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Jakosé komunikacji miejskiej wobec potrzeb grupy
silver economy. Studium przypadku

Quality of public transportation towards the needs
of the Silver Economy group. A case study

Synopsis. Starzenie si¢ spoteczenstw powoduje potrzebe podejmowania dziatan
w sferze ushug spotecznych. Jednym z takich obszarow wymagajacych dostosowa-
nia si¢ do potrzeb grupy silver economy jest komunikacja miejska. Celem artykutu
byta ocena dostosowania komunikacji miejskiej w Warszawie do potrzeb senio-
row. Na potrzeby realizacji podjetego celu przeprowadzono badania bezposrednie.
Badanie ankietowe przeprowadzono wsrod osob starszych dwoma metodami — za
pomoca foréw spolecznosciowych oraz bezposrednio na wybranych przystankach
autobusowych i tramwajowych oraz stacjach metra w Warszawie. W artykule
przedstawiono szczegotowa analize uzyskanych wynikéw badan bezposrednich.
Z przeprowadzonych badan wynika, iz seniorzy sa ogdlnie zadowoleni z jako$ci
ushug realizowanych przez komunikacje¢ miejska na terenie miasta, elementem kto-
ry wymaga poprawy jest bezpieczenstwo podczas podrozy srodkami komunikacji
miejskiej. Istotnym spostrzezeniem uzyskanym na podstawie badan byta kwestia
braku zainteresowania przez seniorow nowoczesnymi rozwigzaniami w komuni-
kacji miejskiej, co moze w przysztosci wplynaé na brak mozliwosci bardziej efek-
tywnego przemieszczania sig.

Stowa kluczowe: jakos¢, komunikacja miejska, silver economy, ustugi

Abstract. The aging of the population creates the need for action in the sphere
of social services. One such area requiring adaptation to the needs of the silver
economy group is public transportation. The purpose of the article was to assess
the adaptation of public transportation in the city of Warsaw to the needs of seniors.
To realize this objective, a direct survey was conducted among senior citizens using
two methods: through community forums and directly at selected bus and streetcar
stops and subway stations in Warsaw. The article presents a detailed analysis of
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the direct survey results obtained, which shows that senior citizens are generally
satisfied with the quality of services provided by public transportation in the city
of Warsaw, and that the element that needs to be improved is safety when traveling
by public transportation. An important observation obtained from the survey was
the issue of seniors’ lack of interest in modern solutions in public transportation,
which may affect the lack of opportunities for more efficient travel in the future.

Key words: quality, public transportation, silver economy, services

Kody JEL: R41, R29, J16

Wprowadzenie

Na catym $wiecie liczba 0s6b starszych ro$nie w szybszym tempie niz kiedykolwiek
wczesniej [Weck 1 in. 2022]. W 1950 roku jedynie 22% populacji Europy nalezato do
grupy wiekowej 50+. Obecnie osoby w tym wieku stanowig juz 38% populacji, a w cia-
gu zaledwie 35 lat odsetek osob w wieku 50 lat i wigcej wzrosnie do 46% populacji
[Rogelj 1 in. 2019, s. 2680]. Problem starzenia si¢ spoteczenstwa dotyka takze Polski.
W kolejnych dziesigcioleciach w Polsce przewidywane sa powazne przeobrazenia demo-
graficzne. Od wielu lat obserwowany jest wzrost udzialu osob starszych w ogolnej liczbie
mieszkancow, a prognozy GUS wskazuja, ze trend ten bgdzie si¢ utrzymywat. Zgodnie
z nimi, liczba 0s6b w wieku 65+ wzro$nie do ponad 8,5 mln w 2030 roku i do okoto
11,1 mIn w 2050 roku. Przy og6lnym spadku liczby ludnosci Polski, udziat os6b w wieku
65+ zwiekszy sie z 15,8% w 2015 roku do 23% w 2030 roku i 32,69% w 2050 roku.
Ogolnemu wzrostowi liczby osdb powyzej 65. roku zycia, towarzyszy¢ bedzie zwigksze-
nie si¢ populacji 0sob sedziwych — w wieku powyzej 80 lat [Laskowska 2020, s. 79]. Jed-
nym z wojewodztw, w ktorym proces starzenia postepuje najszybciej jest wojewodztwo
mazowieckie. W latach 2000-2019 liczba os6b w wieku 65 lat i wigcej w wojewddztwie
mazowieckim zwigkszyta si¢ z 710,0 tys. do 983,7 tys., tj. 0 273,7 tys. wigcej (0 38,6%).
Stosunkowo wigkszy wzrost tej grupy ludnosci wystapil w miastach (o 52,9%) niz na
wsi (o 14,5%). W ujeciu rocznym populacja 0sob starszych zwigkszyta si¢ o 29,6 tys.
(0 3,1%) [Urzad Statystyczny w Warszawie 2020, s. 15]

W zwiazku ze zmianami w strukturze demograficznej polskiego spoteczenstwa poja-
wia si¢ potrzeba wprowadzenia przeksztalcen 1 udogodnien w roéznych sferach zycia
w celu zaspokojenia ich podstawowych potrzeb zwigzanych z funkcjonowaniem w mia-
stach 1 aglomeracjach. Starzenie si¢ obejmuje stopniowy spadek sprawnosci fizycznej
czy wzrost czestotliwosci wystgpowania niepetnosprawnosci. Jednak wiele osob star-
szych prowadzi ciagle aktywny tryb zycia, co wigze si¢ z potrzeba czgstego przemiesz-
czania si¢ m.in. z wykorzystaniem transportu publicznego [Solecka i Maderak 2017,
s.17,Choiin. 2021]. Wedlug Mentza [2000] srodki zwigkszajace mobilno$¢ osob starszych
moga pomdc im dhuzej zy¢ samodzielnie we wiasnych domach i zmniejszy¢ koszty opie-
ki nad takimi osobami dla spoteczenstwa. Uwaza sig, ze istnieje zwigzek migdzy mobil-
nos$cig a jakos$cig zycia osob starszych. Utrata mobilnosci przez osoby starsze powoduje
znaczne pogorszenie ich samopoczucia 1 ma wplyw na ich og6lny stan zdrowia [Solecka
1 Maderak 2017, s. 17].
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Zintegrowanie osOb starszych ze spoteczenstwem jest zalezne z potrzebg i mozli-
woscig swobody przemieszczania si¢. Odpowiednie zaprojektowanie drog oraz srodkow
transportu moze korzystnie wptyna¢ na ich che¢ poruszania si¢. Zapewnienie osobom
starszym jako grupie dost¢pnosci do komunikacji miejskiej jest mozliwe dopiero po
uwzglednieniu wszelkich niepetnosprawnosci, jakie towarzyszag pojedynczym jednost-
kom. Wszystkie dziatania transportowe, w tym rdwniez inwestycje transportowe, powin-
ny miesci¢ w sobie ocene, w jaki sposdb majg wplyw na dostepnos¢ oraz bezpieczenstwo
0s0b starszych i niepetnosprawnych [Garbat 2013, s. 341].

Aby sprosta¢ oczekiwaniom ludzi starszych niezbedne jest prowadzenie wsrdd nich
badan dotyczacych oczekiwan w odniesieniu do komunikacji miejskiej, a zwtaszcza tych
jej parametrow jakosciowych, ktore moga wplyna¢ na podjecie decyzji o odbywaniu
podrézy komunikacjg miejska oraz rezygnacji z wlasnego samochodu lub pozostawaniu
w domu. Najczesciej wykorzystywane wskazniki dotyczace oceny jakos$ci ustug realizo-
wanych w komunikacji miejskiej 1 istotne z punktu widzenia 0sob starszych zestawiono
w tabeli 1.

Tabela 1. Kryteria jako$ci uslug przewozowych
Table 1. Criteria for quality of transportation services

Kryterium/postulat Charakterystyka

To cecha realizowanego procesu transportowego charakteryzujaca si¢ brakiem wy-
Bezpieczenstwo stepowania zagrozen zycia i zdrowia ludzi oraz zagrozen istnienia transportowanych
fadunkow, ewentualnie zwierzat bioracych udziat w tym procesie.

Bezposrednios¢ Zdolnos¢ realizacji zadania przewozowego jednym rodzajem $rodka transportu eks-
potaczen ploatowanym na wybranej trasie lub jej odcinku.
Czestotliwodé Dobowa liczba realizowanych kursow w okre§lonym przedziale czasowym, odpo-

wiadajgca zapotrzebowaniu na ich §wiadczenie.

Odleglos¢ do przystankow umozliwiajacych skorzystanie z danej sieci komunika-
cyjnej

Dostosowanie rozwigzan konstrukcyjnych i elementdow wyposazenia srodkow i infra-
struktury transportowej do cech psychofizycznych cztowieka.

Dostgpnos¢

Ergonomiczno$é¢

Informacyjnosé¢ Dostepno$¢ i rozpowszechnienie danych o realizowanym procesie transportowym.

Ceny za poszczegodlne rodzaje biletow oraz znizki lub zwolnienia z optat za prze-

Koszt jazd.

Cecha systemu charakteryzujaca jego zdolnos¢ do realizacji zadan w okreslonym
przedziale czasu i przy ustalonych poziomach oddzialywan czynnikéw wymusza-

Niezawodnos¢ jacych. W sensie normatywnym niezawodno$§¢ mozna okresli¢ jako prawdopodo-
bienstwo zrealizowania zadania przez obiekt w okreslonym przedziale czasu t i przy
ustalonych poziomach oddziatywania czynnikow wymuszajacych.

Zgodnos$¢ czasowa realizowanych zadan przewozowych z obowigzujacym rozkta-
dem jazdy z uwzglednieniem ustalonych przedziatéw tolerancji.

Zrédto: [Chojnacka 2019, s. 145].
Source: [Chojnacka 2019, s. 145].

Punktualnos¢

Wsréd przedstawionych w tabeli 1 parametrow jakosciowych, jak juz wspomniano,
bardzo wazna z punktu widzenia osob starszych jest dostepnos¢ transportu publicz-
nego. By zapewni¢ odpowiednig dostgpnos¢ do srodkdéw transportu, najpierw nalezy
skupi¢ si¢ na odpowiedniej infrastrukturze, gdyz jej zte projektowanie sta¢ si¢ moze
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pierwsza bariera, jaka bedzie musiata pokona¢ osoba starsza. Dla osoby na wozku badz
ledwo mogacej si¢ poruszac¢ juz samo wejscie do pojazdu komunikacji miejskiej bez
odpowiednich srodkow jest duzg przeszkodg. Dlatego tak wazne jest odpowiednie przy-
stosowanie infrastruktury, zwtaszcza drogowej, jako ze jest to najpopularniejszy rodzaj
komunikacji miejskiej [Zadrozny 2009, s. 15]. Ponadto komunikacja miejska czesto
jest jedyna dostepng ze wzgledow finansowych forma przemieszczania si¢. Poruszanie
si¢ komunikacja miejska powinno by¢ tanie, bezpieczne 1 wygodne. W dzielnicach,
w ktorych zamieszkujg gtownie seniorzy sie¢ przystankdéw autobusowych powinna
by¢ bardziej rozbudowana, tak aby osoby starsze miaty fatwy dostep do przystankow
1 mozliwo$¢ bezpiecznego i wygodnego oczekiwania na autobus czy tramwaj. Row-
niez informacja o rozktadzie jazdy i1 kierunku jazdy autobusow powinna by¢ prosta
i czytelna [Hoff 2012, s. 142, Magdziak 2017, s. 197, Ogérek i in. 2019, s. 14]. Ogoblnie
transport miejski powinien seniorom ulatwia¢ przemieszczanie i przyczyniaé si¢ do
zachowania istniejgcego komfortu Zycia czy nawet jego poprawy. Celem opracowa-
nia byto zbadanie dostosowania komunikacji miejskiej na terenie miasta Warszawy do
potrzeb ludzi starszych. Postawiono nastepujace pytania badawcze:
1. Czy ustugi realizowane przez komunikacje¢ miejska zaspokajaja potrzeby oséb star-
szych w Warszawie?
2. Ktory z paramentow jakosciowych komunikacji miejskiej jest istotny dla osob star-
szych?
3. Czy osoby starsze wykazuja zainteresowanie nowymi rozwigzaniami w obszarze
transportu miejskiego?

Materiat i metody

Do realizacji podjetego celu zastosowano studium przypadku. Studium to badanie,
ktére koncentruje si¢ na opisie, zrozumieniu, przewidywaniu i/lub kontrolowaniu indy-
widualnego przypadku (np. procesu, osoby, gospodarstwa domowego, organizacji, grupy,
branzy, narodowosci) [Woodside 2010, s. 2]. Jak wskazuja, Klimczak 1 Wachowicz
[2015] studium przypadku nie nalezy ogranicza¢ do wspdlczesnych zjawisk ani rzeczy-
wistego otoczenia. Istota studium przypadku polega na tym, ze badacz najwyzsza wage
przywiazuje do gromadzenia i zdobywania danych, efektem koncowym za$ jest opis,
zrozumienie, przewidywanie, kontrola konkretnego przypadku [Woodside 2010, s. 2].
Realizacja celu i odpowiedz na pytania badawcze wigzata si¢ z opracowaniem kwestio-
nariusz ankiety w dwoch wersjach: w programie Microsoft Word w wersji do wydruku
oraz wykorzystujac narz¢dzia Formularze Google. Taka forma prowadzenia badan byta
podyktowana mozliwoscig dotarcia do wigkszej grupy respondentow.

Kwestionariusz ankiety zostatl podzielony na cztery czesci. Pierwsza cz¢$¢ doty-
czyla zmiennych demograficznych (pte¢, wiek, wyksztalcenie, zatrudnienie, docho-
dy). W drugiej ankietowani mieli wymieni¢, czy maja problemy z poruszaniem si¢
oraz wskaza¢ czgstotliwo$¢ 1 przyczyny przemieszczania si¢ po miescie. Trze-
cia cze¢$¢ ankiety dotyczyta wyboru $rodka transportu do poruszania si¢ po mie-
Scie oraz oceny wybranych cech jakos$ciowych zwigzanych z przemieszczaniem si¢
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tymi $rodkami transportu. Ostatnia grupa pytan dotyczyla kwestii wykorzystania
nowoczesnych technologii w transporcie miejskim. Przeprowadzanie badania bezpo-
sredniego zostalo poprzedzone badaniem pilotazowym wsrod 10 osob, w tym specja-
listow z zakresu logistyki miejskiej oraz osob spetniajagcych kryterium wieku. Celem
badan pilotazowych byto sprawdzenie kwestionariusza ankiety pod wzgledem popraw-
nosci 1 rzetelnos$ci zawartych w nim pytan. Na podstawie badania pilotazowego osza-
cowano, ze czas wypelnienia kwestionariusza ankiety nie powinien zaja¢ wiecej niz

10 min. Badanie wlasciwe zostato przeprowadzone w dniach 31.03-21.04.2023 roku.

Do jego przeprowadzenia wykorzystano dwie metody:

* PAPI (Paper-and-Pencil Interviewing) — t¢ metode wykorzystano do gromadzenia
danych wsrod czesci osob powyzej 65. roku zycia, ktorzy nie korzystajg z medidow
spolecznosciowych. Kwestionariusze ankiety byly rozdawane osobom starszym na
przystankach komunikacji miejskiej,

*  CAWI (Computer-assisted web interviewing) — zostata wykorzystana w przypadku
pozostatych respondentow. Kwestionariusz online przygotowany zostat za pomo-
cg formularza Microsoft Forms i1 dystrybuowany za posrednictwem wiadomosci
e-mail 1 kanatow kanaly mediéw spotecznosciowych, takie jak Facebook, Likedln
1 Instagram.

Do prezentacji wynikow badan w opracowaniu zastosowano analiz¢ czestosci oraz
test korelacji rang Spearmana.
Wyniki badan i dyskusja

Charakterystyka badanej zbiorowo$ci

Kwestionariusz ankiety wypelniony zostat przez 100 respondentow. Charakterystyke
badanych zestawiono w tabeli 2.

Przeprowadzone badanie byto skierowane do oséb nalezacych do grupy osob powy-
zej 60. roku zycia. Osoby te wedlug WHO zostaty podzielone na trzy grupy: miodzi
starzy (voung old) — 60/65-74 lata, starzy starzy (old old) — 75—-84 lata, najstarsi starzy
(the oldest old) — ponad 85 lat [Solecka 2018, s. 1252]. Przewazajaca grupa wieko-
wa wsrod badanych byli tzw. mtodzi starzy, czyli osoby z przedziatu 60—64 lat oraz
65—74 lat stanowigce odpowiednio 48 1 26% wszystkich badanych. W pozostatych 20%
respondentdw znalazty si¢ osoby z przedziatu wiekowego 75—-84 lata ,,starsi starzy”.
Osoby zaliczane do grupy ,,najstarsi starzy” stanowili 6% wszystkich respondentow.
Blisko potowa ankietowanych miala wyksztatcenie wyzsze — 45%. Udost¢pniajac
badanie osobom powyzej 60. roku zycia oznaczalo, ze waznym kryterium podziatu
bedzie zatrudnienie z powodu pozniejszego wieku emerytalnego. Najliczniejszg grupa
stanowigcg wigkszo$¢ respondentow byty osoby emerytowane — 53%. Osoby aktywne
zawodowo stanowity 44%, a osoby bezrobotne 3% wszystkich badanych. Ostatnim
elementem metryczki byto pytanie dotyczace dochodu. Najwigcej respondentéw oce-
nito swoje dochody ,,w okolicach $redniej” — 56% wszystkich respondentow. Nastep-
nie w kolejnosci umiejscowity si¢ odpowiedzi ,, ,,powyzej $redniej krajowej” — 24%
1 ,,ponizej sredniej krajowej” — 20 %.
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Tabela 2. Charakterystyka uczestnikow badania (N = 100)
Table 2. Characteristics of study participants (N = 100)

Zmienne Czestotliwos¢
ple¢
kobiety 48
mezezyzny 52
wiek
60-64 48
65-74 26
75-84 20
powyzej 84 lat 6
wyksztalcenie
podstawowe 3
$rednie 25
zasadnicze zawodowe 11
policealne 16
WYyZsze 45
zatrudnienie
pracujacy/aktywny zawodowo 44
bezrobotny 3
emeryt/rencista 53
dochody netto
ponizej $redniej krajowej 20
w okolicach §redniej krajowej 56
powyzej sredniej krajowej 24

Zrodlo: badania wlasne.

Source: own research.

Przyczyny odbywania podrdzy przez seniorow

Kwestionariusz ankiety, za pomocg ktorego przeprowadzone zostalo badanie rozpo-
czynal si¢ od pytan filtrujacych. Na poczatek respondenci zostali zapytani o to czy korzy-
stajg z transportu miejskiego w Warszawie (rys. 1).

10%

Rysunek 1. Rozktad badanych w zaleznosci od korzystania z transportu miej-
skiego w Warszawie (N = 100)
90% Figure 1. Distribution of respondents according to their use of public trans-
portation in Warsaw (N = 100)

Zrodlo: badania whasne.

Etak M nie Source: own research.
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Wigkszos¢ badanych, bo az 90% korzysta z komunikacji miejskiej. Pozostale 10%
ankietowanych wskazato, ze przemieszczajac si¢ po Warszawie korzysta z samochodu
osobowego. Nastepne pytanie bylo zwigzane ze sprawnoscia fizyczng respondentow.
Odpowiedzi respondentéw zobrazowano na rysunku 2.

e o o N

Z poruszaniem si¢

Tak, mam pewne trudno$ci ale nie potrzebuje I
0

specjalnego wsparcia

Tak, mam problemy z poruszaniem si¢ I
(V]

i potrzebuje specjalnego wsparcia

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Rysunek 2. Rozklad badanych wedtug kryterium sprawnosci fizycznej (N = 100)
Figure 2. Distribution of respondents by physical fitness criterion (N = 100)
Zrodto: badania whasne.

Source: own research.

Blisko potowa respondentow, doktadniej 47%, odpowiedziala ze nie ma trudnosci
z poruszaniem si¢. Na pewne trudnos$ci oraz potrzebe czgsciowego wsparcia wskazato
32% badanych. Najmniej liczng grupa okazaty si¢ osoby z potrzeba specjalnego wsparcia
przy poruszaniu si¢, stanowigc 21% respondentow. Nastepne pytanie dotyczyto specjal-
nych potrzeb badanych w komunikacji miejskiej. Uzyskane odpowiedzi przedstawiono
na rysunku 3.

Rysunek 3. Rozktad badanych dotyczacych specjalnych potrzeb podczas
poruszania si¢ srodkami komunikacji miejskiej (N = 100)

Figure 3. Distribution of respondents regarding special needs when traveling
by public transportation (N = 100)

Zrodto: badania wiasne.

= tak = nie Source: own research.

Ponad polowa respondentow, a doktadniej 53%, wskazala, ze potrzebuje specjal-
nych udogodnien podczas poruszania si¢ komunikacja miejska. Pozostale 47% bada-
nych udzielito odpowiedzi ,,nie”. Z przedstawionych danych wynika, ze komunika-
cja miejska Warszawy powinna zapewnia¢ rozwigzania, ktore zaspokoja specjalne
potrzeby seniorow. Nie jest to duza réznica, aczkolwiek potrzeby spoleczenstwa si¢
zmieniajg.

Kolejne pytanie dotyczylo czestotliwosci podrozy srodkami komunikacji miejskiej
przez respondentéw. Rozktad odpowiedzi przedstawiono na rysunku 4.

Ponad potowa respondentéw uzywata transportu miejskiego regularnie (21% codzien-
nie, 31% kilka razy w tygodniu oraz 16% raz w tygodniu). Rzadziej niz raz w tygodniu
ze $rodkéw komunikacji miejskiej korzystato 22% badanych. Pozostate 10% odpowie-
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kilka razy w tygodniu . 31%
rzadziej niz raz w tygodniu [N 22%
codziennic NG 21%
raz w tygodniu [N 16%
nigdy NN 10%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Rysunek 4. Rozktad badanych wedtug czestosci podrézy komunikacja miejska (N = 100)
Figure 4. Distribution of respondents by frequency of travel by public transportation (N = 100)
Zrodto: badania whasne.

Source: own research.

dzi pochodzito od 0s6b niekorzystajacych aktualnie z komunikacji miejskiej Warszawy
1 przemieszcza si¢ samochodem osobowym.

Zapytano réwniez respondentow, z ktorego srodka transportu najczesciej korzystaja
podczas podrézowania po miescie (rys. 5).

30% 28%
25% o
22% 21%
20%
16%
15%
10% 9%
5% 3%
1%
0% . |
autobus metro tramwaj samochod  kolej miejska rower miejski  inny

Rysunek 5. Rozktad badanych wedlug najczesciej wykorzystywanych srodkow transportu (N = 100)
Figure 5. Distribution of respondents by most frequently used means of transportation (N = 100)

Zrodlo: badania wlasne.
Source: own research.

Najczescie] wykorzystywanym $rodkiem transportu przez senioréw jest autobus
— 28% wskazan, nastepnie metro (22% wskazan) 1 tramwaj (21% wskazan). Autobus
1 metro najczescie] wybierane byly przez osoby aktywne zawodowo z dwoch przedzia-
tow wiekowych 60—-64 lata 1 65—74 lata. Z kolei tramwaj byl najczesciej wybierany przez
emerytow z przedzialu wiekowego 65-74 lata. W celu dopasowania funkcjonowania
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23%

28%

“w badaniu uwzgledniono osoby korzystajace z komunikacji miejskiej
pomini¢to osoby przemieszczajace si¢ samochodem osobowym

Rysunek 6. Rozklad badanych w zaleznosci od powodow ich podro-
zy komunikacja miejska (N = 90)

Figure 6: Distribution of respondents according to the reasons for
their travel by public transportation (N = 90)

" inny spotkanie towarzyskie Zrédto: badania wiasne.

= zakupy = zdrowie Source: own research.

komunikacji miejskiej do potrzeb senioréw zadano pytanie o cel ich podrdzy. Na rysunku 6
przedstawiono rozktad odpowiedzi.

Z danych wynika, ze w$rod najczestszych powodow korzystania z komunikacji miej-
skiej przez senioréw sa zakupy i ustugi medyczne (zdrowie). Kwestie wykorzystywania
komunikacji miejskiej do przemieszczania si¢ w celach zdrowotnych wskazywaly osoby
w przedziale wiekowym 75—84 lata i byly to przede wszystkim osoby na emeryturze.

Potrzeby seniorow a cechy jakosciowe komunikacji miejskiej

Waznym zagadnieniem przy wyborze srodkéw komunikacji miejskiej do przemiesz-
czania si¢ sg ich zalety. Odpowiedzi respondentow dotyczace wybranych cech jakoscio-
wych komunikacji miejskiej zestawiono na rysunku 7.

dostepnosc |G 37,8%
szybkos¢ [ NNNEG—— 28.9%
wygoda NN 16.7%
cena biletn || NG  133%
inne [ 33%

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0% 30,0% 35,0% 40,0%

Rysunek 7. Rozktad badanych wedlug kryteriow jakosci ustug transportowych (N = 90)
Figure 7. Distribution of respondents by criteria for quality of transportation services (N = 90)
Zrodto: badania whasne.

Source: own research.

Najwazniejszag cechg jakosciowa komunikacji miejskiej dla respondentow byla
dostepnos¢ (37,8% wskazan) oraz szybkos¢ (28,9%). Kwestia dostgpnosci komunikacji
miejskiej w przypadku osob starszych jest bardzo wazna, gdyz osoby te maja problem
z przemieszczaniem si¢ na duze dystanse. Blisko zlokalizowany przystanek komunikacji
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miejskiej pozwala czesciej seniorom na podjecie decyzji o wyjsciu z domu. Kolejnym
waznym elementem z punktu widzenia senioréw jest punktualno$¢. Odpowiedzi respon-
dentow dotyczace punktualnosci srodkow transportu zestawiono na rysunku 8.

tak | 73%
nic [N 13%
trudno powiedzie¢ | NG 13%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Rysunek 8. Rozktad badanych wedlug punktualnos$ci transportu miejskiego w Warszawie (N = 90)
Figure 8. Distribution of respondents according to the punctuality of urban transport in Warsaw
(N = 90)

Zrodto: badania whasne.

Source: own research.

Wiekszos$¢ respondentéw uznata, ze komunikacja miejska jest punktualna. Odpo-
wiedzi te stanowily 73%. Odpowiedzi ,,nie” 1 trudno powiedzie¢ wynosity po 13%.
Biorac pod uwage, ze osoby starsze czesto korzystaja z komunikacji miejskiej to ozna-
cza, ze komunikacja miejska w Warszawie jest dobrze dopasowana do potrzeb tej grupy
wiekowe;.

Kolejnym problemem, poddanym badaniu byto dostosowanie infrastruktury punkto-
wej transportu miejskiego do potrzeb 0sob starszych (tab. 3).

Tabela 3. Opinie na temat wybranych elementéw funkcjonowania komunikacji miejskiej (N = 90)
Table 3. Opinions on selected elements of public transport operation (N = 90)

Zmienne Czestotliwosé

Czy wedlug Pana/Pani na przystankach komunikacji miejskiej jest duza dostepnos$¢ miejsc
do siedzenia?

Tak 57
Nie 33

Czy wedlug Pana/Pani na przystankach komunikacji miejskiej sa umieszczone tablice
informujace o odjazdach?

Tak 71
Nie 19
Czy wedlug Pana/Pani na przystankach komunikacji miejskiej jest latwy dostep do biletomatow?
Tak 62
Nie 28

Czy byl/a Pan(i) kiedykolwiek zmuszony/a zmieni¢ swéj Srodek transportu
z powodu braku dostepnosci lub awarii?

Tak 58
Nie 32

Zrodlo: badania wlasne.

Source: own research.
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Z danych ujetych w tabeli 3 mozna zauwazy¢, najwyzej oceniony zostat dostep do
informacji o odjazdach autobusow (78,9% wskazan) oraz dostepnos¢ do biletomatow
(68,9% wskazan). Najnizej oceniona, chociaz 1 tak pozytywnie, przez 63,3% responden-
tow zostata dostepnos¢ do miejsc do siedzenia na przystankach komunikacji miejskie;.

Inng wazng kwestig dla oséb starszych podczas poruszania si¢ komunikacja miejska
jest bezpieczenstwo. Odpowiedzi respondentdw na pytanie dotyczace bezpieczenstwa
podczas podrozy przedstawiono na rysunku 9.

Rysunek 9. Rozktad badanych wedlug poczucia bezpieczenstwa w komu-
48% nikacji miejskiej (N = 90)
52% Figure 9: Distribution of respondents according to feeling of safety in pub-
lic transportation (N = 90)
Zrodto: badania whasne.

= tak = nie Source: own research.

Jak mozna zauwazy¢, osoby starsze nie czujg si¢ bezpiecznie w trakcie przemieszczania
si¢ komunikacjg miejskg (52,2% wskazan negatywnych). Pomimo, ze odpowiedzi negatyw-
nych nie jest duzo, to kwestia bezpieczenstwa jest priorytetem w kazdej grupie wiekowej,
w tym w szczegdlnosci wsrod osob starszych. Wsrdd badanych najbezpieczniej w srodkach
transportu czuja si¢ osoby w przedziale wiekowym 65-74 — 58,1% wskazan.

W kontekscie specjalnych udogodnien zapytano respondentow rowniez o to, jakie
doktadnie udogodnienia uwazajg za najwazniejsze podczas odbywania podrdozy srodkami
komunikacji miejskiej (rys. 10).

nizsze schody, podpdrki, barkierki
i inne $rodki bezpieczenstwa

specjalne miejsca dla seniorow IS 238,4%
tafisze bilety INNIIINIEGNGGNNENNN 1(3.5%
wozki inwalidzkie i inna pomoc dla 0séb e

z niepetnosprawnos$ciami

obstuga bagazu [N 9.9%

I ——|  29.8%

innc N 5.7%

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0% 30,0% 35,0%
Rysunek 10. Najwazniejsze udogodnienia w transporcie miejskim wedtug senioréw (N = 90)
Figure 10. Most important facilities in urban transportation according to seniors (N = 90)
Zrodto: badania whasne.

Source: own research.

Najwazniejszym udogodnieniem w transporcie miejskim z perspektywy seniorow
okazaty si¢ nizsze schody, podpdrki, barierki — 29,8% odpowiedzi. Podobny wynik uzy-
skaly specjalne miejsca dla seniorow — 28,4% odpowiedzi. Tak wysoki, wyrdzniajacy
si¢ wynik dla obydwu kategorii spowodowany jest podesztym wiekiem respondentow.
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Czesto w tym wieku rozpoczynaja si¢ wieksze trudnos$ci z poruszaniem si¢, przez co te
rozwigzania bardzo utatwiaja przemieszczanie si¢. Pozostate udogodnienia okazaly si¢
o wiele mniej wazne od wczesniej] wymienionych 1 kazde z nich stanowito od 5% do
maksymalnie 14% odpowiedzi. Rownie waznym udogodnieniem dla seniorow jest dosto-
sowany do ich potrzeb system informacji pasazerskiej w komunikacji miejskiej (rys. 11).

Rysunek 11. Rozktad badanych wedlug opinii o systemie informacji pasa-
zerskiej (N =90)
Figure 11. Distribution of respondents by opinion on passenger information
system (N = 90)

Zrodlo: badania wlasne.

m tak = nie Source: own research.

Wigkszos¢ respondentow, doktadnie 80%, uznata system informacji pasazerskiej
za skuteczny i pomocny. Taki system osobom starszym jest w stanie znaczgco pomodc
w korzystaniu z transportu miejskiego. Wraz z wiekiem czesto pojawiaja si¢ proble-
my ze wszelkiego rodzaju sprawnoscig. W zwigzku z tym system informujacy potrafi
przypomnie¢ lub powiadomi¢ wczesniej osobe starsza o miejscu nastepnego zatrzy-
mania $rodka transportu i tym samym umozliwi mu wczesniejsze przygotowanie si¢
np. do opuszczenia pojazdu.

Na sam koniec kwestionariusza ankiety zostaly umieszczone pytania zwigzane
Z nowoczesnymi rozwigzaniami w transporcie publicznym. Odpowiedzi respondentéw
dotyczace wybranych rozwigzan zamieszczono w tabeli 4.

Tabela 4. Nowoczesne rozwigzania w transporcie publicznym w opinii 0s6b starszych
Table 4 Modern solutions in public transport in the opinion of older people

Zmienne Czestotliwosé

Czy korzysta Pan(i) z aplikacji lub systemu informacji pasazerskiej
w celu planowania podrézy komunikacja miejska?

Tak 43
Nie 47

Czy korzystal/a Pan(i) kiedykolwiek z ustug przejazdéw mobilnych
(Uber, Bolt) w Warszawie?

Tak 44
Nie 46

Czy jest Pan(i) zainteresowany/a korzystaniem z nowych form transportu,
takich jak transport drogowy autonomiczny lub hulajnogi elektryczne?

Tak 27
Nie 63

Zrodlo: badania whasne.

Source: own research.

W przypadku nowoczesnych rozwigzan stosowanych w transporcie publicznym,
respondenci czescie] wskazywali odpowiedzi negatywne. I tak, 52% badanych nie korzy-
sta z aplikacji lub systemu informacji pasazerskiej w celu planowania podrézy komuni-
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kacja miejska. Okoto 51% badanych nie korzysta z ustug przejazdéw mobilnych 1 70%
badanych nie jest zainteresowanych z korzystania z autonomicznego transportu drogowe-
go czy hulajnogi elektrycznej. Oznacza to, ze bardzo duza cz¢$¢ seniordéw nie jest zain-
teresowana nowszymi rozwigzaniami i woli pozosta¢ przy juz wczesniej sprawdzonych.
Z czasem liczba odpowiedzi moze si¢ znaczaco zmieni¢ z powodu wymiany pokolenio-
wej, przez co przyszli seniorzy moga by¢ bardziej zaznajomieni z takimi rozwigzaniami.

Wptyw wybranych zmiennych demograficznych na ocene jako$ci ustug
realizowanych przez komunikacje miejskg

W celu sprawdzenie, czy istnieje zalezno$¢ pomigdzy zmiennymi demograficznymi
a wybranymi cechami jako$ciowymi komunikacji miejskiej przeprowadzono test korela-
cji rang Spearmana (7). Wyniki testu zestawiono w tabeli 5.

Tabela 5. Zmienne demograficzne a jakos$¢ ustug komunikacji miejskiej (N = 90)
Table 5. Demographic variables and the quality of public transportation services (N = 90)

Zmienna T t P

Punktualno$¢ komunikacji miejskiej

Ple¢ 0,0166 0,1554 0,8768
Dochéd 0,0199 0,1868 0,8522
Dostepno$é miejsc siedzacych na przystankach
Pte¢ —-0,0569 0,5349 0,5911
Dochod 0,2361 2,2791 0,0251
Dostepnos¢ na przystankach komunikacji miejskiej do tablice informujacych o odjazdach Srodkéw trans-
portu
Ple¢ 0,0587 0,0521 0,5823
Dochod —0,1955 1,8720 0,0645
Dostepnosé do biletomatow
Pte¢ —-0,2220 -2,137 0,0354
Dochod 0,2012 1,9269 0,0572
Poczucie bezpieczenstwa w trakcie podrézy
Ple¢ —-0,0678 —-0,6467 0,5195
Dochéd 0,5125 0,4814 0,6315
Dostepnosé przestrzenna komunikacji miejskiej
Pte¢ -0,1292 -1,222 0,2249
Dochod 0,0056 0,0523 0,9584
Preferencje dotyczace specjalnych udogodnien dla seniorow
Pte¢ 0,1446 1,3708 0,1739
Dochod —0,2453 -2,374 0,0198
Ulatwienia dla senioréw poprzez system informacji pasazerskiej
Pte¢ —0,2447 -2,367 0,0201
Dochéd 0,0812 0,7641 0,4469

Latwos$¢ w zakupie biletu
Pte¢ 0,0099 0,0933 0,9259
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cd. tab. 5.
cont. Tab. 5.
Zmienna T t p
Dochéd 0,0808 0,7602 0,4492
Ekonomiczno$é komunikacji miejskiej
Pte¢ —0,0191 —-0,1792 0,8582
Dochéd 0,1310 0,7132 0,2215
Relacja ceny do jakosci komunikacji miejskiej
Pte¢ —-0,0670 —0,6304 0,5301
Dochéd 0,7581 0,7132 0,4776
Korzystanie z aplikacji lub systemu informacji do zaplanowania podrozy
Pte¢ 0,0203 0,1903 0,8495
Dochéd 0,2491 2,4130 0,0179
Korzystanie z ustug pojazdéw mobilnych (Uber, Bolt)
Pte¢ -0,1790 -1,707 0,0914
Dochéd 0,2854 2,7940 0,0064
dla p <0,05

Zrodto: badania whasne.

Source: own research.

Biorac pod uwage pte¢ i dochod respondentow i poddane analizie czynniki, zauwazo-
no nastepujace zaleznosci. Staba zaleznos$¢ statystycznie istotna zachodzi jedynie pomig-
dzy ptcig a dostepnoscia do biletomatow (p = 0,0354; r, = —0,2220). Az 71% mezczyzn
152% kobiet pozytywnie ocenia dostgpnos¢ do biletomatow. Inng zaleznoscig statystycz-
nie istotng, ale takze stabg zaobserwowano pomiedzy picig utatwieniami dla seniorow
poprzez system informacji pasazerskiej (p = 0,0201; r, = —0,2447). Ulatwienia zwigza-
ne z systemem informacji pasazerskiej pozytywnie ocenito 80,7% me¢zczyzn 1 62,5%
kobiet. Przeprowadzony test pokazuje, Ze istnieje staba zalezno$¢ statystycznie pomiedzy
dochodem a dostepnoscig miejsc do siedzenia na przystankach (p = 0,0251; r, = 0,2361).
Gltownie osoby o najwyzszym dochodzie pozytywnie ocenily dostepnos¢ miejsc do sie-
dzenia na przystankach autobusowych (82,6%), z kolei najgorzej osoby o najnizszym
dochodzie, przy czym stanowily one 50% wszystkich odpowiedzi. Takze staba zaleznos¢
wstepuje pomiedzy dochodem i udogodnieniami dla senioréw (p = 0,0198; r, =—0,2453).
Wsréd badanych udogodnienia dla seniordw pozytywnie ocenito 77,6% oséb o Sred-
nim dochodzie, 66,7% o0s6b o dochodzie wysokim i 90% os6b o dochodzie niskim.
Staba korelacja zachodzi pomiedzy dochodem a korzystaniem z mobilnych aplikacji do
planowania podrozy (p = 0,0179; r, = 0,2491) oraz rodzajem z pojazdéow mobilnych
(p = 0,0064, r, = 0,2854). Korzystaniem z mobilnych aplikacji zainteresowanych jest
60,9% o0s6b o najwyzszych dochodach, brak zainteresowania wykazuje natomiast 77,8%
0sOb o najnizszych dochodach. Zaledwie 26,1% 0so6b z wysokim dochodem jest zainte-
resowana korzystaniem z ustug pojazdow mobilnych, 57% o0s6b z dochodem przecigtym
166,7% 0s6b z dochodem niskim.
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Whioski

Istotno$¢ zagadnienia, jakim jest dostosowanie komunikacji miejskiej do potrzeb
osob starszych sktania do wniosku, ze badania dotyczace jako$ci komunikacji miej-
skiej powinny by¢ prowadzone systematycznie i kompleksowo, w tym w szczegol-
nosci na obszarach duzych aglomeracji. Przeprowadzone badania nie majg jednak
charakteru reprezentatywnego, stad szczegdtowe wnioski moga by¢ odnoszone jedy-
nie do proby badawczej. Mozna jednak, z pewnym prawdopodobienstwem sadzi¢,
ze zaobserwowane w probie zaleznos$ci sg kierunkowo zbiezne z relacjami wystepu-
jacymi w catej zbiorowos$ci 0sob starszych zamieszkujacych duze miasta. Z badan
wynika kilka wnioskow.

1. Starzenie si¢ spoteczenstwa jest nieuniknione i wraz z ujemnym przyrostem natural-
nym sprawia, ze 0sob starszych jest wiecej niz mtodszych. W zwigzku z tym rozwig-
zania wprowadzane przez ,,srebrng gospodarke” w transporcie miejskim zdecydowa-
nie ulatwiajg zycie coraz wigkszej liczbie osob.

2. Duzy odsetek osob starszych wymaga wigkszej lub mniejszej pomocy przy porusza-
niu si¢ 1 bez specjalnych udogodnien w transporcie miejskim moga one napotkaé
trudno$ci w korzystaniu z niego.

3. Ogodlnie dostosowanie komunikacji miejskiej do potrzeb osob starszych jest pozytyw-
nie oceniona przez respondentow. Aspektem ktory wymaga poprawy to kwestia bez-
pieczenstwa w pojazdach komunikacji miejskiej oraz dostepnos$¢ miejsc siedzacych
na przystankach.

4. Seniorzy nie wykazuja zainteresowania nowoczesnymi rozwigzaniami w komunika-
cji miejskiej, przez co mogg traci¢ mozliwosci bardziej efektywnego transportu, czy
w przyszlo$ci nawet moze wigzac si¢ to z brakiem mozliwos$ci korzystania z pewnych
rozwigzan.

Prezentowane badania stanowig przyczynek do dalszej analizy, nalezaly je jednak
przeprowadzi¢ w wigkszej grupie oséb starszych oraz podda¢ poglebionej analizie kwe-
stie bezpieczenstwa w komunikacji miejskie;j.
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