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Ocena miejskiego systemu transportu
publicznego w Krakowie
przez osoby starsze!

Streszczenie: Artykul dotyczy oceny funkcjonowania systemu miej-
skiego transportu publicznego w Krakowie przez osoby starsze. Osoby
starsze odgrywaja coraz wieksza role w spoleczefistwie. W zwiazku z tym
pojawia si¢ potrzeba wprowadzenia zmian i udogodnient w réznych sfe-
rach zycia w celu zaspokojenia ich podstawowych potrzeb, zwiazanych
z ich funkcjonowaniem w miastach i aglomeracjach. Osoby starsze
czesciej podrézuja transportem publicznym, poniewaz ich stan zdrowia
zmniejsza predyspozycje do kierowania pojazdami. Transport publiczny
czesto jest jedynym ze Srodkéw transportu, z ktérego moga oni ko-
rzystal. Aby transport publiczny dziatal dobrze musi spelniaé pewne
wymogi zaréwno w zakresie wyposazenia samych srodkéw transpor-
tu, jak i zakresie infrastruktury. Zadaniem zarzadcéw i organizatoréw
transportu jest zatem pomoc tej grupie osdb w realizacji ich podsta-
wowych potrzeb z zakresu podrdzy transportem publicznym. W celu
poznania oczekiwan oséb starszych w odniesieniu do funkcjonowania
transportu publicznego, poznania ich stopnia zadowolenia i satysfakcji
z obecnych ustug transportu publicznego, przeprowadzono w Krakowie
badania ankietowe. Badania ankietowe przeprowadzono wsréd oséb
starszych na wybranych przystankach autobusowych i tramwajowych
w Krakowie. W artykule przedstawiono szczegélowa analize uzyska-
nych wynikéw badani ankietowych. Na podstawie przeprowadzonych
badan zaproponowano zmiany i rozwiazania, jakie powinno si¢ wpro-
wadzi¢, aby transport publiczny byl bardziej przyjazny dla oséb star-
szych. Wyniki badad wskazuja pewien kierunek dzialania, jaki nalezy
podjaé, aby zacheci¢ osoby starsze do podrézy transportem publicznym.
Ponadto w artykule poruszono kwestie starosci i starzenia sie spoleczen-
stwa w Polsce, Malopolsce i Krakowie.

Stowa kluczowe: osoby starsze, osoby niepelnosprawne, miejski trans-

port publiczny.

Wprowadzenie

W obecnych czasach obserwujemy starzenie sie spoleczeni-
stwa, co w konsekwencji prowadzi do wzrostu udziatu os6b
starszych w zyciu spolecznym. Osoby starsze odgrywaja co-
raz wiekszg role w spoleczenistwie. W zwigzku z tym poja-
wia sie potrzeba wprowadzenia zmian i udogodniet w roz-
nych sferach zycia w celu zaspokojenia ich podstawowych
potrzeb zwiazanych z funkcjonowaniem w miastach i aglo-
meracjach. Starzenie si¢ zwigzane jest ze stopniowym spad-
kiem sprawnosci fizycznej, wzrostem czestotliwosci wyste-
powania niepetnosprawnosci. Jednak wiele os6b starszych
prowadzi ciagle aktywny tryb Zycia, co wiaze si¢ z potrzebg
czestego przemieszczania sie m.in. z wykorzystaniem trans-
portu publicznego. Zadaniem zarzadcéw i organizatordéw
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transportu jest zatem pomoc tej grupie oséb w realizacji
ich potrzeb. Osobom mlodym, w pelni sprawnym fizycz-
nie, czasami trudno jest okre$li¢ wszystkie czynniki maja-
ce wplyw na poprawe komfortu podrdzy transportem pu-
blicznym z punktu widzenia 0s6b starszych. Istotnym jest
przeprowadzanie okresowej oceny funkcjonowania sytemu
transportu publicznego przez samych zainteresowanych.
Najprostsza metoda, aby poznaé potrzeby oséb starszych,
jest wywiad lub badanie ankietowe.

Starzenie sie spofeczenstwa a transport publiczny
Staro$¢ nie jest terminem jednoznacznym. Rézne zrédla [1,
2, 3, 4, 51 podaja odmienne definicje tego pojecia. Wedlug
Bieni J., Cichon K. i inni 1} jest to okres wystepujacy naj-
pézniej w rozwoju zycia czlowieka, w ktérym nastepuje
wiele zmian regresywnych. Dolna granice wieku, w kté-
rym czlowiek osiaga staro$¢ dostepne zrédla podaja réznie.
W wielu klasyfikacjach przyjmuje sie 60 lat, a w innych
nawet 75. Erikson {3} definiuje staro$¢ jako ostatni etap
zycia, ktory zaczyna sie w wieku 60-65 lat. Nalezy zwrécié
uwagg, ze podzial starosci zmienia si¢ wraz z wydhuzeniem
zycia oraz poprawa jego jakosci. W literaturze anglosaskiej
[2} staros¢ zostata podzielona na trzy okresy:

e miodzi starzy (young old) — 60/65—-74 lata,

e starzy starzy (old old) — 75-84 lata,

e najstarsi starzy (the oldest old) — ponad 85 lat i wigcej.

Starzenie si¢ jako zjawisko dotyczace calego spoleczeni-
stwa danego kraju polega na wzroscie udzialu w populacji
0sOb starszych. Zwane jest starzeniem demograficznym.
Wzrost udzialu ludzi starszych jest spowodowany kilkoma
procesami, z ktérych najistotniejszymi sa obnizanie si¢ liczby
urodzeni oraz wydluzanie trwania zycia. Poziom starosci po-
pulacji okreslany jest najczesciej na podstawie udziatu oséb
starszych w populacji. Nazywa sie to wspélczynnikiem staro-
$ci {2}. Do okreslenia procesu starzenia demograficznego
wykorzystuje si¢ takze inne miary, takie jak [2}:

o wskaznik starosci, czyli liczba os6b w wieku 65 lat i wie-

cej przypadajaca na 100 os6b w wieku ponizej 15 lat;

e indeks starosci, czyli stosunek liczby seniordéw (65 lat
i wiecej) do tacznej liczby ludzi w wieku 0-19 lat;

e relacja odwrotna, czyli stosunek liczby dzieci do licz-
by senioréw. Ta statystyka wskazuje ile przypada
wnukéw na 100 dziadkow;

o wskaznik natezenia, czyli stosunek liczby senioréw
do liczby ludzi dorostych,
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o wspdlczynnik wsparcia, okreslajacy potencjal opie-
kuficzy, czyli mozliwosci udzielenia wsparcia osobie
starszej przez rodzine, rozpatrywany w dwoéch wa-
riantach:

— wspdlczynnik  potencjalnego  wsparcia, ktéry
okresla stosunek 0séb w wieku 15-64 lat do licz-
by 0s6b w wieku 65 i wiecej lat;

— wspdlczynnik wsparcia rodzicéw, czyli liczba oséb
w wieku 85 i wiecej przypadajaca na 100 os6b
w wieku 5064 lat.

e wspdlczynnik potencjalu pielegnacyjnego, czyli sto-
sunek liczby kobiet w wieku 4564 lat do liczby os6b
w wieku 80 i wiecej lat.

Badania demograficzne wskazuja, ze najwickszy wplyw
na poziom starzenia si¢ spoleczefistwa ma natezenie uro-
dzen [5}. Od ponad 20 lat w Polsce notujemy spadek liczby
urodzen, ktéry powoduje zmniejszenie udzialu grup wieko-
wych ludzi mtodych, co prowadzi do zwiekszenia sredniego
wieku spoleczenistwa [4}. W 2001 roku w Polsce bylo oko-
o 5,6 mln ludzi w wieku poprodukcyjnym. Liczba ta we-
dhlug prognoz ma sie zwiekszy¢ w roku 2030 do 9,6 mln.
W wojew6dztwie malopolskim liczba ludnosci w 2015
roku to 3,37 mln ludzi, co daje 4 miejsce w kraju {6].
W poréwnaniu do lat poprzednich liczba ludnosci woje-
woédztwa zwiekszyla sie. Liczba mezczyzn w roku 2015 wy-
niosta 1,64 mln, a kobiet 1,74 mln.

Miasto Krakéw, zgodnie z danymi statystycznymi [71,
w 2015 roku zamieszkane bylo przez 761 069 o0s6b (z cze-
g0 53,4% stanowily kobiety, a 46,6% mezczyzni). Grupa
os6b starszych (w wieku od 65 lat) wynosi 137 829 0s6b, co
stanowi 18,1% ogélu ludnosci. Zgodnie z prognozami
GUS w 2030 r. w Krakowie bedzie mieszkalo 749 307
oséb, w tym 53,5% ludnosci stanowi¢ beda kobiety
i 46,5% — mezczyzni. Oznacza to, ze prognozuje sie spa-
dek liczby ludnosci o okolo 1,5% na przestrzeni 15 lat.
Udzial liczby oséb starszych tj. w wieku 65 lat i wiecej,
wzrosna¢ ma do poziomu 23,2%.

Przez wiele wiekéw ludzie kierowali sie przekonaniem,
ze wygodniej dla nich jest mieszkal na staros¢ w mia-
stach, jak najblizej centréw. Takie zycie dla oséb starszych
bylo korzystne, poniewaz mieli oni tatwiejszy dostep do
miejsc, do ktérych musieli uczeszczad, takich jak np. skle-
py, szpitale, urzedy. Natomiast w dzisiejszych czasach lu-
dzie wola opusci¢ miasto, szczeg6lnie w starszym wieku,
aby staro$¢ spedzi¢ blizej natury z dala od miejskiego
zgielku. Niestety osiedlanie sie na obrzezach miast powo-
duje problemy dla 0séb starszych nawet w korzystaniu
z podstawowych ustug. Osoby starsze, zwlaszcza mieszka-
jacy w rejonach podmiejskich, nierzadko rezygnuja z ak-
tywnosci i mobilnosci ze wzgledu na niesprzyjajace wa-
runki transportowe. W zwiazku z powyzszymi problema-
mi wspélczesne miasta podejmuja probe odnowy {81. Jest
ona narzedziem polityki i planowania przestrzennego. Ma
na celu poprawe funkcjonowania i dostosowanie miast do
potrzeb wszystkich mieszkancéw, ze szczegblnym naci-
skiem na potrzeby os6b starszych.
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Osoby starsze, ktére przestajg mie¢ mozliwos¢ prowa-
dzenia wlasnego samochodu ze wzgledu na swoéj stan zdro-
wia i zwigzane z tym ograniczenia mobilnosciowe, bardzo
czesto rezygnuja z podrézy lub je ograniczaja. Gléwnym
powodem takiej decyzji jest uciazliwo$¢ zwiazana z plano-
waniem procesu podrézy oraz koniecznosci pokonywania
barier w dostepie do transportu. Problem zapewniania do-
stepnosci transportu publicznego dla os6b starszych jest
bardzo skomplikowany. Planowanie podrézy powinno
obejmowaé cala podréz, a nie tylko jej czesé. Istotne jest
udzielenie kompleksowej i adekwatnej do potrzeb informa-
¢ji pasazerskiej, tak aby mozliwe bylo calosciowe i kom-
pleksowe zaplanowanie podrdzy. Organizatorzy transportu
publicznego powinni jak najlepiej dostosowaé funkcjono-
wanie transportu publicznego do os6b starszych, w zwigz-
ku z tym niezbedne jest przekazywanie kompletnej infor-
macji o potrzebach oséb starszych (np. udostepnianie wyni-
kéw z badafi i wywiadéw przeprowadzanych w tej grupie
0s6b), osobom projektujgcym i zarzgdzajacym systemami
transportu publicznego. Takie dzialania daja mozliwosé
wlasciwego zaplanowania funkcjonowania transportu pu-
blicznego, uwzgledniajac oczekiwania oséb starszych.

Udogodnienia dla oséb starszych w miejskim transporcie
publicznym mozna rozwaza¢ pod katem nastepujacych ele-
mentéw: tabor, infrastruktura przystankowa, dostepno$é in-
formagji i oznakowanie przystankéw, taryfa przewozowa i do-
stepnos¢ biletéw, rola kierowcy w podrdzy oséb starszych.
Szczegdlowy opis stosowanych rozwigzan poprawiajgcych do-
stepnos¢ transportu publicznego pod katem os6b starszych,
wchodzacych w sklad powyzej wymienionych elementéw, zo-
staly przedstawione w pracy Maderaka D.[9]. W dalszej czesci
artykutu podano wyniki badan ankietowych przeprowadzo-
nych wérdd oséb starszych, dotyczacych oceny funkcjonowa-
nia transportu publicznego w Krakowie [91.

Postrzeganie i ocena transportu miejskiego w Krakowie
przez osoby starsze

W celu poznania poziomu zadowolenia i satysfakcji os6b star-
szych z obecnie funkcjonujacego miejskiego transportu pu-
blicznego zostaly przeprowadzone badania ankietowe wsréd
os6b w wieku 60 i wiecej lat, na wybranych przystankach au-
tobusowych i tramwajowych w Krakowie. Badania przepro-
wadzono gléwnie w obszarach, w ktérych poruszaja sie osoby
starsze, np. obszar hali targowej, Tomex, ulica Batorego, oko-
lice Dworca Gléwnego, jak réwniez na wezlach przesiadko-
wych, takich jak Rondo Czyzyfiskie i Rondo Mogilskie. W ba-
daniu wykorzystano dwie metody: ankiete i wywiad oparty
na tym samym kwestionariuszu w zaleznosci od predyspozycji
respondenta. Wypelnienie ankiety zajmowalo okolo 10-15
minut. Kwestionariusz skladal sie z dwdch czesci:

e pierwsza cze$¢ zawiera pytania zamknigte oraz otwar-
te, ktére maja na celu dostarczenie informacji na temat
oczekiwan, stopnia zadowolenia, satysfakcji respon-
dentéw dotyczacych ushug transportu publicznego;

e druga cz¢$¢ to metryczka respondenta. Metryczka
ma na celu dostarczy¢ informacji gléwnie natury per-
sonalnej tj. pled, wiek.
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Badania ankietowe przeprowadzono na prébie 400 os6b
(btad wielkosci 5%). Wsréd 400 respondentéw, 55,5% sta-
nowily kobiety, 45,5% mezczyzni. Struktura wieku wsréd
ankietowanych zostala podzielona na trzy przedzialy wie-
kowe. Pierwszy z nich obejmuje osoby w wieku od 60 do
74 lat i stanowi najliczniejszg grupe os6b wéréd ankietowa-
nych — 85%. Druga to wiek od 75 do 84 lat — stanowi jg
13%. Trzecia grupe obejmuja osoby w wieku 85 i wiecej lat
(w tej grupie znalazlo sie tylko 9 oséb ankietowanych
tj.2%). Mozna zauwazy¢ spora réznice, wynikajaca z tego,
ze osoby w wieku ponad 75 lat bardzo rzadko wychodzg
z domu, a co za tym idzie — proporcjonalnie rzadziej korzy-
stajg z transportu miejskiego.

Pierwsze pytanie ankiety dotyczylo wyboru $rodka
transportu najczesciej uzywanego do podrézy po Krakowie.
Najczesciej wybierana opcja byl tramwaj — 54% ankieto-
wanych, prawie dwa razy mniej ankietowanych wskazalo
na autobus — 31%, 9% respondentéw wskazalo na podréze
piesze, natomiast znikome liczby 0s6b wskazaly na jazde
samochodem — 6 %, czy to jako kierowca, czy pasazer
(rys. 1). Jest to zrozumiale, gdyz miejscem przeprowadza-
nia ankiet byly przystanki, czyli miejsca w ktérych rzadko
spotkaé mozna osoby korzystajace najcze$ciej z indywidual-
nych $rodkéw transportu.

60% 54%
50%
40% 31%
R 30%
20% 0%
10% 3% 3% 0%
o% ‘ ‘ ‘ —

Samochéd jako  Samochéd jako Autobus Tramwaj Rower Pieszo
kierowca pasazer

Rys. 1. Udziat 0séb korzystajacych najczesciej z danego $rodka transportu w podrézach po
Krakowie
Zrodto: opracowanie wiasne

Pytanie drugie $cisle powiazane jest z pytaniem pierw-
szym. Nalezalo w nim wskaza¢ najwazniejsze powody wy-
boru $rodka transportu. Mozna bylo poda¢ maksymalnie
trzy powody spos$rdd o$miu zaproponowanych. Rysunek 2
przedstawia udzial 0s6b wskazujacych dany powéd, w sto-
sunku do wszystkich oséb, ktérzy wybrali dany $rodek
transportu.

W Tramwaj

u Autobus

m Samochdd jako pasazer

Samochéd jako kierowca

W Pieszo

Rys. 2. Udziat os6b wskazujacych dany powdd wsrod wszystkich respondentéw, ktérzy wy-
brali dany $rodek transportu
Zradfo: opracowanie wtasne

Wsrdd oséb, ktére wybraly tramwaj, najwiecej odpo-
wiedzialo, ze z powodu niskiego kosztu uzytkowania (52%)
i tatwosci korzystania (47%). Zdecydowanie najmniej
wskazalo na prestiz (6%) i komfort uzytkowania (11%).
Dla autobusu sytuacja ma si¢ bardzo podobnie: 54% wska-
zalo na latwo$¢ korzystania, 40% na niski koszt uzytkowa-
nia. Wsrdd os6b, ktére wskazaly na samochéd — jako pasa-
zer — najczestszym argumentem tego wyboru byla fatwosé
korzystania (46%) i prestiz (38%). Wsr6d oséb, ktére
wskazaly samochéd jako kierowca ponad polowa wybrata
tatwy dostep oraz mozliwosci wyboru innego $rodka.
Respondenci, ktérzy zadeklarowali, ze podrdézuja pieszo
najczesciej wybierali jako powdd tatwosé korzystania (68 %)
i niski koszt uzytkowania (59%)

Kolejne pytanie dotyczylo czestosci korzystania z trans-
portu publicznego. Najwiecej os6b odpowiedziato, ze korzy-
sta sporadycznie z transportu publicznego — 42% (rys. 3).
Tylko dwie osoby odpowiedzialy, ze w ogédle nie korzystaja
z transportu publicznego, co jest zrozumiale z uwagi na
miejsce wykonywania badan.

50% 41%
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30% 26%

S 0% 17% 15%
9
o . 1%
0% T T

T T 1

%

Codziennie 3-4razy w Nie korzysta
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tygodniu
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Rys. 3. Czesto$¢ korzystania z ustug transportu publicznego
Zrédto: opracowanie wiasne

Kolejne pytanie dotyczylo biletu, z jakiego korzysta an-
kietowany, podrézujac transportem publicznym. Najwiecej
0s6b (64%) podrézuje bez biletu ze wzgledu na wiek
uprawniajacy do bezplatnych przejazdéw, czyli 70 lat. 24%
ankietowanych wskazala na bilet jednorazowy, a 12% os6b
jezdzi, korzystajac z biletu okresowego.

Pytanie nastepne dotyczylo celu, w jakim osoby starsze
odbywaja podréze po miescie (rys. 4). Tutaj kazda osoba
wskazywala po jednym celu. Najwiecej oséb wskazalo na
zalatwianie réznych spraw — 28% , niewiele mniej wskaza-
fo na rozrywke 24% i zakupy — 23%.

W kolejnym pytaniu ankietowani mieli wskaza¢ naj-
wieksze osobiste trudnosci w podrézowaniu transportem
publicznym wynikajace z jakiego$ problemu zdrowotnego
(rys. 5). Mozna bylo wskaza¢ wiecej niz jedna odpowiedz
lub wskaza¢ na brak takich utrudnien. W zwiazku z tym
liczba wskazanych dysfunkgji jest duzo wieksza od liczby

30% 23 0% 28%
) 20% : 1% I I 14%
10% .
0%
0% T T
Praca Nauka Zakupy Rozrywka Znajomi Zatatwianie
spraw

Rys. 4. Liczba osob podrézujacych transportem publicznym w danym celu
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 5. Udziat oséb posiadajacych dang dysfunkcje utrudniajacg podroz transportem pu-
blicznym
Zrédto: opracowanie whasne

ankietowanych i wynosi 504. Do wyboru byly odpowiedzi:
staby wzrok, staby shuch i trudnosci z poruszaniem sie.
Najwiecej 0s6b wskazalo na trudno$ci z poruszaniem sie
i staby stuch — po 26%. Niewiele mniej wskazalo na staby
wzrok i brak trudnosci — po 24%.

Kolejne pytanie polegalo na ocenie funkcjonowania
transportu publicznego w Krakowie. Wyniki obrazuje ry-
sunek 6. Okolo 31% ankietowanych ocenilo ogélnie dzia-
fanie transportu publicznego — dobrze. Nastepne 24%
0s6b ocenilo Zle, a 23% — dostatecznie. 13% ocenilo na
poziomie bardzo dobrym dziatanie transportu publicznego,
a najmniej oséb (9%) na poziomie bardzo ztym.

M Bardzo dobrze
24% ¥ Dobrze

M Dostatecznie

H7le

M Bardzo zle
31%

Rys. 6. Ogdlna ocena funkcjonowania transportu publicznego
Zrodto: opracowanie wiasne

Pytanie 6sme stanowilo ocene poszczegélnych parame-
tréw dotyczacych funkcjonowania transportu publicznego
w Krakowie. Ocena przeprowadzona zostala w pieciostop-
niowej skali, gdzie cyfra 5 oznaczala calkowita satysfakcje
z danego parametru, a cyfra 1 calkowity brak satysfakcji.
Parametry zostaly podzielone na trzy grupy:

e dotyczace przystankéw i weztdéw przesiadkowych

(9 parametréw),
e dotyczacych taboru (9 parametréw),
e dotyczacych organizacji przewozoéw (5 parametrow).

Najwyzej ocenionym parametrami byly: czas dojscia do
przystanku oraz wyposazenie przystanku w wiaty, lawki,
kosze itp. oraz zewnetrzna identyfikacja pojazdu, czystosé
pojazdu oraz stosunek kierowcdéw i motorniczych do pasa-
zerOw (tabela 1,2,3) .

Dodatkowo, oprécz oceny parametréw w poszczegdl-
nych grupach, respondent mial podaé trzy najwazniejsze
parametry dla kazdej grupy. Najwazniejsze parametry dla
danej grupy zaznaczono kolorem szarym w tabelach
1,2,3.
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Tabela 1
Parametry dotyczace przystankéw i weztow przesiadkowych

Parametr Srednia wazona
Czas doj$cia do przystanku 3,4
Rownos¢ nawierzchni chodnikow 3,1
Dogtepnoéé infgrmacii na przystanku (rozkfady jazdy, 39

tablice elektroniczne) ’
Wyposazenie przystanku w wiaty, fawki, kosze itp. 3,6
Dostepno$¢ biletow na przystanku 3,0
Bezpieczenstwo oczekiwania na przystanku 3,3
Sprawno$¢ poruszania sig po weztach przesiadkowych 2,8
Wyposazenie weztow wielopoziomowych w windy, 30

schody ruchome ’

tatwos¢ zmiany Srodka transportu 29

Tabela 2

Parametry dotyczace taboru

Parametr Srednia wazona
Bezpieczenstwo jazdy 33
Komfort przy wsiadaniu i wysiadaniu 3,2
Dostepno$é miejsca siedzacego 29
Dostosowanie wnetrza pojazdow dla 0s6b niepetno-

sprawnych 3,1

Kupno biletu w automacie w pojezdzie 2,7
Czysto$¢ pojazdow 34
Informacje gtosowe w pojezdzie 33
Stosunek kierowcow i motorniczych do pasazeréw 3,4
Zewnetrzna identyfikacja pojazdu 3,6

Tabela 3
Parametry dotyczace organizacji przewozéw

Parametr Srednia wazona
Punktualnos¢ pojazdéw komunikacji zbiorowej 3,0
Czestos¢ kursowania 31
Bezposrednios¢ potaczen 3,2
Niezawodno$¢ (awarie) 3,1

Cena biletow 33

Pytanie dziewigte dotyczylo wskazania takich etapéw
i czynnikéw podrézy transportem publicznym, ktére wy-
woluja u ankietowanych najwicksze obawy. Mozna bylo
wskaza¢ jedna, dwie lub trzy z wymienionych propozycji.
Wszystkich odpowiedzi bylo tacznie 925. Wyniki przedsta-
wia rysunek 7. Najwiecej os6b wskazalo, ze w podrézach
transportem publicznym najbardziej obawia si¢ zatloczenia
pojazdéw — 19% i w konsekwencji braku miejsca siedzace-
go. Najmniej os6b wskazalo — brak bezpieczefistwa w po-
drézy — 7%. Okolo 18% respondentéw obawia sie, czy po-
radzi sobie przy zakupie biletu, 16% obawia si¢ podrdzy
z przesiadka, a 15% obawia si¢ dojscia do przystanku.
Stosunkowo matla cz¢$¢ oséb wskazala na problemy przy
wsiadaniu i wysiadaniu z pojazdu — 10%. Tylko 2% oséb
wskazalo, ze nie ma zadnych obaw zwigzanych z podrézo-
waniem transportem publicznym.

Rysunek 8 przedstawia czynniki podrézy transportem
publicznym, ktére wymienili ankietowani wskazujacy
tramwaj lub autobus jako najczeSciej wybierany srodek
transportu do podrézy po miescie. Odpowiedzi przez osoby,
ktére wybraly tramwaj bylo tacznie 501, a autobus 293.
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20% 18%

Rys. 7. Udziat poszczegélnych czynnikéw podrdzy, ktérych respondenci najbardziej sig obawiajg
Zradfo: opracowanie wtasne

Najwiccej 0s6éb, ktére wybraly tramwaj wskazalo jako oba-
we zatloczenie pojazdéw i w konsekwencji brak miejsca sie-
dzacego (18%). Najmniej, czyli 8% wskazalo jako obawe
brak bezpieczedistwa w podrézy. Dosé duzo, bo az 18%
os6b obawia sie, czy poradzi sobie przy zakupie biletu,
przesiadce na inny pojazd (17%) i dojsciu do przystanku
(14%). Mniej os6b wskazalo na brak dostepnosci informacji
(13%) oraz problemy przy wsiadaniu i wysiadaniu (12%).
Najwiccej 0s6b, ktére wybraly autobus, wskazalo jako oba-
we zatloczenie pojazdéw i w konsekwencji brak miejsca sie-
dzacego (23%). Najmniej, czyli 7% wskazalo jako obawe
brak bezpieczefistwa w podrézy. Dosé duzo, bo az 17%
0s6b obawia sie, czy poradzi sobie przy zakupie biletu i doj-
$ciu do przystanku.
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Rys. 8. Udziat 0séb ktdre bojg sig danych etapow i czynnikow podrozy, przedstawiony dla
najczesciej wybieranego $rodka transportu publicznego
Zrodto: opracowanie wiasne

Kolejne pytanie dotyczace oceny transportu miato wska-
zal, skad ankietowany czerpie informacje o rozktadach jazdy,
o zmianach w ruchu i o komunikatach dotyczacych organi-
zacji przewozéw transportu publicznego. Wyniki zostaly
przedstawione dla réznych grup wiekowych (rys. 9). Zdecy-
dowana wiekszo$¢ respondentéw korzysta z informacji na
przystanku — 73% os6b w wieku 60-74 lat, 91% oséb
w wieku 75-84 lat oraz 100% ankietowanych w wieku 85
i wiecej. Z aplikacji mobilnych i Internetu korzysta o wiele
mniej ankietowanych. Dla respondentéw z przedziatu wie-
kowego 60—74 lat — 13% os6b korzysta z Internetu, a 14%
z aplikacji mobilnych. Dla respondentéw z przedzialu wieku
75-84 lat — 2% o0s6b czerpie informacje z Internetu, a 8%
z aplikacji mobilnych.
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Rys. 9. Udziat 0s6b korzystajacych z danego Zrodta informacji dotyczacej transportu publicz-
nego przedstawiony dla roznych grup wiekowych
Zradto: opracowanie wiasne

Ostatnie pytanie polegalo na wskazaniu, co nalezy po-
prawi¢ i wprowadzi¢ w transporcie publicznym, aby ula-
twi¢ podréz osobom starszym. Pytanie réznilo sie tym od
poprzednich, ze respondent mial za zadanie wymysli¢ od-
powiedzi sam, a nie wybraé z zaproponowanych. Zapropo-
nowanych rozwigzan bylo tacznie 801. Odpowiedzi respon-
dentéw byly rézne w tresci i formie. Najczesciej wymienia-
nym udogodnieniem byta:

e likwidacja taboru wysokopodlogowego na rzecz ni-

skopodlogowego;

e budowa specjalnych punktéw informacji zaprojekto-

wanych szczeg6lnie dla potrzeb oséb starszych;

e poprawa o$wietlenia przystankéw, szczegdlnie noca;

e poprawa czytelnosci informacji, tzn. wieksza i wyraz-

niejsza czcionka, aby ulatwi¢ odczytanie ich osobom
o stabym wzroku;

e zwickszenie liczby miejsc siedzacych na przystan-

kach,

e utrzymanie czysto$ci na przystankach;

e poprawa jakosci infrastruktury transportowej;

e poprawa dzialania dynamicznej informacji pasazer-

skiej;

e zapewnienie ogrzewania we wszystkich pojazdach;

e poprawa standardu siedzed w pojazdach transportu

publicznego, wygodniejsze siedzenia.

Propozycja zmian w celu poprawy funkcjonowania
miejskiego transportu publicznego w Krakowie

pod katem osdb starszych

Na podstawie analiz przedstawionych w niniejszym arty-
kule zaproponowano rozwiazania i zmiany, jakie powinny
nastapi¢ w transporcie publicznym w Krakowie:

o likwidacja wysokopodlogowych wagonéw tramwajo-
wych, ktére stanowig znaczne utrudnienie w podré-
zowaniu os6b starszych, szczegélnie w momencie
wsiadania i wysiadania z pojazdu. Niestety dzialanie
jest bardzo kosztowne i moze by¢ wprowadzane stop-
niowo przez dluzszy czas;

e wprowadzanie wickszych wagonéw tramwajowych
i autobuséw w godzinach najwickszego zatloczenia,
w celu zwickszenia komfortu i bezpieczefistwa jazdy
os6b starszych. Wiekszy tabor posiada wigcej miejsc
siedzacych, co spowoduje wickszg mozliwos¢ znale-
zienia wolnego miejsca przez osobe starsza;

e wprowadzenie poreczy i uchwytéw w pojazdach
MPK w kolorze jaskrawym, najlepiej zéttym, tak jak

21
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to ma miejsce w autobusach Mobilis. Ulatwi to
i zwickszy znacznie bezpieczefistwo podrézy osobom
stabowidzacym, czyli sporej grupie oséb starszych,
jak pokazaly badania ankietowe;

wprowadzenie schodéw ruchomych w miejscach,
gdzie ich nie ma, czyli np. w przejéciu podziemnym
przy przystanku tramwajowym ,Sanktuarium Boze-
go Milosierdzia” w Lagiewnikach;

budowanie $ciezek prowadzenia dla niewidomych;
poprawa infrastruktury przystankowej;
dostosowanie wysokosci torowisk tramwajowych
i platform przystankowych, jak réwniez dostosowa-
nie taboru (z obnizaniem podlogi), w celu mozliwie
najwickszego wyréwnania platformy przystanku
i podlogi tramwaju/autobusu, np. na przystanku ,, Te-
atr Bagatela” nawet tabor niskopodlogowy nie jest
dostepny dla 0séb na wézkach inwalidzkich i utrud-
nia wejscie osobom starszym oraz matkom z dzie¢mi;
budowa specjalnych punktéw obstugi przeznaczo-
nych dla oséb starszych;

poprawa aglomeracyjnych ustug transportowych w celu
zwiekszenia dostepnosci dla os6b mieszkajacych w pery-
feriach miasta;

poprawa dostepnosci biletéw, zaprojektowanie bar-
dziej przyjaznych automatéw dla oséb starszych;
przebudowa przystankéw zatokowych na przyladko-
we, ktore sa znacznie przyjazniejsze dla ludzi star-
szych i niepelnosprawnych;

przeprogramowanie sygnalizacji $wietlnej, tak aby zli-
kwidowa¢ problemy, z ktérymi borykaja sie osoby
starsze przy przejSciu przez pasy, czyli zbyt krotki czas
sygnalu zielonego w obszarze przystankéw transportu
publicznego, przez co osoby o ograniczonych zdolno-
$ciach ruchowych nie zdazaja przej$¢ przez jezdnie
przed zakorczeniem wyswietlania tego sygnatu. Pro-
blemem jest zbyt dhugi sygnal czerwonego swiatla na
przejsciach dla pieszych w obrebie przystankéw, przez
o czesto osoby starsze nie moga zdazy¢ na nadjezdza-
jacy tramwaj lub autobus, np. na rondzie Kocmyrzow-
skim, przy wejsciu na Tomex;

specjalne szkolenia ulatwiajace i zwiekszajace dostep
do transportu publicznego dla 0séb starszych, na kté-
rych beda mogli by¢ poinformowani o nowoczesnych
rozwiazaniach, jak korzystac z automatéw biletowych,
gdzie znalezé pomoc i informacje o transporcie pu-
blicznym, jak bezpiecznie, sprawnie korzysta¢ z trans-
portu publicznego, komfortowo i bezstresowo prze-
mieszczac si¢ po wezlach przesiadkowych;

szkolenie os6b starszych odnosnie nowosci informa-
tycznych dotyczacych transportu publicznego, czyli
np., jak korzysta¢ z Internetu i aplikacji mobilnych
w celu fatwiejszego dostepu do szeregu informacji z za-
kresu przemieszczania sie;

bezposrednia wspdlpraca oséb starszych z ludzmi za-
rzadzajacymi transportem miejskim w celu wspélne-
go opracowania rozwiazaf i metod usprawniajacych
transport publiczny w miescie;

e wprowadzenie mozliwosci skorzystania z pomocy
specjalnie delegowanych do tego asystentéw, podczas
korzystania z transportu publicznego.

Wprowadzanie udogodniefi w mie$cie to proces czaso-
chlonny i bedzie trwal niemal zawsze, poniewaz ciagle
beda powstawaé nowe pomysly, efektywniejsze rozwiaza-
nia i mniej kosztowne rozwiazania. Nie mozna potrakto-
waé wprowadzania poprawy w transporcie jako jednora-
zowego przedsiewziecia tylko jako zjawisko wspélgrajace
z codziennym zyciem i funkcjonowaniem transportu
w mieScie. Proces doskonalenia dzialania transportu pu-
blicznego powinien przebiegaé na dwéch plaszczyznach.
Jedna z nich powinna by¢ ukierunkowana na wdrazanie
nowych rozwiazan, ktérych osoby starsze potrzebuja,
a druga na eliminowanie utrudnien i przeszkdd jakie po-
jawiajg sie podczas korzystania z transportu publicznego
przez osoby starsze. Do pierwszej grupy mozna zaliczy¢
m.in. wprowadzenie wiekszych i niskopodlogowych wa-
gonbéw tramwajowych, budowa schodéw ruchomych,
wind, wiecej $ciezek dla niewidomych czy budowa spe-
cjalnych punktéw obstugi pasazeréw starszych. Natomiast
do grupy drugiej mozna zaliczy¢ m.in.: malowanie pore-
czy na jaskrawe kolory, dostosowanie wysokosci torowisk
tramwajowych, przebudowa przystankéw na przyladko-
we czy przeprogramowanie sygnalizacji Swietlnej. Obie
grupy elementéw powinny ze soba wspodlgrad i by¢ rozwi-
jane w podobnym tempie tak, aby jak najlepiej udosko-
nali¢ dzialanie transportu publicznego pod katem oséb
starszych.
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