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Analiza postrzegania jakosci transportu
publicznego wsrod kobiet | mezczyzn

Streszczenie: Zachowania transportowe ze szczegllnym uwzglednie-
niem aspektéw plci sa zagadnieniem coraz czesciej podejmowanym przez
naukowcoéw z calego Swiata. Badania w tym zakresie potwierdzaja istotne
réznice miedzy decyzjami kobiet i mezczyzn dotyczacymi wyboru sposo-
bu i $rodkéw transportu wykorzystywanych podczas podrézy, poczucia
bezpieczefistwa i zagadniei bezpieczefistwa ruchu drogowego. Na rdz-
nice w zachowaniach komunikacyjnych wplywaja nie tylko posiadanie
prawa jazdy lub dostep do samochodu, ale uwarunkowania kulturalno-
-spoleczne, w tym tradycyjny podzial r6l w rodzinie i spoleczefstwie oraz
gorsza pozycja kobiety na rynku pracy. Réwnos¢ plci jest obecnie czescia
dyskursu politycznego w Unii Europejskiej, jednak planowanie transpor-
tu oraz prowadzone badania naukowe niejednokrotnie pomijaja réznice
miedzy kobietami i mezczyznami w zachowaniach transportowych oraz
preferencjach zwiazanych z realizowaniem podrdzy. Celem niniejszego
artykulu jest zbadanie, czy istnieja réznice w preferencjach dotyczacych
jakosci funkcjonowania transportu publicznego oraz w ocenie funkcjonu-
jacych systeméw przez kobiety i mezczyzn na podstawie danych zebra-
nych w badaniach ankietowych w Krakowie.

Slowa kluczowe: transport publiczny, zachowania komunikacyjne kobiet
i mezcezyzn, jako$¢ transportu publicznego.

Aspekt ptci w badaniach transportowych

Zachowania transportowe ze szczegdlnym uwzglednieniem
aspektéw plci sg zagadnieniem coraz czesciej podejmowa-
nym przez naukowcow z calego Swiata. Prowadzone bada-
nia potwierdzaja istotne réznice miedzy kobietami i mez-
czyznami w zakresie zachowan w podrézy {1}, poczucia
bezpieczenstwa {2,3,4,5}. Réwnos¢ plci jest obecnie czescig
dyskursu politycznego w Unii Europejskiej, jednak plano-
wanie transportu oraz prowadzone badania naukowe nie-
jednokrotnie pomijajg réznice miedzy kobietami i mezczy-
znami w zachowaniach transportowych oraz preferencjach
podczas realizowania podrézy.

Organizatorzy konferencji naukowych i naukowo-tech-
nicznych zwigzanych z transportem na calym Swiecie coraz
cze$ciej podejmuja te tematyke. Jedng z nich byla miedzy-
narodowa konferencja ,Problemy kobiet w transporcie”
(Women’s Issues In Transportation — WiiT) , ktéra jest organi-
zowana w celu zidentyfikowania i oméwienia réznych pro-
bleméw i rozwigzan z korzystaniem przez kobiety z trans-
portu i ich zaangazowanie w r6znych sektorach zwigzanych
z transportem. Gléwnym rezultatem piatej konferencji
WiiT, ktéra odbyta si¢ w Paryzu w 2014 r., byla publikacja
{7} opracowana na rzecz Komisji Europejskiej ds.
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Mobilnosci i Transportu (DG MOVE). W tym dokumencie
przedstawiono niektére szczegdtowe dane dotyczace sytu-
acji kobiet w r6znych sektorach transportu. Podczas gdy
ponad 50% populacji stanowia kobiety, odsetek kobiet
wsrod kierowcoéw wynosit w 2010 r. §rednio 45%. Udzial
ten byl jednak rézny w poszczegélnych krajach czlonkow-
skich UE. Najwyzszy odsetek kobiet wsréd kierowcédw
w 2010 r. zaobserwowano w Estonii (64%), co wiecej —
wielko$¢ ta ulegla wyraznej zmianie od roku 2001, kiedy
w Estonii udzial kobiet w$réd kierowcow wynosit zaledwie
37%. W Polsce w 2010 r. kobiety stanowily 34% ogdlne;
liczby kierowcdéw, co oznacza wzrost o 11 punktéw procen-
towych w ciagu prawie 10 lat. Réwna reprezentacje kobiet
i mezezyzn wérdd kierowcéw w 2010 r. mozna bylo zauwa-
zy¢ w Finlandii i Irlandii.

W Polsce wedlug danych z bazy CEPIK w 2015 r. pra-
wo jazdy, ktére uprawnia do kierowania pojazdem osobo-
wym (kategoria B), posiadalo blisko 8 mln kobiet, co sta-
nowito 40% wszystkich oséb. Szczegélnie wyrazne zmiany
mozna dostrzec wérdd kobiet w wieku $rednim (45-65 lat),
w przypadku ktérych wzrost wynosi 19 punktéw procento-
wych. W przypadku senioréw (pow. 65 roku zycia) udzial
kobiet posiadajacych prawo jazdy w roku 2001 wynosit
8%, a w roku 2015 wzr6st do 21%.

Zaréwno badania polskie jak i zagraniczne wskazuja na
znaczace réznice w zachowaniach transportowych, w tym
przede wszystkim w kwestii wyboru $rodka transportu,
motywacji oraz dlugosci podrézy. Kobiety czesciej niz mez-
czyzni przemieszczaja sie pieszo lub wybieraja transport
publiczny, a podréze realizowane przez nie maja czesciej
charakter tancuchéw podrézy, podczas ktdrych kobiety po-
dejmujg rézne aktywnosci (np. w drodze z pracy odbierajg
dzieci z placéwek opiekuficzych, a takze wykonuja zakupy)
[1}. Na te r6znice wplywaja nie tylko posiadanie prawa jaz-
dy lub dostep do samochodu, ale uwarunkowania kultural-
no-spoleczne, w tym tradycyjny podzial rél w rodzinie oraz
gorsza pozycja kobiety na rynku pracy.

Problemem podejmowanym w badaniach transporto-
wych z uwzglednieniem aspektéw plci jest kwestia poczu-
cia bezpieczenstwa. Badania pokazuja istotne réznice w od-
czuwaniu strachu i poczucia bezpieczeistwa osobistego np.
na stacjach transportu publicznego {2,3,4,51. Kobiety cze-
$ciej niz mezczyzni deklaruja obawy oraz wskazuja na pieé
kluczowych kwestii wplywajacych na postrzeganie bezpie-
czefistwa: odpowiednie o$wietlenie i widoczno$¢ na przy-
stankach, wyglad pociagéw i stacji (np. czystos¢), nieza-
wodno$¢ ustugi, obecnos¢ kamer CCTV oraz obecnosé
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funkcjonariuszy np. policji. Badania na temat bezpieczefi-
stwa wskazuja réwniez, ze starsi mezczyzni, osoby niepel-
nosprawne, o niskich dochodach i reprezentanci mniejszo-
sci podobnie jak kobiety cze$ciej obawiaja si¢ 0 swoje bez-
pieczefistwo na przystankach i w pojazdach.

Celem niniejszego artykuly jest zbadanie, czy istnieja
réznice w preferencjach dotyczacych jakosci funkcjonowa-
nia transportu publicznego oraz w ocenie funkcjonujacych
systemOw przez kobiety i mezczyzn na podstawie danych
zebranych w badaniach marketingowych w Krakowie.

Jako$¢ w publicznym transporcie zbiorowym

Jakosé przewozéw jest fundamentalnym skladnikiem jako-
$ci ushug przewozowych. Szerokie rozwazania teoretyczne
na temat definicji i cech jakosci w publicznym transpor-
cie zbiorowym przedstawiono w pracy {9}. Pod pojeciem
»jako$ci” w transporcie publicznym rozumie si¢ stopiefi za-
spokojenia zadan pasazera przez system transportowy. Im
wickszy postep naukowy i techniczny, tym wickszy poziom
jakosci. Bazujac na normach ISO, wyrdznione sg cztery po-
jecia jakosci:

e jakos¢ oczekiwana — to odpowiedni poziom jakosci,
ktéry jest wymagany przez uzytkownika i powinien
by¢ on nakazany przez gming;

e jakos¢ zaplanowana — to odpowiedni poziom jakosci,
uzalezniony od oczekiwan podréznych, kosztéw bu-
dzetowych oraz konkurentéw. Jej poziom zalezy od
operatora i organizatora;

o jakos¢ dostarczana (rzeczywista) — to poziom jakosci,
ktéry jest uzyskiwany w standardowych warunkach
eksploatacyjnych. Brane sa pod uwage komplikacje
w funkcjonowaniu bez wzgledu na to, czy sa wyni-
kiem bledu operatora, czy tez nie. Jakos¢ ta jest war-
toSciowana za pomoca wskaznikéw jakosci, ktore
wynikaja z perspektywy pasazera. Prowadzenie po-
miaréw jest zgodne z normami wyznaczonymi przez
badania statystyczne. Koniecznym jest, aby pamietad,
iz ocena jakosci rzeczywistej prowadzona jest punktu
widzenia uzytkownika,

o jakos$¢ odczuwalna — to poziom jakosci, ktéry jest
obiektywnie oceniany w trakcie podrézowania pasa-
zerdéw. Ocena ta w duzym stopniu ulega zmianie po-
przez czynniki tj. wlasne otoczenie, lokalna spotecz-
no$¢ oraz osobiste przezycia zwiazane z dana usluga
i ustugami powigzanymi. {10}

Jako$¢ oczekiwana i odczuwalna powinna by¢ rozpatry-
wana z punktu widzenia pasazera, natomiast jakos¢ zaplano-
wana i dostarczana z punktu widzenia przewoznika (rys. 1).

Posréd podstawowych parametréw jakosci ustug prze-
wozowych wyrdzniane sg wielokrotnie takie cechy jak:

e predkosé — pozadana predkosé podrézy,

e masowos¢ — pozadana wielkos¢ jednorazowego prze-

wozu i duza czestotliwo$¢ przewozdéw w ciagu doby,

e tanio$¢ — pozadana cena biletu,

e bezpieczeistwo — pozadany poziom bezpieczefistwa

podrézy,
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Rys. 1. Jako$¢ z pozycji organizatora transportu
Irédto: [11]

e dostepnos¢ — pozadany stan dostepnosci sieci trans-
portu zbiorowego,

o bezposrednio$¢ — pozadana podréz bez przesiadania sie,

e niezawodnos$¢ — pozadany poziom prawidlowej reali-
zacji podrézy”.{10}

Na podstawie zmiany zachowari komunikacyjnych
i preferencji mieszkaficow miast postulaty przewozowe ule-
gaja ciaglej modyfikacji i zmianie wazno$ci poszczegdlnych
kryteriéw. Ich waznos¢ okreslana jest na podstawie badan
i opinii prowadzonych wsréd uzytkownikéw transportu
publicznego. W Polsce powszechny jest zestaw cech jakosci

skladajacy sie z dziesieciu punktéw (tabelal).

Tabela 1

Zestaw cech jakoSci przewozéw rekomendowanych do badan
jakosci przewozow w transporcie zbiorowym w Polsce

Lp. Cecha jakosci

Znaczenie

Sposob okreslenia
spetnienia postulatu

Dostepnos¢ sieci
komunikacyjnej

odlegto$¢ od przystanku

maksymaline odlegtosci nie-
uciazliwego dojécia pieszego

2 | Czestotliwosé

odstepy czasu migdzy od-
jazdami

dopuszczalne odstepy czasu
migdzy kolejnymi pojazdami
w okreslonych relacjach i czasie

3 | Punktualno$¢

zgodnos¢ odjazdow z rozkia-
dem jazdy

tolerancja odchylen

4 | Bezpieczenstwo

bezpieczenstwo osobiste
podroznych na przystankach
i w pojazdach

pozadany poziom poczucia
bezpieczenstwa

Bezposredniose
podrozy

pofaczenia bez konieczno$ci
przesiadania sig

pozadane potaczenia bez-
posrednie z uwzglednieniem
roznych okresow doby

Pewnosc¢ odbycia za-
6 | planowanej podrozy
(niezawodnosc)

dojazd do miejsca docelowe-
go w okre$lonym czasie

tolerancja odchylen

czas jazdy uwzgledniajacy

atrakcyjny lub dopuszczalny

na przystanku i przebywania
W pojezdzie

7 | Predkosé zatrzymania na trasie, w tym | czas jazdy w relacjach o zréz-
na przystankach nicowanych odlegtosciach
pozadany system taryfowy,
system dystrybuciji i kasowa-
8 |k opfata taryfowa jednorazowa | nia biletow, atrakcyjny poziom
oszt ) 4
lub okresowa optat jednorazowych i okre-
sowych w ramach systemu
taryfowego
zespot elementow determinu- | pozadane warunki oczekiwania,
9 | Wygoda jacych warunki oczekiwania | minimalny standard przystan-

ku, pozadane warunki jazdy,
minimalny standard jazdy

10 | Informacja

sposob przekazywania infor-
macii o ofercie przewozowej
i zmianach w ofercie

pozadany rodzaj i sposéb
udostepniania informaciji,
minimalny standard w zalez-
nosci od rodzaju i sposobu
udostepniania informaciji

Zrédio: [11]
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Nie ma wyznaczonej stalej hierarchii miernikdw, ponie-
waz jest ona uzalezniona od warunkéw komunikacyjnych.
Hierarchia jest wyznaczana na podstawie czestokrotnych
badan marketingowych. Badania marketingowe badajace
jako$¢ w transporcie publicznym mozna wykorzystaé do
okreslenia tzw. luki jako$ciowej, czyli réznicy pomiedzy ja-
koscia odczuwana przez pasazera a wyznaczonym pozio-
mem odniesienia, czyli rozbieznosci preferencji i satysfakeji
cech jakosci (rys. 2).

Luka jako$ciowa zauwazalna przez pasazera dzieli si¢ na
dwa typy: rzeczywista i teoretycznie mozliwa. Rzeczywista
luka to rozbieznos¢ pomiedzy jakoscia oczekiwana a jakoscia
odczuwang. Natomiast teoretycznie mozliwa luka odnosi sie
do wyobrazen o ushudze na najwyzszym poziomie. Luke te
wyznacza roznica miedzy jakoscia teoretycznie mozliwa a ja-
koscia dostarczana. Oznacza ja rozbieznos¢ pomiedzy mozli-
wie najwyzszg warto$ciag a wynikami badan przedstawiaja-
cych oczekiwania pasazeréw. Wyniki okreslone poprzez luke
jakosciowa moga by¢ przydatne dla przewoznika lub organi-
zatora przewozéw, gdyz luka informuje o potrzebnych zmia-
nach w ramach konkretnych cech ushugi.

Metody okreslajace luke jakosciowa odnoszg sie do ba-
dan dotyczacych oczekiwad i oceny pasazerdw, s nimi:

e metody ciagle, ktére opieraja sic na stalym wykony-
waniu pomiaréw, badajac preferencje i satysfakcje
klientéw. Mozliwe jest wtedy zaobserwowanie zmia-
ny odczud pasazeréw korzystajacych z ushugi przewo-
zowej w transporcie zbiorowym;

e metody selektywne pozwalaja odkryé skryte oceny
i opinie uzytkownikdw;

e metody ocen skrajnych umozliwiaja zidentyfikowanie
cech jakosci o bardzo niskim standardzie, w ktérych
konieczne sa natychmiastowe zmiany. Ta metoda daje
duzg szanse na szybsza poprawe ich jakosci. [101.

ocena jakosc

jakos¢ oczekiwana

<}— luka jakosciowa

jakos¢ dostarczana (odczuwana)

>

mierniki oceny jakosci

Rys. 2. Rzeczywista luka jako$ciowa
Irédto: [10] str. 47

Wartosci luki jakosciowej pozwalaja wskazaé na te ce-
chy jakosci, ktorych ocena w istniejacej rzeczywistej sytu-
acji z punktu widzenia pasazeréw odbiega od ich oceny
znaczenia tej cechy. Wartosci dodatnie luki jakosciowe;
wskazuja, jak intensywne dzialania powinny zostac podjete
przez organizatora lub operatora transportu publicznego
dla poprawy oceny jako$ci funkcjonowania publicznego
transportu w oczach pasazeréw.

W zaleznosci od uwarunkowari indywidualnych rézne
grupy uzytkownikéw moga prezentowal rézne preferencje
w zakresie oczekiwan i oceny poszczegdlnych cech jakosci

ustugi przewozowej. Preferencje os6b realizujacych podréze
codziennie w celu dojazdu do pracy moga mie¢ inne oczeki-
wania niz pasazerowie wykonujacy podréze fakultatywne.
W artykule postawiono pytanie, czy w tym zakresie istnieja
znaczace i istotne réznice w preferencjach kobiet i mezczyzn.

Analiza badan jakosci transportu publicznego w Krakowie
Badania satysfakcji i preferencji zostaly przeprowadzo-
ne wéréd pasazeréw korzystajacych z publicznego trans-
portu zbiorowego w Krakowie w 2017 r. Ankietowani
w Krakowie maja od lat do dyspozycji tradycyjne srodki
transportu miejskiego, czyli autobusy i tramwaje.

Celem badan bylo poznanie aktualnych wynikéw oce-
ny/satysfakcji ze spelnienia podstawowych postulatéow
przewozowych w publiczaym transporcie zbiorowym oraz
preferencji/waznosci tych postulatéw, a dalej ustalenie na
tej podstawie rzeczywistej luki jako$ciowej, ze szczegdlnym
uwzglednieniem plci respondentéw.

Metodyka badan

Badania ankietowe zostaly przeprowadzone przez stu-
dentéw kierunku Transport Wydzialu Inzynierii Ladowej
Politechniki Krakowskiej. Wiekszo$¢ ankiet miata charak-
ter rozmowy z pasazerami na najwickszych przystankach
komunikacyjnych (848 ankiet — 68,8%), a pozostale ankie-
ty internetowej (384 ankiet — 31,2%).

Dla potrzeb badania ankietowego zaprojektowano kwe-
stionariusz pomiarowy z trzema grupami pytan na temat po-
stulatéw przewozowych. Ocena ogélnego zadowolenia z ko-
munikacji miejskiej polegala na okreSleniu subiektywnych
odczud ankietowanego w skali od 0 do 100%, gdzie 0% ozna-
czalo calkowity brak zadowolenia, a 100% najwyzszy poziom
zadowolenia. W drugiej grupie pytan znalazla si¢ ocena satys-
fakcji i preferencji z wybranych cech jakosci komunikagji
miejskiej. Wybrano do oceny 11 cech, ktére byly stosowane
w badaniach przeprowadzanych w poprzednich latach.
Nalezaly do nich: a) czgstotliwos¢ kursowania, b) punktual-
no$¢ kursowania, ¢) polaczenia bezposrednie (bez przesiadek),
d) dogodnos¢ przesiadania sie, e) informacja na przystankach
i w pojazdach, f) warunki podrézy w pojazdach, komfort jaz-
dy, g) warunki oczekiwania na przystankach, h) bezpieczefi-
stwo na przystanku i w pojezdzie, i) rytmiczno$¢ kursowania,
j) pewnos¢ odbycia zaplanowanej podrdzy, k) predkosé podré-
zy /[ czas trwania podrézy. Ankietowani byli proszeni o doko-
nanie oceny poprzez wyrazenie satysfakcji z rzeczywistej reali-
zacji ushug publicznego transportu zbiorowego oraz nastepnie
swoich preferencji (waznosci) danej cechy dla ankietowanego.
Oceny satysfakcjii preferencjiankiecowanimieliwyrazaé wska-
liod 0 do 5, gdzie 1 oznaczalo bardzo niski stopieni, a 5 bardzo
wysoki stopieni satysfakgji lub preferencji.

Ponadto zadawano trzy pytania, w ktérych ankietowa-
ny mial dokonaé¢ wyboru, jaka cecha jakosci komunikacji
miejskiej jest dla niego dla niego wazniejsza: a) punktual-
n0$¢ czy czestotliwosé kursowania pojazddw, b) czas podré-
zy czy mozliwos¢ odbycia podrézy bez koniecznosci prze-
siadania sie, ¢) czas przejazdu czy warunki podrézowania
w pojezdzie (w szczegdlnosci zatloczenie pojazdu).
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W kwestionariuszu znalazly sie réwniez pytania doty-
czace charakterystyki spoleczno-demograficznej ankieto-
wanego (tj. plci, wieku i statusu zawodowego) oraz sposobu
korzystania z publicznego transportu zbiorowego (tj. cz¢-
stosci korzystania z komunikacji miejskiej, przecietnego
czasu trwania przejazdu i biletéw wykorzystywanych pod-
czas podrézy).

Charakterystyka ankietowanych

W badaniu przeprowadzonym w Krakowie uzyskano od-
powiedzi od 1232 os6b. Charakterystyka ankietowanych
zostala przedstawiona w tabeli 2.

Tabela 2
Charakterystyka ankietowanych
Charakterystyka Wartosé Liczba Udziat [%]
Blog Kobieta 77 58,2
Mezczyzna 515 41,8
12-18 lat 109 8,8
19-26 lat 629 51,1
Wiek 27-44 lat 192 15,6
45-60/65 lat 213 17,3
Powyzej 60/65 lat 89 72
Uczen 111 9,0
Student 609 49,4
Status zawodowy Pracujacy mobilni 122 9,9
Pracujacy niemobilni 280 22,7
Emeryci /Rencisci 110 8,9
Codziennie 802 65,1
Czestotliwosé Korzystania Kilka razy w tygodniu 233 18,9
z publicznego transportu Kilka razy w miesiacu 91 74
Sporadycznie 106 8,6
Mniej niz 20 minut 360 29,2
) ) 20-40 minut 404 32,8
Czas trwania przejazdu -
40-60 minut 372 30,2
Powyzej 60 minut 96 7,8
Jednoprzejazdowy 202 16,4
Typ biletu Czasowy 313 254
Semestralny/miesigczny 77 58,2

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie [12]

Uczestnikami badania ankietowanego byly przede
wszystkim kobiety (58,2%). Ponad polowe ankietowanych
stanowili ludzie mlodzi w wieku 19-26 lat (51,1%), naj-
cze$ciej studiujacy (49,4%). Osoby w tym wieku czesto nie
posiadaja jeszcze wlasnych srodkéw transportu, charakee-
ryzuja si¢ duza ruchliwoscia i mobilnoscia, wykonuja w cia-
gu typowego dnia roboczego wiele przemieszczei pomie-
dzy miejscami, gdzie odbywaja si¢ ich zajecia, miejscem
zamieszkania i rekreacji. Warto zauwazy(, ze wielu ankie-
towanych stanowily réwniez osoby pracujace (32,6%) oraz
emeryci i rencisci (8,9%).

Ankietowani najczesciej deklarowali, ze korzystaja z pu-
blicznego transportu codziennie (65,1%) lub kilka razy w ty-
godniu (18,9%). Czas trwania ich podrézy rozklada sie
réwnomiernie (po okolo 30%) na okresy do 20 minut,
20-40 minut i 40—-60 minut. Najczesciej wykorzystywany-
mi biletami byly bilety okresowe lub przejazdy bezplatne
(58,2%).
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Wyniki badan

Analiza statystyczna odpowiedzi dotyczacej ogdlnego za-
dowolenia z funkcjonowania transportu zbiorowego zostata
przestawiona w tabeli 3.

Tabela 3
Kompleksowa analiza dotyczaca ogélnego zadowolenia
z transportu zbiorowego
$rednia Kwartyl [%] | Odchylenie Wspot- Wspot-
Ankietowani %] standar- | czynnik zmien- | czynnik | Kurtoza
el 10,10, 0| gowe nosci [%] | asymetrii
Ogotem 65,00 | 60 | 70 | 80 16,9 26,0 -0,76 0,66
Kobiety 65,03 | 50 | 70 | 80 17,2 26,5 -0,75 0,62
Mezczyzni | 64,95 |60 | 70 | 80 16,5 25,4 -0,79 0,73

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [12]

Wiekszo$¢ ankietowanych (28,4%) deklarowalo 70% za-
dowolenia z funkcjonowania komunikacji miejskiej. Ponad
50% ankietowanych wskazalo na oceny od 60% do 80%.
Srednia wartos¢ zadowolenia wynosi 65%. Rozklad odpowie-
dzi ankietowanych pokazuje silna koncentracje, asymetrie le-
wostronna, co oznacza, ze wickszo$¢ ankietowanych wykazuje
zadowolenie wicksze, niz wynosi $rednia wartos¢ zadowolenia.

Strukture ogdlnego zadowolenia z funkcjonowania
transportu zbiorowego z podzialem na kobiety i mezczyzn
przedstawiono na rysunku 3.

35,0 100,0
kobi o @
== kobiety % 9 90,0
T mezczyZni ~ o L 800
kobi S
0 .|etv‘ - L 700
——mezczyZni
[ 60,0

k50,0
L 40,0
L 30,0
L 200
>+ 100
F 00

w
o
o

N
u
[=]

N
k=]
S}

-
&
=]

Udziat [%]
Dystrybuanta [%]

=
o
=)

~4)
[=}
L

o
=]
4

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Poziom zadowolenia [%]

Rys. 3. Struktura ogélnego zadowolenia z transportu zbiorowego z podziatem na pte¢ ankie-
towanych
Zrodto: opracowanie wiasne

Struktura ogélnego poziomu zadowolenia z funkcjono-
wania komunikacji miejskiej pokazuje, ze czesciej ich po-
ziom zadowolenia jest nizszy niz mezczyzn. 25% kobiet
wskazuje ocene zadowolenia w 50% lub nizsza (kwartyl
Q), podczas, gdy u mezczyzn kwartyl Q, wynosi 60%.
Srednia warto$¢ ogdlnego zadowolenia wynosi dla kobiet
i mezczyzn odpowiednio: 65,03% i 64,95% i na poziomie
istotnosci 0=0,05 wartosci te nie roznia si¢ statystycznie.

Podsumowanie oceny satysfakcji i preferencji ankieto-
wanych przedstawiono w tabeli 4 i na rysunku 4 w postaci
wyznaczonych dla kazdej cechy jakosci wartosci $rednich.

Oceny kobiet i mezczyzn, zar6wno w zakresie satysfakcj,
jak i preferencji, najczesciej nie r6znia sie. Jedynie dla kilku
cech wykazano na poziomie istotnosci 0=0,05 statystycznie
istotne réznice. W ocenie satysfakcji réznice dotycza cech: in-
formacja na przystankach i w pojazdach (oceny kobiet i mez-
czyzn odpowiednio: 3,96 i 4,03), warunki oczekiwania na
przystankach (3,28 i 3,38) i bezpieczefistwo na przystanku
i w pojezdzie (3,58 i 3,72). Mozna zauwazy¢ ogolnie, ze sa to
cechy dotyczace poczucia bezpieczefistwa podczas podrézy
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Tabela 4
Kompleksowa analiza dotyczaca ogdélnego zadowolenia
z transportu zbiorowego
. Nr Satysfakcja Preferencje | Lukajakosciowa | Ranga luki
Cecha jakosci
cechy | Kobiet | Mez Kobiet | Mgz Kobiet | Mez Kobiet | Mez

czestotliwose

) 1 344 | 345 | 447 | 445 | 1,03 | 1,00 4 4
kursowania

punktualno$¢

je— 2 | 313 317 | 445 442 | 132 | 1,24 1 1

potaczenia
bezposrednie

dogodnos¢
przesiadania sig

3 341 344 | 420 412 | 0,78 | 068 | 55 6

4 |346| 343 | 413 | 4,04 | 068 | 0,62 9 8

informacja na
przystankach 5 |39 | 403 |406| 402 | 011 | -001 | 11 11
i w pojazdach

warunki podro-
7y w pojazdach, | 6 |3,35| 3,40 | 4,09 | 408 | 0,74 | 069 | 7,5 5
komfort jazdy

warunki
oczekiwania na 7 3,28 | 338 |402| 395 | 0,74 | 057 | 75 9
przystankach

bezpieczen-
stwo na
przystanku

i w pojezdzie

rytmiczno$¢
kursowania

pewnos$¢ odby-
cia zaplanowa- 10 [345| 346 |461| 462 | 1,17 1,16 a) &
nej podrozy

predko$é

podrozy/
P 11 326 | 324 | 445 447 | 1,19 | 1,23 2 2

podrozy

Irodto: opracowanie wtasne
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Rys.4. Srednia ocena satysfakcji i preferencii ankietowanych z podziatem na pte¢
Zrodto: opracowanie wiasne

Ocena satysfakcji/ preferencji

zardwno na etapie jej planowania, jak i podczas przebiegu tej
podrdzy, czyli na przystanku i w pojezdzie. W zakresie prefe-
rencji oczekiwania kobiet sa statystycznie istotnie wigksze od
oczekiwan mezczyzn w odniesieniu do: dogodnos¢ przesiada-
nia sie (oceny kobiet i mezczyzn odpowiednio: 4,13 i 4,04)
i bezpieczefistwo na przystanku i w pojezdzie (4,36 i 4,23).
Najwyzej oceniane przez kobiety i mezczyzn cechy to: infor-
macja na przystankach i w pojazdach (odpowiednio oceny
3,96 14,03) oraz bezpieczefistwo na przystanku i w pojezdzie
(odpowiednio oceny 3,58 i 3,72). Najwigksze znaczenie dla
kobiet i mezczyzn maja cechy pewno$¢ odbycia zaplanowanej
podrézy (odpowiednio oceny 4,61 i 4,62) oraz czestotliwos¢

kursowania (odpowiednio oceny 4,47 i 4,45). Najmniejsze
oczekiwania pasazeréw dotycza informacji pasazerskiej na
przystankach i w pojazdach. Innowacje technologiczne i tech-
niczne, dzieki ktérym pasazerowie maja dostepna informacje
o rzeczywistych czasach przyjazdéw pojazdéw (obecnie tylko
na przystankach komunikacji tramwajowej lub w aplikacjach
mobilnych), znalazly wyraz w ocenie ankietowanych.

Warto$ci oceny satysfakcji i preferencji oraz luki jako-
$ciowej ulozone wg rosngcej wartosdci tej luki z punktu wi-
dzenia kobiet zostaly przedstawione na rysunku 3. Naj-
wicksza luka jakosciowa (dla kobiet 1,32 i dla mezczyzn
1,24) zostala zidentyfikowana dla punktualno$ci kursowa-
nia pojazddéw oraz czasu trwania podrézy (dla kobiet 1,19
i dla mezczyzn 1,23). W przypadku tych dwoch cech ocze-
kiwania pasazeréw sa najwicksze.

Réznice w ocenach satysfakgji i preferencji kobiet i mez-
czyzn, cho¢ niewielkie i najczesciej statystycznie nieistotne,
spowodowaly jednak zmiany uszeregowania (rang) luki ja-
kosciowej dla poszczeg6lnych cech jakosci (réznice te zosta-
ly w tabeli 4 oznaczone w postaci szarego tla). Najwieksza
zmiana ma miejsce w przypadku cech: bezpieczefistwo na
przystanku i w pojezdzie oraz rytmiczno$¢ kursowania
(rys. 5). Dla kobiet luka jakosciowa dla bezpieczefistwa na
przystanku i w pojezdzie jest wicksza niz dla mezczyzn.

J:

Ocena satysfakeji/ Preferencji[-]

&
‘eea = Cecha jakosci hd

Rys. 5. Luka jakosciowa w ocenach satysfakcji i preferencji ankietowanych kobiet
Zrodto: opracowanie wiasne

W badaniach marketingowych przeprowadzanych od lat
90. XX wieku w polskich miastach pasazerowie najcz¢sciej
wskazywali, ze najwazniejsza cecha jako$ci jest dla nich
punktualnosé¢ kursowania pojazdéw [ 13}. Ponadto pasazero-
wie wysoko cenili mozliwo$¢ korzystania z podrézy bezprze-
siadkowych, nawet kosztem dhuzszego czasu oczekiwania na
przystanku na przyjazd pojazdu wlasciwej linii. W ostatnich
latach wiele sie zmienito. Na najwazniejszych liniach autobu-
sowych i tramwajowych pojazdy poruszaja si¢ z czestotliwo-
$cia mniejsza od 10 minut, jeszcze lepsza sytuacja ma miejsce
na podstawowych ciagach komunikacyjnych, na ktérych ko-
lejne pojazdy jada co 1-2 minut. Kolejnymi waznymi udo-
godnieniami sa: dynamiczna informacja pasazerska na przy-
stankach lub aplikacje mobilne, ktére pokazuja on-line infor-
macje o przewidywanej godzinie przyjazdu pojazdu, niska
podloga w pojazdach oraz budowa platform przystankowych
ulatwiajace wsiadanie i wysiadanie.

W badaniu ankietowym zapytano pasazer6w wprost
o odpowiedz na te pytania. Wyniki deklaracji ankietowanych
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Tabela 5

Znaczenie wybranych cech jakosci publicznego transportu zbiorowego

Jakie cechy jakosci komunikacji miejskiej sa dla Pana/Pani wazniejsze?

punktualnosé kurso- | czas podrdzy czy moz- | czas przejazdu czy wy-
Kryterium wania czy czestotli- | liwos¢ przemieszczania | goda / warunki podrozy

wos¢ kursowania bez przesiadania sie W pojazdach
Tak Nie Tak Nie Tak Nie

Wszyscy 59,8 40,2 56,8 43,2 69,4 30,6
ankietowani
Kobiety 57,7 42,3 53,3 46,7 68,8 31,2
Mezczyzni 60,0 40,0 61,7 38,3 70,3 29,7

Zrédto: opracowanie wiasne

zestawiono w tabeli 5. Ponadto pokazano w niej rozklad od-
powiedzi w zaleznosci od czesto$ci korzystania z transportu
zbiorowego, wieku, statusu zawodowego i przecietnego cza-
su trwania podrézy.

Ankietowani zdecydowanie wskazali, Ze cenia czestotli-
wos¢ kursowania pojazdéw (59,8%) wyzej niz punktual-
nos¢. Zaréwno kobiety jak i mezczyzni zdecydowanie opo-
wiadaja si¢ za takim wyborem.

Nieco inna sytuacja ma miejsce w przypadku pytania
o znaczenie czasu trwania podrézy wzgledem mozliwosci
podrézy bez przesiadania sic. Wickszos¢ ankietowanych
podkresla, ze wigksze znaczenia ma dla nich czas podrézy
(56,8%) niz mozliwos¢ podrézy bez przesiadania sie.
Mezczyzni zdecydowanie cze$ciej wskazuja na te odpowiedz
(61,7%) niz kobiety (53,3%).

Zdecydowana wiekszos¢ ankietowanych (69,4%) wyzej
ceni krétszy czas trwania podrézy niz wygode i komfort
przejazdu. Zaréwno kobiety (68,8%) jak i mezczyzni
(70,3%) deklaruja taki wybor.

Podsumowanie

Struktura ogélnego poziomu zadowolenia z funkcjonowa-
nia komunikacji miejskiej pokazuje, ze czesciej ich poziom
zadowolenia jest nizszy niz mezczyzn. Oceny kobiet i mez-
czyzn zaréwno w zakresie satysfakcji, jak i preferencji jedy-
nie dla kilku cech wykazuja statystycznie istotne réznice.
Punktualnos¢, niezawodnosé, czas podrézy i czestotliwosé
kursowania to cechy jakosci transportu publicznego, wo-
bec ktérych zaréwno kobiety, jak i mezczyZzni maja wysokie
oczekiwania. Wiekszos¢ respondentéw wskazuje, ze czas
podrézy ma generalnie wicksze znaczenie niz mozliwos¢
podrézy bez przesiadania si¢, jednak mezczyzni zdecydo-
wanie czesciej niz kobiety deklaruja te przewage. Roznice
w ocenach satysfakgji i preferencji kobiet i mezczyzn nie sg
wielkie, jednak widoczne szczegdlnie w kontekscie bezpie-
czefistwa na przystanku i w pojezdzie.

Dla kobiet luka jakosciowa dla bezpieczeistwa na przy-
stanku i w pojezdzie jest wicksza niz dla mezczyzn.
Przeprowadzone analizy potwierdzaja wyniki badan zagra-
nicznych na temat braku pelnego poczucia bezpieczeistwa
wsréd pasazerdw, a szczegblnie kobiet. Strategie poprawy
infrastruktury w polskich miastach powinny uwzgledniad
preferencje kobiet w tym zakresie, szczeg6lnie biorac pod
uwage, ze kobiety cze$ciej niz mezczyzni sa pasazerami
transportu publicznego. Przydatne w tym celu jest tworze-
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nie, najlepiej w charakterze obligatoryjnym, wytycznych
dotyczacych planowania infrastrukeury.

Cickawym przykladem jest w tym zakresie dokument
pt. Przybornik bezpiecznej przestrzeni {14} opracowany
w Krakowie w 2018 r. Projektujac lokalizacje przystankdw
transportu publicznego, nalezy kierowad si¢ zasada widzial-
nosci, zgodnie z ktdra nalezy unikad otoczenia przystankéw
wsrod miejskich zakamarkdw, a takze zapewniaé mozliwos¢
spolecznego nadzoru poprzez blisko$¢ zabudowy mieszka-
niowej oraz efektywne oswietlenie sasiadujacych ulic i chod-
nikéw. Zwickszonemu poczuciu bezpieczeistwa sprzyja
réwniez obecno$¢ monitoringu oraz widoczne shuzby mun-
durowe. Prowadzenie oraz analizowanie badan zwigzanych
z transportem z uwzglednieniem plci jest wazne z punktu
widzenia zapewniania coraz wigkszej jakosci w transporcie
publicznym, wychodzacego naprzeciw oczekiwaniom réz-
nych grup uzytkownikéw.
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