméte isSmete tiek
CO,, tiek isleide pinigy kurui, tiek medziy pasodinote.*
(DM2; netvarus)

,» Galbiit susiet Siek tiek su [...] kalorijom ar su kilometrais
nueitais, nuvaziuotais, kaip tavo sveikata geréja.“ (VVD2;
tvarus)

Elgsenos pokyciy
vizualizavimas

. Zmogui labai svarbu matyti poveikj, matyti jvertinimg ir
panasiai. Tai [...] netgi galéty biti tas CO>, kai tu keliavai
automobiliu, prilygintas, tarkim, kibiry kiekiui, kurj galéty
pagaminti pramoneé ir biity sunaudotas tas pats CO- Kiekis.
(SSP3; tvarus)

Galimybé kontaktuoti su
kitais dalyviais

., Tai dar viena prie ty papildomy funkcijy galéty bit, kad
galima dalintis ta informacija ir tomis akimirkomis.
(MTP5; multimodalinis)

Atsizvelgimas | kombinuota
keliavima

,, Kombinavimas transporto — kazkas pavezeé, pasinaudojau
vieSuoju transportu, éjau pésciomis. Nes tai jau yra irgi
pastanga. “ (MTP8; netvarus)

Tvariai keliaujanciy dalyviy
jtraukties didinimas

., Turéty  kazkoks koeficientas tasky biti. [moteriskas
vardas] éjo j darbg ir eina. AS vaZiuoju su automobiliu,
vieng dieng su paspirtuku, ir jau gerai. Tai jai motyvacija
jokia, nes ji jprocio mepakeis. [...] Bet jeigu ji gauna
kiekvieng kartg +0,5 balo, tai tada ir ok. Tada yra kur
tobuléti. ** (SSP2; netvarus)

Dalyviy skirstymas j
kategorijas

,,Gal norétysi panasiy kategorijy, apimanciy, pavyzdziui,
panasioje vietoje gyvenancius zmones, kur mes galétumem
spresti bendruomeniskai. [...] Bty fainai, jei dar dalyvauty
panasios kategorijos, pavyzdziui, turincios vaiky. Ir kaip jie
sprendzia tada? “ (VVD2; tvarus)

Praktinés informacijos
teikimas

,, Tai jeigu dar kazko papildomo norétysi, tai bty smagu gal
dar, bet ¢ia jau gal su savivaldybe, kazkaip pristatyti tas
trasas, kurios yra atnaujintos, kaip Kaunas patogina savo
patirtis vaziuojantiems paspirtukais, gal kazkokios naujos
trasos atsiranda. “ (MTP5; multimodalinis)

Virtualiis apdovanojimai

,,Jei ilgesniam laikotarpiui, tai galbut kazkokius sugalvoti
virtualius apdovanojimus uz tam tikrq tiksliukq pasiektg
mazq. " (SRD5; tvarus)
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Sie pasiiilymai gali bati skirstomi pagal jy potencialig jtaka atskiriems
sociopsichologiniams veiksniams. Kalbant apie nuostatas, vienas i$ pasitilymy buvo
skirtingy judumo budy diferenciacija pagal jy anglies dioksido pédsaka. Kitaip tariant,
tvaraus judumo buidai — viesasis, bemotoris transportas ir ¢jimas pés¢iomis — turéty
turéti skirtingg indélj j rezultatus, nes jy poveikis aplinkai skiriasi. Galima manyti, kad
budy diferenciacija pagal anglies dioksido pédsaka turéty paveikti aplinkosaugines
nuostatas skirtingy judumo biidy atzvilgiu.

Dalyviai taip pat sitilé rezultatus susieti su aplinkosauga, finansais ir sveikata.
Dalyviams galéty buti teikiama informacija apie tai, kokig jtaka jy elgsenos pokyciai
turéjo jy CO2 pédsakui, finansams, sveikatai. Toks informacijos pateikimas turéty
paveikti aplinkosaugines, instrumentines ir sveikatos nuostatas. Be to, Sie rezultatai
galéty biti vizualizuojami. Pavyzdziui, CO» pédsako pokytis galéty biti prilyginamas
CO: kiekiui, reikalingam pagaminti kokj nors kiekj pramoninés produkcijos. Taciau
labiausiai dalyviai buvo linke sitlyti iSrySkinti sveikatos aspekta. Pirmiausia tai turbait
atneSty greitesnj rezultata nei aplinkosauginio aspekto akcentavimas, nes asmeniné
sveikata Zmonéms yra aktualiau nei aplinkosauga (Geng ir kt., 2020). Antra vertus,
per daug akcentuojant sveikatos aspekta atsiranda rizika uzgozti aplinkosauginj.

Kalbant apie pasidilymus, Susijusius su normomis, vienas i§ pasitlymy buvo
atsisakyti galimybés visy varzyby metu stebéti kitos komandos planus ir progresa.
Pasak kai kuriy dalyviy, tai iSlaikyty intrigg ir neleisty atsipalaiduoti matant, kad kitai
komandai sekasi prasciau:

,,Jei nezinotumém, kaip kiti daro, tai pliusas bity tame, kad mums nepalikty
teisés pasiskaiciuot, ar a$ galiu vazinét [automobiliu], ar as privalau eiti
peéstute, jei tik gale varzyby suzinotumém. Nes tada ir kita komanda galéty
strateguoti. Zod%iu, c¢ia biity labai jdomu iki pat pabaigos intrigq islaikyti.*
(SSP3; tvarus)

Svarbu paminéti, kad §j variantg sitilé dalyviai, priklause kolektyvui, kuriame
Latsipalaidavimo® problema buvo ryskiausia. Tai buvo bene vienintelis kolektyvas,
kurio dalyviai minimalius savo elgsenos pokycCius siejo su zemomis priesininky
komandos ambicijomis. Tokiu atveju pasitilymas i§vysti kitos komandos rezultatus
tik varzyby pabaigoje tikriausiai buty naudingas, nes tai uzkirsty keliag norui
prisitaikyti prie minimaliy poky¢iy normos. Antra vertus, dauguma dalyviy i$ kity
kolektyvy teige, kad galimybé stebéti kitos komandos planus ir progresg jiems turéjo
atvirkscia efekta — skatino juos stengtis dar labiau, t. y. prisitaikyti prie maksimaliy
poky¢iy normos. Galima manyti, kad, jei Sie kolektyvai nebiity turéje galimybés
stebéti kitg komanda, jy rezultatai bty prastesni.

Interviu metu taip pat nuskambg¢jo pora pasiilymy, kaip galima buty padidinti
dalyviy tarpusavio kontaktg ir taip dar labiau aktyvuoti normy suvokimg. Pavyzdziui,
] intervencijg galéty biti jtraukta galimybé dalintis nuotraukomis ir jvertinti kolegas.
Pavyzdziui, dalyviai galéty fiksuoti savo pasikeitusig elgseng ir Siomis akimirkomis
dalintis su komandos arba viso kolektyvo nariais. Tuo tarpu kiti dalyviai galéty
sureaguoti | Siuos pasidalinimus.

Gana daznai buvo minima pastangy ir indélio lygybés tema. Buvo kalbama apie
tai, kad dalyviams, kurie gyvena arti darbo vietos ir neturi svarbiy jsipareigojimy
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(pvz., nepilnameciy vaiky), keliauti tvariai yra lengviau nei tiems, kurie gyvena toli ir
turi vaiky. Taciau vieng kartg j darbg dvirac¢iu 10 km atkeliavusio dalyvio indélis |
komandos rezultata yra toks pats kaip vieng karta 1 km pésCiomis atkeliavusio
dalyvio. Vienas i§ pasiiilymy, kaip galima atsizvelgti j skirtingas pastangas, yra tasky
sistema, kuri jvertinty kombinuotg keliavimg. Pavyzdziui, dalyvis, kuris gyvena
uzmiestyje, galéty atkeliauti iki tam tikros vietos automobiliu ir persédes | viesaji
transportg vykti j darba, o uz tai gauti tam tikra skaiciy tasky.

Kitas su indélio lygybés tema susijes pastebéjimas buvo tai, kad tvariai
keliaujantys dalyviai néra skatinami keisti savo elgsenos, pavyzdziui, keliauti dar
tvariau (pvz., vietoj vieSojo transporto rinktis bemotorj). Be to, tgsdami savo jprasta
judumo elgsena, Sio judumo tipo dalyviai nepablogina komandos rezultato, taciau jo
ir nepagerina. Taigi iniciatyvai truksta motyvacinio elemento tvaraus judumo tipui
priklausantiems dalyviams. Dalyviy teigimu, tvariam judumo tipui priklausantys
dalyviai galéty bati jvertinami taip pat sukuriant tam tikra tasky sistema, kuri leisty
jiems kelti komandos reitingg net ir nekeiciant elgsenos.

Paskutinis su normomis susij¢s pasiiilymas buvo dalyvius skirstyti j panaSaus
tipo kategorijas, pavyzdziui, pagal gyvenamaja vieta, nepilnameciy vaiky turé¢jima,
uzsiémimg ir t. t. Buvo teigusiy, kad tai padéty dalintis patarimais. Svarbu pabrézti,
kad tokj scenarijy buty sunku jgyvendinti mazame kolektyve, taiau jis yra
jsivaizduojamas auks$tesniu lygmeniu, pavyzdziui, didelés darbovietés ar net miesto.
Tikétina, kad informacija apie panasios kategorijos dalyviy judumo elgsenos pokycius
bei priemones Siems pokyCiams pasiekti, turéty suaktyvinti ne tik normas, bet ir
suvokta elgesio kontrole.

Kalbant apie suvoktq elgesio kontrolg, interviu metu nemazai dalyviy teigé, kad
nesvarsté keliauti paspirtuku, nes néra susipazing su S$iai transporto priemonei
keliamais reikalavimais. Be to, nemazai dalyviy kalbéjo apie tai, kaip jy individualiy
galimybiy keliauti vieSuoju transportu vertinimas sustipréjo susipazinus su vie$ojo
transporto sistema, pavyzdziui, skirtingais marsrutais. Galima daryti iSvada, kad
daznai Zmonéms triiksta informacijos ne apie tai, kad reikia keisti elgsena, bet apie tai
kaip tai padaryti. Interviu metu buvo iSsakytas pasitilymas j intervencija jtraukti
praktinés informacijos elementg — dalyviams teikti informacija apie atnaujintas
tvaraus judumo trasas mieste, jstatymus, saugumo reikalavimus.

Dalyviai taip pat pateiké pora pasitilymuy, kurie yra susij¢ ne tiek su intervencijos
technikomis, kiek su paciu procesu ir galéty biiti naudingi atsikratant seny (netvariy)
ir kuriant naujus (tvaresnius) judumo jprocius. Vienas i§ pasitilymy buvo ilgesnis
iniciatyvos laikotarpis:

,, Gal tik mums [...] atrodeé, kad laikas trupuciukg per trumpas tam varzymuisi.
[...] Mum pasirodé, kad, jei bity ilgesnis laikas, biity didesné nauda."
(VVD5; multimodalinis)

Siame tyrime dalyviai galéjo patys rinktis iniciatyvos laikotarpj — viena, dvi
arba tris savaites. Sis laikotarpis néra pakankamas suformuoti naujiems jpro¢iams
(Lally irkt., 2010), taciau intervencijos procesg buvo svarbu padaryti patraukly
potencialiems dalyviams. Turint omenyje, kad dalyviai privaléjo pildyti apklausas,
dalyvauti interviu ir rankiniu btidu fiksuoti savo planus ir progresa, ilgesnis laikotarpis

155



bty apsunkines reikSmingg jsitraukima. Perkélus intervencijg i virtualia erdve,
kurioje duomeny rinkimas biity automatizuotas, dalyvavimas tapty maziau pastangy
reikalaujan¢iu procesu. Tai leisty iniciatyvoje dalyvauti ilgesnj laikotarpj, jis
vienareik§miskai biity naudingas jproCiy atzvilgiu, nes naujy jprociy formavimas
trunka gana ilgai.

Kitas dalyviy pastebéjimas, kuris galéty buti naudingas jprociy atzvilgiu, yra
intervencijos vykdymas skirtingais mety laikais. Dalis kolektyvy iniciatyvoje
dalyvavo birzelio, o kita dalis — rugs¢jo ir spalio ménesiais. Skirtumas tarp oro salygy
nebuvo labai didelis. Nattralu, kad birzelio ménesj temperattira buvo didesné nei
rudenj. Taciau krituliy kiekis buvo panasus — abu laikotarpiai labai lietingi. O
literattira rodo, kad krituliai turi didesne jtaka judumo elgsenai nei temperatiira (Liu
ir kt., 2017a). Tadiau i$ dalyviy pasakojimy galima spresti, kad Sie laikotarpiai skiriasi
ne tik oro salygomis, bet ir darbiniu uzimtumu — vasara yra laisvesné, o ruduo — labiau
uzimtas. I§ dalyviy pasakojimy taip pat galima spresti, kad biitent uzimtumas, o ne
oro salygos turi didesne jtakg pokyc¢iams. Kai kurie vasarg intervencijoje dalyvave
dalyviai pripazino, kad pokyciai biity buve mazesni, jei jie biity dalyvave rudenj arba
ziema, nes tada jie turi daugiau isipareigojimy, susijusiy su darbu ir Seima:

,Man atrodo, jei jis tq tyrimg padarytuméte rudenj arba Ziemq tq patj
laikotarpj, tai tie rezultatai visiskai kitokie biity. Ir netgi Zmogaus poZiiris
biity kitoks, nes rudenj prasideda vaiky darzeliai ir bureliai. Tiesiog yra
daugiau veikly, ir Zmogus tampa labiau prisiriSes prie tos transporto
priemonés esamos. Keistis tada dar sunkiau. “ (VVD2; tvarus)

O Stai tarp rudenj iniciatyvoje dalyvavusiy dalyviy buvo teigianciy, kad
poky¢iai buty buve didesni, jei iniciatyva buty vykusi pavasariui baigiantis, nes tada
yra mazesnis uzimtumas ir geros oro salygos. Palankios salygos leisty dazniau ir
ilgesnj laikg keliauti tvariau, dél Sios prieZasties atsirasty tvaraus judumo jprotis:

. Sitas tyrimas gal biity kazkiek efektyvesnis pavasario pabaigoje, nes tokiu
atveju... Dabar oras néra labai grazus. [...] Ir bendrai, pas mus dabar yra
labai darbymetis, tai Zmonés stengiasi taupyti savo laikq. Bet jeigu labiau
vasaros puséje biity, tai mes galétumém ir daugiau laiko skirti Sitam tyrimui,
ir daugiau vaikscioti, ir lengviau bity susikurti tg jprotj. O kai jprotis
sukurtas, tai tokiu metu, jei jau as keturis ménesius vaiksciojau pésciom j
darbg, tai galbiit ir dabar nesustosiu, nors oras néra pats graziausias. O
dabar as neisvystysiu to jprocio, nes man ir laikg taupyti norisi, ir oras
negrazus. * (SRD1; tvarus)

I8 8iy dalyviy pastebéjimy galima daryti i§vada, kad idealiu atveju intervencija
vienoje darboviet¢je turety vykti Siltuoju ir Saltuoju mety laikais. Tai i$ tiesy turéty
teigiamg jtaka jproCiams, nes dalyviai biity skatinami pakeisti elgseng dviejuose
skirtinguose kontekstuose. Tai taip pat suteikty naudingos informacijos apie
intervencijos efektyvuma skirtingais mety laikais.

Galiausiai dalyviai taip pat pateiké pora pasiiilymy, kurie galéty tiesiogiai
paveikti ketinimus. Tac¢iau, remiantis teorine $io tyrimo analize, turéty ne padidinti, o
sumazinti intervencijos efektyvuma. Vienas i§ pasitilymy buvo atsisakyti ateities
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judumo elgsenos planavimo proceso ir kiekvienam dalyviui pateikti jau sukurtg plana.
Toks elementas primena individualizuotus judumo planus (Ahmed ir kt., 2020;
Mulley ir Ma, 2018). Idomu tai, kad §ig mintj iSkélé dalyvis, kuris kurdamas strategija
stengesi tilpti j tiksla. Kitaip tariant, jis stengési planuoti maksimaly kelioniy
automobiliu skaiCiy, kuris leisty neperZengti leistino. Jo teigimu, jei jam biity pateikta
jau sukurta strategija, jis jos buty laikesis griez¢iau nei savo paties sukurtos
strategijos:

,,Jei bity jau sukurtas kazkoks planas, tai biity gal didesnis spyris. Tai biity
maziau laisvés sau leisti daugiau su masina vazinét. Tai gal tada biity buve
naudingiau. Nes kai pats planuoji, tai stengiesi sau leisti kuo daugiau, kad
ant ribos biity. Bent jau as taip dariau, stengiausi kuo daugiau su automobiliu
kelioniy pasidaryt, bet kad biity ta riba nevirsyta. O jei buty sukurta strategija
Kazkieno kito, tai ir kelioniy automobiliu biity buve maziau. Tada biity didesné
nauda. “ (VVD4; netvarus)

Sis atvejis parodo, kad individualizuoty judumo plany sukarimas dalyviams
kartais gali suformuoti stipresnius ketinimus nei paciy dalyviy planavimas. Antra
vertus, $iuo tyrimu buvo jrodyta, kad planavimas ketinimus (taigi ir elgseng) paveiké
per jprocius, suvokta elgesio kontrole, pavirSutiniskai internalizuotas asmenines ir
subjektyvias normas. Ateities judumo elgsenos planavimo procesg pakeitus
individualizuotais judumo planais, potencialiai sumenkty intervencijos poveikis Siems
sociopsichologiniams veiksniams.

Kitas dalyviy pasitilymas, kuris galéty turéti jtakos motyvacijai keisti elgsena,
buvo prizai. Kai kurie dalyviai pasigedo materialaus prizo nugalétojams. Jy teigimu,
varzybose yra svarbu zinoti, dél ko varzaisi:

., Bet jei biina varzybos, tai turi buti iv prizas, dél ko tu varzaisi. Tai Sitoj vietoj
dar biity jdomu sugalvoti motyvacijg papildomai. “ (SSP2; netvarus)

Pirmiausia literatiira rodo, kad materialiniai prizai i$ tikryjy yra efektyvus budas
skatinti elgsenos pokyc¢iams, taCiau jie turi tik trumpalaikj efekta ir sumaZina
tikimybe, kad elgsenos pokyciai isliks ilgesnéje perspektyvoje (Kruijf ir kt., 2018;
Friman ir kt., 2019; Moser ir kt., 2019). Vietoj materialiy prizy galéty buti skiriami
virtualiis apdovanojimai uz tarpiniy tiksly pasiekima.

Apibendrinus anks¢iau aptartus dalyviy pasitilymus, kaip intervencinis modelis
galéty biiti paveikesnis, galima teigti, kad visy pirma §is modelis turéty biti
skaitmenizuotas, pavyzdziui, perkeltas j mobiligja programeéle. Tokiu atveju dalyviai
galéty laisvai rinktis, kuriuo mety laiku ir kokij laiko tarpa dalyvauti iniciatyvoje. Sioje
programéléje turéty biti panaudotas algoritmas, atpazjstantis, kokiu judumo budu
keliauja dalyviai. Patobulintame intervenciniame modelyje turéty biiti sukurta tasky
skyrimo sistema, kuri diferencijuoja skirtingus judumo buidus pagal jy anglies
dioksido pédsaka, t.y. net ir uz keliavima tvariais judumo biidais buty skiriamas
nevienodas tasky kiekis. Taip pat $i tasky sistema turéty jvertinti kombinuota
keliavima, kai dalis kelio yra keliaujama vienu, o likusi — kitu judumo badu. Be to, i
sistema turéty atsizvelgti ir | visada tvariai keliaujancius dalyvius. Kitaip tariant, ji
turéty motyvuoti net ir visada tvariausiu judumo bidu — pés¢iomis — keliaujancius
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dalyvius dalyvauti iniciatyvoje. Dalyviai turéty turéti galimybe vizualiai matyti ne tik
elgsenos pokycius, bet ir §iy pokyciy indélj j aplinkosauga, finansus ir sveikatg. Taip
pat dalyviai turéty turéti galimybe tarpusavyje kontaktuoti virtualiai — dalintis
nuotraukomis, jvertinti vienas kitg ir t.t. Dalyviai turéty turéti galimybe surasti kitus
dalyvius pagal tam tikras charakteristikas — gyvenamajg vieta, nepilnameciy vaiky
turéjima ir t. t. Aplikacijoje turéty biti atskira skiltis, kurioje buty nuolat atnaujinama
informacija apie tvaraus judumo reikalavimus bei galimybes ir $iy aspekty
atnaujinimus gyvenamojoje vietovéje. Galiausiai yra pagrindo manyti, kad kai kurie
dalyviy pasitlymai — galimybés stebéti kity planus ir progresa atsisakymas,
savarankisko elgsenos pokyCiy planavimo atsisakymas ir materialiis prizai — ne
padidinty, o sumazinty intervencinio modelio paveikumg. Kalbant apie prizus, jie
galéty biiti ne materials, o virtuals.

4.6. Platesnio masto $velniyju tvaraus judumo skatinimo priemoniy gairés ir
tolesni tyrimai

Remiantis disertacijos tyrimo rezultatais, galima pateikti gaires S$velniyjy
platesnio masto tvaraus judumo skatinimo priemoniy plétojimui ir tolesniems
tyrimams. Siame poskyryje i§skiriami trys svertai, j kuriuos verta atsizvelgti plétojant
tokio tipo priemones (Zr. Pav.9). Taip pat pateikiamas pasitilymas konkreciai
priemonei, aptariamas kontekstas, kuriame ji biity paveikiausia, identifikuojamos Sios
priemonés kiarimo ir palaikymo finansavimo galimybés. Poskyris baigiamas
rekomendacijomis tolesniems tyrimams judumo elgsenos tematika.

Salygy, jpareigojanciy keisti
elgseng, sudarymas

Netvaraus judumo - . -
Apeliavimas j socialines

normas

problemos pateikimas per
sveikatos prizme

Pav. 9. Svelniyjy tvaraus judumo skatinimo priemoniy svertai
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Svelniyjy tvaraus judumo skatinimo priemoniy svertai

Pirmasis svertas yra netvaraus judumo problemos pateikimas per sveikatos
prizme. Tyrimas atskleidé, kad informacijos apie aplinkosauginj netvaraus judumo
pédsakg teikimas gali paveikti individy nuostatas, taCiau, kaip parodé tyrimo
rezultatai, tai néra paveiki technika siekiant elgsenos pokyc¢iy. Taigi plétojant
Svelnigsias tvaraus judumo skatinimo priemones nereikéty tikétis, kad, pavyzdziui,
statistika apie transporto sektoriaus SESD emisijas (Zr. Pav. 10) turés jtakos individy
sprendimams.

Aplinkosauginis netvaraus judumo pédsakas

Lietuvos ekonominiy Transporto sektoriaus CO, Keliy transporto CO;
sektoriy CO,

Transporto
sektorius Kita

32% 42%

Lengvieji
automobiliai
Keliy transportas 58 %

96 %

Saltinis: LR Susisiekimo ministerija (2021).

Pav. 10. Tyrimo metu naudota informacija apie aplinkosauginj netvaraus judumo
pédsaka

Taciau tai nereiSkia, kad informacijos technika yra netinkama tvaraus judumo
skatinimui. Pav. 11 pateikiama tyrimo intervencijos metu naudota informacija apie
oro tar$g kietosiomis dalelémis Kauno mieste. Pusiau strukttiruoty interviu metu §i

informacija buvo minima kaip vienas i§ intervencijos bruozy, paskatinusiy keisti
elgsena.
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Aplinkosauginiai netvaraus judumo padariniai
Lietuvoje (oro tarsa)

Uil oro tarkos Satinid [ Mesto riba
Protmia oo tarson satiniar [ Verdens tehias

S e 8 s s 1112 W20 [ —

dra (2021).

Pav. 11. Tyrimo metu naudota informacija apie oro tars$a kietosiomis dalelémis
Kauno mieste

Si informacija buvo efektyvi, nes dalyviams buvo paaiskinta, kaip transporto
sukeliama oro tarSa kietosiomis dalelémis tiesiogiai veikia jy sveikata. PavyzdZziui,
nors kietyjy daleliy koncentracija yra maza lyginant su dujy, jos yra pacios
pavojingiausios i§ visy terSaly — kietosios dalelés gali sukelti vézj, DNR mutacijas,
miokardo infarkta, prieslaiking mirtj (Gedgaudas ir Jokubyniené, 2021). Tai atspindi
J. Geng ir kt. (2020) tyrimo rezultatus, kurie parodé, kad aplinkosauginé informacija
nebuvo efektyvi skatinant dalyvius keliauti tvariau. O S$tai informacija, susijusi su
sveikata, buvo — ji dalyvius paskatino reik§mingai sumazinti keliavimo automobiliu
ir padidinti aktyvaus judumo laika (Geng ir kt., 2020). Taigi informacija apie tvaraus
judumo poreikj turéty biti pristatoma ne tik per aplinkosauging, bet ir per sveikatos
prizme. Kitaip tariant, pristacius informacija apie netvaraus judumo aplinkosauginj
pédsaka, svarbu identifikuoti poveikj zmogaus sveikatai.

Teikiant informacija apie netvaraus judumo sgsajas su sveikata, svarbu
uztikrinti, kad ji biity aktuali tiek iSkastiniu kuru, tiek elektra varomy automobiliy
vairuotojams. Pavyzdziui, skirtingai nei iskastiniu kuru varomi, elektra varomi
automobiliai naudojimo metu negeneruoja SESD emisijy ir azoto oksidy. Taigi
informacija apie Siuos terSalus bus maziau aktuali elektromobiliy savininkams. Taciau
informacija apie kietgsias daleles yra aktuali tiek iSkastiniu kuru, tiek elektra varomy
automobiliy vairuotojams, nes kietasias daleles skleidzia automobiliy stabdymo
procesas, Kai stabdziy trinkelés prispaudziamos prie stabdziy disky. Be to, keliavimas
automobiliu yra maziausiai aktyvumo reikalaujantis judéjimo buidas. Taigi tikslinga
teikti informacija apie judumo ir sveikatos sasajas per aktyvumo prizm¢ informuojant,
kokj poveikj sveikatai turi séslus bei aktyvus judumas. Bitent informacija apie
aktyvaus judumo nauda sveikatai paskatino Geng ir kt. (2020) tyrimo dalyvius
keliauti tvariau.

Nors informacijos apie netvaraus judumo padarinius sveikatai teikimas turi
potencialg paveikti individy sprendimus, pagrindinis informacijos teikimo minusas
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yra tai, kad Sia technika apeliuojama tik j samoninga sprendimy priémimo procesa.
Suteikus informacija sprendimas, pakeisti elgseng ar ne, yra palickamas individo
valiai. Taciau, jei individai pasizymi stipriais keliavimo automobiliu jprociais, Si
technika jy nepaskatins keisti elgsenos, nes sprendima keliauti automobiliu jie priima
automatiSkai (Gardner, 2009). Iprociy sutrikdymui itin svarbu, kad individai i$ tikryjy
pabandyty bent kartg pakeisti elgseng. Su tuo, kaip uZztikrinti, kad individai bent karta
pabandyty keisti elgseng, yra susij¢s antrasis $velniyjy tvaraus judumo skatinimo
priemoniy svertas — sqlygy, jpareigojanciy keisti elgseng, sudarymas.

Pries dalyvavimg §io tyrimo intervencijoje visi dalyviai pasirasé sutikimo
formg. Sj rastiska sutikima dalyvauti intervencijoje, kurios pagrindinis tikslas —
kelioniy automobiliu sumazinimas, galima suvokti kaip tam tikrg jsipareigojima
pakeisti elgseng. Literatliroje jsipareigojimas pakeisti elgseng yra priskiriamas prie
poveikio elgsenai techniky (Lokhorst ir kt., 2013). Taigi galima teigti, kad didZioji
dalis $io tyrimo dalyviy bent kartg paband¢ keisti elgsena, nes jie buvo jsipareigoje tai
padaryti. Net ir vieng kartg pakeitus judumo biida, yra sutrikdomi seni jpro¢iai, nes
keliavimas alternatyviu judumo buidu reikalauja mazesnio ar didesnio planavimo —
veiksmo, kuris suaktyvina samoningg sprendimy priémimo procesa.

Be to, kaip atskleidé tyrimas, prie§ pakeisdami elgseng individai daZnai
pasiZymi iSankstiniais nusistatymais alternatyviy judumo budy atzvilgiu. Taciau i$
tiesy pabandzius keliauti kitu badu nei jprastai iSrySkéja realios galimybés keisti
elgsena — neretai paaisSkéja, kad arba barjerai yra visai kiti, nei buvo manyta, arba jy
i§ viso néra. Tai labai svarbus §io tyrimo rezultatas, nes jis parodo pagrindinj
intervenciniy judumo elgsenos tyrimy pranasuma prie§ apklausas, kuriy rezultatai
atspindi iSankstinius nusistatymus, bet ne realius barjerus keisti elgsena.

Konkretus biidas, kaip uztikrinti, kad individai bent kartg pakeis elgsena, yra
suzaidybinimas. Pavyzdziui, $io tyrimo intervenciniame modelyje dalyviai buvo
suskirstyti j komandas, kurios varzési tarpusavyje sickdamos kuo labiau sumazinti
keliones j darbg automobiliu. Taigi darbiniuose kolektyvuose buvo sukuriamos tam
tikros aiskius laiko rémus turin€ios nekasdienés salygos, kuriy kontekste dalyviai ir
jsipareigojo pakeisti elgseng. Be to, kaip parodé tyrimo rezultatai, varzymosi
elementas buvo pagrindinis, paskatings dalyvius keisti elgseng. Tyrimo metu dalyviy
judumo elgsenai jtakg daré kity dalyviy elgsena ir siekis prisitaikyti prie (naujos)
normos. Sis rezultatas atskleidé socialiniy normy svarbg renkantis transportg. Todél
treCiasis Svelniyjy tvaraus judumo skatinimo priemoniy Svertas yra apeliavimas j
socialines normas. Siekiant paskatinti individus rinktis tvaresnius judumo biidus, itin
efektyvu pabrézti $iy judumo biidy socialinj priimtinumg. Todél $velnigsias tvaraus
judumo skatinimo priemones tikslinga taikyti ne tik individams, bet ir
bendruomenéms, nes jose individy elgseng glaudziai veikia socialinés normos ir
socialiniy grupiy kontrolés mechanizmai. Si grupés dinamika padeda individams
priimti ir judumo elgsenos sprendimus. Vadinasi, elgesio pokycius gali paskatinti ne
vien aplinkosauginés ar sveikatos priezastys, bet ir noras prisitaikyti prie reikSmingos
socialinés aplinkos. Biitent darbovieCiy kolektyvai yra palankios terpés jveiklinti
individy socialinius instinktus ir jy polinkj jsilieti j grupe. Darbovietéms naudinga
taikyti Svelnigsias tvaraus judumo skatinimo priemones tarp darbuotojy, nes taip
darbuotojai yra skatinami perimti jmonés vertybes kasdienéje su darbu susijusioje
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veikloje. Taigi S$velniyjy tvaraus judumo skatinimo priemoniy jgyvendinimas
darbiniuose kolektyvuose gali ne tik paskatinti tvaresnj juduma, bet ir sustiprinti
organizacing kultira. Todél toliau pateikiamas pasitlymas $velniajai platesnio masto
tvaraus judumo skatinimo priemonei, skirtai darbiniams kolektyvams, kuri atspindi
visus tris svelniyjy tvaraus judumo skatinimo priemoniy svertus: a) netvaraus judumo
problemos pateikimg per sveikatos prizme; b) salygy, jpareigojanciy keisti elgsena,
sudaryma ir C) apeliavima j socialines normas.

Platesnio masto $velniosios tvaraus judumo skatinimo priemonés pavyzdys

Plétojant toliau pateikta pasitilymg Svelniajai tvaraus judumo skatinimo
priemonei, buvo pasitelktos tiek tyrimo metu jvertintos, tiek dalyviy pasiiilytos
elgsenos keitimo technikos. Taciau tai nereiSkia, kad praktiSkai kuriant sitiloma
priemone reikéty pritaikyti visas siilomas technikas.

Sitloma sukurti suzaidybintg tvaraus judumo programéle, skirta darbiniams
kolektyvams. Sitilomos tvaraus judumo skatinimo priemonés grafinis pavaizdavimas
pateiktas Pav. 12. Programéléje registruotysi komandos, kurios tarpusavyje varzytysi,
kuri komanda j darba keliaus tvariau. Tos pacios komandos nariai biity iS tos pacios
darbovietés, tacCiau tarpusavyje besivarzan¢iy komandy nariai galéty buti ir
nepazjstami. Taigi varzybos galéty vykti tiek darbovietés viduje, tiek tarp darbovieciy.

PRIES VARZYBAS

Komandy sudarymas VARZYBY METU
Pradinés elgsenos sekimas ElL i
! : ! igsenos sekimas R2YI
@ algoritmu, atpazjstantiu @ algoritmu, atpazjstanéiu EQ.VAREYBY
judumo badg judumo bada
GUIER s Komandiniai ir
) (PEVICUAT0S T KOMANGINGS . Tasky skyrimas, atsizvelgianti j alloll | individualas
~ = Judumo elgsenos suvesting, =~ skirtingy judumo bady CO: = rezultatai
indélis j aplinka ir sveikata pédsakg
A= Komandinis kelioniy _~& Komandiniy i individualiy
&) automobiliu sumazinimo .II pokyéiy stebéjimas

tikslas

®- _ Asmeniniy judumo
s & plany karimas

PAPILDOMOS FUNKCIJOS

Vartotojy skirstymas Tvaraus judumo
pagal tvary juduma reikalavimy ir
apsunkinantias galimybiy skiltis
kategorijas

o Galimybé dalintis Kelioniy skirtingais
J nuotraukomis ir j judumo budais
jas reaguoti vertinimas

Komandiniai {
pokalbiy laukai P

Pav. 12. Suzaidybinta tvaraus judumo programélé darbiniams kolektyvams

Programéléje turéty biiti panaudotas algoritmas, atpazjstantis, kokiu judumo
bidu keliauja naudotojas. Komandai uzsiregistravus programéléje, vieng savaite ji
sekty dalyviy judumo j darba ir i§ darbo elgsena. Sios savaités metu dalyviai turéty
pazyméti, ar programélés uzfiksuotos kelionés buvo atliktos keliaujant j darba ir is jo,
ar kitais tikslais. Praéjus §iai savaitei, programélé dalyviams pateikty jy individualios
ir komandinés judumo elgsenos i darbg ir i§ jo suvesting — biity pateikiamas kelioniy
skaiCius ir atstumas, nukeliautas kiekvienu judumo budu, taip pat $iy rodikliy
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procentiné iSraiSka. Svarbu paminéti, kad aplikacija atsizvelgty i tai, jei kelioné j vieng
puse biity vykdoma skirtingais judumo biidais. Pavyzdziui, jei j darbg dalis kelio yra
keliaujama automobiliu, o kita dalis — vieSuoju transportu, tai programélé atsizvelgty
1 kiekvienu judumo biidu nukeliauto atstumo procenting dalj. Tarkime, kad 70 proc.
marsruto | darba buvo nukeliauta automobiliu, o 30 proc. — viesuoju transportu. Tokiu
atveju programélé skai¢iuoty, kad buvo atlikta 0,7 kelionés automobiliu ir
0,3 kelionés vieSuoju transportu. Remdamasi judumo elgsenos suvestine, programélé
taip pat pateikty individualy bei komandinj anglies dioksido pédsaka ir sudegintas
kalorijas. Tam, kad biity galima apskaiciuoti anglies dioksido pédsaka, dalyviai turéty
nurodyti savo automobilio degaly rasj. Pav. 13 pavaizduota programélés pateikiama
informacija apie prading individualig ir komanding judumo elgsena, indélj j aplinka ir
sveikata.

Pradiné suvestiné

Individualus lygmuo

Kelioniy Kelioniy Kelioniy Kelioniy Kelioniy Kelioniy
skaicius atstumas dalis (%) skaicius atstumas dalis (%)
(km) (km)
ﬁ] 8 40 80 - > 16 60 80
Q 0 0 0 0 0 0
% 2 20 20 4 40 20
f 0 0 0 0 0 0
CO: pedsakas Sudegintos kcal CO: pédsakas Sudegintos kcal

Pav. 13. Sitilomos programélés pateikiama informacija apie prading individualig ir
komandine judumo elgsena, jos indélj j aplinkg ir sveikata

Tada programélé pateikty komandinj kelioniy automobiliu sumazinimo tiksla,
kurj komandos galéty koreguoti. Kiekvienas komandos narys turéty susikurti
asmeninj judumo plana, t. y. suplanuoti, kokiu judumo budu keliaus j darba ir i§ jo
varzyby laikotarpiu. Visiems komandos nariams susikiirus tokius planus, programélé
pateikty skai¢iavimus, ar bendras komandinis planas yra pakankamas pasiekti
nustatytg keliavimo automobiliu sumaZzinimo tikslg. Pav. 14 pavaizduoti asmeniniy
judumo plany pavyzdziai ir jy sgsaja su komandiniu tikslu.

163



Komandos ,,Automobiliy apleidéjai“ planas
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Pav. 14. Asmeniniai tvaraus judumo planai ir jy sasaja su komandiniu keliavimo
automobiliu sumazinimo tikslu sitilomoje programéléje

Prasidéjus varzyboms, programélé ir toliau sekty dalyviy elgseng, o dalyviams
reikéty pazyméti, ar programelés uzfiksuotos kelionés buvo atliktos keliaujant j darba
ir 1§ jo, ar kitais tikslais. Varzyby laikotarpiu komandoms biity skiriami taskai uz
keliavima j darbg ir i$ jo skirtingais judumo biidais, atsizvelgiant j jy anglies dioksido
pédsaka, t. y. skirtingas tasky skaiCius biity skiriamas (maz¢jimo tvarka) uz keliavima
pésCiomis, bemotoriu transportu ir vieSuoju transportu. Taskai uz keliones
automobiliu nebtity skiriami. Programélés tasky sistema pavaizduota Pav. 15.

Judumo bidas Skiriami taskai

o 0

%O 3
Pav. 15. Sitilomos programélés tasky sistema

Visy varzyby laikotarpiu dalyviai galéty stebéti tokius rezultatus:
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- Komandos kelias tikslo link — kiek kelioniy automobiliu komanda yra atlikusi
ir kiek juy dar gali atlikti, kad nebiity perzengtas keliavimo automobiliu sumazinimo
tikslas.

- Judumo elgsenos, jos indélio j aplinka ir sveikata suvestinés — Kelioniy
skaiCius ir atstumas, nukeliautas kiekvienu judumo budu, taip pat Siy rodikliy
procentinés iSraiskos; anglies dioksido pédsakas ir sudegintos kalorijos. Sie rezultatai
bity skelbiami tiek komandiniu, tiek individualiu lygmeniu.

- Surinkti taskai tiek komandiniu, tiek individualiu lygmeniu.

Pasibaigus varzyboms, biity skelbiami tokie rezultatai.

- Komandos tikslo pasiekimas — kiek kelioniy automobiliu atliko komanda ir
ar ji pasieké keliavimo automobiliu sumazinimo tiksla, ar ne.

- Judumo elgsenos, jos indélio | aplinka ir sveikata pokyciy suvestinés —
kelioniy skaiciaus ir atstumo, nukeliauto kiekvienu judumo bidu, taip pat iy rodikliy
procentiniy israisky poky¢iai; anglies dioksido pédsako ir sudeginty kalorijy poky¢iai.
Sie rezultatai baty skelbiami tiek komandiniu, tiek individualiu lygmeniu.

- Surinkti taskai tiek komandiniu, tiek individualiu lygmeniu.

Visy varzyby metu ir joms pasibaigus, tiek individualis dalyviai, tieck komandos
bty reitinguojami anksciau pateiktose kategorijose. Informacija, teikiama dalyviams,
pavaizduota Pav. 16.

Rezultatai
Po varzyby
Komandos kelias tikslo link Komandos tikslo pasiekimas @
=
Judumo elgsenos, jos indélio j Judumo elgsenos, jos indélioj |2
aplinka ir sveikata suvestinés maniduativir | |aplinkg ir sveikata pokygiy suvestinés| =
i 3
llygmenims
Surinkti taskai ” Surinkti tazkai B

Pav. 16. Sitilomos programélés teikiama informacija dalyviams

Aplikacija pasizyméty dar keliais papildomais aspektais. Pirma, joje komandos
turéty savo asmeninius pokalbiy laukus, kuriuose galéty kontaktuoti tarpusavyje.
Siuose pokalbiy laukuose dalyviai galéty dalintis nuotraukomis, j kurias galima biity
reaguoti patiktukais, komentarais ir t. t. Antra, dalyviai galéty vertinti savo keliones,
pvz., skal¢je ,,labai blogai—puikiai®, o pagal $iuos vertinimus skirtingi judumo btidai
biity reitinguojami ir matomi visiems programélés naudotojams. Trecia, dalyviai
turéty savo asmeninius profilius, kuriuose bty galima matyti jy priklausymg tam
tikroms tvary judumg apsunkinan¢ioms kategorijoms, pavyzdziui, gyvenimas uZz
miesto, mazameciy vaiky turéjimas ir t. t. Dalyviai, priklausantys Sioms kategorijoms,
galéty surasti kitus joms priklausanc¢ius dalyvius ir stebéti jy elgsena. Ketvirta, prie
programélés prieiga galéty turéti miesty savivaldybiy transporto skyriai ir tam skirtoje
skiltyje skelbti informacija apie tvaraus judumo reikalavimus bei galimybes ir $iy
aspekty atnaujinimus.
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Disertacinio tyrimo rezultatai indikuoja, kad sifiloma suzaidybinta tvaraus
judumo skatinimo priemoné turi potencialo paveikti individy judumo j darbo vietg ir
i§ jos elgsena. Taciau tokia priemoné néra universali ir negali biiti taikoma visy tipy
darbo vietose ar demografinése grupése. Tad svarbu atsizvelgti | konteksta, kuriame
tokia priemoné turéty didziausig potencialg. Visy pirma, didZiausig naudg sitiloma
suzaidybinta tvaraus judumo programélé turéty organizacijose, kurios darbuotojai
dirba vienoje darbo vietoje, nustatytas darbo valandas ir reguliariai vazinéja j darba ir
i§ jo. Tokiy organizacijy pavyzdziai biity Svietimo ir valstybinés jstaigos. O Stai
darbovietése, kuriy darbuotojai dirba nereguliarias valandas (pvz., sveikatos
priezitiroje), tokia programélé greiciausiai nebiity placiai naudojama dél nereguliariy
darbo ir keliavimo j jj grafiky. Siilomos priemonés paveikumas taip pat biity mazesnis
darbovietése, kurios darbuotojai daznai dirba nuotoliu, nes mazas keliavimo j darbg ir
i§ jo poreikis sumenkina tokios programelés aktualuma. SiGlomos programélés
tiksliné grupé yra jaunesnio amziaus miestuose dirbantys darbuotojai. Si demografiné
grupé turéty buti labiausiai linkusi dalyvauti suzaidybintoje ir technologijomis
paremtoje iniciatyvoje, nes jai priklausantys asmenys daZnai yra labiau susirfiping
aplinka ir domisi technologijomis (Subiza-Pérez et al., 2020). O $tai darbuotojai, kurie
yra vyresnio amziaus, gyvena priemiesciuose ar kaimiskose vietovése, kur yra ribotos
tvaraus judumo galimybés, gali susidurti su didesnémis klititimis dalyvaudami tokio
tipo iniciatyvoje.

Svarbu apsvarstyti, kokiais budais galéty biti finansuojamas pasitlytos tvarios
judumo skatinimo priemonés kiirimas ir veikimo palaikymas. Vienas i§ pagrindiniy
finansavimo Saltiniy galéty biiti vieSasis finansavimas i$ valdzios institucijy, kuriy
tikslus atitinka sitiloma programélé. Taip pat galéty biiti sudarytos viesojo ir privataus
sektoriaus partnerystés — valdzios institucijos galéty suteikti pirminj finansavimag
programélés kiirimui, o privacios organizacijos prisidéty prie jos veiklos palaikymo
mainais uz vie$g pripazinimg (pvz., jmonés logotipy naudojimas programéléje) ar
nuasmenintus duomenis, susijusius su mobilumo tendencijomis, kurios gali biiti
naudingos organizacijos vidinei tvarumo metrikai. Programélés finansavimas taip pat
galéty tapti jmoniy socialinés atsakomybés programy dalimi. Programélés veikimo
palaikymas galéty buti finansuojamas jdiegiant mokamg prenumerats, uz kuria
mokéty ne individual@is vartotojai, bet organizacijos. Darbovietés galéty rinktis i$
skirtingy prenumeratos lygiy, jvertinanciy organizacijos dydj ir naudotojy skaiciy.
Galiausiai, susikiirus tam tikrai vartotojy bazei, galéty buti sudaromos reklamos
partnerystés. Programéléje galéty biti reklamuojamos bemotoriy transporto
priemoniy dalijimosi platformy paslaugos ir siilomos nuolaidos programélés
naudotojams. Partneriais taip pat galéty tapti ir kitos aplinkosaugai neabejingos
jmongs, pavyzdziui, ekologiska produkcija prekiaujancios kavinés, kurios galéty
reklamuotis programéléje ir sitilyti nuolaidas tvariai keliaujantiems asmenims.

Vienas i§ pagrindiniy tvaraus judumo programéliy efektyvuma maZinanciy
veiksniy yra tai, kad daznai naudotojai tokiomis programélémis naudojasi tik trumpa
laika. Puikus to pavyzdys yra Cellina ir kt. (2019) Sveicarijoje testuota programélé
GoEco! Sia programéle pradéjo naudotis 600 Zmoniy, tadiau per tyrimo laikotarpj jy
atkrito tiek, kad tyréjai galéjo padaryti tyrimg tik su 34 naudotojy duomenimis.
Pirmiausia naudotojy démesj galéty iSlaikyti materialGs prizai. Ta¢iau, kaip aptarta
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disertacijos poskyryje 2.2. | automatinj sprendimy priémimo procesa nukreiptos
intervencijos, finansinés paskatos turi tik trumpalaikj poveikj, o jas nutraukus
galimos neigiamos elgsenos pasklidimo pasekmés (Kruijf ir kt., 2018; Lepper ir kt.,
1973). Siekiant, kad programéle bty naudojamasi, itin svarbus palaikymas i$
politikos formuotojy. Pagrindinj vaidmen] skatinant dalyvavimga iniciatyvoje galéty
atlikti Aplinkos ir Susisiekimo ministerijos. Pavyzdziui, viena ménesj per metus
darbovietés biity skatinamos naudotis programéle jsteigiant tam tikrus nematerialius
prizus uz anglies dioksido pédsako mazinima, kurie parodyty, kad jy pastangos Sioje
srityje yra vertinamos valstybés lygmeniu. Teigiamas vieSas pripazinimas didinty
priemonés matomumg ir patrauklumg tarp darbovieciy. Ne maziau svarbus ir
darbovie¢iy vaidmuo uztikrinant programélés naudojimg. Dalyvavimg iniciatyvoje
darbovietés galéty jtraukti j imoniy socialinés atsakomybés programas. Be to, uz
jsitraukima darbuotojams galéty biiti sitilomos tam tikros paskatos, pavyzdziui, vieSas
pripazinimas arba aukos labdaros organizacijoms.

Rekomendacijos tolesniems tyrimams

Sio tyrimo metu jvertinta intervencija ir pasidlyta priemoné, skirta darbiniams
kolektyvams, kuriy darbo pobudis leidzia atsisakyti kelioniy j darbg automobiliu.
Pavyzdziui, darbo pobidis, reikalaujantis darbo metu keliauti | kitas vietas,
pareikalauty skirtingo pobiidzio intervencijy. Kokio tipo intervencijos tai turéty buti,
galéty tapti tolesniy tyrimy objektu. Kaip parodé disertacijos tyrimo rezultatai, tyrime
jvertintas intervencinis modelis buvo efektyvus sutrikdant senus jprocius, taciau
nebuvo paveikus formuojant naujus. Todél tolesniais tyrimais taip pat tikslinga
analizuoti, kokio tipo intervencijos galéty suformuoti naujus jprocius tvaraus judumo
srityje.

Tikimasi, kad §is tyrimas paskatins tolesnius intervencinius tvaraus judumo
tyrimus Lietuvos kontekste. Pirmiausia tokiy tyrimy metu yra praktiSkai
panaudojamos sociologijos disciplinoje sukauptos zinios. Antra vertus, jy metu yra
toliau ple¢iamas supratimas apie tvary juduma skatinanéius ir blokuojancius
veiksnius. Intervenciniy tvaraus judumo tyrimy, ypa¢ naudojant veiksmo tyrimy
prieiga, dalyviai jsitraukia j tvaraus judumo procesus, jiems yra sudaromos salygos
i§sakyti savo poreikius ir pasifilymus. Sia prasme tvaraus judumo intervenciniai
tyrimai prisideda prie socialines reikmes atitinkancios, empiriniais duomenimis
grindziamos politikos formavimo. Galiausiai §iy tyrimy metu, keiiantis dalyviy
judumo elgsenai, yra pasiekiamas realus poveikis aplinkai.
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5. ISVADOS

1. Sociologine prasme judumo elgsena yra kasdiené individy elgsena, kuri
formuoja ir yra formuojama platesniy socialiniy struktary. Taigi judumo elgsenos
Iprociai formuoja transporto sistema, kuri taip pat veikia judumo elgsena. Nors
didziaja dalj judumo elgsenos sprendimy individai priima automatiskai, tam tikrose
kasdiene gyvenseng sutrikdanciose situacijose individai gali pergalvoti savo judumo
elgseng ir jg pakeisti. Aplinkosaugine prasme judumo elgsena yra aplinkai reik§minga
elgsena, nes gali turéti tiek neigiama, tiek teigiamg poveikj aplinkai. Pavyzdziui,
keliavimas automobiliu aplinkosauginiu pozitiriu yra netvarus. O Stai automobilio
atsisakymas renkantis keliauti vieSuoju, bemotoriu transportu ir pés¢iomis — mazina
neigiamg judumo elgsenos aplinkosauginj pédsaka, taigi yra tvarus. Individualig
elgseng ir jos pokycius aiSkinanCios sociopsichologinés teorijos pabrézia
sociopsichologiniy veiksniy (ketinimy, nuostaty (instrumentiniy, emociniy,
aplinkosauginiy), suvoktos elgesio kontrolés, normy (apraSomuyjy, subjektyviy,
asmeniniy), jpro¢iy) svarba renkantis judumo buda. Tadiau tuo pat metu sociologinés
prieigos pripazjsta, kad $iai elgsenai jtaka daro demografinés bei socioekonominés
charakteristikos (amZius, lytis, i$silavinimas, pajamos, namy tkio sudétis, prieiga prie
transporto priemoniy, sveikata), ir iSoriniai veiksniai (natiirali aplinka (reljefas, oro
salygos), zmogaus sukurta aplinka, judumo budo charakteristikos, kelionés
charakteristikos (kaina, laikas, atstumas), kriminalinis kontekstas). Tai pagrindzia
pirmajj disertacijoje ginama teigini: Individy judumo elgsenai jtakq daro tiek
iSoriniai, tiek vidiniai veiksniai. Todél tvaraus judumo uztikrinimui svarbu kurti ne tik
palankias iSorines sqlygas, bet ir vidinius veiksnius suaktyvinancias paskatas. Kitaip
tariant, svarbu taikyti ne tik grieztgsias tvary judumq skatinancias priemones, kurios
yra nukreiptos j iSorinius barjerus, trukdancius keliauti tvariau, bet ir Svelnigsias —
nukreiptas j sociopsichologinius barjerus. Svelniyjy priemoniy poreikj Lietuvos
kontekste pagrindzia tai, kad $iuo metu taikomos ir strateginiuose dokumentuose
numatytos priemonés yra orientuotos j infrastruktiiros gerinima ir plétra. Siy grieZtujy
priemoniy jgyvendinimas sukuria prielaidas $velniyjy priemoniy plétrai. Svelniosios
tvaraus judumo skatinimo priemonés gali padéti sukurti situacines aplinkybes, kai
sutrikdoma kasdiené gyvensena ir individai pergalvoja savo judumo elgsenos
jprocius, pakeicia elgseng ir taip prisideda prie tvarios transporto sistemos formavimo,
kuri toliau jgalina tvary juduma. Sia prasme $velniosios tvaraus judumo skatinimo
priemonés atstovauja naujam pozilriui j tvaraus transporto sistemos plétra —
pasitelkus jas pokyéiai strukttrinémis sglygomis yra kuriami per individualios
elgsenos pokycius, o ne atvirkséiai.

2. Intervenciniuose judumo elgsenos tyrimuose yra taikomos jvairios poveikio
elgsenai technikos, galingios paveikti skirtingus sociopsichologinius veiksnius. Siy
tyrimy analizé atskleidé, kad Kauno mieste tikslinga plétoti suzaidybintg intervencinj
tvaraus judumo modelj, kuriame biity pritaikytos tokios poveikio elgsenai technikos:
informacijos teikimas (informacija apie aplinkosaugines, emocines ir finansines
netvaraus judumo sanaudas), tikslo iSkélimas (dalyviy suskirstymas j komandas,
kurioms iSkeliamas tvaraus judumo tikslas — varzyby laikotarpiu tam tikru procentu
sumazinti bendrg kelioniy automobiliu j darbg ir i jo skaiciy), planavimas (strategijy
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komandose kiirimas, kaip bus sickiama joms iskelto tikslo), progreso fiksavimas
(uzsirasant, kokiu judumo biidu kiekvieng dieng vykstama j darbg ir i§ jo), vieSojo
grupinio lyginamojo grjztamojo rySio technika (galimybé stebéti kity komandy
planus, progresa ir poky¢ius). Sio intervencinio modelio prana§uma prie$ kitas
$velnigsias tvaraus judumo skatinimo priemones, kurios daznai apeliuoja j vieng
elgsenos aspekta, pavyzdziui, nuostaty formavima, ir yra taikomos individualiu
lygmeniu, lemia keli aspektai. Pirma, intervenciniame modelyje derinamos jvairios
elgesio keitimo technikos, ir tai leidzia sukurti nuosekly procesa, stimuliuojantj
jvairius sociopsichologinius veiksnius. Antra, modelio dizainas suaktyvina socialinius
mechanizmus, tokius kaip kolektyviné atsakomybeé ir socialinis palyginimas. Trecia,
intervenciniame modelyje integruota grjztamojo rysio sistema leidZia stebéti pokycius
ir daryti korekcijas.

3. Tyrimo metu iSplétotas tvaraus judumo intervencinis modelis buvo
jgyvendintas Kauno mieste tvaraus judumo iniciatyvos ,,Judék zaliai“ pavidalu.
Intervencinis modelis buvo jgyvendintas remiantis veiksmo tyrimy metodologija ir
grindziamas dviem pamatiniais §ios prieigos principais — cikliSkumu ir bendrakiira.
Intervencinis modelis buvo i$plétotas taip, kad galéty biiti vykdomas pasikartojanciais
ciklais. Vieno ciklo eiga atspindi keturis cikliSkumo elementus — strategijy kiirima
(planavimo elementas), judumo elgsenos fiksavimg (veiksmas), elgsenos poky¢iy
apskaiciavima (steb¢jimas) ir rezultaty skelbima (refleksija). Cikliskumas taip pat
atsispindi plétojant intervencinj modelj — kiekviename darbiniame kolektyve modelis
buvo kiek patobulinamas atsizvelgiant j dalyviy pastabas ir taikomas Kkitame
kolektyve. Sis aspektas taip pat apima bendrakiiros elements, nes j intervencinio
modelio plétojimg buvo jtraukiami ir dalyviai. Bendrakiiros siekis pagrindzia tam
tikrus tyrimo dizaino bruozus, kurie objektyvistiniu pozitriu gali buiti suvokiami kaip
paminantys vidinj ir iSorinj intervencijos efektyvumo validuma. Pirma, jgyvendinant
intervencinj modelj buvo nukrypstama nuo pirminio protokolo, nes intervencija buvo
modifikuojama atsizvelgiant j dalyviy patarimus. Antra, tyrime nebuvo kontrolinés
grupés, nes jos buvimas reiksty, kad tyrimo metu nebiity atsizvelgta j dalies dalyviy
nuomong. Trecia, galima teigti, kad imties sudarymas pasizymi laisvo jsitraukimo
(angl. self-selection) elementu. Taciau tyrimo metu buvo siekiama iSplétoti
intervencijg su tais, kuriems ji skirta, o dalyviy jsitraukimas yra tam biitina sglyga.
Taigi Sio tyrimo validumg reikéty pagristi ne objektyviu vykdymo procesu, bet
igyvendintu veiksmo tyrimy siekiu — suinteresuoty dalyviy jtrauktimi j pokyciy
procesg. Tokia prasme tyrimas atstovauja paradigmai, tyrimy dalyvius matanc¢iai ne
kaip pasyvius (Siuo atveju, intervencijos objektus), bet kaip aktyvius jos
bendraautorius. Si bendradarbiavimu grindziama metodika leidzia sukurti labiau
paveikia, realius dalyviy poreikius ir patirtis atspindincig intervencija. Tac¢iau veiksmo
tyrimy prieiga negali validuoti mazo dalyviy skaiCiaus ir trumpo intervencijos
taikymo laikotarpio. Antra vertus, Sie tyrimo dizaino bruozai yra budingi judumo
elgsenos intervenciniams tyrimams, kurie pasizymi komplikuota dalyviy paieska dél
Sio elgsenos tipo pokycCiy sudétingumo. Vertinant intervencinio modelio poveik],
buvo derinami Kiekybiniai ir kokybiniai metodai. MiSriy metody taikyma pagrindZia
pragmatizmo paradigma, kurios pagrindinis teiginys, kad egzistuoja tiek socialiai
sukonstruota, tick objektyvi realybé. Todél pragmatizmo Salininkai pasisako uz
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priverstinio pasirinkimo tarp objektyviy ir subjektyviy ziniy atsisakymga ir ragina
tyrimo metodus rinktis pagal tai, kiek jie padeda atsakyti j tyrimo klausimus ir pasiekti
tyrimo tikslus. Taigi disertacijoje apraSytas tyrimas yra validus biidas siekti tvaraus
judumo tiksly.

4. Tvaraus judumo skatinimo intervencijos metu sumazéjo kelioniy j darbg
automobiliu ir padaugéjo kelioniy tvariais judumo biidais — vieSuoju, bemotoriu
transportu ir pés€iomis. Kelioniy automobiliu ir vieSuoju transportu pokyciai buvo
statistiSkai reikSmingi. Praéjus 2 ménesiams po intervencijos, buvo atlickama maziau
kelioniy automobiliu ir daugiau kelioniy tvariais judumo biidais nei pries intervencija,
taciau Sie pokyc¢iai nebuvo statistiskai reik§mingi. Taigi intervencinis modelis buvo
efektyvus seny jprociy ,sutrikdymui, bet jis nebuvo pajégus suformuoti naujy
jprociy. Tai, kaip turéty buti formuojami nauji tvaraus judumo jprociai, galéty tapti
ateities tyrimy objektu.

Po intervencijos statistiSkai reik§mingai pasikeité aplinkosauginés nuostatos
&jimo pésCiomis atzvilgiu, suvokta elgesio kontrolé ir asmeninés normos vie$ojo
transporto atzvilgiu ir keliavimo automobiliu jpro¢iai. Kitaip tariant, dalyviai pradéjo
palankiau vertinti savo individualias galimybes keliauti vieSuoju transportu, taip pat
sustipréjo jy moralinis pareigos jausmas $ig transporto priemong rinktis vietoj
automobilio. Be to, po intervencijos reik§Smingai susilpnéjo dalyviy keliavimo
automobiliu jprociai. Netikéta, kad aplinkosauginis €jimo pésCiomis vertinimas
reik§mingai suprastéjo. Antra vertus, jis i$liko labai palankus. Maza suvokta elgesio
kontrolé tvariy judumo budy atzvilgiu ir keliavimo automobiliu jprociai yra vieni
pagrindiniy barjery keisti elgsena. Tai, kad intervencijos metu buvo pasiekti pozityvis
reikSmingi pokyciai Sity sociopsichologiniy veiksniy atzvilgiu, patvirtina, kad
plétojant platesnio masto tvaraus judumo skatinimo priemones tikslinga remtis §io
tyrimo intervenciniu modeliu.

Pusiau struktiruoty interviu medziaga suteiké iSsamesniy jzvalgy apie
intervencijos poveikj sociopsichologiniams veiksniams ir Siy veiksniy saveikg su
elgsena. Nors intervencija suaktyvino aplinkosaugines dalyviy nuostatas, tai neturéjo
jtakos juy ketinimams keisti elgsenos. Sis faktas suponuoja, kad vien aplinkosauginés
informacijos teikimas néra efektyvus budas siekti elgsenos pokyc¢iy. Taciau tai
nereiSkia, kad skatinant tvary juduma reikéty atsisakyti informacijos teikimo. Tyrimas
atskleidé, kad informacijos apie skirtingy judumo biidy poveikj sveikatai teikimas gali
paskatinti individus keisti elgsena. Taigi teikiant informacija reikéty j ja zvelgti ne tik
per poveikio aplinkai, bet ir per poveikio sveikatai prizme. UZ informacijos teikima
daug paveikesnis intervencijos bruozas buvo suzaidybinimas (tikslo iSkélimas,
planavimas, progreso fiksavimas ir vieSasis grupinis lyginamasis rySys), nes taikant
Sig strategija buvo apeliuojama j jvairius sociopsichologinius veiksnius. Interviu
medziaga taip pat atskleidé, kad nepalankios automobiliy vairuotojy instrumentinés
nuostatos ir maza suvokta elgesio kontrolé tvariy judumo budy atzvilgiu daznai
atspindi iSankstinius nusistatymus, o ne realius iSorinius barjerus keisti elgsena.
Tikruosius iSorinius barjerus, trukdancius atsisakyti automobilio ir rinktis
alternatyvius biidus, galima suZinoti tik tada, jei individas i8 tiesy pabando keisti savo
elgseng. Tai suponuoja, kad tvaraus judumo politikos formavimui tikslingiau atlikti
intervencinius tyrimus nei, pavyzdziui, apklausas. Sie rezultatai pagrindzia antrajj
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disertacijoje ginama teigini: Suzaidybinimo strategija yra paveikus budas skatinti
Judumo elgsenos pokycius. Taikant Siq strategijq yra sukuriama atmosfera,
jpareigojanti individus pakeisti judumo elgsenq. Bent kartq pabande keliauti tvariau,
individai gali jvardinti patirtimi, o ne iSankstinémis nuostatomis pagristus barjerus,
ribojancius elgsenos pokycius. Suzaidybinimo strategija yra efektyvesné uz placiai
taikomq elgsenos keitimo technikq — informacijos apie automobilio sqnaudas ir
tvaraus judumo naudq teikimq. Taikant Sig technikq siekiama, kad keliavimg
automobiliu individai suvokty kaip nepatraukly, o keliavimg tvariais judumo budais —
kaip patraukly. Taciau tokiy nuostaty suformavimas néra pakankama prielaida
elgsenos pokyciams. Tyrimo rezultatai taip pat atskleidé, kaip glaudziai su
individualia elgsena yra susijusios socialinés normos, kurios judumo elgsena gali
pakreipti tiek j tvaria, tiek j netvaria puse. Sis rezultatas pagrindzia treiajj
disertacijoje ginamg teiginj: Tvaraus judumo skatinimui svarbios ne tik individualios
priemonés, bet ir j socialing (-eS) grupe (-es), kuriai (-ioms) priklauso individas,
nukreiptos poveikio priemonés. Daznai Svelniyjy tvary judumgq skatinanciy priemoniy
tiksline auditorija yra individai. Taciau svarby vaidmenj individualiuose
pasirinkimuose atlieka ir aplinkiniai — tai, kaip individai suvokia, kokia elgsena yra
priimtina ir kokius likescius jiems kelia aplinkiniai. Todél svelnigsias tvary judumg
skatinancias priemones reikia taikyti ne tik individualiu, bet ir grupés lygmeniu. Tokio
tipo priemones reikéty taikyti Zmoniy grupéms, kuriy nariai yra pazjstami, bet ne
artimi, pavyzdziui, dideliam tos pacios darbovietés kolektyvui. Pazinojimo faktorius
sustiprino tyrimo intervencijos poveikj subjektyvioms normoms, nes padidino
atsakomybés jausma komandai ir leido lengviau reiksti ltkescius vienas kitam. Taciau
yra pagrindo manyti, kad artumo faktorius gali sumenkinti aplinkiniy keliamy
lukesciy jtaka elgsenai.

Moksline prasme atlikto disertacinio tyrimo indélis, ypa¢ | aplinkosaugos
sociologijos lauka, nagrinéjantj Zzmoniy saveika su aplinka, yra keleriopas. Pirma,
sociologiniy tyrimy metu daznai yra identifikuojami tam tikri barjerai, trukdantys
individams keisti aplinkai reik§mingg elgsena, o §iy rezultaty pagrindu yra teikiamos
rekomendacijos apie galimas priemones tokiy barjery sumazinimui. Bet $tai $io
disertacinio projekto pridétiné verté yra ta, kad jo metu buvo praktiskai panaudotos
aplinkosaugos sociologijoje sukauptos teorinés zinios ir jgyvendinta realius elgsenos
pokycius atneSusi priemoné. Kartu tyrimo metu buvo pasiektas realus poveikis
aplinkai. Antra, tyrimo rezultatai apie ribota aplinkosauginés informacijos poveikj
elgsenai pabréZia vieng i§ centriniy aplinkosaugos sociologijos poziiiriy, teigianciy,
kad informacija daznai yra nepakankama salyga elgsenos pokyciams. Tai tiesiogiai
siejasi su nuostaty ir elgsenos atotriikio fenomenu, apibudinanciu situacija, kai net ir
gerai apie aplinkosaugines problemas informuoti asmenys negali pakeisti aplinkai
reikSmingos elgsenos dél jvairiy vidiniy ir iSoriniy kliGi¢iy. Tredia, aplinkai
reikSmingos elgsenos pokyc¢iy poreikis daznai yra pateikiamas per probleming prizme.
Komunikacija apie distopines neveikimo pasekmes gali sukelti gynybines reakcijas ir
bejégiskumo jausma. Bet $tai Siame tyrime taikyta prieiga atstovauja pozityviam,
jgalinan¢iam, o ne individus demoralizuojan¢iam tvarumo tiksly siekimo diskursui.
Kaip parodé¢ tyrimo rezultatai, suteikus pozityvias paskatas ir aiskius veiksmy planus,
yra suaktyvinamos teigiamos sociopsichologinés reakcijos — kolektyviné atsakomybeé,
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noras tobuléti ir t. t. Tai sukelia jausma, kad pokyciai yra jmanomi. Be to, tyrimas
atkreipia démes;j ] tai, kad tvarumo komunikacija yra veiksmingesné, kai poreikis
keisti aplinkai reikSmingg elgsena yra pateikiamas per privalumy sveikatai prizme, o
ne nuolat primenant apie grésmg aplinkai. Tai skatina ieSkoti naujy j sprendimus, bet
ne i problemas orientuoty tvarumo komunikacijy modeliy.
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6. SUMMARY

Introduction

One of the most frequently mentioned environmental footprints of the transport
sector is the greenhouse gases (GHG), which are the main cause of climate change.
GHG emission trends in various sectors of Lithuania show that during 2005-2019, the
emissions decreased in the energy, industry and waste sectors (Konstantinavi¢itité et
al., 2021). Meanwhile, GHG emissions from the transport and agricultural sectors
increased. Agricultural emissions increased by 5 percent and the transport emissions
by as much as 50 percent. Currently, the transport sector is responsible for the largest
share of GHG emissions (31%) among all Lithuanian economic sectors
sector comes from the road transport, primarily passenger cars (LR Susisiekimo
Ministerija, 2021). These trends are directly related to the constantly growing number
of passenger cars and frequent trips by this vehicle. The majority (67.9%) of all
Lithuanian residents’ trips are made by car, and the main activity that creates the need
for travelling by this vehicle is commuting (LR Susisiekimo Ministerija, 2021). In
addition to the huge amount of GHG emissions, passenger cars as well generate other
air pollutants, i.e., nitrogen oxides and hard particles (Gedgaudas and Jokubynieng,
2021). They contribute significantly to the noise pollution as well. Finally, the
production of the passenger cars consumes a lot of energy and natural resources, such
as steel, iron, plastic, rubber.

The negative effects of passenger cars, such as air and noise pollution, are
mostly felt in the cities due to the heavy traffic. Due to this reason, European cities
are encouraged to develop and implement Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP,
Communication from the Commission to the Council and the European Parliament on
a Thematic Strategy for the Urban Environment, 2006). The European Commission
rated Kaunas SUMP as one of the best in Europe. Unsustainable mobility trends that
are observed in Lithuania, i.e., a large number of passenger cars and their frequent
use, especially when travelling to work, have been observed in Kaunas as well
(Speckauskas, 2019). It is expected that the measures for the improvement and
accessibility of sustainable mobility infrastructure provided in Kaunas SUMP will
reduce the environmental footprint of the transport sector of the city.

Most of the measures provided in the Kaunas SUMP, other city strategies and
territorial planning documents are aimed at external barriers that hinder sustainable
mobility, i.e., giving up the car by choosing to travel by public transport, non-
motorised transport and on foot. These measures are otherwise known as hard
measures: on the one hand, they are designed to increase the attractiveness of non-car
mobility modes (e.g., improvements to the public transport system), and on the other
hand, to reduce the attractiveness of car use (e.g., taxation of polluting cars) (Garling
and Fujii, 2009). However, the behaviour of individuals is determined not only by the
external circumstances, but internal factors as well, otherwise known as socio-
psychological factors, i.e., intentions; instrumental, emotional, and environmental
attitudes; perceived behavioural control; descriptive, subjective, and personal norms;
habits. Intentions are an individual's desires to behave in a certain way in the future
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(Triandis, 1980). Instrumental, emotional, and environmental attitudes are positive or
negative evaluations of instrumental, emotional and environmental aspects of
behaviour (defined by the author based on Ajzen's (1991) definition of attitudes).
Perceived behavioural control is the assessment of an individual's external and
internal capabilities to perform the action (Ajzen, 1991). Descriptive norms refer to
how an individual perceives what behaviour is common among others; they act as a
reference to the socially acceptable behaviour (Thggersen, 2006). Subjective norms
refer to how an individual understands the demands placed on him or her by others
(Mackie et al., 2015. p. 20). Personal norms indicate a sense of moral obligation to
behave in a certain way in a given situation (Thggersen, 2006). Habits are learned
sequences of actions that become automatic responses to specific situations (Adjei
and Behrens, 2012, p. 58). Speckauskas (2019) notices that there is a lack of measures
aimed specifically at socio-psychological factors in the transport planning of the city
of Kaunas. The implementation of the above-mentioned hard measures creates
favourable conditions for the development of soft measures that are aimed at internal
barriers preventing sustainable mobility. The need for soft measures in the Lithuanian
context is justified by the fact that the attitudes of the Lithuanian population towards
sustainable mobility is one of the most unfavourable in Europe (Sustainable
Development Report, 2021).

In order to develop the effective measures that change the mobility behaviour
of the population, it is important to understand the factors that influence it. The studies
conducted in Lithuania often analyse the links between external and demographic and
socio-economic factors with the mobility behaviour of individuals (Dédelé et al.,
2020; Dédelé and Miskinyté, 2021; LR Susisiekimo Ministerija, 2021; Speékauskas,
2019). There is a growing number of studies analysing the influence of internal factors
on various environmentally significant behaviours, such as recycling, water and
energy saving, environmental activism, etc. (Budraité, 2015; Liobikiené and Juknys,
2016; Liobikiené et al., 2020; Liobikiené and Poskus, 2019; Minelgaité and
Liobikiené, 2021). Mobility behaviour tends to be increasingly included in such
analyses (Balzekiené and TeleSiené, 2011; Balundé¢ et al., 2019; Poskus, 2018).
Meanwhile, foreign researchers employ theoretical knowledge about how socio-
psychological factors promote and/or hinder the changes in the mobility behaviour to
achieve practical results and provide recommendations to the policy makers about the
most effective soft measures. They develop and test interventions of various scales
and types that use different behaviour change techniques: information provision, goal
setting, planning, progress recording, group comparative feedback, etc., which may
influence various internal factors (Ahmed et al., 2020; Biichs et al., 2018; Cellina et
al., 2019; Friman et al., 2019; Garcia et al., 2015; Geng et al., 2016; Geng et al., 2020;
Hsieh et al., 2017; Kormos et al., 2015; Kruijf et al., 2018; Moser et al., 2019; Mulley
and Ma, 2018; Piras et al., 2021; Ralph and Brown, 2019; Rodriguez and Rogers,
2014).

The impact of research in mobility behaviour interventions is not limited to the
behaviour of individuals: they can influence the social structures that shape the
functioning of the transport system and urban development. The representatives of
microsociology argue that the behaviour of individuals creates wider social structures
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(Giddens, 1984, 1991; Simmel, 1950; Parsons, 1949; Weber, 1978). For example, A.
Giddens (1984, 1991) emphasised the duality of micro and macro processes, stating
that the constantly repeated actions of individuals form structures, which in turn
enable and limit the actions of individuals. The researcher stated that the routine
actions of individuals can be changed only by situations that he called fateful moments
when individuals are made to consciously rethink and change their usual behaviour.
Thus, individual unsustainable mobility habits shape an unsustainable transport
system, which in turn limits opportunities for sustainable mobility. Meanwhile,
sustainable mobility interventions can be perceived as creating fateful moments,
which brings individual changes that in turn affect wider transport systems. However,
there is a lack of solution-oriented social research in Lithuania that develops and tests
interventions aimed at promoting sustainable mobility behaviour, based on which
wider measures could be developed. This study aims to fill this niche.

The lack of soft measures aimed at the mobility behaviour of Lithuanian
residents and the lack of solution-oriented scientific research on the mobility
behaviour determine the novelty of this study in the context of Lithuania. The
relevance of such research is grounded by the Green Deal of the European Union,
which aims at climate neutrality (Komisijos Komunikatas, 2019), the National Policy
Strategy for Climate Change Management, in which sustainable mobility is a priority,
and the need expressed by the Ministry of the Environment to find reasonable
intervention models for lifestyle change in order to achieve climate neutrality.

The aim of this dissertation is to scientifically substantiate and evaluate an
interventional model of sustainable mobility behaviour change. In the dissertation
project, the model was tested with groups of individuals working in the city of Kaunas,
encouraging them to reduce their car commuting trips.

The research was based on the principles of P.C. Stern (2000) and L. Steg and
C. Vlek (2009) for changing the environmentally harmful behaviour and promoting
environmentally friendly behaviour. The researchers agree that the first step should
be to identify behaviours that have a significant impact on the environment. The
transport sector, especially passenger cars, accounts for a large part of the amount of
GHG emissions generated on the territory of Lithuania. Moreover, they are a
significant source of air and noise pollution, especially in cities. It is important to
emphasise that although motorcycles and mopeds are polluting vehicles, the share of
trips made by them is very small (LR Susisiekimo Ministerija, 2021). This determines
the importance of passenger car travel in cities in terms of environmental quality. P.C.
Stern (2000) and L. Steg and C. Vlek (2009) agree that the second step should be the
identification of the main actors and their specific actions that contribute the most to
the negative impact on the environment by performing the identified behaviour. In the
context of both Lithuania and Kaunas, travelling to the workplace is the main activity
that creates the need to travel by car. Thus, in order to significantly reduce the amount
of Lithuanian GHG emissions and improve air quality, it is appropriate to pay
attention to the commuting behaviour of Lithuanian urban residents. After identifying
the behaviour that has a significant impact on the environment and determining the
target group and its specific actions, P.C. Stern (2000) and L. Steg and C. Vlek (2009)
state that the researchers must identify the factors influencing the behaviour in
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question and develop and implement an intervention aimed at them. During the
intervention development process, P.C. Stern (2000) emphasises the importance of
involving research participants in decision-making. Finally, L. Steg and C. Vlek
(2009) advised to analyse the impact of the intervention not only on the behaviour in
question, but the factors that determine it as well.

These principles are reflected in the research objectives:

1. To sociologically conceptualise the mobility behaviour of individuals, based
on a critical review of the theories explaining such behaviour.

2. To carry out a critical review of studies on soft interventions in the mobility
behaviour of individuals and evaluate their applicability for the promotion of
sustainable mobility in the city of Kaunas.

3. To create a scientifically based methodology for the implementation and
impact assessment of an intervention model aimed at reducing commuting by car in
the city of Kaunas.

4. To implement the intervention of reducing commuting by car in the city of
Kaunas and evaluate its impact on the mobility behaviour of the participants and the
socio-psychological factors that condition it.

Methodology

The empirical study used a social intervention approach. During the study, a
social intervention for sustainable mobility was developed, which was implemented
in the city of Kaunas in the form of sustainable mobility initiative "Move green"®. The
collectives of various workplaces in the city of Kaunas were invited to participate in
the initiative. The initiative was aimed at encouraging people working in the city of
Kaunas to reduce commuting trips by car and choose more environmentally friendly
modes of mobility, i.e., public, non-motorized transport and walking. Overall, 6 work
collectives in the city of Kaunas (31 individuals in total) participated in the study. The
external circumstances of the participants were quite favourable for sustainable
mobility: the participants lived near public transport stops, the distance between home
and work did not exceed 6.5 km, and the workplaces were in a part of the city that is
characterised by a well-developed sustainable mobility infrastructure in relation to the
entire city. The main part of the participants was young, educated women with at least
an average salary and no health problems. The intervention model of sustainable
mobility implemented in the form of "Move green™ initiative used the following
behavioural change techniques: information provision (participants were provided
with information about the environmental, emotional and financial costs of
unsustainable mobility), goal setting (participants were divided into teams for which
sustainable mobility goals, i.e., to reduce the total number of car trips to and from
work by a certain percentage during the competition were set), planning (the teams
developed strategies to achieve the goal set for them), progress recording (the
participants recorded the mode of mobility they used to go to and from work every
day), public group comparative feedback (participants could observe the plans,
progress and changes of other participants). The procedures for implementing the

5 https://judekzaliai.eu/
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intervention model were based on the fundamental principles of action research, i.e.,
co-creation and cyclicality (Dick and Greenwood, 2015; Greenwood, 2015). Its
impact assessment procedures involve the use of mixed methods underpinned by a
pragmatism paradigm (Giri et al., 2021; Shan, 2022). When evaluating the
intervention model, its effects on mobility behaviour and socio-psychological factors
were analysed. The effect of individual behaviour change techniques on different
socio-psychological factors was evaluated as well.

The study combined several different data collection methods. The data were
collected through surveys, semi-structured interviews and mobility diaries. Before
intervention, the participants completed the first survey. During it, the data were
collected on the participants’ demographic and socio-economic characteristics,
mobility behaviour to the workplace during a typical week and initial socio-
psychological factors. The data on mobility behaviour during the intervention was
collected with the help of mobility diaries, in which participants recorded how they
went to and from work. By comparing the data from the first survey and the mobility
diaries, the impact of the intervention on the mobility behaviour of the participants
was determined. Immediately after the intervention, the participants completed a
second survey. During it, the socio-psychological factors were recorded. By
comparing the data of the first and second survey, the impact of the intervention on
the socio-psychological factors of the participants was determined. These data were
supplemented by post-intervention semi-structured interviews in which participants
talked about their experiences in the study. During the interview, the participants as
well evaluated the impact of individual behaviour change techniques used in the
intervention. Thus, the interview data made it possible to identify the effects of
different behaviour change techniques on separate socio-psychological factors. Two
months after intervention, the participants completed a third survey on mobility
behaviour. By comparing the data of the first and third survey, the long-term impact
of the intervention was determined.

Main findings

1. In a sociological sense, mobility behaviour is the everyday behaviour of
individuals that shapes and is shaped by the wider social structures. Thus, mobility
patterns shape the transportation system, which in turn affects mobility behaviour.
Although most mobility decisions are made automatically by individuals, in certain
situations that disrupt daily life, individuals may rethink their mobility choices and
change them. In an environmental sense, mobility behaviour is an environmentally
significant behaviour because it can have both negative and positive effects on the
environment. For example, travelling by car is environmentally unsustainable.
Meanwhile, giving up the car by choosing to travel by public, non-motorised transport
and on foot reduces the negative environmental footprint of mobility and therefore is
sustainable. Socio-psychological theories explaining individual behaviour and its
changes emphasize the importance of socio-psychological factors (intentions,
attitudes (instrumental, emotional, environmental), perceived behavioural control,
norms (descriptive, subjective, personal), habits) in the choice of the mobility mode.
However, at the same time, socio-psychological approaches recognize that this
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behaviour is influenced by demographic and socio-economic characteristics (age,
gender, education, income, household composition, access to transport, health) and
external factors (natural environment (topography, weather conditions), man-made
environment, mobility mode characteristics, travel characteristics (price, time,
distance), criminal context). This substantiates the first statement defended in the
thesis: The mobility behaviour of individuals is influenced by both external and
internal factors. Therefore, to ensure sustainable mobility, it is important to create
not only favourable external conditions, but the incentives that activate internal
factors as well. In other words, it is important to apply not only hard measures to
promote sustainable mobility, which are aimed at external barriers preventing more
sustainable travel, but the soft ones aimed at socio-psychological barriers as well.
The need for soft measures in the context of Lithuania is justified by the fact that the
measures currently applied and provided in the strategic documents are focused on
the improvement and development of infrastructure. The implementation of these hard
measures creates the prerequisites for the development of soft measures. Soft
measures to promote sustainable mobility can help to create situational circumstances
where everyday life is disrupted and individuals rethink their mobility habits, change
their behaviour and thereby contribute to the formation of a sustainable transport
system that further enables sustainable mobility. In this sense, soft measures to
promote sustainable mobility represent a new approach to the development of a
sustainable transport system: with their help, the changes in structural conditions are
created through changes in individual behaviour, and not the other way around.

2. Interventional research on mobility behaviour uses various behavioural
change techniques that can affect different socio-psychological factors. The analysis
of these studies revealed that in the city of Kaunas, it is appropriate to develop a
gamified intervention model of sustainable mobility, which would use the following
behaviour change techniques: information provision (information about the
environmental, emotional and financial costs of unsustainable mobility), goal setting
(dividing the participants into teams for which a sustainable mobility goal to reduce
the total number of trips by car to and from work by a certain percentage during the
competition is set), planning (creating strategies in teams on how to achieve the goal
set for them), progress recording (recording the mobility mode used to get to and from
work every day), group comparative feedback (the ability to observe the plans,
progress and changes of other teams). The advantage of this intervention model over
other soft measures to promote sustainable mobility, which often appeal to a single
aspect of behaviour, such as attitude formation and are applied at the individual level,
is determined by several aspects. First, the intervention model combines various
behaviour change techniques, which allows creating a consistent process stimulating
various socio-psychological factors. Second, the intervention design activates social
mechanisms, such as collective responsibility and social comparison. Third, the
feedback system integrated in the intervention model allows monitoring changes and
making corrections.

3. The sustainable mobility intervention model developed during the study was
implemented in Kaunas in the form of the "Move Green" sustainable mobility
initiative. The intervention model was implemented based on the action research
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methodology and is based on two fundamental principles of this approach, i.e.,
cyclicality and co-creation. The intervention model was developed to be implemented
in iterative cycles. The progress of one cycle reflects the four elements of cyclicality:
creating strategies (planning element), recording mobility behaviour (action),
calculating changes in behaviour (monitoring) and announcing results (reflection).
Cyclicity is as well reflected in the development of intervention model: in each
working group, the model was slightly improved, considering the comments of the
participants, and applied in the next group. This aspect as well includes an element of
co-creation, as participants were involved in the development of the intervention
model. The pursuit of co-creation validates certain features of the research design,
which from an objectivist point of view can be perceived as diminishing the internal
and external validity of the effectiveness of the intervention. First, implementing the
intervention model deviated from the original protocol as intervention was modified
based on the participant input. Second, there was no control group in the study, as the
presence of a control group would mean that the opinions of some participants would
not be considered in the study. Third, it can be said that the sampling is characterised
by an element of self-selection. However, the aim of the study was to develop the
intervention with those for whom it is intended, and the involvement of the
participants is a prerequisite for this. Thus, the validity of this study should be based
not on the objective execution process, but the realised goal of action research, the
inclusion of interested participants in the change process. In this sense, the study
represents a paradigm that sees research participants not as passive, in this case,
intervention objects, but as active co-authors of it. This collaborative methodology
allows for a more effective intervention that reflects the real needs and experiences of
the participants. However, the employment of action research approach cannot
validate the small number of participants and the short duration of the intervention.
These study design features are typical for mobility behaviour intervention studies,
which are characterised by complicated participant recruitment due to the complexity
of this type of behaviour change. Quantitative and qualitative methods were combined
to evaluate the impact of the intervention model. The application of mixed methods is
justified by the paradigm of pragmatism, the main claim of which is that there is both
a socially constructed and an objective reality. Therefore, the proponents of
pragmatism advocate abandoning the forced choice between objective and subjective
knowledge and call for research methods to be chosen according to the extent to which
they help answer the research questions and achieve research goals. Thus, the research
described in this thesis is a valid way to achieve the goals of sustainable mobility.

4. During the sustainable mobility intervention, commuting trips by car
decreased, and trips by sustainable modes of mobility, such as public transport, non-
motorised transport and walking, increased. The changes in car and public transport
trips were statistically significant. Thus, 2 months post-intervention, there were fewer
trips by car and more trips by sustainable mobility modes than before the intervention,
but these changes were not statistically significant. Thus, the intervention model was
effective in "disrupting™ old habits, but it was not capable of forming new habits. The
guestion of how new habits of sustainable mobility should be formed could become
an object for future research.
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After the intervention, there were statistically significant changes in
environmental attitudes towards walking, perceived behavioural control and personal
norms towards public transport and car travel habits. In other words, the participants
began to value their individual opportunities to travel by public transport more
favourably, and their sense of moral obligation to choose this mode of transport
instead of the car strengthened as well. In addition, the participants' car travel habits
were significantly reduced after the intervention. Unexpectedly, the environmental
attitudes towards walking have weakened significantly. However, it remained very
favourable. Low perceived behavioural control over sustainable modes of mobility
and car travel habits are among the main barriers to behaviour change. The fact that
significant positive changes in these socio-psychological factors were achieved during
the intervention confirms that it is appropriate to rely on the intervention model of this
study when developing measures to promote sustainable mobility on a wider scale.

The material from the semi-structured interviews provided deeper insights into
the impact of the intervention on socio-psychological factors and the interaction of
these factors with behaviour. Although the intervention activated participants' pro-
environmental attitudes, the activated pro-environmental attitudes did not affect their
intentions to change behaviour. This suggests that providing environmental
information alone is not an effective way to achieve behavioural change. However,
this does not mean that the provision of information should be abandoned in the
promotion of sustainable mobility. The study found that providing information about
the health effects of different modes of mobility can encourage individuals to change
their behaviour. Thus, when providing information, it should be presented not only
from the perspective of environmental impact, but in terms of its impact on health as
well. Gamification (goal setting, planning, progress recording and group comparative
feedback) was a much more effective intervention feature than information provision,
as this strategy appealed to various socio-psychological factors. The interview
material as well revealed that car drivers' unfavourable instrumental attitudes and low
perceived behavioural control regarding sustainable mobility modes often reflect
preconception rather than real external barriers to change the behaviour. The real
external barriers to giving up the car and choosing alternative ways can only be
discovered if an individual really tries to change his or her behaviour. This suggests
that intervention research is more appropriate for sustainable mobility policymaking
than, for example, surveys. These results substantiate the second statement defended
in the thesis: Gamification strategy is an effective way to promote changes in mobility
behaviour. This strategy creates an atmosphere that compels individuals to change
their mobility behaviour. After at least one attempt to travel more sustainably,
individuals can identify barriers to behavioural changes based on the experience
rather than preconceived notions. The gamification strategy is more effective than the
widely used behaviour change technique, i.e., information provision about the costs
of the car and the benefits of sustainable mobility. This technique aims to make
individuals perceive car travel as unattractive and sustainable mobility as an
attractive mode of travel. However, the formation of such attitudes is not a sufficient
prerequisite for behavioural change. The results of the study as well revealed how
closely individual choices are related to the social norms, which can tilt mobility
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behaviour both in sustainable and unsustainable direction. This result substantiates the
third statement defended in the thesis: In order to promote sustainable mobility,
individual measures are as important as measures aimed at the social group(s) to
which the individual belongs. Individuals are often the target audience for soft
sustainable mobility measures. However, the environment as well plays an important
role in individual choices: this is how individuals perceive what behaviour is
acceptable and what expectations are placed on them by the environment. Therefore,
soft measures promoting sustainable mobility need to be applied not only at the
individual level, but the group level as well. This type of measures should be applied
to groups of people whose members are familiar but not close, for example, a large
collective of the same workplace. The familiarity factor strengthened the effect of the
intervention on subjective norms because it increased the sense of responsibility for
the team and made it easier to express expectations to each other. However, there is a
reason to believe that the closeness factor can reduce the influence of expectations on
the behaviour.

In a scientific sense, the contribution of the dissertation research, especially in
the field of environmental sociology, which examines the interaction of people with
the environment, is multifaceted. First, sociological research often identifies certain
barriers that prevent individuals from changing environmentally significant
behaviour, and based on these results, the recommendations are made about the
possible measures to reduce these barriers. Meanwhile, the added value of this
dissertation project is that it practically employed the theoretical knowledge
accumulated in the environmental sociology and implemented a measure that brought
about real behavioural changes. At the same time, a real impact on the environment
was achieved during the study. Second, the results of the study on the limited impact
of environmental information on the behaviour emphasise one of the central views of
environmental sociology, which states that information is often an insufficient
condition for behavioural change. This is directly related to the attitude-behaviour gap
phenomenon, which describes the situation when even well-informed people about
environmental issues cannot change environmentally significant behaviour due to
various internal and external obstacles. Third, the need for environmentally significant
behavioural changes is often presented through a problematic perspective.
Communication about the dystopian consequences of inaction can provoke defensive
reactions and feelings of helplessness. Meanwhile, the approach used in this study
represents a positive, empowering, rather than demoralising, discourse of pursuing
sustainability goals. As the results of the study showed, after providing positive
incentives and clear action plans, positive socio-psychological reactions are activated:
collective responsibility, desire to improve, etc. It evokes the feeling that change is
possible. In addition, the study points out that sustainability communication is more
effective when the need to change environmentally significant behaviour is presented
through the point of view of health benefits, rather than constant reminders of
environmental threats. This encourages the search for new models of sustainability
communications that are solution-oriented rather than problem-oriented.
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9. PADEKA

Noriu padékoti savo disertacijos vadovei prof. dr. Audronei TeleSienei ir
prof. dr. Aistei Balzekienei. Audrone, Jis man suteikéte visiska kiirybing laisve. Tai
man leido i§ tiesy mégautis visu procesu. Tuo pat metu Jis sulaikéte mane nuo
sprendimy, kurie bty buve paprastesni. Tai man suteiké pasitikéjimo savo jégomis.
Aiste, JUs teikéte komentarus mano disertacijai ir kaip oficialiai paskirta recenzenté,
ir kaip padéti norinti kolegé. Daznai jusy komentarai man buvo isSikis, bet jie
signalizavo nuo$irdy norg mano disertacija pakelti j aukStesnj lygmenj. Manau, kad
jei tai pavyko, tai daugiausia Jasy pasitlymy déka. Aéiti Jums abiem.
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10. PRIEDAI

1 priedas. Dalyviy demografinés, socioekonominés ir iSorinés aplinkybés

Dalyviy
skaicius
. Vyras 5
Lytis Moteris 26
‘et Turi aukstajj iSsilavinima 30
ISsilavinimas - e
Neturi aukstojo iSsilavinimo 1
Mazesnés uz vidutines pajamas Kaune
- 11
Paiamos 2021 metais
J Didesnés uz vidutines pajamas Kaune 20
2021 metais
Nepilnamecdiai namy Nepilnameciy namy tikyje néra 18
iikyje Nepilnameciy namy tikyje yra 13
Sveikatos sutrikimai Netyrl 30
Turi 1
Prieiga prie Automobilio namy iikyje néra arba neprieinamas 3
automobilio Automobilis namy dkyje yra ir pricinamas 28
- SR Dvira¢io namy tikyje néra arba neprieinamas 5
Prieiga prie dviracio T —— .
Dviratis namy iikyje yra ir pricinamas 26
Atstumas tarp " .
gyvenamosios vietos ir | MaZiau nei 0,5 km 2
artimiausios vieSojo . .
transporto stotelés Daugiau nei 0,5 km 4
n=31
Vidurkis SD MIN MAX
Amzius 36,7 9,3 22 58
Atstumas tarp gyvenamosios ir darbo 6,2 6,4 0,8 35
vietos (km)
n=31
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2 priedas. Informacijos forma dalyviui

KAUNO TECHNOLOGIJOS UNIVERSITETO
SOCIALINIU, HUMANITARINIU MOKSLU IR MENU FAKULTETAS

INFORMACIJOS APIE MOKSLIN] TYRIMA FORMA DALY VIUIM
Kauno technologijos universiteto Moksliniy tyrimy etikos komisijos 2022-06-16 protokolas
Nr. M6-2022-12
Tyrimo pavadinimas: Intervencinis nuostaty ir elgsenos kaitos modelis, skirtas skatinti
Kauno mieste dirbanc¢ius asmenis mazinti keliones j darbo vietg automobiliu.
Atsakingas tyréjas: Joné Vitkauskaité-Ramanauskiené
Institucija: Kauno technologijos universiteto Socialiniy, humanitariniy moksly ir meny
fakultetas
Adresas: A. Mickeviciaus g. 37, Kaunas 44244
Tel.: +370 675 65877
El. pastas: jone.vitkauskaite-ramanauskiene@ktu.lt
Nuoroda internete (jei yra): judekzaliai.eu
1. Kokia yra Sio dokumento paskirtis?
Siame dokumente pateikiama Jums skirta informacija apie mokslinj tyrima. Pasiradydami
informuoto asmens sutikimo forma, sutinkate dalyvauti moksliniame tyrime.
2. Kodél atliekamas §is tyrimas ir koks yra jo tikslas?
Sis tyrimas atliekamas norint moksliskai pagristi, testuoti ir jvertinti intervencinj modelj,
skirtg skatinti Kauno mieste dirbanéius asmenis mazinti keliones | darbo vietg
automobiliu. Tokio tipo intervencijy plétojimas ir testavimas yra svarbus siekiant
paskatinti aplinkai draugiSkus gyvenimo pokycius tarp Lietuvos gyventojy.
3. Kokie tiriamieji dalyvaus Siame tyrime?
Tyrime dalyvaus Kauno mieste esan¢iy darbovie¢iy darbuotojai.
4. Kodél esate pakviestas (-a) dalyvauti Siame tyrime?
Jus pakvieté, nes atitinkate tyrimo dalyviy kriterijy: esate Kauno mieste jsik@irusios
darbovietés darbuotojas (-a).
5. Kiek laiko truks Sis tyrimas ir kiek laiko jame dalyvausite?
Vienoje darbovietéje tyrimas truks dvi—keturias darbo savaites. I§ viso per §j laikotarpj
dalyvavimas tyrime pareikalaus mazdaug 3 valandy Jasy laiko.
6. Kur vykdomas S§is tyrimas?
Tyrimas yra vykdomas Kauno mieste.
7. Ar privalote dalyvauti tyrime? Ar galite pasitraukti i$ tyrimo?
Jas neprivalote dalyvauti tyrime. Prie§ priimdama (-as) sprendima, dalyvauti ar ne, galite
uzduoti klausimus apie tyrimg. Jei Jus sutinkate dalyvauti, bet kuriuo metu galite
pasitraukti i§ tyrimo, nenurodydama (-as) priezasties ir nepatirdama (-as) neigiamy
padariniy, apie savo sprendimg prane$dama (-as) tyréjai. Apie savo pasitraukimg Jus
galésite pranesti paraSydama (-as) laisvos formos el. laiska tyréjai. Iki tyrimo Jusy
darbovietéje pabaigos Jus taip pat galite paprasyti sunaikinti bet kokia informacija, kuria
pasidalijote. Sunaikinimas reiskia informacijos iStrynima i$ elektroniniy laikmeny. Uz
sunaikinimg atsako tyréja Joné Vitkauskaité-Ramanauskiené. Jvykdzius sunaikinima,
busite informuota (-as) nurodytu el. pastu.
8. Kaokia bus tyrimo eiga, jei sutiksite dalyvauti tyrime?
Jums nusprendus dalyvauti tyrime, tyrimas bus vykdomas Siais etapais:
1) Jums el. pastu bus i$siunc¢iama informacijos forma intervencijos dalyviui bei

informuoto asmens sutikimo forma, kurig reikés pasirasyti ir iSsiysti tyréjai.
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2) Apklausa I (trukmé — 15 min.). Jas uZpildysite elektroning apklausg apie savo
judumo elgseng j darbg bei i§ darbo ir pozitrj j jvairias transporto priemones.

3) Tvaraus judumo dirbtuvés (trukmé — 1 val.). Tyréja apsilankys Jusy darbovietéje.
Apsilankymo metu bus vykdomos kelios veiklos. Pirma, bus pristatomi netvarios
judumo elgsenos padariniai. Antra, bus sudaromos atskiros tyrime dalyvaujanéiy
darbuotojy komandos. Komandas galés sudaryti patys dalyviai arba tyréja.
Tredia, komandoms bus iSkeliamas tvaraus judumo tikslas, susij¢s su kelioniy j
darba ir i§ jo automobiliu sumazinimu. Ketvirta, komandos kurs Zaligsias judumo
matricas — strategijas, kaip sieks komandoms iskelto tikslo. Dirbtuviy metu,
Jums davus leidimg, tyréja rinks duomenis (uZsiradinés pastebéjimus). Sie
uzrasai reikalingi tam, kad tyréja galéty uzfiksuoti Jisy mintis.

4) Tvaraus judumo varzybos. I, Il arba Il darbo savaites (priklauso nuo dalyviy
pasirinkimo) vyks varzybos tarp darbovietés komandy. Varzyby metu komandos
pildys elektroninj Komandinj judumo dienorastj (trukmé — 10 min.), kuriame
fiksuos, kokia transporto priemone kiekvienas komandos narys vyko j darbg ir i§
darbo. Viso $io laikotarpio metu komandos galés keisti pirming Zaliajg judumo
matricg ir fiksuoti pakeitimus (trukmé — 10 min.).

5) Rezultaty pristatymas (trukmé— 10 min.). Pasibaigus tvaraus judumo
varzyboms, tyréja apsilanko darbovietéje ir pristato Varzyby rezultatus. Esant
poreikiui, rezultaty pristatymas gali vykti virtualiai Zoom platformoje.

6) Individualus interviu (trukmé — 30 min.). Jis busite pakviesta (-as) dalyvauti
individualiame pokalbyje su tyréja, kurio metu aptarsite savo patirtj tyrime. Jums
davus leidima, diskusija bus jraSoma garso jrasu. Sis jrasas reikalingas tam, kad
tyréja galéty tiksliai atkurti Jasy mintis. Esant poreikiui, pokalbis gali vykti
virtualiai Zoom platformoje.

7) Apklausa II (trukmé — 15 min.). Jas uzpildysite elektronine apklausg apie savo
pozilirj | jvairias transporto priemones.

Nuasmeninta tyrimo metu pateikta informacija toliau bus naudojama analizei ir

apibendrinimams.

9. Ar yrakokia nors rizika dalyvauti tyrime?

Dalyvavimas tyrime gali sukelti nepatogumy, susijusiy su elgsenos poky¢iais ir tyrimui

skiriamu laiku.

10. Ar yra kokia nors nauda dalyvauti tyrime?

Dalyvaudamas (-a) Siame tyrime Jiis negausite nei tiesioginés, nei asmeninés naudos,

taciau reikSmingai prisidésite prie moksliniy ziniy kiirimo. Dalyvavimas tyrime padidins

jusy samoninguma ir paskatins kiirybinj mastyma. Jis prisidésite prie zalesnio ir
tvaresnio judéjimo Kaune.

11. Ar bus kompensuojamos iSlaidos?

Kompensacija uz skirtg laika ar patirtas iSlaidas nebus mokama.

12. Kaip bus valdomi surinkti duomenys?

Informacija, kurig pateikiate tyrimo metu, yra tyrimo duomenys. Bet kokie tyrimo

duomenys, i§ kuriy galite biiti identifikuoti, pavyzdziui, vardas ir pavardé¢, el. pasto

adresas ar garso jrasas, yra traktuojami kaip asmens duomenys.

Visi tyrimo metu surinkti dalyviy duomenys (garso jrasai, Jasy duotas informuotas

sutikimas dalyvauti tyrime) bus saugomi elektroniniu formatu, apsaugotoje KTU

OneDrive paskyroje iki Jonés Vitkauskaités-Ramanauskienés doktorantiros studijy
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pabaigos — iki 2024 m. spalio 1d. Po to su asmens duomenimis susijusi informacija

iStrinama negrjztamai. UZ tai atsakinga Joné Vitkauskaité-Ramanauskiené.

Su asmens duomenimis, leidzianCiais nustatyti dalyviy tapatybe (neuzkoduotais

duomenimis), tiesiogiai susipazinti ir prie jy prieiti galés tyréja Joné Vitkauskaité-

Ramanauskiené ir jos doktorantiiros studijy vadové prof. Audroné TeleSiené.

Kiti asmens duomenys, pavyzdziui, pateikiami grupinés diskusijos iSrasuose, bus

koduojami taip juos nuasmeninant ir nepateikiami kartu su grupinés diskusijos duomeny

failu (i8rasu), o saugomi atskirame aplanke kaip elektroninis failas.

JUs turite teis¢ bet kada tyrimo vykdymo metu atSaukti sutikimg dél asmens duomeny

tvarkymo.

Atsakingiems Kauno technologijos universiteto darbuotojams gali biiti suteikta prieiga

prie duomeny, skirty tyrimams stebéti ir / arba auditui atlikti ir Lietuvos Respublikos

akademinés etikos ir procediiry kontrolieriaus tarnybai nagrinéjant galima akademinés

etikos ir / ar procediiry pazeidima.

Norétume gauti Jisy sutikima naudoti tiesiogines citatas jsipareigojant, kad Jisy

asmeniniai duomenys bus uzkoduoti ar istrinti.

Norétume gauti Jisy sutikimg blisimuose tyrimuose naudoti nuasmenintus duomenis ir

dalytis duomenimis su kitais tyréjais. Tokj sutikimg galésite duoti pildydama (-as)

informuoto asmens sutikimo formg. Visa asmeniné informacija, i§ kurios bty galima Jus

identifikuoti, bus pasalinta arba pakeista.

13. Ar tyrimo rezultatai ir / ar duomenys bus viesai skelbiami?

Tyrimo rezultatai bus skelbiami mokslinése publikacijose, tyrimo ataskaitose,

apibendrinti  rezultatai vieSinami visuomenei ir mokslininky bendruomenei

konferencijose, seminaruose ar kt. Nuasmeninti tyrimo duomenys gali bati deponuojami

patikimuose socialiniy tyrimy duomeny archyvuose, pavyzdziui, Lietuvos humanitariniy

ir socialiniy moksly duomeny archyve LiDA (lidata.eu).

14. Kas finansuoja tyrima?

Tyrimas atliekamas konkursinés doktorantiiros, finansuojamos Lietuvos mokslo tarybos,

metu.

15. I ka kreiptis, jei norétuméte pranesti apie §j tyrima ar Kilty kity klausimy?

Jei nerimaujate dél Sio tyrimo aspekty, susisiekite su Jone Vitkauskaite-Ramanauskiene,

tel. nr. +370 675 65877, el. pasto adresas jone.vitkauskaite-ramanauskiene@ktu.lt. Jei

kreipsités j tyréjg, Jums bus atsakyta per 5 darbo dienas.

Dél savo kaip tyrimo dalyvio (-és) teisiy galite kreiptis j §] mokslinj tyrimg perzitiréjusia

ir pritarimg iSdavusig Kauno technologijos universiteto Moksliniy tyrimy etikos komisija

adresu: Donelai¢io g. 73, 44249 Kaunas, el. pastas: tyrimu.etika@ktu.It.

16. Asmens duomeny apsauga

Kauno technologijos universitetas yra duomeny valdytojas (el. pastas ktu@Kktu.lt), todél

tyrimui pateikti Jisy asmeniniai duomenys bus valdomi Kauno technologijos universitete

vadovaujantis Bendruoju duomeny apsaugos reglamentul?, Lietuvos Respublikos asmens

duomeny teisinés apsaugos jstatymu, Lietuvos Respublikos mokslo ir studijy jstatymu,

kitais nacionaliniais teisés aktais, Universiteto teisés aktais, jskaitant, taciau

neapsiribojant, reglamentuojanciais asmens duomeny apsauga.

Kauno technologijos universitetas tvarkys Jisy asmens duomenis nurodyto mokslinio

tyrimo tikslais.

Informacija apie teises j Jisy asmens duomenis. Duomeny subjektai turi teisg:

- zinoti (buti informuoti) apie savo asmens duomeny tvarkyma;
- pateikg¢ Kauno technologijos universitetui asmens tapatybés dokumenta arba

identifikavesi elektroninio rySio priemonémis, kurios leidzia tinkamai
identifikuoti asmenj, susipazinti su savo asmens duomenimis ir jy tvarkymu,



gauti informacija, i§ kokiy Saltiniy ir kokie jo asmens duomenys buvo surinkti,
kokiu tikslu jie tvarkomi, kokiems duomeny gavéjams teikiami ir buvo teikti bent
per paskutinius 1 metus, taip pat gauti dokumenty, kuriame yra jy asmens
duomenys, kopija;

- reikalauti iStaisyti, iStrinti savo asmens duomenis arba apriboti duomeny
tvarkyma, i$skyrus saugojima, kai duomenys tvarkomi nesilaikant teisés akty
reikalavimy;

- nesutikti, kad biity tvarkomi jy asmens duomenys;

- reikalauti perkelti kitam duomeny valdytojui arba pateikti tiesiogiai duomeny
subjektui patogia forma tuos duomenis, kuriuos Kauno technologijos
universitetas gavo i$ paties duomeny subjekto;

- pateikti skundg Valstybinei duomeny apsaugos inspekcijai;

- atSaukti duotg sutikima, jei asmens duomenys tvarkomi sutikimo pagrindu.
Kauno technologijos universiteto asmens duomeny pareigiino kontaktai: el. paStas
duomenu.apsauga@ktu.lt, adresas K. Donelai¢io g. 73, Kaunas.

Skundas dél asmens duomeny tvarkymo gali biiti teikiamas Kauno technologijos
universitetui el. pastu ktu@ktu.lt arba pastu adresu K. Donelai¢io g. 73, Kaunas, Kauno
technologijos universiteto duomeny apsaugos pareigiinui el. pastu
duomenu.apsauga@ktu.lt arba pastu adresu K. Donelai¢io g. 73, Kaunas, Valstybinei
duomeny apsaugos inspekcijai el. pastu ada@ada.lt arba pastu adresu L. Sapiegos g. 17,
Vilnius, Lietuvos Respublikos akademinés etikos ir procediiry kontrolieriaus tarnybai
el. pastu info@etikostarnyba.lt arba pastu adresu Z. Sierakausko g. 15, Vilnius.

17. Kontaktiné informacija ir / ar kita informacija

Jei norite i$ anksto aptarti tyrimg (arba jei turésite klausimy po tyrimo), susisiekite:
Atsakinga tyréja: Joné Vitkauskaité-Ramanauskiené

Institucija: Kauno technologijos universitetas

Adresas: A. Mickevi¢iaus g. 37-1100, LT-44244 Kaunas

Tyréjos tel.: +370 675 65877

Tyréjos el. pastas: jone.vitkauskaite-ramanauskiene@Kktu.It

Kontaktams su tyrimo dalyviais Universitetas tvarko tik jy el. pasto adresus, kuriuos
pasibaigus tyrimui Jasy darbovietéje iS karto sunaikina. Apklausos vykdymui
Universitetas naudoja Survey Monkey sprendimg, kurio tiekéjas yra Momentive, Inc.,
apklausos duomenis saugantis Jungtinése Amerikos Valstijose. Daugiau informacijos apie
asmens duomeny tvarkyma Survey Monkey galite suzinoti jy privatumo pranesime ¢ia:
https://www.surveymonkey.com/mp/legal/privacy. ~ Zaliyjy  judumo  matricy ir
komandiniy judumo dienoras$¢iy pildymui Universitetas naudoja Google Sheets, kurio
tiekéjas Zurnalg pildan¢io asmens duomenis gali saugoti ne ES teritorijoje. Daugiau
informacijos apie Google produkty, jskaitant ir Google Sheets, pateikiama ¢ia:
https://policies.google.com/privacy?hl=en-US.  Tvaraus judumo dirbtuvéms ir
individualioms diskusijoms universitetas gali naudoti Zoom sprendimag, kurio privatumo
pranes§ima galite rasti ¢ia: https://explore.zoom.us/en/privacy/.

111 Sablonas parengtas vadovaujantis Atitikties moksliniy tyrimy etikai vertinimo gairémis, patvirtintomis
Lietuvos Respublikos akademinés etikos ir procediiry kontrolieriaus 2020 m. gruodzio 10 d. jsakymu
Nr. V-60.

1212016 m. balandZio 27 d. Europos Parlamento ir Tarybos reglamentas (ES) 2016/679 dél fiziniy asmeny
apsaugos tvarkant asmens duomenis ir dél laisvo tokiy asmeny judéjimo, ir kuriuo panaikinama
Direktyva 95/14/EB (Bendrasis duomeny apsaugos reglamentas).
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https://policies.google.com/privacy?hl=en-US
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https://explore.zoom.us/en/privacy/

3 priedas. Informuoto dalyvio sutikimo forma

KAUNO TECHNOLOGIJOS UNIVERSITETO
SOCIALINIU, HUMANITARINIYU MOKSLU IR MENU FAKULTETAS

INFORMUOTO ASMENS SUTIKIMO FORMAM
Kauno technologijos universiteto moksliniy tyrimy etikos komisijos 2022-06-16 protokolas
Nr. M6-2022-12
Tyrimo dalyvio vardas, pavardé:
Tyrimo dalyvio kontaktai (el. pastas, tel.):
Tyrimo pavadinimas: Intervencinis nuostaty ir elgsenos kaitos modelis, skirtas skatinti
Kauno mieste dirban¢ius asmenis mazinti keliones | darbo vietg automobiliu.
Tyrimo / projekto vadovas / doktorantas: Joné¢ Vitkauskaité-Ramanauskiené
Tyréjo padalinys: Kauno technologijos universitetas, Socialiniy, humanitariniy moksly ir
meny fakultetas, mokslo grupé ,,Pilietiné visuomené ir darnus vystymasis*
Tyréjo tel.: +370 675 65877
Tyréjo el. pastas: jone.vitkauskaite-ramanauskiene@ktu.lt

Jei sutinkate, Jei
pazymekite nesutinkate,
varnelg pazymékite
varnele
1. AS patvirtinu, kad perskai¢iau ir suprantu minéto O O
mokslinio tyrimo informacijos forma. Turéjau
galimybe susipazinti su informacija, uzduoti
klausimus ir j juos gauti atsakymus.
2. AS laisva valia ir savanoriskai sutinku dalyvauti O O
tyrime.
3. AS esu informuotas (-a), kad mano dalyvavimas yra O O

savanoriSkas ir kad a§ galiu i§ tyrimo pasitraukti bet
kuriuo metu, nenurodydamas (-a) priezasties,
nepatirdamas (-a) jokiy neigiamy padariniy ar
negaudamas (-a) baudy.

4, AS esu informuotas (-a), kad tyrimo metu surinktus O O
duomenis gali perzitréti jgalioti asmenys,
nepriklausantys tyréjy grupei (pvz., Kauno
technologijos universiteto Moksliniy tyrimy etikos
komisija, Kauno technologijos universiteto
duomeny apsaugos pareigiinas, Lietuvos
Respublikos akademinés etikos ir procediry
kontrolieriaus tarnyba, Valstybiné duomeny
apsaugos inspekcija, teismas).

5. AS esu informuotas (-a), kad Siam tyrimui pritaré O O
Kauno technologijos universiteto Moksliniy tyrimy
etikos komisija.

6. AS esu informuotas (-a), kas turés prieigg prie mano O O
pateikty asmens duomeny, kaip duomenys bus
saugomi ir kas bus su duomenimis pasibaigus
tyrimui.

7. AS esu informuotas (-a), kad tyrimo rezultatai bus O O
paskelbti viesai.
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8. AS esu informuotas (-a), j kg kreiptis dél klausimy, O O
susijusiy su tyrimu.

9. AS sutinku, kad biity daromas garso jrasas. O O

10. AS sutinku, kad biity daromi uzrasai. O O

11. AS esu informuotas (-a), kaip garso jraai ir uzrasai O O
bus naudojami apibendrinant tyrimy rezultatus.

12. AS sutinku, kad mano citatos biity nuasmenintos O O
apibendrinant tyrimy rezultatus.

13. AS patvirtinu, kad gavau informuoto asmens O O
sutikimo formos egzemplioriy, pasirasyta tyréjo.

14. Sutinku, kad Siame tyrime surinkti duomenys biity O O

teikiami tyréjams, net ir tiems, kurie dirba uz
Europos Sajungos riby, ir biity naudojami kituose
moksliniuose tyrimuose. A$ suprantu, kad visi
duomenys bus visi$kai nuasmeninti ir nebus
galimybés nustatyti mano tapatybe.

15. AS sutinku, kad mano asmening kontakting O O
informacijg (varda ir pavarde, el. pasto adresg ir
telefono nr.) galima laikyti saugioje duomeny
bazéje, kad tyréjai galéty susisiekti su manimi dél
kity buisimy moksliniy tyrimy.

16. Man yra zZinoma ir sutinku, kad mano asmens O O
duomenys (slapukais renkama informacija, apie
mano naudojamg narSykle, irenginj, narSymo
duomenys ir pan., i§ kuriy gali biiti jmanoma
nustatyti mano tapatybe) gali biiti tvarkomi JAV
arba kitose valstybése, kur saugomi Survey Monkey
apklausy, Google Sheets zaliyjy matricy ir
komandiniy judumo dienora$éiy, taip pat Zoom
renkami duomenys.

Tyrimo dalyvis

vardas pavardé atstovavimo parasas pasirasymo
pagrindas (jei data (MMMM-
taikoma) mm-dd)
Tyréjas
Joné Vitkauskaité- Pagrindiné tyréja
Ramanauskiené
vardas pavardeé pareigos tyrime parasas pasirasymo
data (MMMM-
mm-dd)

[11 Sablonas parengtas vadovaujantis Atitikties moksliniy tyrimy etikai vertinimo gairémis, patvirtintomis
Lietuvos Respublikos akademinés etikos ir procediiry kontrolieriaus 2020 m. gruodzio 10 d. jsakymu
Nr. V-60.
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4 priedas. Apklausa |

Sveiki.

Tai yra pirmoji tyrimo ,,Judék Zaliai*“ apklausa. Ji vvkdoma siekiant issiaiskinti veiksnius,
darancius jtakq Jiisy judumo j darbo vietq ir is jos elgsenai.

Dalyvavimas apklausoje uztruks apie 15 minuciy Jisy laiko.

Prasome atidziai perskaityti kiekvienq klausimgq ir atsakyti kuo sqziningiau. Jei praleisite
klausimgq, Jiisy bus paprasyta grizti ir | ji atsakyti pries tesiant.

Prasome atkreipti démesj, kad atsakymai bus uzregistruoti tik visiskai uzpildzius apklausq.

1. Toliau esan¢iame laukelyje jveskite savo tyrimo koda.
Jei pamirSote ar pametéte — susisiekite su tyréja Siais kontaktais:
jone.vitkauskaite-ramanauskiene@ktu.It
+370 675 65877

2. Koks Jasy amZius (jrasykite mety tikslumu)?

3. Jus esate:
Moteris
Vyras
Kita / Nenoriu atsakyti

4. Ar Jisy namy iikyje yra bent vienas automobilis?
Namy tikyje automobilio néra
Namy tkyje automobilis yra, bet man jis neprieinamas
Namy tikyje automobilis yra ir man kartais prieinamas
Namy tikyje automobilis yra ir man visada prieinamas

5. Ar Juasy namy tikyje yra bent vienas suaugusiesiems skirtas dviratis?
Namy tkyje dviracio néra
Namy tikyje dviratis yra, bet man jis neprieinamas
Namy tikyje dviratis yra ir man kartais prieinamas
Namy tkyje dviratis yra ir man visada prieinamas

6. Kiek dieny tipinés savaités metu dirbate savo darbo vietoje (ne nuotoliniu
budu)?

7. Kiek kelioniy j darbo vieta ir i$ jos atliekate kiekvienu judumo biidu tipinés
savaités metu? (Kelione pirmyn ir atgal skai¢iuokite kaip dvi keliones.)
7.1. Automobiliu
7.2. VieSuoju transportu
7.3. Bemotorémis transporto priemonémis (dviraciu, paspirtuku)
7.4. Pésciomis

8. Koks atstumas (km) yra tarp Jusy gyvenamosios ir darbo vietos?

9. Koks atstumas (km) yra tarp Jusy gyvenamosios vietos ir artimiausios vieSojo
transporto stotelés?
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Maziau nei 0,5 km
Daugiau nei 0,5 km

Nezinau

10. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate teiginiams, kad keliavimas j darbo
vieta automobiliu yra:

Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu (2) pritariu, nei pritariu (5)
(1) nepritariu
(©)

10.1. Saugus
(transporto atzvilgiu)
10.2. Saugus
(kriminalinio
konteksto atzvilgiu)
10.3. Priimtinas
kainos atzvilgiu
10.4. Priimtinas laiko
atzvilgiu

10.5. Komfortabilus
10.6. Malonus

10.7. Aplinkai
draugiskas

11. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate teiginiams, kad keliavimas j darbo
vieta vieSuoju transportu yra:

Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu 2 pritariu, nei pritariu (5)
Q) nepritariu
(©)

11.1. Saugus
(transporto atzvilgiu)
11.2. Saugus
(kriminalinio
konteksto atzvilgiu)
11.3. Priimtinas
kainos atzvilgiu
11.4. Priimtinas laiko
atzvilgiu

11.5. Komfortabilus
11.6. Malonus

11.7. Aplinkai
draugiskas
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12. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate teiginiams, kad keliavimas i darbo
vietg bemotorémis transporto priemonémis (dviradiu, paspirtuku) yra:

Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu 2 pritariu, nei pritariu (5)
1) nepritariu
@)

12.1. Saugus
(transporto atzvilgiu)
12.2. Saugus
(kriminalinio
konteksto atzvilgiu)
12.3. Priimtinas
kainos atzvilgiu
12.4. Priimtinas laiko
atzvilgiu

12.5. Komfortabilus
12.6. Malonus

12.7. Aplinkai
draugiskas

13. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate teiginiams, kad keliavimas i darbo

vieta pésCiomis yra:
Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu 2) pritariu, nei pritariu (5)
1) nepritariu
@)
13.1. Saugus
(transporto atzvilgiu)
13.2. Saugus
(kriminalinio

konteksto atzvilgiu)
13.3. Priimtinas
kainos atzvilgiu

13.4. Priimtinas laiko
atzvilgiu

13.5. Komfortabilus
13.6. Malonus

13.7. Aplinkai
draugiskas
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14. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate Siems teiginiams apie Jisy
galimybes j darbo vietg keliauti skirtingais judumo badais:

Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu (2) pritariu, nei pritariu (5)
(1) nepritariu
@)

14.1. Keliauti j darbo
vietg automobiliu
man yra / buty lengva

14.2. Pasirinkimas |
darbo vieta keliauti
automobiliu
priklauso nuo manges

14.3. Keliauti j darbo
vietg vieSuoju
transportu man

yra / bity lengva

14.4. Pasirinkimas j
darbo vietg keliauti
vieSuoju transportu
priklauso nuo manges

14.5. Keliauti j darbo
vieta bemotorémis
transporto
priemonémis man
yra / bty lengva
14.6. Pasirinkimas j
darbo vieta keliauti
bemotorémis
transporto
priemonémis
priklauso nuo manes
14.7. Keliauti j darbo
vieta pés¢iomis man
yra / buty lengva
14.8. Pasirinkimas j
darbo vietg keliauti
pésciomis priklauso
nuo mangs
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15. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate Siems teiginiams apie Jasy

bendradarbius:

Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu (2) pritariu, nei pritariu (5)
(1) nepritariu
@)

15.1. Dauguma mano
bendradarbiy j darbo
vietg keliauja
automobiliu

15.2. Mano
bendradarbiai mano,
kad j darbo vietg
turéciau keliauti
automobiliu

15.3. Mano
bendradarbiai
palaiko / palaikyty
mano sprendima j
darbo vieta keliauti
automobiliu

15.4. Dauguma mano
bendradarbiy j darbo
vietg keliauja
vieSuoju transportu
15.5. Mano
bendradarbiai mano,
kad i darbo vieta
turéciau keliauti
vieSuoju transportu
15.6. Mano
bendradarbiai
palaiko / palaikyty
mano sprendimg j
darbo vietg keliauti
vieSuoju transportu
15.7. Dauguma mano
bendradarbiy j darbo
vietg keliauja
bemotorémis
transporto
priemonémis

15.8. Mano
bendradarbiai mano,
kad j darbo vieta
turéciau keliauti
bemotorémis
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transporto
priemonémis

15.9. Mano
bendradarbiai
palaiko / palaikyty
mano sprendima |
darbo vieta keliauti
bemotorémis
transporto
priemonémis
15.10. Dauguma
mano bendradarbiy j
darbo vietg keliauja
pésciomis

15.11. Mano
bendradarbiai mano,
kad j darbo vieta
turééiau keliauti
pésciomis

15.12. Mano
bendradarbiai
palaiko / palaikyty
mano sprendimg |
darbo vietg keliauti
pésciomis

16. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate teiginiams, kad dél savo vertybiy ir
principu jaudiate pareiga kelionéms j darbo vieta vietoj automobilio rinkftis...:

Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu (2) pritariu, nei pritariu (5)
1) nepritariu
@)

16.1. Viesgjj
transporta

16.2. Bemotores
transporto priemones
16.3. Vaiksciojima
pésciomis
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17. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate $iems teiginiams apie Jasy
ketinimus ateityje i darbo vietg keliauti jvairiais judumo badais:

Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu (2) pritariu, nei pritariu (5)
(1) nepritariu
@)

17.1. As ketinu |
darbo vieta keliauti
automobiliu

17.2. Mano ketinimas
] darbo vieta keliauti
automobiliu yra
stiprus

17.3. AS ketinu |
darbo vieta keliauti
vieSuoju transportu
17.4. Mano ketinimas
i darbo vietg keliauti
vieSuoju transportu
yra stiprus

17.5. As ketinu |
darbo vieta keliauti
bemotoriu
transportu

17.6. Mano ketinimas
i darbo vieta keliauti
bemotoriu
transportu yra
stiprus

17.7. AS ketinu |
darbo vieta keliauti
pésciomis

17.8. Mano ketinimas
i darbo vieta keliauti
pésciomis yra stiprus

18. Toliau pateikti 10 jsivaizduojamy laisvalaikio uZsiémimuy. Ilgai negalvodami
nurodykite, kokij keliavimo biida pasirinktuméte kiekvienoje situacijoje:

Automobilis Viesasis Bemotoris Vaik§¢iojimas
1) transportas (2)  transportas (3)  pésCiomis (4)

18.1. Vasaros iSvyka
prie netoliese esancio
vandens telkinio

18.2. Apsilankymas pas
drauga (-¢)

18.3. Apsilankymas pas
tévus
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18.4. Sporto treniruoté
18.5. Apsipirkinéjimas
mieste

18.6. Vakarinis
apsilankymas restorane
ar bare

18.7. Zygis gamtoje
saulétg dieng

18.8. Kasdienis
apsipirkinéjimas
18.9. Pietiis miesto
centre

18.10. Kinas

DAR KELETAS KLAUSIMU APIE JUS

19. Koks yra Jiisy auksciausias pasiektas iSsilavinimo lygis?
Aukstasis universitetinis (daktaro laipsnis)
Aukstasis universitetinis (magistro laipsnis)
Bakalauras ar profesinis bakalauras

Profesinis (profesiné mokykla, vidurinis su profesine kvalifikacija)

Vidurinis

Pagrindinis (nebaigtas vidurinis)
Pradinis

N¢ vienas i§ iSvardinty varianty

20. Kokios yra apytikslés Jiisy ménesinés pajamos atskaicius mokescius?

Iki 302 EUR

303-516 EUR
517-721 EUR
722-984 EUR
985-1847 EUR
daugiau nei 1848 EUR

21. Kiek jaunesniy Zmoniy (iki 18 mety) gyvena Jiisy namy tikyje?

22. Ar, Jisy manymu, Jis turite negalig ar ilgalaikiy sveikatos sutrikimy?

Taip
Ne
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5 priedas. Apklausa Il

Sveiki.

Tai yra antroji tyrimo ,,Judék Zaliai“ apklausa. Ji vykdoma siekiant iSsiaiSkinti, ar tyrimas
turéjo jtakos veiksniams, darantiems jtakq Jisy judumo j darbo vietq ir is jos elgsenai.
Dalyvavimas apklausoje uztruks apie 15 minuciy Jiisy laiko.

Prasome atidziai perskaityti kiekvienq klausimgq ir atsakyti kuo sqziningiau. Jei praleisite
klausimgq, Jiisy bus paprasyta grizti ir | ji atsakyti pries tesiant.

Prasome atkreipti démesj, kad atsakymai bus uzregistruoti tik visiskai uzpildzius apklausq.

1. Toliau esan¢iame laukelyje jveskite savo tyrimo koda.

Jei pamirSote ar pametéte — susisiekite su tyréja Siais kontaktais:
jone.vitkauskaite-ramanauskiene@ktu.It

+370 675 65877

2. NurodyKkite, kiek pritariate ar nepritariate teiginiams, kad keliavimas i darbo
vietg automobiliu yra:

Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu 2) pritariu, nei pritariu (5)
(D) nepritariu
3

2.1. Saugus
(transporto atzvilgiu)
2.2. Saugus
(kriminalinio
konteksto atzvilgiu)
2.3. Priimtinas kainos
atzvilgiu

2.4. Priimtinas laiko
atzvilgiu

2.5. Komfortabilus
2.6. Malonus

2.7. Aplinkai
draugiskas
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3. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate teiginiams, kad keliavimas j darbo
vieta vieSuoju transportu yra:

Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu (2) pritariu, nei pritariu (5)
1) nepritariu
@)

3.1. Saugus
(transporto atzvilgiu)
3.2. Saugus
(kriminalinio
konteksto atzvilgiu)
3.3. Priimtinas kainos
atzvilgiu

3.4. Priimtinas laiko
atzvilgiu

3.5. Komfortabilus
3.6. Malonus

3.7. Aplinkai
draugiskas

4. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate teiginiams, kad keliavimas j darbo
vieta bemotorémis transporto priemonémis (dviradiu, paspirtuku) yra:

Labbai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu (2) pritariu, nei pritariu (5)
1) nepritariu
(©)

4.1. Saugus
(transporto atzvilgiu)
4.2. Saugus
(kriminalinio
konteksto atzvilgiu)
4.3. Priimtinas kainos
atzvilgiu

4.4. Priimtinas laiko
atzvilgiu

4.5. Komfortabilus
4.6. Malonus

4.7. Aplinkai
draugiskas
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5. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate teiginiams, kad keliavimas i darbo

vieta pésCiomis yra:
Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu 2 pritariu, nei pritariu (5)
1) nepritariu
@)

5.1. Saugus

(transporto atzvilgiu)

5.2. Saugus

(kriminalinio

konteksto atzvilgiu)
5.3. Priimtinas kainos
atzvilgiu

5.4. Priimtinas laiko
atzvilgiu

5.5. Komfortabilus
5.6. Malonus

5.7. Aplinkai
draugiskas

6. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate Siems teiginiams apie Jisu
galimybes i darbo vieta keliauti skirtingais judumo budais:

Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu 2) pritariu, pritariu (5)
@ nei
nepritariu
(©)

6.1. Keliauti j darbo vietg
automobiliu man

yra / biity lengva

6.2. Pasirinkimas j darbo
vietg keliauti automobiliu
priklauso nuo manes

6.3. Keliauti j darbo vietg
vieSuoju transportu man
yra / bity lengva

6.4. Pasirinkimas j darbo
vietg keliauti vieSuoju
transportu priklauso nuo
manges

6.5. Keliauti j darbo vieta
bemotorémis transporto
priemonémis man

yra / bity lengva
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6.6. Pasirinkimas j darbo
vieta keliauti

bemotorémis transporto

priemonémis priklauso
nuo mangs

6.7. Keliauti | darbo vieta
pésciomis man yra / buty

lengva

6.8. Pasirinkimas j darbo
vietg keliauti pés¢iomis
priklauso nuo mangs

7. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate Siems teiginiams apie Jiisuy

bendradarbius:

Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu 2 pritariu, nei pritariu (5)
@ nepritariu
(©)

7.1. Dauguma mano
bendradarbiy j darbo
vietg keliauja
automobiliu

7.2. Mano
bendradarbiai mano,
kad i darbo vieta
turéciau keliauti
automobiliu

7.3. Mano
bendradarbiai
palaiko / palaikyty
mano sprendima |
darbo vieta keliauti
automobiliu

7.4. Dauguma mano
bendradarbiy j darbo
vietg keliauja
vieSuoju transportu
7.5. Mano
bendradarbiai mano,
kad j darbo vieta
turéciau keliauti
vieSuoju transportu
7.6. Mano
bendradarbiai
palaiko / palaikyty
mano sprendima |
darbo vieta keliauti
vieSuoju transportu
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7.7. Dauguma mano
bendradarbiy j darbo
vietg keliauja
bemotorémis
transporto
priemonémis

7.8. Mano
bendradarbiai mano,
kad j darbo vietg
turéciau keliauti
bemotorémis
transporto
priemonémis

7.9. Mano
bendradarbiai
palaiko / palaikyty
mano sprendima |
darbo vieta keliauti
bemotorémis
transporto
priemonémis

7.10. Dauguma mano
bendradarbiy j darbo
vieta keliauja
pésciomis

7.11. Mano
bendradarbiai mano,
kad i darbo vieta
turéCiau keliauti
pésciomis

7.12. Mano
bendradarbiai
palaiko / palaikyty
mano sprendima |
darbo vieta keliauti
pésciomis
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8. Nurodykite, Kiek pritariate ar nepritariate teiginiams, kad dél savo vertybiy ir
principu jaudiate pareiga kelionéms j darbo vieta vietoj automobilio rinkftis...:

Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu (2) pritariu, nei pritariu (5)
(1) nepritariu
@)

8.1. Viesajj
transporta

8.2. Bemotores
transporto priemones
8.3. Vaiksciojima
pésCiomis

9. Nurodykite, kiek pritariate ar nepritariate Siems teiginiams apie Jiisuy
ketinimus ateityje i darbo vietg keliauti jvairiais judumo biidais:

Labai Nepritariu Nei Pritariu (4) Labai
nepritariu 2) pritariu, nei pritariu (5)
@ nepritariu
(©)

9.1. AS ketinu j darbo
vietg keliauti
automobiliu

9.2. Mano ketinimas j
darbo vietg keliauti
automobiliu yra
stiprus

9.3. AS ketinu j darbo
vietg keliauti
vieSuoju transportu
9.4. Mano ketinimas ]
darbo vieta keliauti
vieSuoju transportu
yra stiprus

9.5. AS ketinu i darbo
vieta keliauti
bemotoriu
transportu

9.6. Mano ketinimas |
darbo vieta keliauti
bemotoriu
transportu yra
stiprus

9.7. AS ketinu j darbo
vietg keliauti
pésciomis
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9.8. Mano ketinimas j
darbo vieta keliauti
pésciomis yra stiprus

10. Toliau pateikti 10 jsivaizduojamy laisvalaikio uZsiémimuy. Ilgai negalvodami
nurodykite, kokij keliavimo biida pasirinktuméte kiekvienoje situacijoje:

Automobilis

1)

Viesasis
transportas (2)

Bemotoris
transportas (3)

Vaiksc¢iojimas
pésciomis (4)

10.1. Vasaros iSvyka
prie netoliese esancio
vandens telkinio

10.2. Apsilankymas pas

drauga (-¢)

10.3. Apsilankymas pas
tévus

10.4. Sporto treniruoté
10.5. Apsipirkinéjimas
mieste

10.6. Vakarinis
apsilankymas restorane
ar bare

10.7. Zygis gamtoje
sauléty diena

10.8. Kasdienis
apsipirkinéjimas

10.9. Pietiis miesto
centre

10.10. Kinas
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6 priedas. Informacijos apie netvaraus judumo sgnaudas skaidrés

Aplinkosauginis netvaraus judumo pédsakas

Lietuvos ekonominiy Transporto sektoriaus CO, Keliy transporto CO,
sektoriy CO,

Transporto
sektorius
32%

Kita Lengvieji
42%  automobiliai

Keliy transportas 58 %
96 %

Saltinis: LR Susisiekimo ministerija (2021).

Lietuvos
gyventojy
judumo
elgsena

Saltinis: LR Susisiekime ministerija (2021),
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Aplinkosauginis lengvujy automobiliy pédsakas

- ne vien CO,...

Lietuvoje
PraGZusi lidtis kauniecius paliko be elektros

Kas vyksta Kaune
29 June 2017 - @

Audra Kaune jgauna pagreitj. Meteorologai
rekomenduoja likti namuose.

Orai: atkeliauja dar viena karscio banga
2021-07-05 10:48:00  Kauno.diena.lt inf.

Pasiruoskite: j Lietuva ateina stichiné kaitra - jspéjo,
kur situacija gali biti pavojinga (10)

Audra nusiaubé Kaung: masiskai virto medziai, patvino gatveés,

nutrauktas koncertas vinius ir pajirys didelés audros isvengé
LRYTASLT > GAMTA > ORAI

Aplinkosauginiai
netvaraus
judumo
padariniai
Lietuvoje
(klimato kaita)

Aplinkosauginiai netvaraus judumo padariniai
Lietuvoje (oro tarsa)

Saltinis: Aplinkos apsaugos agentGra (2021).
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Finansinés netvaraus judumo sanaudos

\

% )
/

/

Saltinis: Swedbank (2021)

Aplinkosauginiai netvaraus judumo padariniai Lietuvoje (garso tarsa)

Saltinis: Kauno miesto savivaldybé (2020).

Emocinés netvaraus judumo sgnaudos

—— |
Automobilio Buvimas kelyje
vairavimas yra nerimauti vercia
siejamas su 30,5 proc. Zmoniy
padidéjusiais streso didZiausiuose
rodikliais. | Lietuvos miestuose,
| 0 maZesniuose - vos
\ 18,5 proc.
} =
Saltinis:  Spinter” tyrimai (2019).
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7 priedas. Tvaraus judumo skatinimo intervencinio modelio jrankis

IZanga

Sweikil Tai yra pagrindinis tyrimo , Judek Zaliai” jrankis. Jame rasite
Zaliaja judumo matricg ir Komandinj judumo dienorastj.

Zalioji judumo matrica yra Jisy komandos tvaraus judumo j darh ir i jo
planas |, Il arba IIl savaitéms. Tai yra Josy komandos strategija, kaip sieksite
Jums igkelto tvaraus judumo tikslo, susijusio su kelioniy | darba ir is jo
automobiliu sumazinimu.

Zaliaja judumo matricg turite sukurti pries prasidedant tvaraus judumo
wvaryboms. Su komanda turite suplanuati, kaip kiekvienas i3 Jasy varzyby
metu keliausite j darbg ir i3 jo.

Visy varZyby metu galésite keisti pradine Zaliajg judumo matrica ir skiltyje
.Pakeitimy fiksavimas™ fiksuoti strategijos pakeitimy prieZastis (tam uZtenka
wvos keliy sakiniy, bet tai yra labai vertingi tyrimo duomenys :-J).

Paskutingje Zaliosios judume matricos skiltyje galite pasitikrinti, ar Jasy
strategija veiksminga. Sicje skiltyje matysite:

Pradinj k di ioni biliu skaigiy. Taiyra
bendras Josy komandaos nariy kelioniy automaobiliy | darbg i
jo skaitius tipinés darbo savaités metu.

Tikslg. Tai yra Jasy komandai iskeltas tvaraus judumo tikslas. Jis
parodo kelioniy j darbo vietg ir i% jos automabiliu skaitiy, kurio
variyby metu kemanda negali virdyti.

Galiausiai, Sioje skiltyje galite matyti, kiek kelieniy automebiliu
esate suplanave, t.y. ar Jasy komandos strategija yra
wveiksminga siekiant tvaraus judumo tikslo. Raudona langelio
.Suplanuota” spalva reiskia, kad J0sy komandos strategija yra
nepakankama pasiekti tikslo. Zzlia spalva reiskia, kad J0sy
strategija yra veiksminga.

Komandinis judumo dienorastis tikrgjg to ZodZio prasme yra Jusy komandos
judumao dienoraitis, kuriame kiekvieng varzyby dieng Zymésite, kokia
transporto priemone vykote j darbg ir i8 jo.

Komandinis judumo dienoraétis parado, ar Jasy kemandos nari;
#aliosies judumo matricos.

Komandiniame judumo dienorastyje Jds taip pat galite stebéti komandos
progresa. Skiltyje ., Progresas™ matysite:

Pradinij k dos kelioni biliu skaitiy.

Tikslg.

Automobiliu nukeliauty kelioniy skaiiy. Raudona langelio

Nulmllaula spalva reidkia, kad Jasy komanda jau virsijo
tiny" kelioniy automobiliu skaiciy. Zalia spalva reiki
Jis teisingame kelyje link tikslo!

. kad

Tiek Zaliosios judumo matricos, tiek komandiniai judume
dienoraidiai matomi visomns darbovietés komandoms. Taigi, Jasy
komanda gali matyti konkurenty planus ir progresa. ;)

Kaip visada, jei tik turite kokiy i isiekite Siais

Joné Vitkauskaité-Ramanauskiené
jone vitkauskaite-ramanauskiene@ktu.It
370 675 65877
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Zalioji judumo matrica

KOMANDA X

Dalyviof-&s) vardas

Kokia
Kokia
transporto
— it e |transporte
vyksite |
aba » [Erisite namo?

iefuoju transp

2022.08.29 viefugju transpyvieduoju transp|

Kokia Nckta
e g
Lo emone
‘arbo vietg? |E¥Eite namo?
2022.09.27
2022.09.28
20220929 |vieuoju ieSuoju transp
2022.09.30
20221003 |vieuoju ieSuoju transp

*Tuo atveju, kai komandos
nariai susitaria keliauti kartu
vienu automot 3
vairuotojas(-a) zymi
.automobilis”, o keleivis|-£)
Fymi, kooperacija”

Dalyvioi-és) vardas

Kokia
Kokia
transporto
Daet priemans transporto
vyksite| grisite namo?

darbo vieta?
2022.10.04 i

2022.10.05 viefuoju

transp)|

5P
2023.10.06 viedugju transp{vieSugju transp|

2022.10.07

2022.10.10

Dalyvio{-és) vardas

Kokia

Kokia

Data priemone i L]

::':::Lm grigite namo?
2022.10.04 il
20221005 |vieSuoju transp| transp|
2022.10.06 i
2022.10.07
20221010 |vieSuoju transp| transp|

*Tuo atveju, kai komandos
nariai susitaria keliauti kartu
wvienu automabiliu,
vairuotojas(-a) ymi

. automobilis™, 0 kelenis(-&)
2ymi , kooperacija”

Dalyuia(-és) vardas

2022.10.11

Kokia
transporto :"::mm
Data priemone.
wyksite | "";;""‘ =
darbo vietg? |EVIEIte namo’

2022.10.12 |vieduoju transp)| vieduaju transp

2022.10.14

2022.10.13 vieduoju transp)| vieduaju transp

2022.10.17

Dalyvia(-és) vardas

darbo viety

priemone
o | rigite namo?

2022.10.11 viedunju transp| viesuaju transp

2022.10.13

2022.10.12 viedunju transp| viesuaju transpd

2022.10.14  |vieSuoju transp| viefuaju transp

2022.10.17  |viefuoju transp| vieugju transp

*Tuo atveju, kai komandos
nariai susitaria keliauti kartu
vienu automobiliu,
vairuatojas(-a) symi
automobilis", o keleivis|-&)
Zymi  kooperacija®

Data Pakeitimas | PrieZastis Data Pakeitimas | Priezastis | Data [Strategios T e
|
20221005 |Rasa cija su wyro (keliang & darba nama} [
20221006  |Rasa darba j Agility treniruote su Suniu. Treniruaté ir 5uo - jonavoje
2022.10.07 | Rasa: vieSuoju (|Pasiketg planai po darba
20221010 | Rasa: vieSUoju (| Automobilis liko Kaune
Pradinis Pradinis Pradinis
komandos komandos komandas
kelianiy 20 kelioniy 20 kelioniy 20
‘automobiliu automabiliu ‘automobiliu
skaigius skaitius skaitius
Tikslas 16 [Tikslas 16 Tikslas 16
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Komandinis judumo dienorastis

KOMANDA X

Dalyvio(-és) vardas

Dalyvioi-gs) vardas

Kokia Kakia
P P
Data i p
atvykote | grifote
darbo vieta? |namo?

viesuaju transp|vie3uoju trans,
vieSuoju transp|vieuoju trans,

automobiliu
2022.10.03
Dalyvio{-&s) vardas
Kokia Kokia
P P
Data priemone  |priemone
atvykote j jZote

darbovieta? |namo?
2022.09.27 i

2022.09.28 __|vieSuoju transp|vieSuoju transp|
2022.09.29 éstiomi

2022.09.30
2022.1003 | vieSuoju transp|viesuoju transp|

*Tuo atveju, kai komandos
nariai susitaria keliauti kartu
vienu automobiliu,
vairuotajas(-a) Zymi
utomobilis™, o keleivis(-&)
3ymi, koaperacija”

Dalyviol-es) vardas

Kokia Kokia

transporta  transporto
Data priemone priemone

atvykote | grifote

darbo vieta? _|namo?
2022.10.04 i

2022.10.05 vieSuoju transp{automobiliu
2022.10.06 i

2022.10.07 | vieSuoju transp|automobiliu
20221010 | vieSuoju transp|vieSuoju transp|

Kokia Kokia
Data priemane priemone

atuykotej  |grizote

darbo vieta? |namo?
2022.10.11 i i
2022.10.12 _|vieSuoju transp|viesuoju tran:
2022.10.13 vieSuoju transp| viesucju transpy
2022.10.14 _ |automabiliv__|autemobiliu
2022.10.17 i i

Dalyvio(-&s) vardas

Kokia Kokia

transporto  transporto
Data priemene priemone

atvykote j gritote

darbo vieta? [namo?

Dalyvio(-és) vardas

2022.10.04 | |

20221005 |péstiomis | péstiomis
2022.10.06 liu )

2022.10.07 liu liu

Kokia Kokia
Data priemone | priemone

atvykotej | grifote

darbo vieta? |namo?
2022.10.11 |viesuoju jieuoju transp|
2022.10.12 __|vieuoju transp|viesuoju transp|
2022.10.13 i il
2022.10.14
2022.10.17

20221010 |vieSuoju iomis.

*Tuo atveju, kai komandos
nariai susitaria keliauti kartu
vienu automobiliu,
vairuotajas(-a) zymi
,automobilis”, o keleivis(-¢)
3ymi , kooperacija™

*Tuo atveju, kal komandos

nariai susita

keliauti kartu

vienu automobiliy,

wairuatojas(-a) zymi

., automobili;

o keleivis(-&)

Zymi ,Jooperacija™

Pradinis
komandos
kelioniy 20

automobiliu
skaitius

Tikslas 16
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Pradinis
komandos
kelioniy 20
automobiliu
skaitius

Tikslas 16

Pradinis
komandos
kelioniy
automobiliu

skaitius

20

Tikslas

16




Tarpiniy iniciatyvos rezultaty skiltis

| TVARAUS JUDUMO
VARZYBU SAVAITES
REZULTATAI

Pradinis kelioniy

KOMANDA X

KOMANDA'Y

oo

automobiliu skaitius per 20 8

savaite
Dalyviol-&s) - Dalyvio-es) .
vardas vardas
Dalyvio(-&s) 10 Dalyvio(-gs) 0
vardas vardas

Pradinis kelioniy

automobiliu atstumas per 390 km 52 km

savaite
Dalyviol-&s) Dalyvio-es)
vardas = vardas =
Dalyvio(-&s) 40 Dalyvio(-gs) 0
vardas vardas

Kelioniy automobiliu 10 4

skaitius | variyby savaitg
Dal:vio[-és] & Dal{)jrvlo(-és} 2
vardas vardas
Dalyviof-&s) 4 Dalyvio(-és) 2
vardas vardas

Automobiliu nukeliautas

atstumas | varZyby savaite 226 km 15km
s 210 arias 2
Dalyvio(-&s) 16 Dalyvio(-gs) 2
vardas wardas

Skirtumas tarp kelioniy

automobiliu skaitiaus

tipinés savaités metuir |

varZyby savaités
s 0% artas 75
Dalyviol-&s) Dalyvio(-es)
vardas otk vardas el

Skirtumas tarp

automobiliu nukeliauto

atstumo tipinés savaités -37 km

metu ir | varZyby savaités
s 140 artas &
Dalyvio(-&s) 24 Dalyvio(-gs) 2
vardas vardas

Pavyzdyje pateikti keliavimo automobiliu rezultatai. Tokie pat rezultatai buvo

pateikiami ir apie kitus judumo biidus — viesgji, bemotorj transporta ir ¢jima pésciomis.
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Galutiniy iniciatyvos rezultaty skiltis

GALUTINIAI TVARAUS
JUDUMO VARZYBUY
REZULTATAI

Pradinis kelioniy

KOMANDA X

KOMANDAY

o

automobiliu skaitius per 20 8

savalte
Daf;vini-és) 50 nar:lmiu[-'es] o
wardas varaas
Dalyvio(-és) T Dahpviof-és) .
wvardas vardas

Pradinis kelioniy

automobiliu atstumas per 390 km 52 km

savalte
Dar:"vini-és! a5g Dabdmiu[-'es] 52
vardas varaas
Dalyvio(-és) I Datyviaf-es) 0
wardas vardas

Vidutinis kelioniy

automobiliu skaitius per 11 4

savaite variyby metu
Dalyvio(-és) . Datyviaf-es) .
wardas vardas
Dalyvio(-és) 5 Datyvio(-&s) .
wvardas vardas

Vidutinis automobiliu

nukellautas atstumas per 231 km 22 km

savaite variyby metu
Dahyvin(-8s) 10 Dahyviol-&5) 7
wvardas vardas
Dalyvio(-és) o Dahpviof-és) .
wvardas vardas

Skirtumas tarp kelioniy

automobiliu skaitiaus

tipinés savaités metu ir -43 %

variyby metu
Dar;vini-e's) 0% Dal;drviu[-'es] 5g%
wvardas varaas
Dalyvio(-és) 475 Datyvio(-&s) T
wvardas vardas

Skirtumas tarp

automobiliu nukeliauto

atstumo tipinés savaités -29 km

metu ir varfyby metu
Dar;vini-és) e Dal;drviut-'esj =
wvardas varaas
Dalyvio(-és) 19 Datyvio(-&s) .
wardas vardas

Pavyzdyje pateikti keliavimo automobiliu rezultatai. Tokie pat rezultatai buvo
pateikiami ir apie kitus judumo biidus — viesajj, bemotor] transporta ir éjima pésciomis.
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8 priedas. Dalyvavimo ,,Judék zZaliai“ iniciatyvoje sertifikatas

SERTIFIKATAS

KAUNO MOKSLO IR
TECHNOLOGIJY PARKO

komandos CENTRINIAI ir 4FUN
2022 mety birzelio 1—24 dienomis
dalyvavo mokslinéje tvaraus judumo
iniciatyvoje ,,Judék Zaliai" ir 65 % sumaZino
kelioniy skaiciy j darbg automobiliu

L7 e N\

SpAS Lletuvos
@M1 mokslo L‘
el

kauno
kt u technologijos
universitetas

1922
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9 priedas. Pusiau struktiiruoto interviu protokolas

Interviu principo pristatymas:

e Siuo pokalbiu siekiama suzinoti apie Jisy patirtj tyrime — Jisy komandy strategijas,
poky¢ius, kuriuos lémé dalyvavimas tyrime, ir Jasy nuomong apie ,,Judék zaliai*
iniciatyva. Ar galite patvirtinti, kad supratote ir kad tai Jums tinka?

® Taip pat noriu paklausti dél pokalbio jraSymo. Pokalbio metu bus daromas garso
jrasas (vaizdas nebus jraSomas). Ar galite patvirtinti, kad sutinkate?

® (pradéti jrasinéti)

Klausimai apie strategija:

K1. Kokia buvo pradiné komandos strategija siekiant tvaraus judumo tikslo?
K1.1. Ar komandos nariai laikési pradinés strategijos?
K1.2. Ar pradiné strategija keitési? Jei taip, kodél ir kaip?

Klausimai apie judumo elgsena:

K2. Ar Jus pakeitéte savo tipinés savaités judumo j darbo vieta ir i$ jos elgseng?
K2.1. (Jei taip): Kaip?
K2.2. (Jei ne): Kodél?

Klausimai apie judumo elgsenai jtaka darancius veiksnius:

K3. Ar pasikeité tai, kaip vertinate jvairiy judumo biidy keliaujant j darbo vieta privalumus ir
trakumus?

K3.1. Ar pasikeité tai, kaip vertinate automobilj? (Jei taip): kodél ir kaip?

K3.2. Ar pasikeité tai, kaip vertinate vie$ajj transporta? (Jei taip): kodél ir kaip?

K3.3. Ar pasikeité tai, kaip vertinate bemotores transporto priemones? (Jei taip):
kodél ir kaip?

K3.4. Ar pasikeité tai, kaip vertinate keliavimg pés¢iomis? (Jei taip): kodél ir kaip?

K4. (Klausimas elgsenq pakeitusiems dalyviams): Ar buvo dalyky, kurie jums atrodé, kad bus
sunkds, bet pasirodé esantys lengvesni, nei galvojote?

K5. (Klausimas elgseng pakeitusiems dalyviams): Ar buvo dalyky, kurie jums atrodé, kad bus
lengvi, bet pasirodé esantys sunkesni, nei galvojote?

K6. Ar pasteb¢jote, kad pasikeit¢ judumo biidai, kuriais j darbo vieta keliauja Jusy
bendradarbiai?
K6.1. Ar tai paskatino Jus elgtis taip pat?

K7. Ar pajutote bendradarbiy ,,spaudimg™ j darbo vietg keliauti tvariais judumo budais?
K7.1. (Jei taip): Ar tai buvo teigiamas, ar neigiamas spaudimas?

K8. Ar Jiis jauciate moraling pareigg j darbo vieta keliauti tvariais judumo buidais?
K8.1. (Jei taip): Ar Sis jausmas tyrimo metu sustipréjo, ar susilpnéjo?

234



K9. Kaip ketinate ateityje keliauti j darbo vieta? (Svarbu atkreipti démesj, ar kalbantis Zmogus
pakeité judumo elgsenq, ar nepakeité ir toliau keliavo automobiliu, ar nepakeité, nes ir taip
keliavo tvariai)

K10. Ar pasikeité tai, kaip keliaujate kitais, ne darbo, tikslais — poilsio, apsipirkinéjimo,
pramogy ir t. t.?
K10.1. (Jei taip): Kokios to priezastys?

Klausimai apie ,,Judék zaliai‘ jrankj:

K11. K3 jus galvojate apie $ig iniciatyva?

K12. Ar ateityje norétuméte jsitraukti j tokia ar panasig iniciatyva?

K13. Dabar noré¢iau paklausti apie atskiry techniky efektyvuma skatinant sumazinti keliavima
] darbo vietg automobiliu ir rinktis tvarius judumo budus.

K13.1. Tvaraus judumo dirbtuviy metu a$§ Jums prista¢iau informacija apie
aplinkosaugines, finansines ir emocines keliavimo automobiliu sgnaudas. Ar manote, kad
tokios informacijos teikimas yra efektyvi technika?

K13.2. Priemonéje yra panaudotas ne vienas zaidimo elementas (iSkelti tikslai,
griztamasis rySys, varZymasis pagal aiSkias taisykles, priklausymas komandoms, laiko rémai,
reitingavimas). Ar manote, kad priemonés suzaidybinimas yra efektyvi technika?

K13.3. Ar manote, kad konkretaus tikslo iskélimas yra efektyvi technika?

K13.4. Priemoné yra sukurta taip, kad visy varZyby metu jis galite matyti kity zaidéjy
bei komandy progresa (komandinis judumo dienorastis) ir planus (zalioji judumo matrica). Ar
manote, kad tai yra efektyvi technika?

K13.5. Tarpusavyje besivarzan¢iy komandy nariai néra nepazjstami zmonés — juos
sieja bendra darbovieté. Ar manote, kad tai yra efektyvi technika?

K13.6. Komandos turi sukurti strategijas, kaip sieks joms iskelto tvaraus judumo
tikslo (zaliosios judumo matricos), t.y. dalyviai turi sgmoningai suplanuoti savo ateities
judumo elgseng. Ar manote, kad tai yra efektyvi technika?

K13.7. Dalyviai turi fiziskai fiksuoti, kokiu budu vyko j darbg ir i§ jo. Ar manote, kad
tai yra efektyvi technika?

K13.8. (Jei dalyvaujama ilgiau nei vieng darbo savaitg) Kiekvienos savaités
pabaigoje dalyviams buvo siun¢iamas grjZtamasis rySys. Ar manote, kad tai yra efektyvi
technika?

K14. Kaip $i priemon¢ galéty biiti efektyvesné?

[vertinimas ir trumpa diskusija:

K15. Ar pokalbio metu buvo momentas, kai Jis noréjote placiau isreiksti savo pozirj?
K16. Ar buvo dar kazkas, kg noréjote pasakyti pokalbio metu?
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10 priedas. Apklausa apie intervencijos poveikio iSlieckamumg

Dalykas: 2 ménesiai po ,,Judék zaliai “ iniciatyvos
Sveiki!

2022 m. birzelio 6—24 dienomis Kauno Mokslo ir technologijy parko kolektyvas dalyvavo
tvaraus judumo iniciatyvoje ,, Judék Zaliai “.

Tikiuosi, kad viskas einasi puikiai, o patirtj tyrime atsimenate teigiamai. :)
Noreéciau Jisy paklausti — kaip j darbq keliaujate praéjus dviem ménesiams po iniciatyvos?

Jei galite, parasykite, kiek kelioniy j darbo vietg ir is jos atliekate kiekvienu judumo biidu per
tiping savaite pastaruoju metu (keliong pirmyn ir atgal skaiciuokite kaip dvi keliones):

Automobiliu

VieSuoju transportu

Bemotorémis transporto priemonémis (dviraciu, paspirtuku)
Pésciomis

Kooperuojantis

Labai aciu!
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11 priedas. Kiekybiniai duomenys, Saltiniai ir transformacija

Konstruktas Saltinis Transformacija
Kontekstiniai veiksniai

Amzius I apklausos klausimas 2

Lytis I apklausos klausimas 3

I$silavinimas I apklausos klausimas 19 | Pakeistas j dvinarj kintamajj (neturi aukstojo
isilavinimo; turi aukstajj iSsilavinima).

Pajamos I apklausos klausimas 20 | Pakeistas j dvinarj kintamajj (mazesnés uz
vidutines pajamas Kaune 2021 metais;
didesnés uz vidutines pajamas Kaune
2021 metais (Sodra, 2022)).

Nepilnameéiai I apklausos klausimas 21 | Pakeistas j dvinarj kintamajj (nepilnameciy

namy tikyje namy tikyje néra; nepilnameciy namy tikyje
yra).

Sveikatos I apklausos klausimas 22

sutrikimai

Prieiga prie I apklausos klausimas 4 | Pakeistas j dvinarj kintamajj (automobilio

automobilio namy tikyje néra arba neprieinamas;
automobilis namy tikyje yra ir pricinamas).

Prieiga prie I apklausos klausimas 5 | Pakeistas j dvinarj kintamajj (0 = dviracio

dviracio namy tikyje néra arba neprieinamas;

1 = dviratis namy tkyje yra ir pricinamas).

Atstumas tarp
gyvenamosios ir
darbo vietos

I apklausos klausimas 8

Atstumas tarp
gyvenamosios
vietos ir
artimiausios VT
stotelés

I apklausos klausimas 9

Darbo pobudis ir

judumo elgsena

Darbo dieny
skaicius tipinés
savaités metu.

Visi dalyviai patvirtino,
kad jy tiping darbo
savaite sudaro 5 dienos.

Dieny darbo

I apklausos klausimas 6

Dieny darbo vietoje dalis tipinés savaités
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vietoje dalis
tipinés savaités
metu;

Dieny dirbant
nuotoliu dalis
tipinés savaités
metu.

metu = atsakymas j 6 klausima / darbo dieny
skaicius tipinés savaités metu.

Dieny dirbant nuotoliu dalis tipinés
savaités metu = 5 — atsakymas |

6 klausimg / darbo dieny skaicius tipinés
savaités metu.

Kelioniy j darbo
vietg skaicius
tipinés savaités
metu;

Kelioniy
automobiliu dalis
tipinés savaités
metu;

Kelioniy viesuoju
transportu dalis
tipinés savaités
metu;

Kelioniy
bemotoriu
transportu dalis
tipinés savaités
metu;

Kelioniy
pésciomis dalis
tipinés savaités
metu.

I apklausos klausimas 7

Kelioniy skaicius j darbo vietg tipinés
savaités metu =7.1+7.2. +7.3. + 7.4.
Kelioniy automobiliu dalis tipinés savaités
metu = 7.1. / kelioniy skaicius.

Kelioniy vieSuoju transportu dalis tipinés
savaités metu = 7.2. / kelioniy skaiéius.
Kelioniy bemotoriu transportu dalis
tipinés savaités metu = 7.3. / kelioniy
skaicius.

Kelioniy pésciomis dalis tipinés savaités
metu = 7.4. / kelioniy skaicius.

Kelioniy
kooperuojantis
dalis tipinés
savaités metu.

Visi dalyviai patvirtino,
kad tipinés darbo savaités
metu jie nekeliauja
kooperuodamiesi.

Darbo dieny
skaicius
intervencijos
metu;

Dieny darbe dalis
intervencijos
metu;

Dieny dirbant
nuotoliu dalis
intervencijos
metu.

Kelioniy j darbo
vietg skaiCius

Komandiniai judumo
dienorasciai

Darbo dieny skaiius intervencijos metu =
(5 - komandiruotés - laisvos dienos) /
intervencijos savaiciy skaicius.

Dieny darbe dalis intervencijos metu =
darbo dieny skaicius intervencijos metu -
dieny skaicius dirbant nuotoliu intervencijos
metu / darbo dieny skai€ius intervencijos
metu.

Dieny dirbant nuotoliu dalis intervencijos
metu = dieny dirbant nuotoliu skaiius
intervencijos metu / darbo dieny skai¢ius
intervencijos metu.

Kelioniy j darbo vieta skaicius
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intervencijos
metu;

Kelioniy
automobiliu dalis
intervencijos
metu;

Kelioniy viesuoju
transportu dalis
intervencijos
metu;

Kelioniy
bemotoriu
transportu dalis
intervencijos
metu;

Kelioniy
pésCiomis dalis
intervencijos
metu;

Kelioniy
kooperuojantis
dalis
intervencijos
metu.

intervencijos metu = (kelioniy skai¢ius
automobiliu + vieSuoju transportu +
bemotoriu transportu + péséiomis +
kooperuojantis intervencijos metu) /
intervencijos savaiciy skaicius.

Kelioniy automobiliu dalis intervencijos
metu = kelioniy automobiliu skaicius
intervencijos metu / kelioniy j darbo vieta
skaiius intervencijos metu.

Kelioniy vieSuoju transportu dalis
intervencijos metu = kelioniy viesuoju
transportu skai¢ius intervencijos metu /
kelioniy i darbo vieta skaicius intervencijos
metu.

Kelioniy bemotoriu transportu dalis
intervencijos metu = kelioniy bemotoriu
transportu skai¢ius intervencijos metu /
kelioniy j darbo vieta skaicius intervencijos
metu.

Kelioniy pésciomis dalis intervencijos
metu = kelioniy pésciomis skaicius
intervencijos metu / kelioniy j darbo vietg
skaicius intervencijos metu.

Kelioniy kooperuojantis dalis
intervencijos metu = kelioniy
kooperuojantis skaiius intervencijos metu /
kelioniy j darbo vieta skaicius intervencijos
metu.

Darbo pobiidzio ir
judumo elgsenos
pokytis
intervencijos metu

I apklausa ir komandiniai
judumo dienoras$¢iai

Darbo pobtidzio ir judumo elgsenos
konstruktai intervencijos metu - Darbo
pobidzio ir judumo elgsenos konstruktai
tipinés savaités metu.

Darbo dieny
skai¢ius 2 mén.
po intervencijos;
Dieny darbe dalis
2 mén. po
intervencijos;
Dieny dirbant
nuotoliu dalis

2 mén. po
intervencijos.

Kelioniy j darbo

Trumpa apklausa
el. pastu

Darbo dieny skaicius 2 mén. po
intervencijos — visi dalyviai patvirtino, kad
ju tiping darbo savaitg sudaro 5 dienos.
Dieny darbe dalis 2 mén. po intervencijos
= ((kelioniy automobiliu + vieSuoju
transportu + bemotoriu transportu +
pésciomis + kooperuojantis skaicius 2 men.
po intervencijos) / 2)) / darbo dieny skaiéius
2 mén. po intervencijos.

Dieny dirbant nuotoliu dalis 2 mén. po
intervencijos = (darbo dienos - ((kelionés
AUTO + kelionés VT + kelionés BT +
kelionés PES) / 2))) / darbo dienos.

2MEN_Kelioniy VT dalis = kelionés VT /
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vietg skaiCius

2 mén. po
intervencijos;
Kelioniy
automobiliu dalis
2 mén. po
intervencijos;
Kelioniy viesuoju
transportu dalis
2 mén. po
intervencijos;
Kelioniy
bemotoriu
transportu dalis
2 mén. po
intervencijos;
Kelioniy
pésciomis dalis
2 mén. po
intervencijos;
Kelioniy
kooperuojantis
dalis 2 mén. po
intervencijos.

kelioniy skaicius.

2MEN_Kelioniy BT dalis = kelionés BT /
kelioniy skaicius.

2MEN_Kelioniy PES dalis = kelionés PES
/ kelioniy skaiéius.

Kelioniy j darbo vieta skai¢ius 2 mén. po
intervencijos = kelioniy

automobiliu + vie$uoju transportu +
bemotoriu transportu + péséiomis +
kooperuojantis skai¢ius 2 mén. po
intervencijos.

Kelioniy automobiliu dalis 2 mén. po
intervencijos = kelioniy automobiliu 2 mén.
po intervencijos / kelioniy j darbo vietg
skai¢ius 2 meén. po intervencijos.

Kelioniy vieSuoju transportu dalis 2 mén.
po intervencijos = kelioniy vie$uoju
transportu skai¢ius 2 mén. po intervencijos /
kelioniy j darbo vieta skaiCius 2 mén. po
intervencijos.

Kelioniy bemotoriu transportu dalis

2 mén. po intervencijos = kelioniy
bemotoriu transportu skaiéius 2 mén. po
intervencijos / kelioniy j darbo vieta skaicius
2 mén. po intervencijos.

Kelioniy pésc¢iomis dalis 2 mén. po
intervencijos = kelioniy pés¢iomis skaiius
2 mén. po intervencijos / kelioniy j darbo
vietg skaicius 2 mén. po intervencijos.
Kelioniy kooperuojantis dalis 2 mén. po
intervencijos = kelioniy kooperuojantis
skai¢ius 2 mén. po intervencijos / kelioniy
skaicius j darbo vietg 2 mén. po
intervencijos.

Darbo pobudzio ir
judumo elgsenos
pokytis praéjus

2 mén. po
intervencijos

Darbo pobiidzio ir judumo elgsenos
konstruktai 2 mén. po intervencijos - Darbo
pobidzio ir judumo elgsenos konstruktai
tipinés savaités metu.

Judumo

tipas

| apklausos klausimas 7

Jei respondentas (-¢) nurodé tipinés darbo
savaités metu keliaujantis (-i) tik
automobiliu, judumo elgsena traktuojama
kaip netvari; jei respondentas (-¢) nurodé
keliaujantis (-i) vieSuoju, bemotoriu
transportu ir / ar pés¢iomis (bei $iy judumo
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btudy kombinacija), judumo elgsena
traktuojama kaip tvari; jei respondentas (-¢)
nurodé keliaujantis (-i) tiek automobiliu, tiek
tvariais judumo budais, judumo elgsena
traktuojama kaip multimodaliné.

Sociopsichologiniai veiksniai

Instrumentinés
nuostatos pries
intervencija

I apklausos klausimai
10.1.-10.5. (automobilio
atzvilgiu); 11.1.-11.5.
(vieSojo transporto
atzvilgiu); 12.1.-12.5.
(bemotorio transporto
atzvilgiu); 13.1-13.5.
(éjimo pésciomis
atzvilgiu)

Sukurti instrumentines nuostatas
automobilio, vie$ojo transporto, bemotorio
transporto ir ¢jimo pés€iomis atzvilgiu pries§
intervencija reprezentuojantys indeksai
(Cronbacho alfa - 0,813; 0,685; 0,712;
0,666).

Emocinés
nuostatos pries
intervencija

I apklausos klausimai
10.6. (automobilio
atzvilgiu); 11.6. (vieSojo
transporto atzvilgiu);
12.6. (bemotorio
transporto atzvilgiu);
13.6. (¢jimo pés¢iomis
atzvilgiu)

Aplinkosauginés
nuostatos pries
intervencija

| apklausos klausimai
10.7. (automobilio
atzvilgiu); 11.7. (vieSojo
transporto atzvilgiu);
12.7. (bemotorio
transporto atzvilgiu);
13.7. (éjimo pésCiomis
atzvilgiu)

Aprasomosios
normos pries
intervencija

I apklausos klausimai
15.1. (automobilio
atzvilgiu); 15.4. (vieSojo
transporto atzvilgiu);
15.7. (bemotorio
transporto atzvilgiu);
15.10 (éjimo pésciomis
atzvilgiu)

Subjektyvios
normos pries
intervencija

I apklausos klausimai
15.2.-15.3. (automobilio
atzvilgiu); 15.5.-15.6.

Negaléjo buti sukurti subjektyvias normas
automobilio, vieSojo transporto, bemotorio
transporto ir ¢jimo pés€iomis atzvilgiu pries
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(vieSojo transporto
atzvilgiu); 15.8.-15.9.
(bemotorio transporto
atzvilgiu); 15.11.-15.12.
(éjimo pésciomis
atzvilgiu)

intervencija reprezentuojantys indeksai
(Spirmeno ir Brauno koef. - 0,278; -0,578; -
0,464; 0,185). Todél buvo analizuojami du
atskiri subjektyvias normas
reprezentuojantys rodikliai kiekvieno
judumo biido atzvilgiu — bendradarbiy
lukesciy vertinimas ir bendradarbiy
palaikymo vertinimas.

Asmeninés
normos pries
intervencija

I apklausos klausimai
16.1. (viesojo transporto
atzvilgiu); 16.2.
(bemotorio transporto
atzvilgiu); 16.3. (¢jimo
pésCiomis atzvilgiu)

Suvokta elgesio
kontrolé pries§

I apklausos klausimai
14.1.-14.2. (automobilio

Sukurti suvokta elgesio kontrolg
automobilio, vieSojo transporto, bemotorio

intervencija atzvilgiu); 14.3.-14.4. transporto ir éjimo pés¢iomis atzvilgiu prie$
(vieSojo transporto intervencija reprezentuojantys indeksai
atzvilgiu); 14.5.-14.6. (Spirmeno ir Brauno koef. — 0,714; 0,702;
(bemotorio transporto 0,409; 0,741).
atzvilgiu); 14.7.-14.8.
(éjimo pésciomis
atzvilgiu)
Keliavimo | apklausos klausimas 18 | Sukurtas keliavimo automobiliu jpro¢ius
automobiliu pries intervencija reprezentuojantis indeksas,
iprociai pries§ apskaiciuojant, kiek karty automobilis buvo
intervencija pasirinktas kaip kelionés buidas.

Ketinimai pries§

| apklausos klausimai

Sukurti ketinimus automobilio, vie$ojo

intervencija 14.1.-17.2. (automobilio | transporto, bemotorio transporto ir ¢jimo
atzvilgiu); 17.3.-17.4. pésciomis atzvilgiu pries intervencija
(vieSojo transporto reprezentuojantys indeksai (Spirmeno ir
atzvilgiu); 17.5.-17.6. Brauno koef. — mnj vb 0,901; 0,952; 0,948;
(bemotorio transporto 0,977).
atzvilgiu); 17.7.-17.8.
(&éjimo pésciomis
atzvilgiu)

Instrumentinés Il apklausos klausimai Sukurti instrumentines nuostatas

nuostatos po 2.1.-2.5. (automobilio automobilio, vie$ojo transporto, bemotorio

intervencijos atzvilgiu); 3.1.-3.5. transporto ir €jimo pés¢iomis atzvilgiu po

(vieSojo transporto
atzvilgiu); 4.1.-4.5.
(bemotorio transporto
atzvilgiu); 5.1-5.5.

intervencijos reprezentuojantys indeksai
(Cronbacho alfa — 0,743; 0,711, 0,470;
0,663).
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(éjimo pésCiomis
atzvilgiu)

Emocinés
nuostatos po
intervencijos

Il apklausos Klausimai
2.6. (automobilio
atzvilgiu); 3.6. (viesojo

transporto atzvilgiu); 4.6.

(bemotorio transporto
atzvilgiu); 5.6. (&imo
pésCiomis atzvilgiu)

Aplinkosauginés
nuostatos po
intervencijos

Il apklausos klausimai
2.7. (automobilio
atzvilgiu); 3.7. (viesojo

transporto atzvilgiu); 4.7.

(bemotorio transporto
atzvilgiu); 5.7. (&jimo
pésCiomis atzvilgiu)

ApraSomosios
normos po
intervencijos

Il apklausos klausimai
7.1. (automobilio
atzvilgiu); 7.4. (viesojo

transporto atzvilgiu); 7.7.

(bemotorio transporto
atzvilgiu); 7.10 (&jimo
pésCiomis atzvilgiu)

Subjektyvios
normos po
intervencijos

Il apklausos klausimai
7.2.-7.3. (automobilio
atzvilgiu); 7.5.-7.6.
(vieSojo transporto
atzvilgiu); 7.8.-7.9.
(bemotorio transporto
atzvilgiu); 7.11.-7.12.
(éjimo pésciomis
atzvilgiu)

Asmeninés
normos po
intervencijos

Il apklausos klausimai
8.1. (vieSojo transporto
atzvilgiu); 8.2.
(bematorio transporto
atzvilgiu); 8.3. (¢jimo
pésCiomis atzvilgiu)

Suvokta elgesio
kontrolé po
intervencijos

Il apklausos klausimai
6.1.-6.2. (automobilio
atzvilgiu); 6.3.-6.4.
(vieSojo transporto
atzvilgiu); 6.5.-6.6.

Sukurti suvokta elgesio kontrolg

automobilio, vieSojo transporto, bemotorio

transporto ir ¢jimo pés¢iomis atzvilgiu po
intervencijos reprezentuojantys indeksai
(Spirmeno ir Brauno koef. — 0,611; 0,664;
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(bemotorio transporto
atzvilgiu); 6.7.-6.8.
(éjimo pésCiomis

0,455; 0,750).

atzvilgiu)
Keliavimo Il apklausos klausimas Sukurtas keliavimo automobiliu jpro¢ius po
automobiliu 10 intervencijos reprezentuojantis indeksas,
jprociai po apskaicCiuojant, kiek karty automobilis buvo
intervencijos pasirinktas kaip kelionés budas.
Ketinimai po Il apklausos klausimai Sukurti ketinimus automobilio, vie$ojo
intervencijos 9.1.-9.2. (automobilio transporto, bemotorio transporto ir ¢jimo

atzvilgiu); 9.3.-9.4.
(vieSojo transporto
atzvilgiu); 9.5.-9.6.
(bemotorio transporto
atzvilgiu); 9.7.-9.8.
(éjimo pésciomis
atzvilgiu)

pésCiomis atzvilgiu po intervencijos
reprezentuojantys indeksai (Spirmeno ir
Brauno koef. — 0,955; 0,891; 0,739; 0,982).

Sociopsichologi-
niy veiksniy
pokytis po
intervencijos

Sociopsichologiniai veiksniai po
intervencijos - Sociopsichologiniai
veiksniai pries intervencijg
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12 priedas. Kody schema

intervencijos
metu
(dalyviai
kalba kaip
pasikeité jy
sociopsicho-
loginiai
veiksniai)

keliamas emocijas)

Rodyklés | Analitinis kodas ir
kodas ir M Pavyzdys
v aprasymas
apraSymas

L .. AS buvau susiplanavusi, kad tom dienom dirbu

Ketinimai (dalyviai ) . .. .
. .. nuotoliu, o tom dienom vaziuoju. O paskui vieng
kalba apie strategijos Lo e R
Karima ir poky&ius) dieng ziniriu, kad dukros nereikia vezti, sakau: gali ir
manes nevezti. (VVD5)
Instrumentinés AS galvojau, kad su paspirtuku as atvaziuosiu labai
nuostatos (dalyviai vélai. O j darbq véluot Sitaip negrazu. AS ir taip
kalba apie skirtingy véluoju. Lyg ir kaip ir ne aStuntq binu net ir su
judumo bidy masina. Bet is tiesy ne taip ir véliau atvaziavau, negu
instrumentinius kad taip biciau atvaZiavus. Tai tas gerai. (MTPT)
aspektus — sauguma,
laika, kaing,
komfortg)
Emocinés nuostatos Mano éjimas uzimdavo daugiausiai 45 min, as tikrai
(dalyviai kalba apie sparciai eidavau ir gerai jausdavaus, ir grizdavau.
keliavimo skirtingais | Aisku, atgal as$ jau léciau eidavau. Bet tai buvo
N . A ; : o . it (SRDA
Pokyéiai judumo budais Saunu, man tiesiog viskas pasikeite. (S )

Suvokta elgesio
kontrolé (dalyviai
kalba apie
palengvinandias ir
apsunkinancias
keliavimo skirtingais
judumo budais
aplinkybes (pvz., oro
salygos, poreikis
apsipirkti ar nuvezti
vaikus, prieiga prie
transporto
priemoniy).
Raktazodziai:

lengva / sunku,
jmanoma / nejmano-
ma,

paprasta / sudétinga,
patogu / nepatogu,
galiu / negaliu / gali-
mybeés, padaroma,
jveikiama, i88tkis,
baisu / bijau / baimé,
jauku / nejauku)

15 tikryjy viesuoju transportu maniau, kad bus
sunkiau, maniau, kad bus daugiau Zmoniy autobuse.
Jy ir yra. Bet atradau gana patogy marsrutg,
mazdaug laikq, kada reikéty... Kad galima anksciau
Siek tiek isvaziuoti arba galima vélesniu grizti ir tada
ty zmoniy maziau bina, ir tas autobusas mazZiau
uZtrunka vaziuodamas kelyje. Arba atradau, kad
galiu islipti keliom stotelém anksciau ir per kitg puse
ateiti, negu kad prisigriudusiam autobuse vazZiuoti.
Sitq kai ishandziau, tapo lengviau. Maniau, kad
vaziuosiu tq patj ilgg marsrutg 45 minutes, bet tada
radau trumpesnj. Tai Sitoj vietoj galiu sakyti, kad
lengviau. (DM1)
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Aprasomosios
normos (dalyviai
kalba apie
bendradarbiy judumo
elgseng)

Tyréja: O ar jus pastebéjote, kad jisy bendradarbés
pradéjo kitaip j darbo vietg keliauti?

Dalyvé: Tikrai taip. Tikrai taip. Kardinaliai. Jau net
Juokémes, kai ¢ia pasake, kad [moteriskam vardui]
nejmanoma is Jonavos vaziuoti kitokiu biidu nei
automobiliu, arba [moteriskas vardas] irgi, sake,
niekada nemes automobilio, tai nuo tos pacios
sekancios dienos, kai prasidéjo projektas,
[moteriskas vardas] su autobusu vazinéjo is Jonavos,
o [moteriskas vardas] su autobusu vazinéjo ir péstute
vaiksciojo kazkiek. (DM1)

Subjektyvios normos
(dalyviai kalba apie
darbiniame kolektyve
vienas kitam
keliamus liikes¢ius
judumo elgsenos
atzvilgiu)

Mes vienas kitq tikrai per tq matricg pastebédavom,
liepdavom ir susirasyti, nes nezinom kokia ta
statistika. SusiraSydavom, matydavom, kiek liko. Tai
pas mus pokalbj rasydavom: ziurékit, kolegos, jeigu
norim jveikti issukj, tai mums liko tiek ir tiek, prasom
neperzengti ir kaip keliausit, prasom pasidalinti. Tai
tikrai taip, buvo to spaudimo. (MTP6)

Asmeninés normos
(dalyviai kalba apie:
a) moralinj pareigos
jausma keliauti tvariai
dél aplinkosaugos;

b) pareigos jausma
keliauti tvariai dél
aplinkiniy elgsenos

ir / ar lakesciy)

a) Kazkaip anksciau, turbiit nejauciau, bet kai
pristatéte tuos visus skaicius, zemélapius ir panasiai,
Siek tiek pasijauté. Nes anksciau buvo toks, kad: ai,
Juk as cia labai nedaug vazinéju. Bet kai pagalvoju,
kad galiu visai nevazinéti, tai tada yra toks siek tiek,
kad galéciau apsieiti. (SRD3)

b) Ir ji vaziuodavo. Tai jei ne [moteriskas vardas], as
atvirai sakau, jei ne jos pasiryzimas ir darbai
vaziuoti vieSuoju transportu, tai as tikrai nebuciau
tiek daug karty pati vaZiavusi viesuoju transportu ar
éjusi pésciomis. (DM3)

Iprociai (dalyviai
kalba apie automatinj
sprendimy priémima
keliauti skirtingais
judumo biuidais)

Tai man cia viskas susiéjo, kaip pasakyti, tas
projektas, kaip paskatinimas paciai. Ir tas pasikeité
tikrai. Kada as galiu rinktis, ar man automobiliu
vaziuoti, ar juo nevaziuoti, tai labiau sqlygojo, kad as
Jjuo nevaziavau. Nes daugeliu atvejy renkiesi
automobilj, net nepagalvojes apie tai. Tai pasikeité
tikrai, daugeliu atvejy rinkausi ne automobilj. (DM1)

Po
intervencijos
(dalyviai
kalba apie
ketinimus po
intervencijos
keisti

Keisty, jei (dalyviai
kalba, kad keisty
elgsena, jei biity
kitokios aplinkybés)

Nebent gyvenama vieta pasikeisty. O taip — tai ne ne,
deja (MTP4)

Poky¢iai (dalyviai
kalba, kad ketina
keisti elgsena)

Manau, kad tikrai bandysiu bent kartq j savaite nueiti
pésciomis. Su paspirtuku [keliausiu] per gerg org. AS
dabar tikrai pamaciau — nei parkuotis nereikia
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elgseng) galvoti kur, nes automobilius ten ne visada patogu
statyti. Tai man malonumas yra vaziuoti su
paspirtuku. AS tiesiog bandysiu dazniau nueiti.
(MTP1)
Neketina keisti Tikrai nekeisiu. Nesikeis. Kol ¢ia dirbu ir kol man
(dalyviai kalba, kad reikia tokj atstumq nuvaziuot [VT]... (VVD3)
neketina keisti
elgsenos)
Kitais Vienintelis, kas pasikeite, tai mes dukrg vezam
tikslais vl i .. savaitgalj pas senelius su nakvyne, kad buty. Tai mes
(dalyviai Po ym;llmt_er_\/ﬁnlcgj 5 | tada su paspirtuku vaZiuojam. Ant vieno paspirtuko
kalba apie mgtu ( ayvial kala | s okam ir nuvaziuojam, nes visiskai netoli. Jokiy
o apie keliavimo kitais . L o . ..
keliavima . ” daikty pasiimti nereikia. Anksciau vaziuodavau su
kitais (ne FlkSlals pq_k yews masina ir net nesugalvodavau, kad kazkaip kitai
intervencijos metu) : : 8 . : p DIPp
darbo) galima. Tai dabar renkameés paspirtukg. (MTPT)
tikslais)
Sveikatos Kai vaikfita.u, Jauciu, lfad Cnan kenk{a syeikatgl:. 3
nuostatos Kadangi m.zeaje yra uztersta; oras ir as laba-l Jauciu
(dalyviai tq smarve ir Zinai, kqd n{ kvepuf).jz.[tuo]. KQ! eini
kalba apie dzc.le.sm.u teny.znf, tu .pz{nazs plau.czals kvépuoji ir
skirtingy prisikvépuoji tikrai visko. Ir tai padeda tuo, kad tu
judumo judi, kraujotaka aktyvéja ir panasiai. Bet kenkia tuo,
bidy jtaka kad tuv priysiuostai, prisikvépuoji visokio to aplinkos
sveikatai) oro uztersto. (DM1)
AS manau, kad labai gerai, kad jiis tq dalj pristatéte,
nes tai parodo tam tikrus aspektus. Ir tada tu turi
minty dalyvaudamas issikyje apie tuos dalykus. Ir
tada tikrai susimgstai ir gali palygint — ar tikrai taip
Intervencijos iSeina? Nes jei tu neZinai tos informacijos, jei jiis
techniky Informaciia nebiitumeét pristacius tos teorinés dalies, tai as
vertinimas ! galvoju, koks Zzmogui yra skirtumas nezinant... Tai
(dalyviai tiktai dé/ smagumo, kad jis jveike... O iSskirti
kalba apie aspektai dar leidZia ir palyginti, pamatyti tq naudg.
skirtingy AS galvoju, kad tikrai naudinga. Ir veikia. Gal kai
intervenci- kurie Zino is bendro iSprusimo, gal kai kurie ne. O cia
joje priverdia pamgstyt ir paskaic¢iuot. (MTP6)
pritaikyty
elgsenos Tai padaro smagiau viskq. Irgi efektyvu. Tai padaro
keitimo ale nerimtq, ale nieko cia tokio, ale i§ taves pastangy
techniky Suzaidybinimas kaip ir nereikia. Tiesiog savo noru pradedi viskq
poveikj) daryti. Tai toks suzaidybinimas yra vienintelis ir
teisingas kelias. (MTP7)
Tikslas AS asmeniskai, kai planavau savo savaite, Ziiréjau,

kur man labai reikés automobilio, kur jo isvis gali
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nereikéti. Ir paskui, kai pamatai, kad virsiji tq
nustatytqg rekomenduojamq skaiciy, tai tada galvoji
kitaip — galvoji, kad galbit visgi man nereikia to
automobilio? Ta raudona spalva atsiradusi skatina
pergalvoti. Nezinau, Kaip kitas koleges tai jtakojo, bet
man tas skaicius taip, kai jis tapo raudonas, as
noréjau kazkq pakeisti, kad vis délto buty zalias. Kad
nevirsyti to rekomenduojamo skaiciaus. (DM1)

Planavimas

Kai planuoji, tai ir pasieki. A5 taip jvertinciau. Ir tas
planavimas tikrai labai reikalingas ne tiek dél tikslo
siekimo, bet apskritai dél kasdieniy jprociy, dél labai
didziulio tempo, dél visokiy nenumatyty aplinkybiy.
Kai tu turi plang, tai pakeisti jj dalinai nedaug yra
labai lengva. Bet kai tu neturi, tau viskas sukasi
aplinkui, tai tu tiesiog pasimeti ir tikétina, kad tu to
tikslo nepasieksi. Kitas dalykas, kai tu planuoji, tu
gali savo plang suderinti su kity kolegy planais. Ir
tada siekiant bendro tikslo, tai padaryti yra daug
lengviau. Tada pasiziuri, kada tu gali savo plang
paminti ir uzleisti vietq kolegai, nes jam galbiit tq
dieng svarbiau, bet, kad nenukentéty kiti komandos
nariai, kurie stengiasi ir niekada nenuvilia. Tai
nenori ir tu nuvilti. Tai reikalingas yra planavimas.
(MTPG)

Fiksavimas

AS net sakyciau, kad toks pasitenkinimo momentas tas
Zyméjimas. Ypatingai, kai tau pavyksta ir kiti mato.
Nes ta lentelé ir tau matosi, ir kitai komandai matosi.
Tai as galvoju, kad toks pasitenkinimo momentas, kai
tu suzymi ir tau pavyksta, nieko taisyt nereikia. Tai
nepavadinciau, kad kazkokia sudétinga, tikrai labai
paprasta ir patogi ta matrica. Ir kad Zyméti yra gerai,
tam irgi pritariu. Tai yra tam tikra planavimo
technika — plano jgyvendinimo dalis, kai tu
atsiskaitai. Ir ta atsiskaitomybé irgi yra labai
reikalinga tiek komandoj, tiek pries jus, tiek pries
save. Padarei, pabaigei ir rezultatas yra (MTP6)

Stebéjimas

Stebéjau. Taip taip. AS tai stebéjau visada. Dar kitam
kolegai primindavau, kad uzsipildyty, ir dar
stebédavau, kad neprirasyty, kad atvaZiavo su
paspirtuku, kai atvaziavo su masina. (SSP3)

Pazjstami

NU, su nepazjstamais, turbit, nenoréciau. Galvoju,
kaip man ¢ia pasakyt kazkq daugiau. Gal drgsiau su
savais. Savus labiau pazjsti, labiau Zinai, ko tiketis. O
kai nepazjsti, nezinai, kokios jo galimybés, kiek
spaust gali. Tikrai pazjstami yra smagiau ir geriau

248




(MTP?)

Tarpiniai rezultatai

Parodo, pamotyvuoja, jeigu geras Zodis. Jeigu
blogas — irgi pamotyvuoja stipriau pajudeti. Tai taip,
fainai, tikrai laukdavom. (MTP6)

Galutiniai rezultatai

Gal galutiniai rezultatai jdomiau. Bet vélgi, dél to,
kad baigiasi projektas, tai kaip ¢ia mes padarém?
Bet, sakau, man jdomiau savo tq plang ziaréti, ar
man pavyksta, ne kaip kitam komandos nariui ar
konkurentams. Cia tiesiog su asmenybés tipu labai
susije. (DM4)

Neplanuotas
intervencijos
poveikis
(dalyviai
kalba apie
intervencijos
poveiki,
kuris nebuvo
planuotas)

Papildomi jrankiai
(dalyviai kalba apie jy
paciy sukurtus
jrankius, kurie jiems
padéjo siekti tikslo)

Kitas dar dalykas buvo, kad jeigu lis lietus... Cia
[vyriskas vardas] savanoriavo... Buvo sukurtas

., Skype “ pogrupis, kur, jei kq, siysim Zinutes, kad
Jjis... Jis sutiko biiti tuo, kuris vairuoty ir tada visus
SUrinkty, jeigu buty lietus ir reikéty vykti. (MTP5)

Dar tvariau (dalyviai
kalba, kad iniciatyva
paskatino keliauti dar
tvariau, nei reikalauja
taisyklés)

AS visq laikg, ar taip ar taip, vaZiuoju autobusu. Bet
kazkurig dieng, man atrodo, /moteriskas vardas]
atvaziavo su masina, tai as galvoju: na gerai, tai as
kitq dieng ateisiu pésciom. Zinau, kad cia kaip ir
nesiskaiciuoja Sitoj vietoj, bet... (SRD1)

Asmeninis gyvenimas
(dalyviai kalba apie
intervencijos poveikj
uz darbo riby)

Ir koks dar buvo vienas variklis... AS turéjau kitg
variklj, kuris mane skatino tq daryti, tai yra mano
dukra. AS jai papasakojau apie tq miisy varzymgsi.
Tai ji manes kiekvieng dieng klausdavo: kaip tu
vaziuosi j darbg? Sakau: as vaziuosiu su automobiliu.
Tai ji sako: ne! Tu negali vazZiuoti, tu turi... Ir tikrai
buvo, kad kelias dienas ji mane isvaré arba su
autobusu arba péskom éjau, vien dél to, kad ji man
sakeé: ne, tu negali! Paskui as pagalvojau, viduj
pasidaviau ir sakau: na gerai, eisiu arba vazZiuosiu
[vieSuoju transportu]. Tikrai taip. Ji taip buvo
uzsivedusi. Ji man sakydavo: tu pralaimeési, tu negali!
Tai va, toks buvo dalykas. Tai labiau buvo, kad as
visq susiplanuotq vaziavimq ar éjimq kazkaip kitaip.

(DM3)

Komandos subtrimas
(dalyviai kalba apie
intervencijos
potencialg suartinti
darbinj kolektyva)

Vienai tai yra saves pabandymas, savo malonumui,
savo veiklai podarbinei. O su kolegom tai yra
momentas, kad tai yra komandos statymas, nes tq
bendradarbiy dalj, su kuria esi komandoj, tu pazjsti
geriau, issikalbi, pazjsti kitu kampu savo kolegq.
Suartina, nes turi rysj. Su kai kuriais mes net
tiesiogiai nebendraujam, nes is skirtingy esam
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departamenty, tai smagu, kai esam komandoj,
pasitarti, kaip vaziuosim Sig savaite, kaip jsijungti,
gal gali parodyti, kaip tu keliauji. Tai toks komandos
statymas. Tai as manau, tai, kad esi komandoj, ne tik

save issibandai, bet ir stiprini rySius su komanda.
(MTPG)

Patarimai
(dalyviai
kalba kaip
intervencija
galéty buti
efektyvesné)

Atsizvelgiau (i Siuos
patarimus buvo
atsizvelgta dar tyrimo
metu)

Ir su kolegém kalbéjom, kad va toj vietoj norisi, kad
pasimatyty ne tik komanda. Ten matosi miisy
komanda ir kita komanda, ir jos lyginamos. Bet labai
norisi tokio, kad pamatyt savo indélj: o tai kiek man
pavyko ty kilometry is komandos? Tas bendras
rezultatas, taip, fainai. Bet dar norisi Salia ir
individualaus: o kiek [dalyvés vardas] pavyko? Labai
ieSkai to individualumo — kaip man pasiseke? Tik to
pritriko. Tas jausmas buvo. Lygiai taip pat kalbéjom
su priesininky komanda, saké, kad smalsu. Nes kai
vaziuoji skirtingus atstumus, tai bendras tas
kilometry sumazinimas paciai neduoda to suvokimo —
kq as padariau? (VVDI)

Dél techniky
(patarimai dél
elgsenos keitimo
techniky)

Tiktai dar as pagalvojau. Kitg feedback ‘q mes
turéjom, ,,SKype “ grupe, kur kolegos mesdavo
kazkokias savo nuotraukas. Tai dar viena prie ty
papildomy funkcijy galéty bit, kad galima dalintis ta
informacija ir tomis akimirkomis. Bet cia irgi nuo
asmenybés priklauso. Mano asmenybei tai labai Zavu
ir labai motyvuoja, ir smagus toks dalykas. (MTP5)

Dél proceso
(patarimai dél
intervencijos proceso)

Gal norétysi panasiy kategorijy, apimanciy,
pavyzdziui, panasioje vietoje gyvenancius zmones,
kur mes galétumém spresti bendruomeniskai. (VVD2)
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