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1. Problematyka starzenia sie spoteczenstw

Wspotczesny etap rozwoju cywilizacji i zwigzany z tym wysoki poziom warunkéw
bytowych sprzyja wydtuzeniu zycia ludzkosci. W tabeli1 zawarto wartosci
prognozowanego do roku 2030 procentowego udziatu ludzi starszych w populacjach
réznych regionéw swiata. Wartosci te uporzgdkowano, poczynajgc od wartosci
najwiekszej. Poréwnujgc odpowiednie dane z tabeli 1 mozna zauwazy¢, ze:

— wydtuzenie zycia ludzkosci wystepuje we wszystkich regionach swiata;

— udziat oséb starszych w populacji danego regionu jest tym wiekszy im wyzszy
jest stopien rozwoju tego regionu;

— W regionach o bardzo duzym udziale ludzi starszych, ich udziat wraz
z wiekiem zmniejsza sie najwolniej i maleje o ok. potowe co 10 lat;

— w regionach, w ktérych w 2015 roku udziat ludzi starszych byt bardzo duzy,
wzrosnie on jeszcze bardziej;

— najwiekszy udziat ludzi starszych wystepuje w populacji europejskiej,
a przewiduje sie, ze wroku 2030 prawie co czwarty Europejczyk bedzie
osobg starsza.

Jak widac¢ starzenie sie spoteczenstw w regionach o wysokim stopniu rozwoju jest
jednym z gtéwnych wyzwan dla wspotczesnego swiata, a najbardziej dla Europy.

Tabela 1. Udziat ludnosci w wieku 65 lat i wiecej wedtug prognozy populacji ludnosci w latach
2015-2030 w réznych regionach swiata (w %) [21]

Rok 65 lat i.wig- 75 lat i.WiQ- 80 lat i.wig-
cej cej cej
i 2015 18,7 88 b2
2030 243 118 71
Ameryka Polnocna gg;a ;ég gj: gi
Oceania 2015 124 52 3,1
2030 163 75 44
Azja 2015 78 28 14
2030 120 46 22
. 2015 79 28 1,5
Ameryka Lacinska 2030 16 16 24
Bliski Wschod i 2015 53 19 09
Afryka Polnocna 2030 8,1 28 1,3
Afryka 2015 3,2 1,0 04
Subsaharyjska 2030 3.7 13 0,6

Aktualne tendencje demograficzne w UE to wysoka i wcigz rosngca dtugos¢ zycia
oraz niski wspétczynnik dzietnosci. To sprawia, ze przewidywane na lata 2016+2080
zmiany w strukturze wiekowej populacji europejskiej zapowiadajg sie bardzo
niekorzystnie (rys. 1). W tej perspektywie czasowej udziat osob starszych w wieku 85+
bedzie prawie dwukrotnie wiekszy od udziatu ktorejkolwiek innej grupy wiekowej, przy
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czym nalezy zauwazyC, ze za osoby starsze, znajdujgce sie na ogot w tzw. wieku
poprodukcyjnym, mozna uznac¢ juz osoby wwieku od 60 roku zycia wzwyz.
Wyrdéwnujace sie, zblizone do siebie wartosci udziatu procentowego poszczegolnych
przedziatéw wiekowych dla roku 2080 pozwalajg zauwazy¢, ze wdwczas juz co trzeci
Europejczyk przekroczy bariere wieku o wartosci 60 lat. Mimo, ze wraz ze wzrostem
okresu czasu prognozy, niepewnosc jej oszacowania wzrasta, to jest to bardzo
niepokojgca perspektywa.
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Rys. 1. Prognozowany na lata 2016+2080 przebieg zmian w strukturze wiekowej populacji europejskiej
(obwiednie — rok 2016, peten kolor — rok 2080) [7, 20, 21]

Osiggniety poziom techniki, medycyny i opieki spotecznej wptywa na poprawe
warunkow zycia w Europie, sprzyjajgc wzrostowi sredniego wieku zycia, a dgzenie do
poprawy poziomu zycia przez ludzi mtodych przyczynia sie do obnizania przyrostu
naturalnego [21, 22]. Wskutek tych zjawisk, przy wzrastajgcej liczbie ludzi na catym
Swiecie, populacja europejska maleje (tab. 2). Dane ztabeli 2 obrazujg sytuacje
paradoksalng w przyrodzie. Wszystkie, poza ludZzmi, organizmy zywe mnozg sie tym
bardziej, wim lepszych warunkach sie znajdg. Tymczasem w krajach o wysokim
stopniu rozwoju, w znacznie lepszych od innych krajéw warunkach, przyrost naturalny
obniza sie. Rdzenna ludnos¢ krajow o wysokim stopniu rozwoju cechuje sie jeszcze
mniejszym przyrostem, poniewaz aktualne wartosci wskaznikow przyrostu
naturalnego sg zawyzone wskutek przyrostu naturalnego imigrantéw z krajow
biedniejszych, w tym np. z Afryki. Rdzennym Europejczykom, chetpigcym sie swym
racjonalizmem, wydaje sie, ze zbudowali i pracujg na dobrobyt dla swych dzieci, lecz
w rzeczywistosci bardziej korzystajg na tym imigranci. Jezeli przy mniejszych
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naktadach to imigranci osiggajg podobne korzysci, to kto postepuje racjonalniej,
bardziej inteligentnie? Skoro w krajach o wysokim stopniu rozwoju — czyli w zblizonych
warunkach, cho¢ realnie startujgc nawet z nizszego poziomu, imigranci mnozg sie
lepiej, to przyczyn nalezy doszukiwac sie w wychowaniu mtodziezy.

Bardzo niepokojgcg dla Polski prognozg, wynikajgca z tabeli 2 jest, ze oile do
2050 roku populacja Europy zmaleje o ok. 4,2%, to populacja Polakow zmaleje jeszcze
bardziej, bo az 0 0k.15,4%, przy wzroscie populacji catego $wiata o ponad 32,3%.

Tabela 2. Poréwnanie prognozowanej dynamiki zmian ludnosci Swiata i Europy w latach
2015-2050 (w mIn osdb) [21]

: — .| 2015 | 2020 | 2025 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045 | 2050

gion/kraj
Swiat 7349 | 7758 | 8142 | 8501 | 8839 | 9157 | 9454 | 9725
Europa 738 | 740 | 738 | 734 | 728 | 721 | T4 | 707
Europa
Wschod- 293 | 290 | 285 | 279 | 271 | 264 | 258 | 252
nia
Polska 39 38 38 37 36 35 34 33
SLTE 102 | 105 | 108 | 110 | 112 | 114 | 116 | 118
Pétnocna
Europa
Polu- 152 | 152 | 151 149 | 148 | 146 | 144 | 142
dniowa
Europa
7achodnia 191 193 | 195 | 196 | 196 | 197 | 196 | 196

Warto przy tym zauwazyc, ze jeszcze w 2016 roku procentowe wartosci udziatu
osbéb starszych w populacjach Unii Europejskiej oraz Polski byty zblizone, a nawet
bardziej korzystne dla Polski (rys. 2), co jeszcze gorzej $wiadczy o wystepujgcych
w Polsce trendach.

Unia Europejska Polska

m 0-14 (wiek przedprodukcyjny)
= 15-64 (wiek produkcyjny)

u 65 i wiecej (wiek poprodukcyjny)

Rys. 2. Podziat populacji Unii Europejskiej oraz Polski w roku 2016 ze wzgledu na wiek produkcyjny [21]
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W Polsce wzrasta udziat osob starszych wyrazony w liczbach bezwzglednych
a jeszcze bardziej we wzglednych (rys 3). Jak zauwazono przy analizie danych
przedstawionych na rys. 1, co trzeci Europejczyk bedzie osobg starszg w roku 2080,
natomiast wedtug rys. 3 co trzeci Polak juz wroku 2050. To oznacza, ze proces
starzenia sie spoteczenstwa w Polsce przebiega ponad dwukrotnie szybciej niz
w pozostatej czesci populacji Unii Europejskiej, poniewaz dane dla UE uwzgledniajg
takze polskie rezultaty.
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Rys. 3. Prognoza licznosci osdb w wieku 65 lat i wiecej na lata 2013-2050 w Polsce (w %) [1]

Prognozuje sie, ze udziat ludzi starszych w populacji Polski bedzie narastat.
Zgodnie z tym, w latach 2013-2050 licznosc tej grupy wiekowej wzrosnie o 5,4 min [1],
podwajajgc sie. To oszacowanie pokrywa sie informacjami przedstawionymi na rys. 2
i 3. Z okoto 14+16% w latach 2013+16 (rys. 2 i 3) wzgledna liczno$¢ tej grupy wiekowej
wzros$nie do ok. 32% w roku 2050 (rys. 3), a wiec takze sie podwoi. Do potowy XXI
wieku w faze starosci bedg wchodzity dwa wyze demograficzne, wiec proces starzenia
sie ludnosci bedzie ulegat duzemu przyspieszeniu szczegdlnie w dwdch okresach: do
konca drugiej dekady XXI wieku (starzenie sie wyzu z lat 50.) oraz miedzy 2035 a 2050
rokiem (starzenie sie wyzu z przetomu lat 70. i 80.).

Z przedstawionych w niniejszym rozdziale danych wynika, ze zagadnienia
zwigzane z problematykg osob starszych odgrywajg coraz wiekszg role
w spoteczenstwach Unii Europejskiej oraz Polski, przy czym w najblizszej przysztosci
znaczenie tych zagadnien bedzie narastaé. Swiadczg o tym dane, wedtug ktérych
obserwuje sie globalne wydtuzenie zycia ludzkosci, a wedtug prognoz zjawisko to
bedzie sie nasilaé, szczegdlnie w krajach UE, a w jeszcze wiekszym stopniu w Polsce.
Przyczynami wzrostu sredniego wieku zycia spoteczenstw krajow o wysokim stopniu
rozwoju sg rosngca dtugosé zycia oraz niski wspoétczynnik dzietnosci. Rosngca
dtugos$¢ zycia jest zjawiskiem pozytywnym, jednak za niski wspotczynnik dzietnosci
odpowiada niewtasciwe wychowanie rdzennej miodziezy tych krajow. W Unii
Europejskiej jako catosci, a takze w Polsce obserwuje sie podobne trendy:

— catkowita liczba ludnosci maleje;
— ludzie zyjg coraz dtuzej;

str. 6



Eld?g[l)jgjzsﬁ(ie Rzeczpospolita Unia Europejska -
Europejski Fundusz Spot
Wiedza Edukacja Rozwdj - Polska HropesTincuss spotey

CENTRUM WIEDZY o DOSTEPNOSCI DO TRANSPORTU i MOBILNOSCI OSOB o SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH
(POWR.03.05.00-00-CW07/20)

— liczba osob starszych wzrasta;
— Sredni wiek ludnosci wzrasta.
Zdobyte prognozy przebiegu zmian w strukturze wiekowej ludnosci odnoszg sie
do przedziatow czasowych:
— 15 lat (2015+30) [21],
— 35 lat (2015+50 z rozdzielczoscig co 5 lat) [21];
— 37 lat (2013+50, z rozdzielczoscig co 7+15 lat) [1],
— 64 lata (2016+80) [7].

Takie wartosci tych przedziatow czasowych mogg wynika¢ z mozliwosci reakcji,
w celu zapobiezenia negatywnym skutkom tych prognoz. Nalezy wzig¢ pod uwage, ze
wraz ze wzrostem przedziatu czasowego niepewnos¢ prognozowanych wartosci
wzrasta. Chociaz prognozy te dotyczg réznych przedziatdbw czasowych, to ich wyniki
sg na tyle zblizone, ze nie przeczg sobie, a wnioski z nich wynikajgce sg zbiezne.

Najwiekszy udziat ludzi starszych wystepuje w populacji europejskiej, a przewiduje
sie, ze do roku 2030 prawie co czwarty, zas do roku 2080 co trzeci Europejczyk bedzie
osobg starszg, podczas, gdy co trzeci Polak juz w roku 2050. Jednoczesnie, przy
podwojeniu sie do 2050 roku licznosci osob starszych w Polsce, catkowita populacja
Polakow zmaleje o ponad 15%, gdy populacja w UE zmaleje tylko o ok. 4,2%, przy
wzroscie ludnosci catego swiata o jedng trzecig. W ten sposob obcigzenie znajdujgcej
sie w wieku produkcyjnym populacji UE kosztami realizacji potrzeb oséb starszych
wzrosnie znacznie bardziej niz to wynika z samego tylko wzrostu liczby osob
starszych. W porownaniu z tg, nienajlepszg sytuacjg krajow UE, przy prawie
czterokrotnie szybszym zmniejszaniu sie populacji Polakéw i dwukrotnie szybszym
wzroscie liczby oséb starszych w Polsce, obcigzenie to bedzie znacznie wieksze. Ta
sytuacja, a w szczegolnosci obawy zwigzane z nadchodzgcg przysztoscig, prowadzg
do zintensyfikowania potrzeb w zakresie ustug z zakresu opieki zdrowotnej
i spotecznej, zmian w strukturze potrzeb mieszkaniowych i innych. Jezeli ta sytuacja
nie ulegnie zmianie, to populacja Polakéw dramatycznie zestarzeje sie i zmaleje.

Z punktu widzenia potrzeb i mozliwosci transportu oséb starszych wprowadza sie
udogodnienia w sferach zycia zwigzanych z funkcjonowaniem w miejscach
zamieszkania, ze szczegdélnym zwrdceniem uwagi na poprawe dostepnosci
przestrzeni publicznej oraz transportu dla oséb starszych, co, zgodnie
z przedstawionymi danymi, dla Polski stanowi znacznie bardziej palgcy problem niz
dla Unii Europejskiej jako catosci.

2. Kryteria klasyfikacji do grupy oséb starszych

Kazdy kolejny okres wieku cztowieka stawia nowe wyzwania, obawy przed
wyobrazanymi trudno$ciami, powoduje niepokéj. Zmiany zwigzane ze staro$cig mogag
powodowac pewne ograniczenia ale, przy odpowiednim nastawieniu, przygotowaniu
i wsparciu, takze rozwdj. Psychologiczng perspektywg starosci jest na pewno
korzystanie ze zgromadzonego juz w trakcie zycia doswiadczenia zgodnie
z mozliwosciami swojej osobowosci. Mozna wéwczas skoncentrowac sie na wtasnych,
osobistych zainteresowaniach czy intensywniej realizowa¢ swe marzenia. Jednak
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czesto ludzie w wieku produkcyjnym, uwiktani w problemy i sprawy zycia codziennego,
ktérego jedng z gtdbwnych osi stanowi praca, nie sg przygotowani do przejscia w wiek
poprodukcyjny. Z tym wigzg sie trudnosci i problemy sprzyjajgce pogorszeniu stanu
zdrowia, a nawet skrécenia ich wieku.

Staros¢ nie jest terminem jednoznacznym [21]. Wedtug ogdinej, dos¢ oczywistej
ale i niejednoznacznej definicji, za staroS¢ uwaza sie ostatni okres zycia cztowieka,
cechujacy sie wieloma zmianami regresywnymi.

W spoteczenstwach o wystarczajgco wysokim poziomie rozwoju, staro$¢ wigze sie
z tzw. wiekiem poprodukcyjnym, co pozwala na precyzyjne okreslanie dolnej granicy
wieku osiggania starosci. Warto$¢ tej granicy zawiera sie w zakresie 60+75 lat.

Czesto spotyka sie dane, w ktérych ta granica wynosi albo 60 albo 65 lat.
W Polsce, wg GUS, wiek poprodukcyjny rozpoczyna sie od 60 lat dla kobiet i od 65 lat
dla mezczyzn. W warunkach polskich ina potrzeby niniejszego opracowania,
racjonalnym jest przyjecie wieku 60 lat za wartosc tej granicy, gdyz obejmuje to takze
kobiety, ktérych w grupie oséb starszych jest w dodatku wiecej. Za przyjeciem wieku
60 lat jako wartosci dolnej granicy wieku osiggania starosci, przemawiajg takze dane
Eurostatu [7, 20], gdzie statystycznie w 2014 r., przecietny wiek osiggany w dobrym
zdrowiu dla krajow Unii Europejskiej wynosi 61,8 lat.

Podsumowujgc, staros¢ definiuje sie na rézne sposoby, bardzo popularnym
i wygodnym w réznego rodzaju zestawieniach, jest okreslanie starosci za pomocag
dolnej granicy wieku, ktorej przedziat wartosci jest do$¢ szeroki.

Mimo, ze uzasadniono przyjecie za granice starosci wieku 60 lat, to wiele zbiorow
danych opracowano dla innych wartosci tej granicy, czesto jest to 65 lat. W niniejszym
opracowaniu, z powodu braku innych danych, w tabeli 1, a takze na rysunkach 2
oraz 3 wykorzystano dane o dolnej granicy starosci wynoszgcej 65 lat.

Przyjmowanie wigkszych warto$ci wieku za dolng granice starosSci moze byc¢
uzasadnione coraz lepszg sprawnos$cig fizyczng ludzi starszych, co moze takze
sktania¢ do podwyzszenia dolnej granicy wieku poprodukcyjnego.

3. Heterogenicznos¢ grupy osob starszych

W przypadku osob starszych zauwaza sie, ze starosc jest niejednorodng fazg
zycia [1].

Mozna sie spotkac z réznymi rodzajami starosci, np. biologiczng, psychologiczng
i spoteczng. Biologiczna zalezy od kodu genetycznego i czynnikdéw srodowiskowych,
psychologiczna wigze sie z pogorszeniem niektorych zdolnosci intelektualnych, jak np.
uczenie sie, a staros¢ spoteczna dotyczy zmian w funkcjonowaniu os6b starszych
w spoteczenstwie. Ten podziat odgrywa istotng role w kontekscie potrzeb i mozliwosci
transportowych oséb starszych. Staros¢ biologiczna kojarzy sie z niedomaganiami
fizycznymi, jak np. pogorszeniem sie sprawnosci narzgdow ruchu czy postrzegania.
Ma to bezposredni zwigzek z potrzebami transportowymi imozliwosciami ich
zaspokajania. Osoby z niesprawnosciami ruchowymi, korzystajgce np. z wozkdéw
inwalidzkich bedg miaty specyficzne oczekiwania co do transportu na blizsze jak
i dalsze odlegtosci, w poréwnaniu z osobami spoza tej grupy. Chociaz np. osobom
z obnizong zdolnoscig postrzegania jazda rowerem poza drogami publicznymi moze
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nie stwarzac¢ problemu, to juz poruszanie sie w ruchu ulicznym stanowi zagrozenie dla
zdrowia, a nawet zycia.

Innym, popularnym, jest podziat staroSci na kilka okresow, poniewaz
niejednorodnos¢ starosci znajduje odzwierciedlenie w zréznicowanym stopniu
samodzielnosci. Zgodnie z [21] np. Simone de Beauvoir podzielita staros¢ na dwa
etapy, przyjmujgc jako kryterium tzw. wiek funkcjonalny:

— trzeci wiek, czyli taki w ktérym osoby starsze sg samodzielne funkcjonalnie
i niesamodzielne ekonomicznie,

— czwarty wiek, czyli taki w ktorym osoby starsze sg niesamodzielne
i funkcjonalnie i ekonomicznie.

Na pierwszy rzut oka wydawac by sie mogto, ze jest to racjonalny, zwigzany z jego
istotg, podziat. Jednak juz prosta wariacja z powtdrzeniami okreslen wystepujgcych
w tych dwu etapach, a takze odniesienie do realnie wystepujgcych sytuacji wskazuje,
ze jest to podziat niewyczerpujacy. W obydwu dotychczasowych etapach z osobami
starszymi jest skojarzona niesamodzielnos¢ ekonomiczna. Tymczasem mozna
znalez¢ osoby w wieku ponad 90 lat, ktére, zaopatrzone w zgromadzone dobra
materialne czy wysokie emerytury, sg bardziej samodzielne ekonomicznie od ciezko
pracujgcych ludzi mtodych, do$¢ czesto dotujgc nawet wiasne dzieci czy doroste
i samodzielne juz wnuki. Osoby liczgce sobie ponad 90 lat, trudno w kategoriach wieku
sklasyfikowa¢ inaczej niz jako starsze. Nalezy takze zauwazy¢, ze samodzielna
ekonomicznie ifunkcjonalnie osoba, wkraczajgc w wiek podeszlty moze utracic
samodzielnos¢ funkcjonalng (w tym chwilowo, na pewien tylko okres czasu) bez utraty
samodzielnosci ekonomicznej. Wreszcie warto uwzgledni¢, ze sedziwego wieku
dozywajg takze osoby niesamodzielne funkcjonalnie juz od mtodosci czy dziecinstwa,
zachowujgc jednak samodzielnos¢ ekonomiczng. Tak wiec, jezeli w zwigzku
Zz osobami starszymi mamy positkowac¢ sie podziatem zaproponowanym w 1972 r.
przez Panig Simone de Beauvoir, to powinien on by¢ uaktualniony o dwa brakujgce
etapy:

— taki w ktérym osoby starsze sg samodzielne ekonomicznie i funkcjonalnie;
— taki w ktérym osoby starsze sg samodzielne ekonomicznie a niesamodzielne
funkcjonalnie.

Odnosnie potrzeb i mozliwosci transportu 0osob starszych braki te sg szczegdlnie
istotne, poniewaz nie dajg mozliwosci wskazania wszystkich, zwigzanych z tymi
niedostatkami, potrzeb i mozliwosci transportu oséb starszych.

W praktyce, analogicznie do klasyfikacji do grupy osob starszych, wygodniejszym
dla réznego rodzaju analiz i czesto stosowanym okazuje sie podziat oparty o granice
wiekowe wyznaczajgce okresy, zwane takze etapami [21] czy subfazami [1].

Mimo ustalen GUS ifeminizacji starosci, w zawartym w [1] opisie systemu
wsparcia spotecznego oséb starszych w Polsce, wyodrebniono dwie subfazy:
od 65 do 79 lat oraz od 80 lat. Nastepnie jednak, w dalszym ciggu w [1], stosowano
podziat na dwie inne grupy wieku, nazywane tam kohortami, w zakresie 60-64 lata (dla
rocznikow 1938-1942 oraz 1947-1951) oraz 65 lat i wiecej (dla rocznikow 1937
iwczesniej oraz 1946 iwczesniej). Wreszcie zamieszczono takze wykres
przedstawiajgcy przecietne wartosci dalszego trwania zycia dla kobiet i mezczyzn
w wieku 60 lat w Polsce. Z kolei, w zawartej w [21] tabeli 1, wyrdzniono trzy okresy: od
65 lat, od 75 lat i od 80 lat. Suma pierwszych dwoch okreséw w [21] trwa tyle samo, ile
pierwsza subfaza w [1], obejmujgc 15 lat. Jednak mimo to, okresy w [21] zawierajg
dane czesciowo wspolne, tzn. W okresie od 65 lat znajdujg sie wszystkie dane,
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w okresie od 75 lat zawarto te dane pomniejszone o zbior dotyczgcy okresu od 65 do
74 lat, a w okresie od 80 lat w dalszym ciggu znajdujg sie dane z poprzednich dwdch
okresow, lecz bez danych z okresu od 65 do 79 lat. Tymczasem subfazy w [1]
zawierajg dane wyodrebnione dla kazdej z subfaz, zadne dane z drugiej subfazy nie
znajdujg sie w pierwsze;.

Na Swiecie, w literaturze anglosaskiej staro$¢ podzielono na trzy okresy [21]:

— ,miodzi starzy” (,young old”) — 60/65-74 lata,
— ,Starzy starzy” (,old old”) — 75-84 lata,
— ,nhajstarsi starzy” (,the oldest old”) — ponad 85 lat i wiecej.

Wedlug [21] ,mitodzi starzy” to osoby najczesciej jeszcze w petni sprawne,
zarowno fizycznie, jak i psychicznie. Osoby zaliczane do kategorii ,Starzy starzy” to
osoby wymagajgce pomocy w wykonywaniu niektérych czynnosci zwigzane z zyciem
codziennym (zakupy, sprzgtanie, pranie). ,Najstarsi starzy” potrzebujg statej pomocy
przy wykonywaniu wiekszosci czynnosci, osoby wtym wieku sg potencjalnymi
klientami instytucjonalnych form pomocy.

Z tg klasyfikacjg i przedstawionym w [21] jej opisem, wydaje sie by¢ ewidentnie
i bezposrednio zwigzany podziat potrzeb oraz mozliwosci transportu oséb starszych.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze w rzeczywistosci mozna spotkac, ito dosé czesto,
odstepstwa, wyijatki, ktére te regute przyporzgdkowania mozliwosci oséb do grup
wiekowych, obalajg. Latwo mozna znalez¢ osoby w wieku 60/65-74 lata, ktdre jednak
potrzebujg statej pomocy przy wykonywaniu wiekszosci czynnosci. Nieco trudniej, ale
jednak, mozna tez znalez¢ osoby w wieku ponad 85 lat, ktére sg jeszcze w petni
sprawne, zarowno fizycznie, jak i psychicznie. W takiej sytuacji podziatu potrzeb
i mozliwosci transportu o0sob starszych nie mozna w kazdym indywidualnym
przypadku bezposrednio i jednoznacznie wigzac z klasyfikacjg zawartg w literaturze
anglosaskiej. Statystycznie jednak wraz z wiekiem zmiany regresywne narastajg, co
powoduje, ze w grupie 0osob ,starzy starzy” najwiekszy udziat majg osoby wymagajgce
pomocy w wykonywaniu niektorych czynnos$ci zwigzane z zyciem codziennym, tak jak
w grupie 0séb ,najstarsi starzy” najwiekszg czes¢ stanowig potrzebujgcy statej pomocy
przy wykonywaniu wiekszosci czynnosci.

Sktadajgcy sie na niejednorodno$¢ starosci jej podziat na okresy znajduje
uzasadnienie w rzeczywistos$ci, poniewaz udziat osob starszych w populacji Polski jest
zréznicowany w zalezno$ci od przedziatu wiekowego (tabela 3).

Tabela 3. Udziat oséb starszych w populacji Polski w roku 2013 [1]

| Osslem | Meicayini | Kobiety | Miasta
Gt ‘ 14,2% 11,2% 17.1% 15,0% ‘ 13.1% ‘

80+ ‘ 3,7% 2,3% 5,1% 3.7% ‘ 3.8% ‘

Na podstawie zawartych w tej tabeli danych mozna takze stwierdzi¢ roznorodnosc
w populacji oséb starszych pod wzgledem réznic wynikajgcych z pici oraz
z zamieszkiwania obszaréw zurbanizowanych lub wiejskich. Podobnie na podstawie
rys. 4 widac, ze struktura ludnosci w wieku powyzej 65 lat nie jest jednolita, cho¢
ogolnie mozna zauwazy¢, ze w Polsce osoby w wieku 80 lat i wiecej, stanowig tylko
okoto 20+30% wszystkich osob starszych. Podobng sytuacje mozna zaobserwowac
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na podstawie danych zawartych w tabeli 1 dla Europy, Ameryki Potnocnej, Oceanii
i Ameryki tacinskiej. Pozostate regiony cechujg sie mniejszymi warto$ciami tego
udziatu. W Polsce, podobnie jak w catej Unii Europejskiej, oprécz prognozowanego,
spodziewang dalszg poprawg warunkéw bytowych, wydtuzenia zycia os6b starszych
(rys. 5), mozna zauwazy¢ wyraznie rosngcg wraz z wiekiem przewage kobiet, tzw.
~feminizacje” starosci (rys. 1, 4, 5 oraz tab. 3).

100
80
60 — — | ] ] —
m— 4% — 7% — 0% — /5% — 71% —
20 — — | ] ] —
O L N 1 1 S 1
Ogdtem Mezczyzni Kobiety Miasta Wies
65-79 lat B 80 lat i wiecej
Rys. 4. Struktura ludnosci w wieku 65 lat i wiecej w Polsce w 2012 r. (w %) [1]
25
23,47 23,77
20 e 24.5%
19,23 19,38 ’ 18,25 18,59
15 15,68 15.18 15,33 e
10
5
0 2013 2020 2035 2050
—@— Kobiety Mezczyzni

Rys. 5. Przecietne wartosci dalszego trwania zycia dla kobiet i mezczyzn w wieku 60 lat w Polsce [1]
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W podsumowaniu niniejszego rozdziatu nalezy podkresli¢ niejednorodnosc
starosci. Zmiany regresywne, awiec ipotrzeby zwigzane z mozliwosciami
przemieszczania sie, narastajg w tym etapie zycia szczegolnie intensywnie.

W przedstawionych w niniejszym opracowaniu materiatach zrédtowych wystepujg
dane charakteryzujgce podgrupy wiekowe o0soOb starszych o0 nastepujgcych
wartosciach granic podziatu

— o0d 65 lat i od 80 lat (z rozdzielczoscig 15 lat) — tab. 3 [1];
— W przedziale 65+79 lat i od 80 lat (z rozdzielczoscig 15 lat) —rys. 4 [1];
— 0d 65 lat, od 75 lat i od 80 lat (z rozdzielczoscig co 10 i co 5 lat) — tab. 1 [21].

Jak widac¢, w materiatach o podziale oséb starszych na podgrupy wiekowe
wykorzystano tylko i wytgcznie dane rozpoczynajgce sie od granicy wieku o wartosci
65 lat, mimo, Zze granica staro$ci o wartosci 60 lat moze wydawacC sie bardziej
uzasadniona. Uczyniono tak z powodu braku innych danych. Tak wiec wszystkie,
zawarte w materiatach Zzrodtowych niniejszego opracowania, dane dotyczgce granic
podziatu osob starszych na podgrupy wiekowe rozpoczynajg sie od granicy wieku
o wartosci 65 lat. Kolejng, wspdlng dla wszystkich trzech zrédet wartoscig graniczng
jest wiek 80 lat. Jednak ta unifikacja zostata zaburzona przez wprowadzenie granicy
wieku o wartosci 75 lat. Nawet eliminujgc te rdéznice, okazuje sie, ze w dwoch na trzy
zbiorach danych wystepujg dane skumulowane, czesciowo wspdlne, w ktérych dla
granic wieku o mniejszych wartosciach wystepujg takze wyniki dla granic
o wartosciach wiekszych.

Réznica pieciu lat, a wiec okres czasu pomiedzy 60 a 65 rokiem zycia, pozornie
nie wydaje sie duza ani istotna. Tyle wtasnie wynosi najmniejsza, sposrdod wszystkich
zamieszczonych w niniejszym opracowaniu zestawow danych zrédtowych, wartosc
rozdzielczosci (rys. 1). Wartosci rozdzielczosci wszystkich pozostatych, dostepnych
wykreséw sg znacznie wieksze. Przy ustalaniu wartosci rozdzielczosci wykresow
dobiera sie jg w ten sposob, aby uwypukli¢ ewentualng dynamike zmian danych oraz
unikng¢ nadmiernej, nieuzasadnionej zmiennosci. Z tych przyczyn wartos¢ przedziatu
rozdzielczosci bywa niewielka, a liczba tych przedziatéw — duza, najlepiej od ok. 30-tu
wzwyz, cho¢ niekiedy wystarcza i kilkanascie. To oznacza, ze brak pojedynczego
przedziatu danych czesto nie wptywa istotnie na ogot informacji zawartych w wykresie.
Inaczej jednak jest w rozwazanym przypadku. Miedzy 60-tym a 80-tym rokiem Zycia
znajdujg sie tylko cztery piecioletnie przedziaty. Juz chociazby z tego tylko powodu,
zmiana w zakresie uwzgledniania bgdz nie, jednego z przedziatdw, moze sprzyjac
wahaniom, rozbieznosciom czy watpliwosciom w zakresie 25+33%, szczegolnie,
gdyby wartosci w tych przedziatach byty rozmieszczone w przyblizeniu rwnomiernie.
Jednak dane z rys. 1 swiadczg o tym, ze w roku 2016, w przedziale wiekowym 60-64
lata znajdowato sie znacznie wiecej oséb niz w kazdym z kolejnych przedziatow, dla
0s06b jeszcze starszych. Ogdlnie, poczawszy od przedziatu wiekowego 45-49 lat, liczba
os6b maleje wraz z wiekiem. Podobna sytuacja wystepuje nie tylko wsrod
Europejczykow ale na catym Swiecie. Potwierdzajg to dane zawarte w tabeli 1. Wynika
z niej, ze dla kazdego regionu Swiata, w przedziale wiekowym 65+74 lata (okres 10
lat) znajduje sie znacznie wiecej oséb niz w przedziale od 75. roku zycia wzwyz.
W kolejnym, dwukrotnie krétszym okresie, takze widaé intensywne zmniejszanie sie
liczby ludnosci. Skoro wraz z kolejnymi okresami liczba tych oséb maleje, to
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uwzglednienie tych dodatkowych 5 lat miedzy 60 a 65 rokiem zycia (rys 1), moze te
tendencje jeszcze bardziej uwypuklic. Z punktu widzenia jednak potrzeb
transportowych osob w tym przedziale wiekowym — moze to jednak nie miec istotnego
wptywu. Potowa oséb w tym wieku, to jednak mezczyzni, ktérzy na ogot wcigz jeszcze
sg przed emeryturg i pracujg, a, zgodnie z anglosaskim podziatem starosci, osoby
z tego przedziatu wiekowego najczesciej sg jeszcze relatywnie sprawne i mobilnie
samodzielne.

Z przedstawionych danych wynika, ze granice przedziatow wiekowych podziatu
os6b starszych na podgrupy wiekowe iwynikajgca stad rozdzielczos¢ przedziatow
wiekowych etapow starosci, moze przyjmowac zréznicowane wartosci w zaleznosci od
zrédta danych. Mozna bytoby oczekiwaé, ze rozdzielczos¢ przedziatow wiekowych
etapow starosci powinna przyjmowac¢ wartosci jak najmniejsze. To jednak mogtoby
powodowac nadmierne fluktuacje wartosci w poszczegolnych przedziatach, przez co
interpretacja wynikow czy formutowanie wnioskdéw mogtoby by¢ utrudnione, bgdz
mogtyby one by¢ nieadekwatne do sytuacji rzeczywiste.

Mozna zauwazy¢, ze poczgwszy od wieku 60 lat, granice te wzrastajg o krotnos¢
pieciu lat i takg krotnoscig jest rozdzielczos¢ przedziatéw wiekowych etapdw staroSci.
Przy podziale anglosaskim, granice przedziatéw wiekowych podziatu oséb starszych
na podgrupy wiekowe sg najbardziej klarownie uzasadnione, wynikajg ze stopnia
samodzielnosci osob starszych. Po ustaleniu w podziale anglosaskim dolnej granicy
starosci na wiek 65 lat, otrzymuje sie pierwsze dwa okresy o jednakowych warto$ciach
czasu trwania. W przypadku innych podziatéw bywa réznie, cho¢ wspding cechg jest
rozdzielczos¢ o wartosci krotnosci pieciu lat. Gdy przedziaty wiekowe podziatu osob
starszych na podgrupy wiekowe nie sg rowne, to nie mozna tez stwierdzi¢, ze sg
zblizone ze wzgledu na liczbe osdb, ktérg obejmujg. Znajduje to takze uzasadnienie
w 0golnej, nie dotyczgcej starosci, lecz catego zycia, sytuacji, poniewaz nie mozna sie
spodziewac zblizonej licznosci oséb znajdujgcych sie w wieku produkcyjnym.

4. Poziom wyksztalcenia a struktura potrzeb oséb starszych w wieku 60+

Ludzie starsi, oprocz potrzeb =z obszaru opieki spotecznej, zywieniowej
i zdrowotnej majg takze potrzeby kulturalno-oswiatowe, zwigzane z aktywizacjg,
towarzyskie, edukacyjne iinne. Oprdcz narastajgcych proporcjonalnie do wzrostu
liczby oséb starszych, potrzeb podstawowych, stopien nasilenia pozostatych potrzeb
poteguje sie wraz ze wzrostem poziomu wyksztatcenia, ktory wsrdod oséb starszych
wcigz narasta (tabele 4 i 5).

Wyzszy poziom wyksztatcenia wigze sie z rozszerzaniem horyzontéw myslowych,
rozwijaniem zainteresowan, wiekszg aktywnoscig zawodowg i zarobkami, tatwiejszym
zdobywaniem innych umiejetnosci, pobudzaniem ciekawosci innych obszaréw wiedzy,
lepszym zdrowiem, wiekszym zadowoleniem z zycia, lepszymi zdolnosciami do
dostosowania sie do zmian, sktonnosciami do poréwnan i analiz a takze innymi.

Okazuje sie, ze wraz zrosngcym poziomem wyksztatcenia narasta takze
motywacja do jego podnoszenia (rys. 6).

Warto takze zauwazy¢, ze wzrastajgcemu poziomowi wyksztatcenia towarzyszy
wydtuzanie sie sredniego wieku zycia. Takg sytuacje mozna potraktowac jako efekt
analogiczny do dziatania dodatniego sprzezenia zwrotnego.
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Tabela 4. Struktura wyksztatcenia oséb w wieku 60 lat i wiecej w 2002 r. [1]

Podstawowe
Grupy wieku Policealne | Zasadnicze | Podstawowe nleul:obgzzone
(kohorty) i $rednie zawodowe ukoriczone .
wyksztatcenia
szkolnego
60-64 lata
9.9% 257% 16,1% 443% 2.3%
(1938-1942)
65 lat i wiecej
(1937iwczesnie) | 027 19.2% 9.3% 51,2% 12,5%

Tabela 5. Struktura wyksztatcenia oséb w wieku 60 lat i wiecej w 2011 r. [1]

Podstawowe
ieukor
Grupy wieku Policealne | Zasadnicze | Podstawowe nleui?)r';;zone
(kohorty) i $Srednie zawodowe ukoriczone .
wyksztatcenia
szkolnego
60-64 lata
(1947-1951) 12,5% 33.4% 27.6% 23.6% 0.5%
65 lat i wiecej
9,5% 24.0% 13.,5% 45,9% 5.1%
(1946 iwczesniej) ' - -

Ksztatcenie /nauka/
poszerzanie wiedzy / sprawnosc
intelektualna seniorow

Wzmacnianie kompetencji
przydatnych na rynku pracy

Rozwoj osobisty / rozwijanie
zainteresowan i umiejetnosci
seniorow

Stworzenie sieci wsparcia
dla seniorow / organizowanie
samopomocy

Stworzenie seniorom
mozliwosci aktywnego
spedzania czasu wolnego

Reprezentowanie interesow
seniordw wobec wiadz
lokalnych czy rzadowych

Upowszechnianie zdrowgo
trybu zycia / ruchu / sportu
wsrod seniorow
Stworzenie seniorom mozliwosci
spotecznie uzyteczng, dzialanie narzecz utrzymania kontaktéw towarzyskich

innych lub dla dobra wspélnego i nawigzywania znajomosci

Odpowied? na pytanie: Uniwersytety trzeciego wieku w swojej dziatalnosci stawiajg sobie rézne cele.
Prosze zaznaczyé stwierdzenia, ktdre najlepiej opisujg cel Paristwa UTW (prosze zaznaczyé trzy najwazniejsze).

Rys. 6. Motywacje kandydatédw do uniwersytetu trzeciego wieku [1]
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5. Wplyw procesu starzenia si¢ na mobilnosé

Osoby starsze przemieszczajg sie wtaki sam sposob, jak pozostata czesé
spoteczenstwa, a wiec poruszajg sie pieszo, ale rowniez korzystajg z innych srodkéw
transportu takich jak rower, transport publiczny czy samochod. Gtéwne cele i miejsca
przemieszczania sie 0sOb starszych sg na ogét uszczuplone o obszar zwigzany

z pracg (rys. 7).

Mieszkanie

Przemieszczanie
si¢

Wypoczynek

Pa -« Uslugi

Rys. 7. Gtéwne cele i miejsca przemieszczania sie 0séb starszych na tle oséb w wieku produkcyjnym [na
podstawie 4]

W [5] zamieszczono, zebrane z réznych projektow, wyniki badan parametréow
mobilnosci osob starszych na tle pozostatej czesci populacji Wioch, Niemiec
i Hiszpanii. W Hiszpanii przeprowadzono prawie 50 000 badan ankietowych oséb
i gospodarstw domowych w latach 2006 i2007. Wyniki badan ankietowych
prowadzonych w niemieckich gospodarstwach domowych przedstawiono dla roku
2008. Natomiast we Wtoszech w latach 2000+2014 prowadzono badania w oparciu
o wywiady telefoniczne grupy oséb w wieku 14+70 lat. Mimo tych rozbieznosci
metodycznych, wyniki te, wcelu poréwnania parametréw przemieszczania sieg,
zestawiono w [5] wtych samych uktadach wspotrzednych wykreséw. Najbardziej
przydatne dla potrzeb i mozliwosci transportu os6b starszych wykresy zamieszczono
na rysunkach 8+13. Wida¢ na nich, ze relacje warto$ci parametréw mobilnosci
uktadajg sie podobnie w poszczegdlnych krajach, osoby starsze sg przecietnie mniej
mobilne od Sredniej w badanej populacji. Wtosi i Hiszpanie cechujg sie podobng
mobilnoscig, a Niemcy sg mobilni najbardziej. Udziat procentowy osob starszych
w wieku od 65 roku zycia, wychodzacych z domu co najmniej raz dziennie, jest
w Niemczech porownywalny z pozostatg czescig populacji Wtoch i Hiszpanii, a pod
wzgledem pozostatych parametrow, starsi Niemcy sg jeszcze bardziej mobilni.
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Rys. 8. Udziat procentowy w kazdej z grup oséb wychodzacych z domu co najmniej raz dziennie [5]

Average number of daily movements per person

Overall Population Over 65 Men Women

Hltaly ®WGermany ®Spain

7 7

Rys. 9. Dzienna wartos¢ srednia wyjs¢ z domu w kazdej z grup oséb [5]
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Rys. 10. Dzienna warto$¢ srednia czasu spedzonego w podrdzy dla kazdej z grup oséb [5]

W [5] za dolng granice wieku, kwalifikujgcg do grupy osob starszych, przyjeto 65
lat, chociaz zamieszczono tam tez wyniki dotyczgce grupy wiekowej 6064 lata, lecz
tylko dla badan prowadzonych w Niemczech (rys. 12). Wyniki badan dotyczgcych
grupy wiekowej 60+64 lata, prowadzonych we Witoszech (rys. 11) i Hiszpanii (rys. 13),
zawarto w szerszym przedziale wieku, o warto$ciach granic 50 i 64 lata. Takze te
rozbieznosci wydajg sie by¢ konsekwencjg pochodzenia wynikéw badan z r6znych
wczesniejszych projektow: we Wioszech 2014 AUDIMOB; w Niemczech Mobility in
Germany w 2002 i 2008 (infas & DLR, 2010); a w Hiszpanii MOVILIA 2006/2007.

100.0
90.0
80.0
70.0
60.0 ~
50.0 -
40.0 A
30.0 +
20.0 ~
10.0 -
0.0 -

co najmniej raz dziennie

% 0s6b wychodzacych z domu

Form age 18to 24 From age 25t0 49 From age 50 to 64 65 and older

Przedziat wiekowy

Rys. 11. Udziat procentowy oséb wychodzacych z domu co najmniej raz dziennie w zaleznosci
od przedziatu wiekowego we Wtoszech [5]
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Rys. 12. Udziat procentowy oséb wychodzacych z domu co najmniej raz dziennie oraz dzienna
wartos$¢ Srednia wyjs¢ zdomu w przedziatach wiekowych w Niemczech [5]
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Rys. 13. Udziat procentowy oséb wychodzacych z domu co najmniej raz dziennie dla réznych grup
0s6b w Hiszpanii [5]

Wyniki badan dotyczgce grupy wiekowej 60+64 lata, w kazdym z tych krajow
osiggajg wartosci posrednie pomiedzy wynikami dla grup oséb mtodszych i starszych,
mozna wiec przypuszczac, ze dla osob starszych znajdujgcych sie w wieku od 60 lat,
wartosci na rysunku 8 dla osob starszych w niewielkim stopniu wzrosng.

Mimo, ze osoby starsze w wieku 60+, w przewazajgcej czesci sg osobami
niepracujgcymi, to zawarte w [5] wyniki badan parametrow mobilnosci osob starszych
na tle pozostatej czesci populacji wskazuja, ze mobilnos¢ tych oséb nie zmniejsza sie
tak bardzo, jak moznaby przypuszcza¢ na podstawie ustalen o problematyce starzenia
sie spoteczenstw. Wydaje sie, ze badano parametry przemieszczania sie tych osob
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starszych, ktore sg w najlepszej kondyciji i traktujg emeryture jak ,drugg mtodosc¢” [2],
a wiec sg mobilne i z mobilnoscig raczej wiekszych problemdéw nie miewajg. W takiej
grupie mozna bytoby sie spodziewac, ze ze wzgledu na brak ograniczen zwigzanych
z pracg iznizki na srodki komunikacji [1, 2, 4, 11, 16, 20, 22], wartos¢ srednigj
pokonywanej w ciggu dnia odlegtosci moze by¢ nawet wieksza od tych, znajdujgcych
sie w pozostatych grupach wiekowych. Ze wzgledu na wynikajgce ze zréznicowanego
stanu osob starszych, roznorodne ich potrzeby transportowe, wyniki badan [5], nie
oddajg w petni potrzeb transportowych wszystkich oséb starszych. Bardziej adekwatne
wyniki czestosci wychodzenia z domu osob starszych w Holandii, Szwecji oraz Austrii
przedstawiono w tabeli 6.

Tabela 6. Czesto$¢ wychodzenia oséb starszych z domu [21]

Czestosé wychodzé- Holandia Szwecjé Austria_

nia [%] [] []

5-7 razy na tydzien 66 64 73

3-4 razy na tydzieh 23 20 17

1-2 razy na tydzien 9 11 7

1-2 razy na miesigc 1 2 1

5-11 razy na rok 0 0 0

3-4 razy na rok 0 1 0

mniej niz 3 razy na rok 1 2 2

Z danych zamieszczonych w tej tabeli trudno jednak z kolei przypuszczaé, ze
Srednia warto$¢ wyjs¢ z domu moze zawierac sie w przedziale 2+3,5, tak jak to wynika
zrys. 9.

Czesto$¢ wychodzenia osob starszych z domu maleje w poréwnaniu z osobami
w wieku produkcyjnym. Jednak, mimo eliminacji tak waznego elementu zycia, jakim
jest praca, wiekszo$¢ o0soOb starszych wcigz zachowuje wysokg aktywnosé
przemieszczania sie, skad wynikajg, odpowiadajgce tej aktywnosci, potrzeby
transportowe.

Nie udato sie znalez¢ podobnych jak w tabeli 6 wynikéw badan dla obszaru Polski.
W celu jak najlepszego dopasowania mozliwosci transportowych do potrzeb osob
starszych, warto bytoby przeprowadzi¢ takie badania, rozdzielone na duze i mate
miasta, wsie i obszary podmiejskie.

6. Przyczyny zmniejszania si¢ mobilnosci oséb starszych

Stopien redukcji parametrow mobilnosci osob starszych sktania do analizy
przyczyn tego zjawiska. Jedng z oczywistych jest eliminacja koniecznos$ci transportu
do i z pracy. Za inng uwaza sie nasilanie sie wraz z wiekiem niedomagan organizmu.

Generalnie, mimo wysokiego iwcigz podnoszgcego sie poziomu warunkow
bytowych, wraz z wiekem Europejczycy oceniajg stan wtasnego zdrowia coraz gorzej
(rys. 14). Ta subiektywna ocena znajduje obiektywne potwierdzenie szczegodlnie
w odniesieniu do ludzi starszych. W [2] wskazano na najczestsze niedomagania,
pojawiajgce sie wraz z wiekiem. Sg to:

« Wady wzroku w starszym wieku (utrata ostrosci, adaptacja jasno-ciemna,
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postrzeganie kolorow, doktadnos¢ widzenia);

» Ubytki stuchu (styszenie kierunkowe, zawezenie pasma czestotliwosci,
opoéznione reakcje na sygnaty akustyczne);

» Stabniecie ukfadu miesniowo-szkieletowego (zmniejszenie sity chwytania;
wolniejsze wstawanie, osteoporoza, konieczno$¢ ostrozniejszego stawiania
stop podczas chodzenia, trudnosci zwigzane z dtugotrwatym utrzymywaniem
postawy stojgcej);

* Problemy z rownowagg (btednie obliczone ruchy, nagte ruchy);

* Problemy z nietrzymaniem moczu [20];

» Demencja [20].

Te niedomagania zaliczajg sie do bardziej istotnych, pierwotnych przyczyn
zmniejszania sie mobilnosci oséb starszych.

100% -

90%

80% —

70%

60%

50%

40%
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10% -

0% -

16-24 25-34 3544 45-54 55-64 65-74 75-84 Powyzej 85
@ Bardzo dobry lub dobry ~ EWzgledny 8 Zly lub bardzo zly ’

Rys. 14. Ocena stanu wtasnego zdrowia przez Europejczykéw [7, 20]

Powodujg one czesto ograniczenie podrézy do zasiegu pokonywanego pieszo,
wskutek czego pojawia sie takze ograniczenie dziatalnosci oséb starszych do
najblizszego otoczenia. Osoby starsze mimo checi korzystania z zycia w centrum
miasta nie decydujg sie na wizyte w kinie, muzeum czy teatrze z uwagi na koniecznos¢
diugiej podrozy. Powoduje to izolacje od kulturalnych i umystowych zaje¢, co ma
negatywny wptyw na stan psychiczny i w efekcie takze fizyczny. Zmieniajg sie takze
inne nawyki, a zycie osob starszych staje sie duzo bardziej przewidywalne i rutynowe
— ograniczenie mobilnosci powoduje brak mozliwosci podejmowania spontanicznych
decyzji, kazda podroz wymaga bowiem planowania. Wszystkie powyzsze zjawiska
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wplywajg na ograniczenie mozliwosci wyboru ikontroli nad wtasnym Zzyciem
(ograniczenie mozliwosci robienia zakupow w ulubionych sklepach potozonych dalej
od domu, ograniczenie mozliwosci samorealizacji i wtasnego rozwoju). Zaleznos¢ od
innych intensyfikuje jeszcze bardziej obnizanie samooceny. Rosngca izolacja
ogranicza kontakt z innymi ludzmi wtym samym wieku i z rodzing, uczestnictwo
W zyciu spotecznym czy tez po prostu kontakt z innymi ludzmi w przestrzeni publicznej.
Ograniczenie aktywnosci ma dodatkowy negatywny wpltyw na pogarszajgce sie wraz
z wiekiem zdrowie oséb starszych. Niektérzy respondenci badania [18] wskazali takze
jako problem brak mozliwosci wydostania sie z miasta w celu zazycia $wiezego
powietrza. Bez odpowiednich dziatan majgcych na celu zwiekszenie swobody
mobilnosci osob starszych, izolacja bedzie prowadzi¢ do samoograniczania ich
aspiracji i potegowac wykluczenie spoteczne tych osob.

7. Obawy i trudnosci transportowe oso6b starszych w wieku 60+

Wiekszos¢ starszych osdéb pomimo dobrej sprawnosci intelektualnej posiada
pewne ograniczenia tj. obnizona percepcja zmystow: stuchu, wzroku, problemy
ruchowe itp. Wedtug badan, podrézowanie komunikacjg zbiorowg stwarza osobom

starszym w Europie wiele probleméw, trudnosci i stresu zwigzanych z koniecznoscig
odbywania podroézy (rys. 15i 16).

Brak potrzeby

Staba oferta

80
Niski komfort 51
29

Niska dostepnosé 39

Niska elastycznos¢

Wysokie koszty
 Razem 492 osoby

m Kobiety 276 oséb

Zbyt wolny ® Mezczyini | 216 oséb

0 50 100 150 200 250

Rys. 15. Wyniki badan opinii oséb starszych o korzystaniu z transportu publicznego, przeprowadzonych
w ramach projektu AENEAS w latach 2008+2011 w pieciu europejskich miastach: Donostia-
San Sebastian (Hiszpania), Krakéw (Polska), Monachium (Niemcy), Odense (Dania), Salzburg
(Austria) [2, 20, 21]

Na rysunkach 17 oraz 18 przedstawiono wyniki badan obaw oso6b starszych
napotkanych na przystankach autobusowych itramwajowych w Krakowie. Na
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rysunku 17 zamieszczono wyniki wszystkich badanych osob, a na rysunku 18 tylko
tych z nich, ktére wskazaty tramwaj (54%) lub autobus (31%) jako najczesciej
wybierany srodek transportu.

Niewygodny

Nie jedzie gdzie sie chce
Problemy zdrowotne
Trudnosci w poruszaniu sie
Niska czestotliwosc
Niedostepny

Zawodny (niewiarygodny)
Za drogi

Brak czystosciw srodkach transportu..

Strach przed przestepczoscia

5% 10% 15% 20% 25%

S
R

Rys. 16. Problemy, trudnosci i obawy przed podrézowaniem komunikacjg zbiorowag w Wielkiej Brytanii
(wyniki badan przeprowadzonych przez ELSA w latach 2012+2013) [21]
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Rys. 17. Obawy oséb starszych — wyniki badan ankietowych wszystkich oséb starszych badanych na
przystankach autobusowych i tramwajowych w Krakowie [22]

Na rysunkach 17 oraz 18 niestety nie wprowadzono hierarchii widocznej narys. 14
i 15. Poza tym przedstawione na rysunkach 17 oraz 18 wyniki badan obaw oso6b
starszych na przystankach autobusowych i tramwajowych w Krakowie nie r6znig sie
od siebie istotnie.
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Rys. 18. Obawy oséb starszych najczesciej podrézujgcych tramwajem lub autobusem — wyniki badan
ankietowych oséb starszych na przystankach autobusowych i tramwajowych w Krakowie [22]

O obawach i trudnosciach transportowych oséb starszych Swiadczg takze ich
preferencje. Osoby te wskazujg na powdd wyboru srodka transportu ktory wybrali,
kierujgc sie obawami wobec innych Srodkéw transportu i napotykanymi w nich
trudnosciami. Na rysunku 19 przedstawiono powody wyboru srodkéw transportu przez
osoby starsze. Powody te sg przeciwienstwem obaw itrudnosci transportowych
ioprocz wskazania obaw wobec innych $rodkdéw transportu, stanowig ich
komplementarng czesc¢, swiadczgcg o aktywnym i Swiadomym wyborze wynikajgcym
z tych obaw, o ich skutkach.

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

H Tramwaj

m Autobus

m Samochdd jako pasazer

Samochdd jako kierowca

M Pieszo

Rys. 19. Powody wyboru s$rodkéw transportu przez osoby starsze badane na przystankach
autobusowych i tramwajowych w Krakowie [22]
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Dostepne wyniki badan statystycznych swiadczg, ze ok. 30% populacji oséb
w wieku powyzej 60 roku to osoby z réznego typu niepetnosprawnoscig [21]. Osoby
te, ze wzgledu na swoje dolegliwosci zdrowotne, czesto nie sg w stanie podrézowac
pojazdami transportu indywidualnego jako kierowcy, a obawy przed podrézowaniem
komunikacjg zbiorowg powodujg, ze wiele 0sob starszych izoluje sie, przez co nie
uczestniczg w zyciu spotecznym. By¢é moze stanowi to takze jeden zistotnych
czynnikow, wynikajgcego z tabeli 6 oraz rysunkow 8+13, zmniejszenia sie czestosci
wychodzenia z domu oso6b starszych. Osoby starsze czesto rezygnujg z niektérych
Srodkow transportu, aby nie narazacC sie na niebezpieczenstwo oraz niewygode.
Trudno$ci i bariery napotykane przez osoby starsze podczas korzystania z transportu
publicznego przedstawiono na rysunku 20.

mwysokie stopnie
mwaskie wejscia
m brak poreczy

® réznica poziomow podlogi pojazd
- przystanek

m odleglos¢ pojazdu od przystanku

u zla/brak wewnetrznej informacji
dzwiekowej

= zla/brak wewnetrznej informacji
wizualnej

= brak miejsc dla wozkow

Rys. 20. Trudnosci ibariery napotykane przez osoby starsze podczas korzystania ztransportu
publicznego w Polsce [21]

Mimo, ze w ruchu pieszym osoby starsze wskazujg na inne problemy (rys. 21), to
ich przyczyny sg wspolne, wynikajgce z przedstawionych juz, postepujgcych wraz
z wiekiem, niedomagan i ograniczen.

m sliskie nawierzchnie

m zastawione chodniki

m schody, wysokie krawezniki

m brak oddzielenia drogi dla
pieszego i rowerzystow

m brak wind

m brak sygnatow akustycznych

Rys. 21. Trudnosci i bariery napotykane przez osoby starsze w ruchu pieszym w Polsce [21]
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Do czynnikow utrudniajgcych podréz transportem publicznym nalezg takze
problemy zdrowotne. Ich wystepowanie jest nieuniknione wraz z wiekiem. Na
rysunku 22 przedstawiono wyniki badan najwiekszych osobistych trudnosci
w podrézowaniu transportem publicznym wynikajgcych z jakiegos problemu
zdrowotnego [22].

27% 26% 26%

26%

25% 24% 24%

24%

23% | ‘
Staby wzrok Staby stuch Trudnosci z Brak utrudnien

poruszaniem sie

Rys. 22. Udziat oséb posiadajgcych dang dysfunkcje utrudniajgcg podrdz transportem publicznym —
wyniki badan ankietowych oséb starszych na przystankach autobusowych itramwajowych
w Krakowie [22]

Te badania przeprowadzono nieudolnie, niewtasciwie dobrano metode badan tak
wrazliwych sfer zycia, jakimi sg dolegliwosci oséb starszych. Z tego po czesci wynikt
takze zbyt waski zakres pytan, w ktérym zabrakto: drzenia konhczyn, problemow
Z nietrzymaniem moczu (50%), demencji (choroba Alzheimera Iub otepienie
naczyniowe), chorob cywilizacyjnych, do ktorych zaliczana jest m.in. otytos¢, cukrzyca
oraz miazdzyca, ale takze nowotwory ztosliwe czy alergie. Tego rodzaju,
niewykorzystane w [22], problemy zdrowotne wskazano juz w badaniach AENEAS [2]
i SIZE [20].

O obawach i trudnosciach transportowych oséb starszych moze swiadczyc¢ takze
ogolna ocena funkcjonowania transportu publicznego przez te osoby. Wyniki badan
ankietowych oséb starszych na przystankach autobusowych itramwajowych
w Krakowie przedstawiono na rysunku 23 [22].

9%

13%

M Bardzo dobrze
24% M Dobrze

i Dostatecznie
HZle

M Bardzo zle
31%

Rys. 23. Ogdlna ocena funkcjonowania transportu publicznego — wyniki badan ankietowych oséb
starszych na przystankach autobusowych i tramwajowych w Krakowie [22]

Warto$ci ocen poszczegdlnych parametréw dotyczgcych funkcjonowania
transportu publicznego w Krakowie zawarto w tabelach 7+9. Zastosowano tu
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pieciostopniowg skale ocen, gdzie liczba 5 oznacza catkowitg satysfakcje z danego

parametru, a liczba 1 catkowity brak satysfakcji. Parametry podzielono na trzy grupy:
* dotyczgce przystankdw | weztow przesiadkowych (9 parametréw);
» dotyczgce taboru (9 parametréw);
+ dotyczgce organizacji przewozow (5 parametrow).

Tabela 7. Wyniki badann ankietowych oceny przez osoby starsze napotkane na przystankach

autobusowych itramwajowych w Krakowie parametréw dotyczacych przystankéw

i weztéw przesiadkowych [22]

Parametry dotyczace przystankow i weziow przesiadkowych

Parametr Srednia wazona
Czas dojscia do przystanku 3,4
Rownosc nawierzchni chodnikow 3,1
Dostepnosc informacji na przystanku (rozkfady jazdy,

tablice elektroniczne) 32
Wyposazenie przystanku w wiaty, fawki, kosze itp. 3,6
Dostepnosé biletow na przystanku 3,0
Bezpieczenstwo oczekiwania na przystanku 3K
Sprawnosc poruszania sie po wezlach przesiadkowych 2,8
Wyposazenie wezlow wielopoziomowych w windy, 30
schody ruchome '
tatwo$¢ zmiany $rodka transportu 29

Tabela 8. Wyniki badann ankietowych oceny przez osoby starsze napotkane na przystankach

autobusowych i tramwajowych w Krakowie parametréw dotyczgcych taboru [22]

Parametry dotyczace taboru

Parametr Srednia wazona
Bezpieczenstwo jazdy 3,3
Komfort przy wsiadaniu i wysiadaniu 3,2
Dostepno$é miejsca siedzacego 2,9
Dostosowanie wnetrza pojazdow dla osob niepeino-

sprawnych 3.1
Kupno biletu w butomacie W pojezdzie 2,7
Czystosc pojazdow 3.4
Informacje glosowe w pojezdzie 3,3
Stosunek kierowcow i motorniczych do pasazerow 3.4
Zewnetrzna identyfikacja pojazdu 3,6
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Tabela 9. Wyniki badan ankietowych oceny przez osoby starsze napotkane na przystankach
autobusowych itramwajowych w Krakowie parametrow dotyczacych organizacji
przewozéw [22]

Parametry dotyczace organizaciji przewozow
Parametr Srednia wazona
Punktualno$é pojazdéw komunikacji zbiorowej 3,0
Czesto$¢ kursowania 3.1
Bezposredniosé potaczen 3,2
Niezawodnosc (awarie) 3,1
Cena biletow 353

8. Nawyki transportowe oso6b starszych

Przyjmowane czesto za kryterium kwalifikacji do grupy osob starszych dolnej
granicy wieku (np. 60 lat) nie oznacza, ze cztowiek w wieku 59 lat zestarzeje sie
W ciggu roku. Zwyczaje, nawyki i mozliwosci wiekszych grup ludzi takze nie zmieniajg
sie w sposob nagty. Podobnie przemieszczanie sie oséb starszych odbywa sie
z wykorzystaniem takich samych srodkéw transportu takich jak te, ktorymi postugiwaty
sie one dotychczas: samochdd, transport publiczny czy rower albo odbywa sie pieszo.

Udziat srodkéw transportu w przemieszczaniu sie oséb starszych w Niemczech
przedstawiono na rys. 24, w Hiszpanii na rys. 25, a zestawienie dla Holandii, Szwec;ji
oraz Austrii — na rys. 26.

m samochod
W pieszo
rower

m transport
publiczny

Rys. 24. Udziat Srodkéw transportu w przemieszczaniu sie 0séb starszych w Niemczech [21]

Wyniki badan prowadzonych we Wioszech zrdéznicowano w zaleznosci od
pokonywanego dystansu (rys. 27) oraz czasu (rys. 28).
Rozktady wykorzystania srodkéw transportu przez osoby w tych krajach sg bardzo
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zroznicowane. Poszukujgc cech wspolnych, mozna zauwazy¢, ze w Niemczech,
Szwecji i Holandii dominuje transport samochodem, w Austrii i Hiszpanii transport
niezmotoryzowany, awe Wioszech — transport publiczny. Jednak w krajach
sklasyfikowanych do tej samej grupy pod wzgledem dominujgcej formy transportu
wystepujg roznice w wartosciach udziatu tej formy, atakze w relacjach miedzy
udziatami pozostatych form transportu. Taka sytuacja moze wynika¢ z tradycji,
uwarunkowan drogowo-terenowych, infrastruktury transportowej, zamoznosci
spoteczenstw tych krajow i innych.

® Transport
niezmotoryzowany
(pieszo, rower)

®m Samochaod

= Transport publiczny

Rys. 25. Udziat Srodkéw transportu w przemieszczaniu sie oséb starszych w Hiszpanii [21]

70%

0 |

L M pieszo
50% -
mrower
40%
msamochod
30%
- ;
20% - transport publiczny
mtransport dla

niepelnosprawnych

10% -

0% -
Holandia Szwecja Austria

Rys. 26. Udziat srodkdéw transportu w przemieszczaniu sie osdb starszych w Holandii, Szwecji oraz
Austrii [21]

Frapujacym zjawiskiem jest, ze mimo dominujgcej formy transportu, jakg
w Niemczech stanowi samochdéd, to w stolicy tego kraju, Berlinie, mimo posiadania
witasnego samochodu, wsérdd oséb starszych dominuje przemieszczanie sie pieszo
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(rys. 29). W odniesieniu do osob nie posiadajgcych samochodu (rys. 30), udziat
przypadajgcy na samochdd rozdziela sie rownomiernie miedzy pieszych i transport
publiczny. Z porownania rysunkow 29 i 30 mozna takze wysnu¢ wniosek, ze brak
samochodu sprzyja wydtuzeniu sie sprawno$ci fizycznej, poniewaz wsréd tej grupy
0s6b zdarzajg sie korzystajgcy z roweru w wieku ponad 75 lat.

35%
30%
25%
20%
15%
10%

n . N
0% - -

Pieszo Rower Motocykl Samochod Transport Pozamiejski
publiczny  transport
publiczny

mMezczyzni mKobiety

Rys. 27. Udziat srodkéw transportu w przemieszczaniu sie oséb starszych we Wtoszech w zaleznosci od
odlegtosci [21]
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20%
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publiczny  transport
publiczny

mMezczyzni mKobiety

Rys. 28. Udziat srodkéw transportu w przemieszczaniu sie oséb starszych we Wtoszech w zaleznosci od
czasu podrézy [21]

Podobne do dotychczas przedstawionych, badania ankietowe przeprowadzono
wsrod mieszkancow Olsztyna w 2006 i 2010 r [4]. Wyniki wszystkich badanych tam
0osbéb zamieszczono na rys. 31.

Po zidentyfikowaniu tych respondentow, ktérzy majg mozliwo$¢ korzystania
z wlkasnego samochodu [4], okazato sie, ze ponad 90% sposrod nich z tej mozliwosci
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korzysta [4].

40%
35%

30%

25%

20%

1 5 0/ 0

1
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- =

pieszo samochodem transportem rowerem
publicznym
m65-74 ® ponad 75 lat

Rys. 29. Udziat srodkéw transportu w przemieszczaniu sie posiadajgcych wtasny samochdd oséb
starszych w Berlinie [21]
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Rys. 30. Udziat srodkéw transportu w przemieszczaniu sie nie posiadajacych wtasnego samochodu
0s6b starszych w Berlinie [21]

Odmienny rozktad odpowiedzi otrzymano (rys. 32) w ankietowych badaniach
starszych os6b na przystankach autobusowych i tramwajowych w Krakowie [22]. Jest
to przyktad badan obcigzonych, bo nie do konca przemyslanych, gdzie znajdujgce sie
na przystankach osoby starsze, a wiec najczesciej korzystajgce z transportu
miejskiego, pytano jakimi srodkami najczesciej poruszajg sie po miescie. Osoby
starsze nie korzystajgce z transportu miejskiego nie braty udziatu w tym badaniu, cho¢
ich opinie na pewno bytyby bardzo interesujgce i sprzyjajgce problematyce poprawy
mobilnosci wszystkich oséb starszych, jako grupy spotecznej. Poza tym wyniki
odpowiedzi na to pytanie sg zle opracowane, bo nie wiadomo o czym swiadczg. Gdyby
miaty wykazaé w jakim stopniu osoby starsze korzystajg z autobusoéw, a w jakim
z tramwajow, by np. poprawi¢ dla nich dostepnosc¢ transportu autobusowego, to
nalezatoby w [22] takze wykazaé, ze z badanych przystankdéw wystepujg jednakowe
mozliwosci transportowe i autobusami itramwajami. Jezeli te mozliwosci nie sg
jednakowe, to po ich okresleniu nalezatoby odnies¢ wyniki badan do tych mozliwosci.
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Tymczasem w [22] nie wykazano realizacji zadnego z tych dziatan, nie zauwazono
nawet takiej potrzeby. Interesujgcym efektem tych badan, w poréwnaniu np. z rys.31,
moze byc¢ niewielki udziat podrézy pieszych.

[0 Badanie w 2006 r.
1% Badanie w 2010 .
Inne § 2%
1%
Bus g 2%
3%
Rower R
30%
Pieszo 294
[ I | I
39%%
Transport miejski P 339
[ I | I I ' 6%
Wtasny samochdd J 3%
T =
T 1 I I I 1 1 1 T
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Rys. 31. Srodki transportu wykorzystywane do poruszania sie w obrebie miasta Olsztyna przez jego
mieszkancow w 2006 i 2010 roku — wyniki badan ankietowych [4]
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Rys. 32. Srodki transportu wykorzystywane do poruszania sie w obrebie miasta przez starsze osoby —
wyniki badan ankietowych oséb starszych na przystankach autobusowych itramwajowych
w Krakowie [22]

Inny rodzaj charakterystyki nawykéw transportowych przedstawiono na
rysunku 33. Zilustracji 32 wynika, ze tylko ok 85% badanych korzysta z ustug
transportu publicznego, a z rysunku 33 wynika, ze korzysta ich az 99%.

Na rysunku 34 znajdujg sie wyniki badan [22] celéw podrdézy osob starszych
w Krakowie. Mimo zamieszczenia w [20] znacznie ich szerszego spektrum, jak zakupy
zywnosciowe, sprawy finansowe, turystyka, odwiedziny u znajomych irodziny,
edukacja, sport, w [22] nie przewidziano tak istotnego dla ludzi starszych celu podrézy,
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jakim sg wizyty lekarskie. Poza tym waznym niedostatkiem, Autorzy [22] nie wykazali
sie inwencjg i nie wprowadzili zadnego innego, poza wskazanymi w [20], celu podrézy.

50% -

41%
40% -
30% - 26%
= 17%
20% - 15%
10% 1%
0% . \ . \
Codziennie 3-4drazyw 1-2razyw  Sporadycznie  Nie korzysta
tygodniu tygodniu

Rys. 33. Czestosc korzystania z ustug transportu publicznego w miescie— wyniki badan ankietowych
0s6b starszych na przystankach autobusowych i tramwajowych w Krakowie [22]
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20% 11% 14%
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Rys. 34. Cele podrdzujacych transportem publicznym osdéb starszych — wyniki badan ankietowych oséb
starszych na przystankach autobusowych i tramwajowych w Krakowie [22]

Poszerzenie mozliwosci korzystania z drogowego transportu publicznego
zapewniajg wszechobecne juz telefony komoérkowe oraz Internet. Nakierowane na
ustalenie skad ankietowany czerpie informacje o rozktadach jazdy, o zmianach
w ruchu i o komunikatach dotyczgcych organizacji przewozéw transportu publicznego,
wyniki badan oséb starszych napotkanych na przystankach autobusowych
i tramwajowych w Krakowie przedstawiono na rysunku 35.

Mozna tu zauwazy¢, ze zdecydowana wiekszo$¢ badanych wcigz pozyskuje
informacje tradycyjnie, z tablic przystankowych. Takze widoczny jest trend do
wykorzystywania nowoczesnych zrodet informacji przez coraz mtodsze osoby.

Wyniki prowadzonych w Polsce badan nawykéw transportowych odbiegajg od
uzyskanych w innych krajach, sg spowodowane specyfikg polskich warunkow. Nalezy
jednak zauwazy¢, ze przedstawione rozktady wykorzystania srodkow transportu
w innych krajach takze sg bardzo zréznicowane. Mozna dzigki temu stwierdzi¢, ze
bezkrytyczne przenoszenie rozwigzan z jednego kraju do innego nie musi owocowac
sukcesem.
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Rys. 35. Udziat zrédet informacji o rozktadach jazdy wsrdd oséb starszych — wyniki badarn ankietowych
0s0b starszych na przystankach autobusowych i tramwajowych w Krakowie [22]

9. Srodki transportu publicznego

W przedstawionych na rysunkach 24+32 wykresach, duzg role odgrywa transport
publiczny. Transport samochodowy odgrywa duzg role, w niektorych krajach (Niemcy,
Szwecja i Holandia) najwiekszg, jednak problematyka potrzeb imozliwosci z nim
zwigzanych koncentruje sie na bezpieczenstwie [5]. Problemy wystepujgce w trakcie
przemieszczania sie pieszo sg zasygnalizowane na rys. 21. Transport publiczny
zawsze jest czesciowo potgczony z przemieszczaniem sie pieszo, totez z trudnosciami
i barierami przedstawionymi na rys. 21 mozna sie zetkng¢ takze podczas
przemieszczania sie o0soOb starszych s$rodkami transportu publicznego, z czym
zwigzane sg mozliwosci wystgpienia trudnosci i barier przedstawionych na rys. 20.

Oprécz tych przyczyn, za skoncentrowaniem sie na $rodkach transportu
miejskiego przemawia dgzenie do systemowego uregulowania, wigczenia w procesy
gospodarcze panstwa, utrwalenia struktur ipoprawy efektywnosci ekonomicznej
funkcjonowania nie tylko transportu oséb starszych ale iich bliskich, czesto
dotychczas obarczonych tym zadaniem.

Mozna takze zauwazyC, ze relatywnie duza, w poréwnaniu z innymi formami
przemieszczania sie oséb starszych, ilo$¢ informacji zwigzanych z transportem
publicznym jest umotywowana zainteresowaniem przewoznikow.

Bardziej rozwinigte i réznorodne srodki transportu wystepujg w duzych miastach.
Transport miejski jest niezbednym elementem nowoczesnego miasta (rys. 36 i 37).

Przyczynit sie on do uporzgdkowania struktury przestrzennej miast oraz umozliwit
ich dalszy rozwdj. Od mozliwosci, jakie dany srodek transportu stwarza w kreowaniu
dostepnosci komunikacyjnej, zalezy przestrzenny obraz miasta. Wedtug [4] istnieje
jednak pewna granica, przy ktérej czas przemieszczania ogranicza w praktyce
pokonywang danym srodkiem transportu, odlegto$¢. Przestrzeh miejska jest zatem
w praktyce ograniczona mozliwosciami komunikacyjnymi, postrzeganymi przez
pryzmat czasu traconego na podroz, a czas jest zasobem nieodnawialnym. W [4]
przytoczono wartosci powierzchni miasta, ktora moze by¢ skutecznie obstugiwana
przez poszczegdlne formy komunikacji: ruch pieszy — ok. 12 km?; transport miejski —
ok. 76 km?; szybka kolej miejska i metro — ok. 700 km?; indywidualne $rodki transportu
— ok. 700 km?.

str. 33



Europejski Fundusz Spoteczn
Wiedza Edukacja Rozwoj - Polska pej p y

Fundusze ; :
Europejskie Rzeczpospolita Unia Europejska -

CENTRUM WIEDZY o DOSTEPNOSCI DO TRANSPORTU i MOBILNOSCI OSOB o SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH

(POWR.03.05.00-00-CW07/20)

MAKROOTOCZENIE
OTOCZENIE POZAMIEJSKIE

Ekonomiczne

Demograficzne

Polityczne

SO MIKROOTOCZENIE -7
f OTOCZENTE MIEJSKIE \, -

— —_———

Technologiczne Miedzynarodowe

Rys. 36. Powigzania sytemu transportu miejskiego z otoczeniem [4]
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Rys. 37. Elementy systemu transportu miejskiego biorgce udziat w procesie przemieszczania

(4]

Wiekszos¢ z tych danych nie jest tatwa do weryfikacji, jednak, biorgc pod uwage,

Ze np. miasto Warszawa zajmuje powierzchnie ok. 517 km?; Krakéw — ok. 326

km?;

Poznan — ok. 261 km?; a nawet Olsztyn — ok. 88 km? oraz, ze kazde z tych miast jest
skutecznie obstugiwane przez transport miejski, dla ktérego limit wynosi 76 km?, to
wiarygodnos¢ danych przytoczonych w [4] staje pod pewnym znakiem zapytania.

Bardziej rozwiniete systemy transportu ludnosci istniejg w miastach. Mieszkajgcy

st
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w miastach ludzie starsi majg najwieksze mozliwosci korzystania z takich systemow.
Ogdlny schemat strukturalno-organizacyjny miejskiego systemu transportowego
przedstawiono na rys. 38.
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Rys. 38. Schemat strukturalno-organizacyjny miejskiego systemu transportowego [4]

Komunikacja miejska jest najwiekszym, pod wzgledem liczby pasazerow,
rodzajem transportu pasazerskiego w Polsce, realizujgc rocznie ok. 80% fgcznych
przewozéw pasazerskich w publicznym transporcie zbiorowym. Funkcjonuje w ponad
260 miastach i gminach, obejmujgc swym zasiegiem ponad 17 min mieszkancow [4].
Z danych przedstawionych na rys. 39 wynika, ze rola transportu miejskiego w Polsce
permanentnie maleje, co ttumaczy sie wzrostem roli motoryzacji indywidualnej, np.
wroku 2000 na 1000 mieszkancéw przypadato 261 samochoddéw osobowych,
awroku 2012 byto ich juz 486 [4]. Tak duzy wzrost liczby samochoddéw jest
powszechnie dostrzegany. Wedtug nie tylko mieszkancéw miasta Olsztyna [4],
zattoczenie motoryzacyjne stanowi bardzo wazny problem (rys. 40). Za gtdbwng
przyczyne tej sytuacji uwaza sie niedostosowang infrastrukture miejskg [4].

Dane przedstawione na rys. 39 mogg sugerowac¢ potencjat mozliwosci wzrostu
transportu zbiorowego dla oso6b starszych, ktére np. nie bedg juz w stanie
samodzielnie prowadzi¢ samochodow osobowych. Wynikajgca ze zmniejszonej liczby
pasazeréw, mniejsza liczba srodkéw transportu zbiorowego na drogach nie stwarza
jednak az tak duzych mozliwosci jego wzrostu, jakie wynikajg z rys. 39. Liczba
samochoddéw osobowych na polskich drogach wcigz wzrasta, co powoduje, ze przy tej
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samej liczbie 0séb przemieszczajgcych sie, zattoczenie drég jest wieksze. Srodki
komunikacji masowej cechujg sie pod tym wzgledem znacznie lepszymi parametrami.
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Rys. 39. Liczba pasazeréw (w min osdb) transportu miejskiego w latach 1986+2011 [4]
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Rys. 40. Waga zattoczenia motoryzacyjnego wedtug mieszkarncéw na tle innych probleméw miasta
Olsztyna [4]

W pojedynczym autobusie znajduje sie ok. 50+100 miejsc, zas w pojedynczym
samochodzie osobowym tylko pie¢. Poza tym na miejscu jednego autobusu na drodze
mogg zmiesci¢ sie co najwyzej dwa samochody osobowe (przy zachowaniu
odpowiednich, bezpiecznych odlegtosci), a samochodami osobowymi, poza kierowca,
czesto nie przemieszczajg sie zadne inne osoby.

Z tych przyczyn szczegodlnie nalezy tu zwréci¢ uwage na mozliwos¢ wystgpienia
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zjawiska kogestii, poniewaz zmniejszeniu na drogach liczby srodkéw transportu
zbiorowego, odpowiada znacznie bardziej intensywny wzrost liczby samochodow
osobowych.

Interesujgce spostrzezenie dotyczgce swiadomosci ankietowanych w [4] wynika
ze skojarzenia wynikow zamieszonych na wykresach 31 i 40. Znakomita wiekszosc
tych oséb postrzega zattoczenie motoryzacyjne jako problem co najmniej wazny
(rys. 40), a jednoczesnie prawie potowa z nich (rys. 31) wykorzystuje do poruszania
sie w obrebie miasta wtasny samochdd (prawie kazdy, kto ma takg mozliwos¢, bo
ponad 90% [4]). Bardzo prawdopodobnym przypuszczeniem jest, ze takze w innych
miastach, ich mieszkancy nie dostrzegajg, ze sami sg przyczynami problemow, ktére
ich nurtuja.

Niezaleznie od dalszego rozwoju sytuacji, nalezy dgzy¢ do zréwnowazenia
rozwigzan w transporcie w oparciu o gtdwne elementy przedstawione na rys. 41 [4].

- r0OZW0j miasta; - rozwoj gospodarczy:;
- usuwanie barier: - 10ZW0j transportu;
- wzrost jakosci zycia: - ochrona rynku;
- rOwnouprawnienie: | - zmniejszenie ubostwa:
C.iodne‘ . G osp odarka Spoteczna i
warunki gospodarcza
zycia 5 . / sprawiedliwosé
Zréwno-
wazenie
Spoteczna

: ” Srodowisko
réwnos¢é

- jakos¢ powietrza;
- bezpieczenstwo;
- kongestia:

- energia:

Ochrona
srodowiska ...

Rys. 41. Gtdwne elementy uwzgledniane przy dazeniu do zrébwnowazenia rozwigzan w transporcie [4]

10. Geneza potrzeb transportowych oséb starszych w miastach i w obszarach
podmiejskich

W miastach szczegdlnie intensywnie koncentrujg sie zagadnienia zwigzane
z transportem osob i towaréw. Z tej przyczyny kumulujg sie tam réwniez problemy
transportowe. Potrzeby ioczekiwania roznych uczestnikbw ruchu bywajg
zréznicowane.

Wspotczesnie, ze wzgledu powszechne problemy komunikacyjne w miastach,
transport publiczny jawi sie jako Srodek transportu, ktéry moze pomoc zorganizowacé
zrbwnowazony system transportowy, zaspokajajgcy potrzeby  zwigzane
Z przemieszczaniem sie.
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W wiekszosci duzych i srednich miast istniejg systemy transportu publicznego,
ktére na ogét nie rozwigzujg wszystkich ich problemdéw komunikacyjnych. W zasadzie
wszystkie wieksze osrodki miejskie organizujg przewozy z wykorzystaniem transportu
publicznego. W swietle dokumentéw strategicznych przyjmowanych przez polskie
miasta, mozna zauwazyc trend do redefiniowania priorytetow w zakresie wspieranych
form mobilnosci miejskiej [6].

Wedtug [21] wiele badan pokazuje, ze osoby starsze bardzo czesto poruszajg sie
samochodami jako kierowcy lub pasazerowie. Samochdd jest popularnym wsrod oséb
starszych srodkiem transportu, poniewaz najczesciej korzystaty one z tego srodka
transportu od wielu lat. Wielu osobom starszym daje poczucie niezaleznosci, wolnosci
I stwarza poczucie posiadania kontroli nad wtasnym zyciem, a takze jest symbolem
wyzszego statusu materialnego. Wyniki badan wskazujg na wysokg popularnosé
samochodu jako srodka transportu wsrdd oséb starszych. Mimo swych przyzwyczajen
do korzystania z samochodu, osoby starsze czesto sg $wiadome postepujgcych
ograniczen, wynikajgcych z nasilajgcych sie wraz wiekiem niedomagan swych
organizmow.

Te uwarunkowania sprawiajg, ze o0soby starsze wraz z wiekiem, w momencie,
w ktorym przestajg mie¢ mozliwos¢ prowadzenia wiasnego samochodu, czesto
zaczynajg przemieszczac sie pieszo, a czesc¢ z nich popada w izolacje, rezygnujgc
z podrézy lub ograniczajgc je z powodu ucigzliwosci planowania procesu podrozy
i koniecznosci pokonywania barier w dostepie do transportu (fizycznych, psychicznych
i innych). Osoby starsze czesciej zastanawiajg sie czy odby¢ dang podréz, wiecej
czasu zajmuje im samo jej planowanie, rozwazajg ré6zne mozliwosci korzystania
z rozmaitych s$rodkéw transportu. Starsi ludzie bardzo czesto wktadajg tak duzo
wysitku w proces planowania podrozy, ktéry musi obejmowaé pokonanie wszystkich
barier, ze dokonujg w efekcie selekcji podrézy na te konieczne (wizyty lekarskie,
zakupy zywnosciowe, sprawy finansowe) i te mniej konieczne (turystyka, odwiedziny
u znajomych i rodziny, edukacja, sport), czesto rezygnujgc z tych ostatnich. Zmianie
ulega takze czas podrézy — osoby starsze starajg sie unika¢ podrozy w godzinach
szczytu, atakze po zmroku; wiekszg uwage zwracajg na warunki atmosferyczne,
unikajgc podrézy w sytuacji wystgpienia niesprzyjajgcych. Niektére osoby starsze
mogg takze skracaC dystans podrézy z obawy przed ewentualnym problemem
z powrotem do domu [20].

Te sytuacje potwierdza wykres przedstawiony na rys. 42.

Zmniejszajacy sie wraz z wiekiem udziat oséb poruszajgcych sie samochodami
nie jest kompensowany odpowiednim wzrostem udziatu pieszych, wskutek czego
0golnie mobilno$¢ wraz z wiekiem maleje. Osoby starsze uwazajg wtasny samochéd
za najlepszy srodek transportu, przemieszczajgc sie nim, jezeli nie jako kierowca, to
jako pasazer. W dalszej kolejnosci wskazywane jest przemieszczanie sie pieszo.
Podréz rowerem lub srodkami transportu publicznego jest postrzegana jako najgorsza
mozliwos¢. Badanie przeprowadzone w Szwecji pokazato, iz transport publiczny jest
okreslany jako kosztowny, stabo dostepny, mato bezpieczny (przy samotnej podrézy),
o trudno dostepnej informacji pasazerskiej. Jest to wskazywane przez badane osoby
jako przyczyny braku zaspokajania potrzeb transportowych przez transport publiczny
[20]. Podobnie na podstawie wskazywanych takze przez samych pasazerow Transport
for London [20], barier w dostepie do transportu publicznego, mozna zauwazyé¢ checé
poprawy mobilnosci wsrod oséb starszych. Wedlug badan prowadzonych
w Niemczech, blisko potowa ankietowanych oséb starszych chciataby zwiekszyé
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swojg aktywnosC¢ w obszarach Zzycia towarzyskiego, wypoczynku czy zakupow.
Potowa tych oséb wskazuje na przyczyny ograniczenia aktywnosci lezgce po stronie
systemu transportu publicznego. Podobne badanie wykonane w Wielkiej Brytanii
pokazato ponadto, ze te ograniczenia w obszarze transportu dotyczg przede
wszystkim osob powyzej 80. roku zycia, kobiet, mniejszosci narodowych i0so6b
niebedacych kierowcami [20].

60% T
50%-

30% e Piesz0

20% 4= . S@Mochod (pasazer)

— ROWEr

10% +— _—i :
e TTANSPOTIt publiczny

0%+

50-59 60-69 70-79 : powyzej 80
Kategoria wiekowa

Rys. 42. Zapotrzebowanie na poszczegdlne srodki transportu dla osdb starszych [20]

Wynika stad, ze to ograniczenie nie jest w petni akceptowalne przez osoby starsze
i przyczynia sie do ich izolacji od spoteczehstwa, atakze do szeregu innych
negatywnych zjawisk (szczegdlnie zwigzanych ze zdrowiem oso6b starszych i dalszg
mozliwoscig swobodnego funkcjonowania w ramach spoteczenstwa). Generalnie
mozna stwierdzi¢, ze zmniejszanie sie mobilnosci wraz z wiekiem nie jest postrzegane
przez osoby starsze jako wybor lecz niepozgdana koniecznos$é, a wiec w populacji
oso6b starszych tkwi potencjat do wzrostu mobilnosci w przypadku zapewnienia jej
sprzyjajgcych warunkow.

Do Polski, jako do kraju znajdujgcego sie na znacznie nizszym poziomie rozwoju
gospodarczego, nie mozna bez zastanowienia przenosi¢ wynikéw badan ze Szwecji
czy Wielkiej Brytanii. Dynamiczny wzrost liczby samochodow osobowych
obserwowany w ostatnich latach czy moze juz dziesiecioleciach od czasu przemian
ustrojowych, $wiadczy o tym, ze w Polsce nasycenie tymi samochodami znacznie
odbiegato od Szwecji czy Wielkiej Brytanii. Oznacza to, ze takze wsrdd oséb starszych
w Polsce posiadanie wtasnego samochodu nie byto tak czeste, jak w tamtych krajach.
Tak wiec problem rezygnacji z wtasnego samochodu z powodu nasilajgcych sie wraz
wiekiem niedomagan, moze nie by¢ w Polsce tak duzy, jak w krajach znacznie dtuzej
znajdujgcych sie w Unii Europejskiej. Jednak w Polsce, tak jak w innych krajach,
obserwuje sie zjawisko ,feminizacji starosci’. Sprzyja ono dalszej minimalizaciji
problemu rezygnacji wraz z wiekiem z wfasnego samochodu, poniewaz wsrod
kierowcow zdecydowanie [12, 20, 21] przewazajg mezczyzni.

Zestawienie dosc¢ uniwersalnych potrzeb oso6b starszych, nawigzujgcych poniekgd
do ich mobilnosci, ktére opracowano w ramach projektu AENEAS [2] i zamieszczono
takze w [20 oraz 19], jest nastepujgce:
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— prowadzi¢ niezalezne zycie;

— starzec¢ sie aktywnie i w zdrowiu;

— uczestniczy¢ w zyciu spotecznym;

— korzystac z transportu przyjaznego uzytkownikom;

— wygodnie podrézowac;

— czuc¢ sie pewnie i bezpiecznie;

— korzystac z ustug dobrej jakosci;

— otrzymywac wsparcie, gdy tego potrzebuja;

— nie by¢ traktowanym w protekcjonalny lub stereotypowy sposob.

Ten zestaw potrzeb jest do$¢ ogdlny, cho¢ mogg one niekiedy mie¢ zwigzek
Z przemieszczaniem sie 0sob starszych.

Inny sposob rozpoznania potrzeb transportowych mozna oprze¢ np. na raporcie
NIK [3], odnoszgcym sie do oséb z niepetnosprawnosciami. Powotujgc sie na tresé
art. 15 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, zapisano tam, ze ,...konieczne
jest state analizowanie potrzeb osob niepetnosprawnych przez wszystkie podmioty
odpowiedzialne za organizacje ifunkcjonowanie publicznego transportu
zbiorowego...”, uznajgc za wystarczajgcg forme realizacji tej koniecznosci dialog:
Lorganizatorzy i operatorzy publicznego transportu zbiorowego prowadzili dialog ze
Srodowiskiem o0sob niepetnosprawnych, w celu rozpoznania ich potrzeb.” [3].

Raport NIK [3] o dostepnosci publicznego transportu zbiorowego dla oséb
niepetnosprawnych zawiera wyniki kontroli publicznego transportu zbiorowego na
terenie dziesieciu miast, wyszczegolnionych w tabeli 10.

Sg to miasta na prawach powiatu o liczbie mieszkancéw od 65,0 tys. do
410,1 tys. [3]. Wedtug wytycznych do sporzgdzenia niniejszego opracowania sg to
miasta duze. Liczba os6b niepetnosprawnych, bedacymi mieszkancami tych miast
wynosita od 10,1% do 15,0% ich populacji.

We wnioskach pokontrolnych [3] NIK wnosita m.in. o:

1. prowadzenie badan ianalizy potrzeb przewozowych w publicznym
transporcie zbiorowym, z uwzglednieniem potrzeb 0s6b
niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej zdolnosci ruchowej;

2. uzupetlnienie planu transportowego o dane dotyczgce potrzeb
transportowych o0séb niepetnosprawnych oraz oséb 0 ograniczonej
zdolnosci poruszania sie, atakze okreslenie w planie transportowym
standardu przewozéw i jakosci ustug przewozowych, z uwzglednieniem
zapewnienia dostepu osobom niepetnosprawnym oraz osobom
0 ograniczonej zdolnosci ruchowej do publicznego transportu zbiorowego;

3. uwzglednienie wumowie transportowej postanowien dotyczgcych
wymagan w stosunku do srodkow transportu oraz czestosci sktadania
sprawozdan z realizacji ustug $wiadczonych w zakresie publicznego
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Za

transportu:

transportu zbiorowego, w tym informacji dotyczacych liczby pasazerow na
danej linii komunikacyjnej;

oznaczenie w rozktadach jazdy kurséw obstugiwanych pojazdami
niskopodtogowymi;

podjecie dziatan w celu zapewnienia poprawnego dziatania systemow
zewnetrznych zapowiedzi gtosowych w pojazdach;

uwzglednienie wymogow w zakresie przystosowania do potrzeb oséb
niepetnosprawnych,  okreslonych  w planie  transportowym,  przy
projektowaniu i wykonywaniu inwestycji obejmujgcych  przystanki
komunikacyjne;

dostosowanie przystankow komunikacyjnych do obowigzujgcych
wymogow technicznych;

zapewnienie szkolenia uswiadamiajgcego na temat niepetnosprawnosci
dla pracownikéw bezposrednio zajmujgcych sie podréoznymi;

umieszczenie na stronie internetowej operatora publicznego transportu
zbiorowego informacji o uprawnieniach niepetnosprawnych pasazerow.

istotne zrédto danych o potrzebach o0séb niepetnosprawnych ioséb
0 ograniczonej zdolnosci ruchowej uznano takze skargi iwnioski pasazeréw
publicznego transportu zbiorowego [3]. Zgodnie z tym, w oparciu o tresc rysunkéw 15,
16 oraz 20 i 21, mozna sporzadzi¢ zestaw potrzeb osob starszych w zakresie ich

=

©ONoOO WD

poprawa oferty;

podwyzszenie komfortu;

wzrost dostepnosci;

poprawa elastycznosci;

obnizenie kosztow;

zwiekszenie szybkosci;

poprawa wygody;

poprawa opieki zdrowotnej, nakierowanej na trudnosci w poruszaniu sig;
zwiekszenie czestotliwosci;

10.poprawa dostepnosci;

11.poprawa niezawodnosci (wiarygodnosci);

12.poprawa czystosci w srodkach transportu;

13.poprawa ochrony przed przestepczoscia;

14.zmniejszenie wysokosci stopni;

15.poszerzenie wejsé;

16.wprowadzenie poreczy;

17.zmniejszenie/wyeliminowanie  réznicy poziomow  podiogi  pojazd-

przystanek;

18.poprawa odlegtosci pojazdu od przystanku;
19.wprowadzenie/poprawa wewnetrznej informacji dzwiekowej;
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20.wprowadzenie/poprawa wewnetrznej informacji wizualnej;

21.wprowadzenie miejsc dla wozkdow;

22.wyeliminowanie $liskich nawierzchni;
23.udroznienie chodnikow;
24.poprawa mozliwosci pokonania schoddéw i kraweznikéw;
25.zadbanie o oddzielenie drogi dla pieszych i rowerzystéw;
26.wprowadzenie wind;
27.wprowadzenie sygnatéw akustycznych.

Tabela 10. Wykaz miast skontrolowanych przez NIK miastach w latach 2013-2015 [3]

LOrganizator
publicznego transportu
zbiorowego” Operator publicznego
Miasto (jednostka organizacyjna Zarzad drog transportu
pelnigca ta funkcje zbiorowego
— aparat pomocniczy
organizatora)
e I ) ) Miejskie Zaktady
1 Bydgoszcz Zarzad Drog M'eﬁkéﬂ?j' clfgmumkacp Publicznej Komunikacyjne Sp. z 0.0.
qoszczy w Bydgoszczy
Miejski Zarzad Ustlug | Miejskie Przedsiebiorstwo
2. Wioctawek Urzad Miasta Wihoctawek Komunalnych i Drog Komunikacyjne Sp. z 0.0.
we Wioctawku we Wioctawku
Komunalne
. AP Przedsiebiorstwo
3. Biahystok Urzad Miejski w Bialymstoku Komunikacji Miejskiej
w Biatymstoku Sp. z 0.0.
P Przedsiebiorstwo
4, Suwatki Urzad Miejski w Suwatkach Zamgdsm%lﬁlem Gospodarki Komunalnej
w Suwatkach Sp. z 0.0.
5 - Zarzad Transportu Miejski Zarzad Drog Miejskie Przedsiebiorstwo
. eszOw T ) A Komunikacyjne
Miejskiego w Rzeszowie w Rzeszowie ~ Rzesz6w Sp. 2 0.0
G i Miejski Zaktad
6. Przemysl Urzad Migjski w Przemyslu Zarzq\g Drog M'.?lljsmh Komunikacji Sp. z 0.0.
Y w Przemyslu
Szczecinskie
7. Szczecin Zarzad Drdq i Transportu Miejskiego w Szczecinie Ajtobusfﬁéorgqnﬁe"
Sp. z 0.0
G i Miejski Zaktad
) N - Zarzad Drog Miejskich .
8. Koszalin Urzad Miejski w Koszalinie s Komunikacji Sp. z 0.0.
w Koszalinie w Koszalinie
P Miejskie Przedsiebiorstwo
9. Legnica Urzad Miasta Legnicy Zarzad Drog I_-1|e15kjch Komunikacyjne Sp. Z 0.0.
w Legnicy W Leani
eqnicy
. I - Slaskie Konsorcjum
10. Walbrzych Zarzad Drog, I(omuwmkaql i Utrzymania Miasta Autobusowe Sp. Z 0.0.
et w Watbrzychu
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Istotnymi [3] problemami dla oséb o ograniczonej zdolnosci poruszania sie, w tym
os6b starszych, sg trudnosci w korzystaniu z pojazdéow wysokopodtogowych, brak
dostosowania przystankow komunikacyjnych do potrzeb tych oséb oraz trudnosci
zwigzane z dotarciem do istotnych dla tych osob zaktaddw i instytucji. Tymczasem
swobodne przemieszczanie sie w obrebie miasta stanowi jedng z podstawowych
potrzeb mieszkancéw.

Inne z kolei relacje pomiedzy potrzebami transportowymi oso6b starszych
w Niemczech (inicjatywa ANBINDUNG) przedstawiono w tabeli 11.

Tabela 11. Potrzeby transportowe oséb starszych [12, 20]

Kierunki usprawnien w transporcie publicznym postulowane
przez osobhy starsze

Konieczne usprawnienia Punktacja
Tansza podroz 413
Wieksze bezpieczensiwo w kontekscie napasci i nekania 4,02
tatwosc zakupu biletu 3,71
Zmniejszenie anonimowosci 3,68
Wieksza liczha toalet 3,64
Poprawa wizerunku transportu publicznego 3,54
Bezpieczenstwo podrozowania w kontekscie mniejszej liczy wypadkow 3,44
komunikacyjnych

tatwiejsza obstuga drzwi pojazdow transportu publicznego 3,35
Ograniczenie wysitku fizycznego 3,22
Poprawa komfortu 3,12
tatwiejszy dostep 3,07
Lepsza orientacja 3,02
Mozliwos¢ podrozowania z wtasnym rowerem w srodkach transportu 2,83
publicznego

Krotszy czas podrozy 2,59

Punktacja wedfug skali od 0 do 5, gdzie 0 oznacza malo wazne usprawnienig, a 5 — bardzo wazne

Cenne informacje sg zawarte w [17], takze ztej przyczyny, Zze dotyczg one
srodowiska lokalnego, przy czym zakres tych potrzeb zostat ustalony przy
wspoétudziale miejscowej spotecznosci, wramach konsultacji spotecznych.
W przyjetym w pazdzierniku 2017 roku dokumencie strategicznym, jakim jest ,Polityka
Senioralna Miasta Poznania na lata 2017-2021" nakreslono tam 8 strategicznych
obszaréw funkcjonowania miasta, gdzie kierunkiem 2 jest rozwdj transportu
przyjaznego starzeniu sie. W ramach tego kierunku wyrézniono trzy obszary dziatan,
z ktorych dwa polegajg na uwzglednianiu potrzeb oséb starszych w polityce
i projektach transportowych, a trzeci na projektowaniu, realizacji i koordynacji ustug
rozszerzajgcych oferte transportu publicznego przyjaznego starzeniu sie. W efekcie
powyzszych dziatah zidentyfikowano nastepujgce, bardziej istotne potrzeby senioréw
zwigzane z transportem [17]:

1. Udogodnienia w dojsciach na przystanki i oczekiwaniu na przystankach;
2. Dostosowanie informacji pasazerskiej na przystankach i w pojazdach;
3.  Ufatwienie zajmowania miejsc w pojazdach;

str. 43



Eld?g[l)jgjzsﬁ(ie Rzeczpospolita Unia Europejska -
Europejski Fundusz Spot
Wiedza Edukacja Rozwdj - Polska HropesTincuss spotey

CENTRUM WIEDZY o DOSTEPNOSCI DO TRANSPORTU i MOBILNOSCI OSOB o SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH
(POWR.03.05.00-00-CW07/20)

4.  Oferta przewozowa spetniajgca potrzeby senioréw:

a. dojazdy do szpitali i osrodkéw zdrowia;
b. dojazdy do sklepéw;
C. dojazdy do klubéw seniora.
5. Oferta taryfowa skierowana do seniorow:
a. przejazdy ulgowe;
b. bilet seniora;
C. przejazdy bezptatne.

6. Kampanie informacyjne i spoteczne.

Potrzeby te znalazty odzwierciedlenie w dokumencie ,Podstawowe wytyczne dla
projektowanej infrastruktury publicznego transportu zbiorowego”, powstatym na
podstawie m.in. wytycznych katalogu ,Uniwersalny system komunikacji w Poznaniu —
Manual (basic)” oraz wytycznych z zakresu ochrony interesu osob niepetnosprawnych.
Wytyczne dotyczgce np. udogodnien zwigzanych z konstrukcjg przystankéw odnoszag
sie m.in. do [17]:

— minimalnej dtugosci | szerokosci przystankébw  autobusowych
i tramwajowych;

— wysokosci nawierzchni peronu, ktéra powinna wynosi¢ dla przystankow
tramwajowych i wspdlnych autobusowo-tramwajowych 22 cm od gtowki
szyny, a dla przystankéw autobusowych 18 cm od poziomu jezdni;

— reliefowych powierzchni prowadzgcych na dojsciach oraz faktury
ostrzegawczej przy krawedzi peronu;

— oznakowania przystankow;

— konstrukcji i wygladu wiat;

— zawartosci gablot przystankowych;

— nowych wiat, wyposazonych w podswietlane gabloty;

— rozmieszczenia iwygladu poszczegolnych elementow infrastruktury
przystankowej (tawek, koszy, Tablic Informacji Pasazerskiej TIP, znakow);

— dostosowania wysokosci tawek oraz wyposazenia ich w podtokietniki, co
pomaga osobom starszym;

— odlegtosci miedzyprzystankowych (max ok. 500m).

Brak dostosowania publicznego transportu zbiorowego do potrzeb oséb starszych
czy niepetnosprawnych ogranicza dostep do $wiadczen zdrowotnych, edukaciji,
kultury, sportu oraz stanowi przeszkode w znalezieniu zatrudnienia. W efekcie jest to
jedna z przyczyn wykluczenia spotecznego tych oséb, co przektada sie na wieksze
zapotrzebowanie przez nie na pomoc spoteczng. Niepetne dostosowanie publicznego
transportu zbiorowego do potrzeb oséb starszych, obniza takze komfort korzystania
z tej publicznej ustugi przez pozostatych uzytkownikéw. W szczegolnosci dotyczy to
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0sb6b 0 ograniczonej zdolnosci poruszania sie (np. osoby niepetnosprawne, rodzice
z wézkami dzieciecymi), a takze osdb niebedacych mieszkancami miasta, w ktérym
korzystajg one z publicznego transportu zbiorowego. Brak mozliwosci korzystania
z pojazdow niskopodtogowych wydtuza takze czas wsiadania i wysiadania pasazeréw,
wydtuzajgc postdj pojazdoéw na przystankach komunikacyjnych. Moze to wywieraé
negatywny wptyw na dtugos$¢ trwania kurséw oraz przepustowos¢ ulic (w przypadkach,
gdy nie istnieje mozliwoS¢ ominiecia pojazdu zatrzymujgcego sie na przystanku
komunikacyjnym) i wzrost zanieczyszczenia srodowiska. Nalezy przy tym zwrdcié
uwage, ze zapewnienie przez niektére miasta indywidualnego transportu,
przeznaczonego dla scisle okreslonych grup oséb starszych czy niepetnosprawnych
(tzw. przewozdw specjalnych, np. [8]), nie rozwigzuje kwestii powszechnej dostepnosci
ustug publicznych dla szeroko pojetej rzeszy osob starszych i niepetnosprawnych, ze
wzgledu na niewielkg liczbe uzytkownikéw tej specjalnej ustugi.

W kontekscie przedstawionych potrzeb, wnioski pokontrolne NIK [3] w niewielkim
stopniu nawigzujg do potrzeb sygnalizowanych przez same osoby starsze. Natomiast
w zaleznosci od zrédta danych badania (rysunki 15, 16 oraz 20 i 21), wystepujg
potrzeby niekiedy zblizone, cho¢ przypisujagc zrédto badan do zestawu potrzeb — nie
sg one powtarzalne.

Czesto wraz z wiekiem narastajg problemy zdrowotne ograniczajgce mozliwosé
swobodnego poruszania sie. Wynika to z naturalnego, powodowanego wiekiem,
ostabienia ukfadu kostno-szkieletowego, ograniczenia sprawnosci stawéw
i zwigzanych z tym dolegliwosci bélowych, a takze z ograniczenia sprawnosci uktadu
oddechowego (z mniej efektywnego oddychania).

Problemy zdrowotne o0so6b starszych, powodujgce ograniczenia mozliwosci
pokonania pieszo dtuzszych odcinkéw drogi, mozliwosci dotarcia na przystanek,
konieczno$¢ ostrozniejszego stawiania stép podczas chodzenia, problemy
zrownowagg czy tez mozliwosci wejscia iwyjscia z pojazdu, sg zblizone do
probleméw wystepujgcych u osob niepetnosprawnych ruchowo. Uniwersalne
projektowanie infrastruktury przyjaznej osobom niepetnosprawnym (np. zageszczenie
sieci przystankow do 200 m [20], winda oprécz schodow, zwiekszona liczba uchwytéw,
niska i ptaska podtoga w pojezdzie) daje wiec podwadjng korzysé powodujgc, ze system
transportu staje sie dostepny i bardziej wygodny dla wszystkich — bez wzgledu na wiek
czy sprawnos¢ fizyczna.

Niedocenianym problemem oséb starszych sg trudnosci zwigzane z dtugotrwatym
utrzymywaniem postawy stojgcej, szczegodlnie w poruszajgcych sie dynamicznie
Srodkach transportu. Przyczynami sg tu gtéwnie niedomagania fizyczne i dolegliwosci
bolowe. Poza tym osoby starsze sg znacznie bardziej narazone na powazne urazy
i ztamania — ich kosci sg ostabione na skutek wieku lub przewlektych choréb
(osteoporoza).

Kolejng niedoceniang potrzebg jest zapewnienie odpowiedniego czasu na zajecie
miejsca siedzgcego w pojezdzie — badania prowadzone przez Transport for London
pokazuja, iz jest to jedna z sytuacji budzgcych obawe oséb starszych, gdy one jeszcze
nie zdgzyty zajg¢ miejsca siedzgcego i sg narazone na upadek, a autobus juz rusza
z przystanku. Analogicznie jest przy wysiadaniu. Z tych przyczyn wystepujg potrzeby
zapewnienia odpowiedniej liczby miejsc siedzgcych w pojazdach oraz skrécenia czasu
przejazdu (wzrost predkosci jazdy) [20]. Z mozliwoscig wzrostu predkosci jazdy wigzg
sie jednak problemy, szczegdlnie w polskich miastach. Kotowe pojazdy komunikac;ji
zbiorowej zazwyczaj i tak juz poruszajg sie z dopuszczalng predkoscig. Pokonywanie
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tej samej trasy przy proponowanej zwiekszonej liczbie przystankow bedzie sprzyjac
wzrostowi czasu jej przejazdu. Poza tym wzrost predkosci jazdy wigze sie z jeszcze
wiekszymi wartosciami przyspieszen i opdznien, ktére wiasnie dla ludzi starszych sg
bardziej problematyczne, szczegdlnie, ze sg skorelowane z procesami zajmowania
I opuszczania miejsca siedzgcego w pojezdzie.

Nie zauwazong w zadnym z opracowan [1, 3, 4, 6, 11, 12, 13, 15, 16, 17, 19, 20,
21, 22, 23] dolegliwoscig osob starszych jest np. drzenie konczyn. Drzenie rgk
powoduje nie tylko np. trudnosci w chwytaniu uchwytéw w pojazdach komunikaciji
zbiorowej. Istnieje wiele rodzajow drzenia, np.: fizjologiczne (zwykte i nasilone),
samoistne (klasyczne inieokre$lone), ortostatyczne, zadaniowe, dystoniczne,
parkinsonowskie, spoczynkowe mozdzkowe, Holmesa, podniebienia, neuropatyczne,
polekowe/toksyczne oraz psychogenne. Mozna je pogrupowaé z zastosowaniem
réznych kryteriow, np. na: spoczynkowe i wystepujgce podczas aktywnos$ci ruchowej,
na przyktad pozycyjne lub kinetyczne. Wyrdzniane sg rozne podtypy drzenia
zwigzanego z ruchem, na przyktad zadaniowe, zamiarowe, izometryczne. Na potrzeby
niniejszego opracowania warto odnotowac, ze w wieku starszym juz samo tylko
drzenie samoistne wystepuje u 5% populacji oséb powyzej 65. roku zycia., narastajgc
do nawet 12,6% dla przedziatu wieku 70-79 lat.

Takze niezauwazone w [1, 3, 4, 6, 11, 12, 13, 15, 16, 17, 19, 20, 21, 22, 23]
pozostaty nasilajgce sie przeciez wraz z wiekiem choroby cywilizacyjne. Jest to duza
grupa schorzen, do ktorych zaliczana jest m.in. otytos¢, cukrzyca oraz miazdzyca, ale
takze nowotwory ziosliwe czy tez alergie. Wedtlug raportu GUS pochodzacego
z 2020 r. sg one powodem nawet 65% wszystkich zgonow w naszym kraju. Na catym
Swiecie, wedtug danych WHO umiera z ich powodu nawet 41 min os6b rocznie.

Osoby starsze z drzeniem konczyn i chorobami cywilizacyjnymi w réznych ich
stadiach, takze korzystajg z komunikacji zbiorowej, nalezy wiec dostrzec takze ich
potrzeby.

Zawezenie odczu¢ zwigzanych z podrézg do uczucia stresu, dyskomfortu,
zmeczenia, a nawet bolu, moga, przy pogorszonej sprawnosci fizycznej, powodowac:
koniecznos¢ dotarcia do przystanku, nastepnie podréz na stojgco, apo tym:
konieczno$¢ dojscia pieszo do punktu docelowego. Fragmentéw podrézy
pokonywanych pieszo dotyczy takze zagrozenie omdleniem czy upadkiem,
szczegolnie gdy warunki sprzyjajg np. poslizgnieciu sie na oblodzonej powierzchni.
Jezeli podrdz na stojgco odbywa sie w pojezdzie zattoczonym, to negatywne odczucia
mogg by¢é wzmagane przez interakcje zinnymi pasazerami czy nhadmierng
temperature w pojezdzie, co takze moze prowadzi¢ do dusznosci, omdlen czy kontuzji.
Te wszystkie pejoratywne odczucia wskazujg na potrzebe wsparcia oséb starszych
w ich podrézach oraz pomocy w codziennej ich aktywnosci, jak np. w zakupach
I przewiezieniu ciezszych toreb — chociaz osoby starsze, wychowane w trudniejszych
warunkach, mogg nie uswiadamiac sobie, ze istnieje taka mozliwos¢é, mogg nie mie¢
Smiatosci o to prosic, czy tez moze im na to nie pozwala¢ poczucie wlasnej godnosci.
Oprécz pomocy w drodze do iod przystanku, pomoc taka jest potrzebna takze
w centrach przesiadkowych. Rolg takich asystentow jest nie tylko pomoc
w przeniesieniu bagazu ale takze informacja i pomoc w orientacji na stacjach i w sieci
potgczen. Z realizacjg tych potrzeb wigze sie oczywiscie bezpieczenstwo i zaufanie do
osbb udzielajgcych pomocy, a takze odpowiednie ich przeszkolenie.

Ktopotliwg dolegliwoscia mogacg odbiera¢ che¢ podrozy srodkami transportu
publicznego sg czesto wystepujgce problemy z nietrzymaniem moczu (to jedna
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z bardzo czestych dolegliwosci osob starszych) [20]. W badaniu prowadzonym
w ramach projektu SIZE (Austria, Czechy, Niemcy, Irlandia, Wiochy, Polska,
Hiszpania, Szwecja) az 50% respondentéw wskazato, iz niewystarczajgca jest liczba
toalet w przestrzeni publicznej [20]. Problem ten mozna tatwo jednak rozwigzac,
zapewniajgc dostep do publicznych toalet w przestrzeni miejskiej, a w komunikacji
regionalnej i dalekobieznej - w pojazdach.

U osob starszych moze wystepowac takze ograniczenie funkcji poznawczych. Do
jego przyczyn mozna zaliczy¢ demencje oraz uposledzenia narzgdow sensorycznych
— wzroku i stuchu.

Szacuje sie, ze w2015 r. na Swiecie zyto ponad 47 min oséb dotknietych
demencjg, do 2030 r. liczba ta ma sie zwiekszy¢ do 75 min, a w 2050 r. ma sie jeszcze
potroi¢. Demencja oznacza uposledzenie funkcji pamieci, jezyka, percepcji i mysli.
NajczesSciej jest to choroba Alzheimera lub otepienie naczyniowe. Demencja moze
mie¢ rozne stadia i w przypadku poczgtkowych stadiéw osoba taka moze podrézowac.
Duze znaczenie jednak w przypadku samodzielnych podrézy ma powtarzalno$é
zachowan. Osoba dotknieta demencjg moze zachowywac sie normalnie w przypadku
powtarzalnych sytuacji; jednak kazda nietypowa sytuacja (zmiana trasy, awaria) moze
skutkowac¢ zagubieniem danej osoby, przy czym nalezy sie nawet liczy¢ na przyktad
z wybuchem agresji. Z uwagi na fakt, iz najczesciej uposledzona zostaje pamiec
,biezgca”’ na rzecz retrospektywnej, osoba dotknieta demencjg moze na przyktad
poszukiwac drogi do domu lub odtwarza¢ droge do szkoty lub do pracy. Na tym etapie
osoby dotkniete demencjg powinny znajdowac sie pod statym nadzorem [20].

Problemy ze wzrokiem oznaczajg zmniejszenie ostrosci widzenia, zwyrodnienie
plamki zottej, zacme, retinopatie cukrzycowg czy tez jaskre. Te dolegliwosci sg
przyczyng zmniejszonych mozliwosci poznawczych i mogg prowadzi¢ do izolacji
spotecznej i depresji — osoby starsze same izolujg sie w obawie przed opinig innych
lub sg izolowane. Problemy ze wzrokiem wptywajg na relacje miedzyludzkie, sg tez
barierg w dostepie do informacji i medidw spotecznych oraz do $rodkéw transportu
zbiorowego, ale takze majg wptyw na bezpieczenstwo tych osob (wieksze narazenie
na wypadki) i wptywajg na mozliwos¢ bezpiecznego prowadzenia samochodu.

Uposledzenie stuchu moze powodowac¢ problemy ze zrozumieniem mowy
w gtosnym tle, niedostuch wyzszych czestotliwosci. ONZ szacuje, iz na swiecie zyje
ponad 180 milionéw oséb powyzej 65. roku zycia, u ktdrych wystepuje uposledzenie
stuchu na tyle istotne, iz utrudnia rozumienie normalnej konwersacji [20]. Osoby
w petni sprawne czesto utozsamiajg wolniejsze rozumienie tekstu mowionego
z uposledzeniem umystowym, osoby starsze dotkniete problemem gorszego styszenia
wycofujg sie wiec same z zycia spotecznego w poczuciu bycia gorszym i wstydu.

Problemy ze stuchem czy ze wzrokiem mogg by¢ bardzo czesto ztagodzone lub
nawet zupetnie wyeliminowane za sprawg zastosowania soczewek, aparatow
stuchowych czy odpowiednich zabiegdw medycznych. Czes¢ jednak oséb starszych
nie zamierza z tego korzystac, co wynika z réznych powodow: nie zauwaza problemu
albo nie chce sie do niego przyznaé¢ przed sobg iotoczeniem, obawia sie
niekompetencji stuzby zdrowia (ze to nie pomoze, a moze nawet zaszkodzi), obawia
sie, ze juz nie poradzi sobie z rozwigzaniem problemu (takze przez niedomagania nim
powodowane) i zinnych. Tym niemniej duze znaczenie ma strukturalna pomoc
panstwa w zakresie badan i refundacji zakupu aparatéw stuchowych oraz dostepu do
stuzby zdrowia i odpowiednich procedur medycznych.

Duzg barierg moze by¢ brak wiedzy ibrak dostepnosci informacji na temat
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systemu transportu . Badanie prowadzone w Niemczech pokazato, iz jedynie 7% osob
starszych jako bariere wskazato dostepnosc¢ taboru, 11% zwrdcito uwage na bariery
fizyczne w dostepie do transportu publicznego (zbyt duzg odlegto$¢ od przystanku),
13% niewystarczajgcy poziom bezpieczehstwa, 16% mate dostosowanie oferty
transportowej, a zdecydowanie wiecej — 26% — respondentéw zwrdcito uwage na
istotniejszy dla nich problem braku wiedzy na temat tego, jak korzysta¢ z transportu
publicznego (trudnosci w korzystaniu z rozktadow jazdy i biletomatow). Badanie
Transport for London pokazuje, iz osoby starsze z reguty ograniczajg sie do wyboru
Srodkow transportu, ktére juz znajg — czujg sie pewnie, korzystajgc z nich. Czes¢
Z 0sOb starszych nie szuka informacji na temat systemu transportu publicznego,
poniewaz nie oczekuje od niego zaspokojenia swoich potrzeb transportowych. Jako
bariere wskazano brak wychodzenia naprzeciw oséb starszych iinformowania ich
o dotychczas nieznanych im ustugach [20]. Nalezy pamietaé, ze osoby te bardzo
czesto przez wiele lat nie korzystaty z systemu transportu publicznego, korzystaty
z wlkasnego samochodu. W tym czasie komunikacja publiczna ulegta bardzo
intensywnemu rozwojowi — w zakresie taboru, infrastruktury, ale takze nowych
i opartych o technologie IT ustug z zakresu planowania transportu, biletowania czy
informacji pasazerskiej. Na ten aspekt najczesciej zwracajg uwage rozne analizy
iztym zwigzane sg podejmowane dziatania z zakresu zwiekszania dostepnosci
transportu publicznego dla oséb starszych.

Wraz z wiekiem ijego widocznymi jego konsekwencjami zmian regresywnych,
wzrasta poziom narazenia na przestepstwa — kradzieze bagdz rozboje. Istotnym
czynnikiem w wyborze $rodka transportu jest wiec poczucie bezpieczenstwa.
Wolniejsze rozumienie tego co sie mowi i co sie dzieje wokot, problemy ze wzrokiem,
otytos¢, drzenie konczyn oraz opodznione reakcje stanowig utatwienie dla ztodziei,
ktérzy liczg takze na nieuwage, nieostroznosS¢ czy roztargnienie umozliwiajgce
tatwiejsze zdobycie tupu. Widoczne problemy z poruszaniem sie stwarzajg ztodziejom
lepsze szanse ucieczki. Osoby starsze, stabsze fizycznie, fatwiej takze zastraszydé.
Odlegte od zabudowan przystanki, dtugi czas oczekiwania na nich, brak
odpowiedniego oswietlenia, zaniedbane zakrzewienia przy przystankach, zattoczone
pojazdy komunikacji miejskiej — mogg wptywa¢ na brak poczucia bezpieczehstwa
i rezygnacje z podrézy badz wybdér samochodu.

Bardzo istotne jest takze zwrdcenie uwagi na problem czestego zjawiska
dyskryminacji ze wzgledu na wiek. Az 40% os6b badanych wramach SIZE
doswiadczyto negatywnych zachowan zwigzanych z wikasnym wiekiem [20]. Badania
pokazujg, ze dyskryminacja ze wzgledu na wiek jest nawet czestszym zjawiskiem niz
seksizm czy rasizm. Osoby starsze spotykajg sie z lekcewazeniem ich potrzeb na
etapie planowania iorganizacji transportu, ale takze w codziennych sytuacjach
w podrozy — lekcewazeniem przez kierujgcych pojazdem (wolniejsze tempo wsiadania
czy zajmowania miejsca — zbyt szybkie zamykanie drzwi lub ruszanie z przystanku),
ale tez niechecig ze strony pasazerow (osoby wolniej zajmujgce miejsce, poruszajgce
sie wolniej przy wsiadaniu czy wysiadaniu z pojazdu) [20]. Mimo iz prawo i zapisy
polityki transportowej UE wspierajg dostosowywanie systemu transportu publicznego
do oséb starszych, problem lezy czesto takze po stronie ich samych. Osoby starsze
nieraz same izolujg sie od otoczenia, popadajgc w depresje, a ich problemy zdrowotne
potegujg sie wowczas lub w ogdle sie pojawiajg (rodzaj samospetniajgcej sie
przepowiedni), zwiekszajgc dodatkowo dystans [20].

Kolejnym problemem moggcym stanowi¢ bariere w korzystaniu z komunikacji
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publicznej stanowig nizsze dochody 0so6b starszych, ktore przeszty juz na emeryture.
Srednio dla wszystkich krajow UE w 2015 r. wysoko$é emerytury oséb miedzy 65.
a 74. rokiem zycia wynosita, wedtug danych Eurostat, zaledwie 57% wysokosci pensji
0sOb pomiedzy 50. a 59. rokiem zycia. Wysokosc¢ swiadczen emerytalnych zalezy od
indywidualnych jednostek, ale takze od istniejgcych systemow emerytalnych i rozni sie
w zaleznosci od kraju. Nalezy takze zwréci¢ uwage na trend redukcji wysokosci tych
Swiadczen zwigzany z kosztem utrzymania systemu emerytalnego i opieki zdrowotnej
przy starzejgcym sie spoteczenstwie, gdzie nastepuje zwiekszenie liczby oséb
starszych przy malejgcym przyroscie naturalnym izmniejszeniu sie liczby oséb
w wieku produkcyjnym [20]. Przy obowigzujgcym trendzie podwyzszania cen biletow
komunikacji miejskiej do tego stopnia, ze sg one coraz trudniej osiggalne dla
pracujgcych na bardzo nisko pfatnych stanowiskach, przy minimalnej stawce
wynoszgcej £8.80/godz, londynczyk musi pracowac az 24,9 h, aby kupi¢ miesieczny
bilet na metro [20]. Optata za przejazd bytaby dla os6b starszych, korzystajgcych ze
Swiadczenia emerytalnego, bardzo znaczgcym obcigzeniem i mogtaby powodowac
Znaczgce ograniczenie ich mobilnosci, a tym samym przyczynia¢ sie do wykluczenia
spotecznego. Jednak londynczycy powyzej 60. roku zycia mogg podrézowac
bezptatnie na Oyster 60+ card, a po uzyskaniu uprawnieh emerytalnych mogg uzyskac
Freedom Pass, rowniez uprawniajgcy do darmowych przejazdow [20].

Studium przygotowane w 2007 r. przez Rupprecht Consult zwraca takze uwage
na inny problem dotyczgcy osob starszych, wynikajgcy z wieloletnich trenddéw
w urbanizacji. Rozlewanie sie miast na przedmiescia powoduje, iz osoby starsze bedg
wduzej czesci mieszkaC na przedmiesciach iterenach  podmiejskich,
charakteryzujgcych sie stabg dostepnoscig transportu publicznego lub jej brakiem
i wymagajgcych podrozy witasnym samochodem lub jako pasazer. Spowoduje to
W pewnym momencie zwiekszenie problemow zwigzanych z izolacjg | dezaktywizacjg
os6b starszych w sytuacji, w ktérej te osoby nie bedg w stanie prowadzi¢ wtasnego
samochodu [20].

W efekcie realizacji w latach 2008+2011 projektu AENEAS [2] wskazano kierunki
przysztych dziatan, zmierzajgcych do realizacji potrzeb transportowych oséb starszych
dla kazdego z pieciu europejskich miast: Donostia-San Sebastian (Hiszpania), Krakéw
(Polska), Monachium (Niemcy), Odense (Dania), Salzburg (Austria). Niektore z nich
sg do siebie zblizone, a uwzgledniajgc cel niniejszego opracowania, bardziej istotne
jest jakie sg to kierunki. Ze wzgledu na podobienstwo mozna je pogrupowac, co da tez
dodatkowg informacje o nasileniu tych potrzeb. Ponizej wyszczegdlniono
pogrupowane, poczynajgc od najczesciej wystepujgcych, perspektywiczne kierunki
wytyczone w projekcie AENEAS:

— przeprowadzenie kampanii informacyjnej,

— organizacja kampanii informacyjnych i szkolen dla seniorow;

— zindywidualizowana kampania marketingowa dla senioréw,

— prowadzenie kampanii wsrod dzieci i mtodziezy nt. problemow osob
starszych,

— sesje szkoleniowe na temat korzystania z elektronicznych narzedzi informaciji
0 podrézach,

— kompleksowy program szkoleniowy obejmujgcy poruszanie sie pieszo,
rowerem i transportem publicznym;

— organizacja szerokiej kampanii dla starszych ludzi na rzecz poruszania sie
pieszo,
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— szkolenie pasazerow transportu publicznego i kierowcow autobuséw,
— prowadzenie kampanii motywujgcej ludzi do korzystania z transportu
publicznego w powigzaniu z poznawaniem kultury.

— opracowanie przewodnikéw dla dostawcéw ustug transportowych,
— prowadzenie wycieczek rowerowych z przewodnikiem dla starszych ludzi;

— okreslenie i wyeliminowanie przeszkod na chodnikach,
— planowanie i realizacja Sciezek spacerowych dla starszych ludzi w centrum
miasta,

— poprawa bezpieczenstwa i atrakcyjnosci transportu publicznego,
— poprawa bezpieczenstwa drogowego i zachecenie do mobilnosci
niezmotoryzowaneyj;

— dostosowanie ustug transportu publicznego do potrzeb starszych ludzi,
— Swiadczenie ustug zarzgdzania mobilnoscig dla starszych ludzi,

Ustalona w ten sposob hierarchia wskazuje, ze najczesciej preferowane sg nie
rozwigzania techniczne dotyczgce infrastruktury, lecz tzw. ,dziatania miekkie”, jak:
szkolenia czy organizowanie pomocy.

Nie wyeksponowanym dostatecznie dziataniem w [2] jest partycypacja oséb
starszych na etapie planowania iorganizacji transportu, ktéra umozliwia biezgcg
konsultacje i rozwigzywanie problemow.

Okazuje sie jednak, ze juz w]([17] wykazano sie szeregiem kampanii
informacyjnych i spotecznych, zmierzajgcych do neutralizacji niedostatkéw [2].
W ramach tych dziatan wydano w 2016 r. Poznanski Przewodnik Seniora i Seniorki,
w ktérym jeden z rozdziatdéw dotyczy transportu — m.in. jak poruszac sie po miescie,
co to sg przystanki wiedenskie, informacja pasazerska, jakie sg ulgi i jaka korzystac
z PEKA (Poznanska Elektroniczna Karta Aglomeracyjna) [17]. Poza tym w Poznaniu
przeprowadzono nastepujgce kampanie ZTM (Zarzadu Transportu Miejskiego) [17]:

— ,Warto jezdzi¢ z kulturg” — zwrdcenie uwagi na ustepowanie miejsca
osobom potrzebujgcym, zdejmowanie plecaka, przesuniecie sie od drzwi,
bezpieczne przewozenie bagazu, trzymanie sie poreczy;

— ,Bilet seniora” — promocja korzystnej oferty dla oséb w wieku 65+;

— ,Przystanek typu wiedenskiego” — w jaki sposdb bezpiecznie korzystaé
z przystanku typu wiedenskiego (jako pasazer i kierowca);

— Zintegrowany transport jest super —aglomeracja” - wspélny bilet, duza sie¢
sprzedazy, przesiadanie sie;

— Przed wdrozeniem PEKA, w2014 r., przeprowadzono spotkania
Z seniorami.

Z kolei badania ankietowe o0sOb starszych napotkanych na przystankach
autobusowych i tramwajowych w Krakowie [22] doprowadzity do wyeksponowania

str. 50



Eld?g[l)jgjzsﬁ(ie Rzeczpospolita Unia Europejska -
Europejski Fundusz Spot
Wiedza Edukacja Rozwdj - Polska HropesTincuss spotey

CENTRUM WIEDZY o DOSTEPNOSCI DO TRANSPORTU i MOBILNOSCI OSOB o SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH
(POWR.03.05.00-00-CW07/20)

innych, nastepujgcych potrzeb:
* likwidacja taboru wysokopodtogowego na rzecz niskopodtogowego;

* budowa specjalnych punktow informacji zaprojektowanych szczegdlnie dla
potrzeb osb6b starszych;

* poprawa oswietlenia przystankéw, szczegolnie noca;

* poprawa czytelnosci informaciji, tzn. wieksza i wyrazniejsza czcionka, aby utatwi¢
odczytanie ich osobom o stabym wzroku;

» zwiekszenie liczby miejsc siedzgcych na przystankach;
* utrzymanie czystosci na przystankach;

* poprawa jakosci infrastruktury transportowej;

* poprawa dziatania dynamicznej informacji pasazerskiej;
* Zzapewnienie ogrzewania we wszystkich pojazdach;

* poprawa standardu siedzen w pojazdach.

Zawarta w[22] propozycja rozwigzan izmian, jakie powinny nastgpi¢
w transporcie publicznym w Krakowie jest szersza zakresowo, bardziej szczegétowa
i bardziej liczna od zgtaszanych potrzeb. Uogdlnione i wyselekcjonowane uzupetnienie
powyzszych potrzeb zamieszczono ponizej:

» wprowadzanie wiekszych wagonow tramwajowych i autobuséw w godzinach
najwiekszego zattoczenia, w celu zwiekszenia komfortu i bezpieczenstwa jazdy
0s0b starszych. Wiekszy tabor posiada wiecej miejsc siedzgcych, co spowoduje
wiekszg mozliwos¢ znalezienia wolnego miejsca przez osobe starszg;

« wprowadzenie w autobusach itramwajach poreczy iuchwytow w kolorze
jaskrawym, najlepiej zottym. Utatwi to izwiekszy znacznie bezpieczenstwo
podrézy osobom stabowidzgcym, czyli sporej grupie osob starszych, jak
pokazaty badania ankietowe;

» wprowadzenie schodéw ruchomych w potrzebnych miejscach infrastruktury
przesiadkowej i weztéw przesiadkowych;

* budowanie Sciezek prowadzenia dla niewidomych;
* poprawa infrastruktury przystankowej;

» dostosowanie wysokosci torowisk tramwajowych i platform przystankowych, jak
rowniez dostosowanie taboru (z obnizaniem podtogi), w celu mozliwie
najlepszego wyrownania platformy przystanku i podtogi tramwaju/autobusu;

* poprawa aglomeracyjnych ustug transportowych w celu zwiekszenia dostepnosci
dla os6b mieszkajgcych w peryferiach miasta;

» poprawa dostepnosci biletéw, zaprojektowanie bardziej przyjaznych automatow
dla oséb starszych;

* przebudowa przystankow zatokowych na przylagdkowe, ktére sg znacznie
przyjazniejsze dla ludzi starszych i niepetnosprawnych;

* przeprogramowanie sygnalizacji Swietlnej, tak aby zlikwidowa¢ problemy,
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z ktorymi borykajg sie osoby starsze przy przejsciu przez pasy, czyli zbyt krotki
czas sygnatu zielonego w obszarze przystankéw transportu publicznego, przez
co osoby o ograniczonych zdolnosciach ruchowych nie zdazajg przejs¢ przez
jezdnie przed zakonczeniem wyswietlania tego sygnatu. Problemem bywa
takze zbyt dtugi sygnat czerwonego swiatta na przejsciach dla pieszych
w obrebie przystankow, przez co czesto osoby starsze nie mogg zdazy¢ na
nadjezdzajgcy tramwaj lub autobus;

* specjalne szkolenia utatwiajgce i zwiekszajgce dostep do transportu publicznego

dla oso6b starszych, na ktorych bedg mogli by¢ poinformowani o nowoczesnych
rozwigzaniach, jak korzysta¢ z automatow biletowych, gdzie znalez¢ pomoc
I informacje o transporcie publicznym, jak bezpiecznie, sprawnie korzystac
z transportu publicznego, komfortowo i bezstresowo przemieszcza¢ sie po
weztach przesiadkowych;

» szkolenie oséb starszych odnosnie nowosci informatycznych dotyczgcych

transportu publicznego, czyli np., jak korzysta¢ z Internetu i aplikacji mobilnych
w celu fatwiejszego dostepu do szeregu informacji z zakresu przemieszczania

sie;

* bezposrednia wspoétpraca osob starszych z ludzmi zarzgdzajgcymi transportem

miejskim w celu wspdlnego opracowania rozwigzan i metod usprawniajgcych
transport publiczny w miescie;

» wprowadzenie mozliwosci skorzystania z pomocy, specjalnie delegowanych do

korzystania z transportu publicznego, asystentéw.

W [23] postuluje sie zadosCéuczynienie przez samorzgdy lokalne nastepujgcym

¢

potrzebom:

uswiadomienie stuzbom odpowiadajgcym za dostepnosé przestrzeni
publicznej o koniecznosci uwzglednienia potrzeb  wszystkich grup
spotecznych, wtym o potrzebie likwidacji barier przestrzennych dla osob
z ograniczong mobilnoscig i percepcja;

wprowadzanie dodatkowych oznaczen fakturowych oraz dzwiekowych dla
os6b niewidomych i stabowidzgcych oraz zastosowanie dodatkowych
oznaczen wizualnych dla oséb z dysfunkcjami stuchu;

zapewnienie petnej dostepnosci we wszystkich obiektach uzytecznosci
publicznej, urzedach, placéwkach kultury, obiektach oswiatowych, obiektach
stuzby zdrowia, lokalach gastronomicznych ze szczegdélnym uwzglednieniem
obiektow, ktorych wiascicielem jest samorzad lokalny i Skarb Panstwa;

przeprowadzenie petnej i wnikliwej inwentaryzacji ww. obiektéw i podjecie
dziatan majgcych na celu wyeliminowanie istniejgcych barier;

przeprowadzenie analizy dostepnosci przestrzeni publicznych na terenie catej
miejscowosci i przygotowanie przez jednostki samorzgdowe harmonogramu
dostosowania, zapewniajgc na ten cel odpowiednie srodki budzetowe;
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¢ przygotowanie optymalizacji prowadzenia remontéw i modernizacji budynkow,
ktore uwzglednig likwidacje barier w celu rozszerzenia listy obiektow o petnej
dostepnosci dla oséb z ograniczeniami mobilnosci i percepciji;

¢ prowadzenie wnikliwej oceny zatwierdzanych projektéw architektonicznych
odnosnie  dostosowania do  potrzeb  oséb  niepetnosprawnych,
z uwzglednieniem rozwigzan przeciwdziatajgcych dyskryminacji w dostepie do
obiektu oraz konsekwentna kontrola obiektow przy odbiorach technicznych;

¢ wprowadzanie mechanizméw prawnych, systemu ulg dla wiascicieli
i zarzagdcéw budynkow oraz lokali uzytkowych za przeprowadzenie inwestycji
majgcych na celu zapewnienie petnej dostepnosci dla oséb z ograniczeniami
mobilnosci i percepcji;

¢ wprowadzenie zapisow prawnych o koniecznosci zapewnienia dostepnosci
dla o0séb z niepetnosprawnosciami w umowach: na dzierzawe lokali
uzytkowych, w zezwoleniach na dziatalnos¢ handlowg w miejscach
publicznych, w umowach na dotacje imprez ogolnodostepnych pokrywanych
ze srodkow publicznych i konsekwentna kontrola zapiséw w tych umowach
w czasie ich obowigzywania;

¢ state  szkolenia  w zakresie  projektowania  uniwersalnego  stuzb
odpowiadajgcych za dostepnos¢ przestrzeni publicznej;

¢ wypracowanie a nastepnie wdrozenie standardow projektowych w zakresie
projektowania przyjaznego w Scistej wspétpracy z lokalnymi organizacjami
0s6b niepetnosprawnych;

¢ wprowadzenie do procesu zamowien publicznych, wtym do Specyfikacji
Istotnych Warunkéw Zamowienia zapisow o koniecznosci realizacji koncepciji
projektowania uniwersalnego;

¢ stworzenie systemu ewidencji przestrzennej miejsc dostepnych dla oséb
z niepetnosprawnoscig (tzw. mapy dostepnosci) oraz ich promocja jako miejsc
przyjaznych tym osobom,;

¢ zapewnienie w peini dostepnego budownictwa mieszkaniowego dla osob
starszych i niepetnosprawnych, ocena oferty deweloperskiej pod katem
dostepnosci dla oséb z ograniczeniami ruchowymi i percepciji;

¢ wdrazanie mechanizméw konsultacji spotecznych  z uwzglednieniem
wspotpracy z organizacjami oséb niepetnosprawnych i senioréw w politykach
samorzgdow lokalnych oraz przedsiebiorstw sektora publicznego.

Wyposazenie przystankéw autobusowych przyjaznych potrzebom oséb starszych
powinno wedtug [23] spetniaC nastepujgce warunki:

= platforma przystankowa (peron) powinna znajdowac sie na poziomie podtogi
pojazdu i byé wyposazony w oznaczenia fakturowe dla oséb niewidomych
i kontrastowe (obrzeze peronu) dla oséb stabowidzgcych;

str. 53



Eld?g[l)jgjzsﬁ(ie Rzeczpospolita Unia Europejska -
Europejski Fundusz Spot
Wiedza Edukacja Rozwdj - Polska HropesTincuss spotey

CENTRUM WIEDZY o DOSTEPNOSCI DO TRANSPORTU i MOBILNOSCI OSOB o SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH
(POWR.03.05.00-00-CW07/20)

= przystanek, oile jest to mozliwe, powinien by¢ zadaszony iwyposazony
w miejsce do siedzenia z podtokietnikami oraz miejsce dla osoby poruszajgce;j
sie na wozku inwalidzkim lub przy pomocy chodzika z przenosnym siedziskiem,
zadaszenie nie powinno ogranicza¢ widocznos$ci na podjezdzajgce pojazdy,

» wiata przystankowa powinna by¢ przeszklona, aby zapewni¢ odpowiednig
widoczno$¢ na osoby znajdujgce sie pod wiatg lub zblizajgce sie do niej, co
poprawia poczucie bezpieczenstwa;

» brak przeszkdéd utrudniajgcych poruszanie sie po przystanku, wtym
nieodpowiednio ustawione kosze czy stupy oswietlenia ulicznego;

* npa przystanku powinna znajdowacC sie dostepna informacja pasazerska:
wygodnie umieszczone rozkfady, odpowiednia czytelno$S¢ izrozumiatosc
informacji, a przy zastosowaniu elektronicznych tablic informacyjnych, aby byta
mozliwos¢ odstuchania informaciji gtosowej;

» elementy konstrukcji wiaty przystankowej powinny by¢ wykonane w sposob
bezpieczny z zachowaniem skrajni pieszego, bez ostrych krawedzi oraz
wystajgcych elementow moggcych narazi¢ na uraz pasazeréw;

» npa przystanku powinna znajdowaé¢ sie informacja z nazwg przystanku
i obstugiwanymi liniami komunikacyjnymi widoczna od strony kierunku ruchu
pieszych, ale takze powinna by¢ ona czytelna z pojazdu komunikacji zbiorowej;

* na przystanku lub w najblizszej jego okolicy powinna znajdowac¢ sie oprocz
schematu linii komunikacji zbiorowej rowniez mapa okolicy z zaznaczonymi
wazniejszymi obiektami i punktami orientacji przestrzennej;

» chodnik na doj$ciu do przystanku powinien by¢é wyposazony w fakturowy
system informacji (nawierzchnie kierunkowe, bezpieczenstwa iuwagi)
prowadzgcy od najblizszego przejscia dla pieszych.

Z uwagi na wymienione wczesnhiej ograniczenie podrozy do zasiegu
pokonywanego pieszo, pojawia sie takze ograniczenie dziatalnosci oséb starszych do
najblizszego otoczenia. Osoby starsze mimo checi korzystania z zycia w centrum
miasta nie decydujg sie na wizyte w kinie, muzeum czy teatrze z uwagi na koniecznos¢
dtugiej podrozy. Powoduje to izolacje od kulturalnych i umystowych zaje¢, co ma
negatywny wptyw na stan psychiczny i w efekcie takze fizyczny. Zmieniajg sie takze
inne nawyki, a zycie osob starszych staje sie duzo bardziej przewidywalne i rutynowe
— ograniczenie mobilnosci powoduje brak mozliwosci podejmowania spontanicznych
decyzji, kazda podr6z wymaga bowiem planowania. Wszystkie powyzsze zjawiska
wptywajg na ograniczenie mozliwosci wyboru ikontroli nad witasnym Zzyciem
(ograniczenie mozliwosci robienia zakupéw w ulubionych sklepach potozonych dalej
od domu, ograniczenie mozliwosci samorealizacji i wlasnego rozwoju). Zalezno$¢ od
innych intensyfikuje jeszcze bardziej obnizanie samooceny. Rosngca izolacja
ogranicza kontakt z innymi ludzmi wtym samym wieku i z rodzing, uczestnictwo
w zyciu spotecznym czy tez po prostu kontakt z innymi ludzmi w przestrzeni publicznej.
Ograniczenie aktywnosci ma dodatkowy negatywny wplyw na pogarszajgce sie wraz
z wiekiem zdrowie osob starszych. Co istotne, niektérzy respondenci badania [21]
wskazali takze jako problem brak mozliwosci wydostania sie z miasta w celu zazycia
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Swiezego powietrza. Bez odpowiednich dziatan majgcych na celu zwiekszenie
swobody mobilnosci osdb starszych, izolacja bedzie prowadzi¢ do samoograniczania
ich aspiracji i potegowac¢ wykluczenie spoteczne tych oséb.

11. Potrzeby transportowe oséb starszych w obszarach wiejskich

W odroznieniu od obszarow miejskich, czy podmiejskich, sytuacja w zakresie
potrzeb transportowych w obszarach wiejskich nie jest tak dobrze rozpoznana.
W obszarach miejskich zajeto sie tg problematykg wczesniej [2, 3, 12, 20, 21]
z powodu koniecznoéci przekierowania jak najwiekszej liczby osoéb do srodkow
transportu zbiorowego w celu unikniecia kongestii drogowej, niedoboru miejsc
parkingowych, zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza spalinami iinnych. Pod
wzgledem potrzeb transportowych obszary wiejskie sg zréznicowane w zaleznosci od
kraju, a nawet w zaleznosci od regionu w tym samym kraju. Takie cechy obszaréw
wiejskich jak relatywnie mata liczba ludnosci zamieszkujgcej w miejscowosciach
wiejskich, rozproszona zabudowa oraz niewielka gestos¢ zaludnienia sprawiaja, ze
popyt na ustugi transportowe jest mniejszy niz w obszarach miejskich. Poza tym,
obszary wiejskie odznaczajg sie rozproszonymi potrzebami transportowymi, na co
wptywa luzna sie¢ osadnicza.

Dodatkowo w obszarach wiejskich zréznicowane sg skala izakres potrzeb
transportowych. Dla wielu oséb mieszkajgcych w obszarach wiejskich, miejsce
zamieszkania nie jest miejscem ich pracy i edukacji [16]. Nie jest takze miejscem
zaspokajania potrzeb dotyczgcych zakupow czy zdrowia czy lub tez mozliwosé ich
zaspokajania jest ograniczona. Te ograniczenia sg waznymi przyczynami,
sktaniajgcymi do poszukiwania mozliwosci zaspokojenia potrzeb w innych obszarach,
CO wymaga przemieszczania sie. Transport publiczny jest wazng determinantg
zaspokajania potrzeb spotecznych i gospodarczych mieszkancéw obszaréw wiejskich.

W obszarach wiejskich poza wtasnym samochodem czy innym indywidualnym
srodkiem transportu, jak rower czy motocykl, spotyka sie zorganizowane publiczne
formy transportu zbiorowego, jak autobusy czy pociggi. Jednak czestotliwosé
kursowania tych zbiorowych form transportu jest daleko mniejsza od ich miejskich
odpowiednikéw, a odlegto$ci od miejsc zamieszkania do przystankéw sg wieksze.
W przypadku nasilania sie wraz wiekiem niedomagan, pozostaje w zasadzie tylko
ustuga transportu indywidualnego, realizowanego w formie door-to-door [14].

Wedtug [14] ustuga transportowa door-to-door oznacza ustuge indywidualnego
transportu osoby z potrzebg wsparcia w zakresie mobilnosci, obejmujgcg pomoc
w wydostaniu sie z mieszkania lub innego miejsca, przejazd i pomoc w dotarciu do
miejsca docelowego. Jako ustuge indywidualnego transportu rozumie sie réwniez
sytuacje, w ktérych z transportu korzysta w tym samym czasie — o ile pozwalajg na to
mozliwosci pojazdu — kilka oséb uprawnionych jadac z jednej wspdlnej lokalizacji do
wspolnego miejsca docelowego albo jadac z kilku lokalizacji do wspdolnego miejsca
docelowego i z powrotem.

Dosc¢ innowacyjnym na tle kraju, a nawet poza nim, dziataniem zmierzajgcym do
oceny potrzeb transportowych osob starszych, wykazaty sie wladze Gminy Korzenna
[14]. Zamiarem tych wiadz byto ustalenie niezaspokojonych potrzeb wsparcia
w zakresie mobilnosci. Na tle podanej catkowitej liczby mieszkancéw gminy,
wyszczegolniono ile oséb znajduje sie w wieku poprodukcyjnym oraz ile korzysta
z zasitkdw opieki spotecznej z tytutu niepetnosprawnosci. Wskazujgc, ze ani OPS ani
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PCPR nie dysponujg danymi o liczbie os6b niepetnosprawnych, nie przeprowadzono
ankiety wsréd wszystkich osob niepetnosprawnych. Nie przeprowadzono jej nawet
wsréd wszystkich oséb starszych, lecz jedynie wsrdd osob korzystajgcych z pomocy
spotecznej lub sSwiadczen rodzinnych. Nie skierowano tym samym zapytan
ankietowych do tych osob starszych, ktore nie korzystajg z pomocy spotecznej czy
Swiadczen rodzinnych, lecz mogg potrzebowaé wsparcia w zakresie transportu.
Szkoda, ze nie przebadano wszystkich osob starszych, Urzgd Gminy Korzenna
dysponuje przeciez ich danymi, a badania finansowano wedtug [14] ze specjalnego,
przeznaczonego programu operacyjnego. Na 2151 osoby w wieku poprodukcyjnym
(14,5% populacji gminy), badania ankietowe objety wiec tylko 206 oséb, wsréd ktdrych
os6b starszych bylo jeszcze mniej. Sposrdéd oséb przebadanych, zainteresowanie
ustugg door-to-door wykazato 65 osob (31,55%) (tab. 12 irys. 43). Nie wiadomo ilu
ludzi starszych znajdowato sie wsrod tych 206 przebadanych osob.

W celu ustalenia chociaz tego, jaki jest udziat oséb starszych wsrdéd 65 oséb
zainteresowanych ustugg door-to-door, przejrzano dane zamieszczone w [14]
w tabeli 13 przedstawiajgcej strukture osob zainteresowanych ustugg door-to-door
w gminie Korzenna (rys. 44). Znalazty sie w niej 23 osoby starsze (18 kobiet i5
mezczyzn), co daje 35,38% sposrod 65 oséb zainteresowanych ustugg door-to-door,
oraz 11,17% sposrod wszystkich 206 osob objetych badaniem.

Bardzo interesujgce dane dotyczgce rodzajow potrzeb oséb objetych wsparciem
w zakresie transportu zawarto w tab. 14 i rys. 45. Niestety nie dotyczg one tylko os6b
starszych, lecz wszystkich 65 0sob korzystajgcych z pomocy spotecznej lub swiadczen
rodzinnych izamieszkatych na terenie gminy Korzenna. Najwiecej potrzeb
transportowych ma zwigzek z ustugami zdrowotnymi, a najmniej z edukacjg i ustugami
opiekunczymi. Ze wzgledu na stosunkowo niewielkg licznos¢ proby, wynoszacg 65, te
wyniki mogg nie by¢ reprezentatywne. Gdyby przebadano wszystkie 2151 oséb
w wieku poprodukcyjnym, to wyniki te bytyby bardziej wiarygodne.

Warto zwréci¢ uwage, ze najczesciej wystepujg potrzeby korzystania z transportu
1-5 razy w skali miesigca (tab. 15 irys. 46). Czeste, np. codzienne korzystanie
z transportu nie stanowi priorytetu. Wedtug [14] sg to wyniki wszystkich 65 oséb
zainteresowanych ustugg door-to-door na terenie gminy Korzenna, a nie tylko oséb
starszych. Nie wiadomo tez ktére rodzaje potrzeb cieszg sie wiekszg popularnoscia,
a ktore mniejsza.

Zebrane wyniki dotyczgce udziatu i struktury osob potrzebujgcych wsparcia
w zakresie transportu, rodzajéw potrzeb oraz czestotliwosci ich wystepowania,
uzupetniono o wykaz docelowych miejscowosci, do ktdérych ankietowani deklarowali
potrzebe dotarcia (tab. 16).

W opracowaniu [14] nie wyjasniono, ze w przypadku danych o strukturze oséb
(tab. 13) oraz rodzajach potrzeb (tab. 14), wartosci sum kobiet i mezczyzn nie
wynoszg 65 osbb, lecz odpowiednio 94 oraz 97 oséb. W odniesieniu do struktury oséb
moze to oznaczac, ze niektére z badanych os6b cechowaty sie i podesztym wiekiem
i niepetnosprawnoscig czy ztym stanem zdrowia. Podobnie w przypadku rodzajow
potrzeb, niektore z osdb musiaty zgtosi¢ wiecej niz jedng potrzebe. Natomiast brak
wyjasnien odnosnie rozktadu czestotliwosci wystepowania potrzeby korzystania
z transportu (tab. 15 irys. 46) nie jest zrozumiaty. Jezeli np. liczba 20 w tabeli 15
oznacza liczbe o0sob zgtaszajgcych potrzebe korzystania z transportu o czestotliwosci
1-5 razy w skali miesigca, to nie wiadomo z jakiej przyczyny, sposrod 65 badanych
osbéb, w tabeli 15 zawarto wyniki tylko 30 z nich. Nie uzasadniono takze z jakiego
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powodu caty zakres zmiennos$ci wartosci czestotliwosci korzystania z transportu
ograniczono do przedziatu 1-20 razy w ciggu miesigca oraz z jakiej przyczyny
rozdzielczos¢ tego zakresu wynosi 5 razy w ciggu miesigca (1-5 razy, 6-10 razy, 11-

15 razy oraz 16-20 razy).

Tabela 12. Wyniki badan potrzeb wsparcia w zakresie transportu w gminie Korzenna [14]

Potrzeba  wsparcia w  zakresie Liczba Udziat (w %) Udziat (w %)
transportu

Tak 65 31,55% 31,55%
Nie 141 68,45% 68,45%
SUMA 206 100,00% 100,00%

= Tak = Nie

Rys. 43. Wyniki badan potrzeb wsparcia w zakresie transportu w gminie Korzenna [14]

Tabela 13. Struktura oséb zainteresowanych ustugg door-to-door w gminie Korzenna [14]

Powody potrzeb w  zakresie . P . . . s
transportu w podziale na ple¢ Kobiety | Mezczyzni| Udziat (w %)kobiety | Udziat (w %) mezczyini
Niepetnosprawnos¢ 13 22 23,64% 56,41%
Podeszty wiek 18 5 32,73% 12,82%
Stan zdrowia 24 12 43,64% 30,77%
SUMA 55 39 100,00% 100,00%
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Rys. 44. Struktura osdb zainteresowanych ustugg door-to-door w gminie Korzenna [14]

Tabela 14. Rodzaje potrzeb oséb objetych wsparciem w zakresie transportu w gminie Korzenna

[14]
Rodzaje potrzeb w zakresie Kobiet Mezczyzni Udziat (w %)kobiet | Udziat (w %) mezczyzn
transportu w podziale na pte¢ ¥ erczy ’ erczy
Edukacja 0 4 0,00% 9,09%
Ustugi zdrowotne 31 27 58,49% 61,36%
Ustugi opiekuncze 2 4 3,77% 9,09%
Dobra kultury 11 5 20,75% 11,36%
Inni?: sklep,  Dom/Klub 9 4 16,98% 9,09%
Seniora, urzad
SUMA 53 44 100,00% 100,00%
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Rys. 45. Rodzaje potrzeb osdb objetych wsparciem w zakresie transportu w gminie Korzenna [14]

Tabela 15. Rozktad czestotliwosci wystepowania potrzeby korzystania z transportu oséb objetych
wsparciem w zakresie transportu w gminie Korzenna [14]

Czestotliwos¢ potrzeb korzystania z transportu w skali miesigca
1-5razy 20 66,67%
6 -10razy 5 16,67%
11 - 15 razy 2 6,67%
16 - 20 razy 3 10,00%
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Rys. 46. Rozktad czestotliwosci wystepowania potrzeby korzystania ztransportu oséb objetych
wsparciem w zakresie transportu w gminie Korzenna [14]

Tabela 16. Wykaz docelowych miejscowosci, do ktdrych ankietowani w gminie Korzenna
deklarowali potrzebe dotarcia w ramach wsparcia w zakresie transportu [14]

Podziat wedtug docelowych miejscowosci, do ktérych ankietowani deklarowali potrzebe dotarcia

Miejscowesc\Cel podrozy Nowy S3cz_| Kerzenna | Tarnéw | Krynica Stroie Siedlce | Milkowa | Palesnica Paszyn | Bobowa Gorlice | Mogilno

Bukowiec 75% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 25% 0% 0% 0% 0%
Janczowa 43% 57% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Koniuszowa 50% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 25% 0% 0% 25%
Korzenna 56% 11% 11% 11% 11% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Lipnica Wielka 48% 48% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 4% 0% 0%
teka 48% 14% 5% 0% 0% 33% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
tyczana 67% 33% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Mitkowa 50% 0% 0% 0% 0% 0% 50% 0% 0% 0% 0% 0%
Mogilno 54% 23% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 23% 0% 0% 0%
Niecew 50% 50% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Posadowa Mogilska 64% 18% 0% 9% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 9%
Siedlce 75% 25% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Trzycierz 33% 33% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 33% 0%
Waojnarowa 33% 33% 0% 0% 17% 0% 0% 0% 0% 17% 0% 0%

Zaznaczonym we wstepie oraz dodatkowo wyeksponowanym i uzasadnionym
w rozdziale 6, jednym z gtéwnych celéw opracowania [13] jest wzrost aktywizacji
zawodowej 0sOb z potrzebg wsparcia w zakresie mobilnosci. Zaktywizowanie takich
os6b moze wigzaC sie ze znacznie wiekszg od 20 razy na miesigc, potrzebg
korzystania z transportu. Nie zwrocono takze uwagi na mozliwos¢ sezonowosci
wystepowania potrzeb transportowych. Latem te potrzeby mogg by¢ inne niz
w miesigcach zimowych, tymczasem czestotliwos¢ potrzeb odniesiono do ich liczby
W czasie miesigca, niezaleznie od pory roku.

Wsrdd sugestii dotyczagcych potrzeb osob starszych w zakresie transportu mozna
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w [14] znalez¢ takze:

— autobusy/busy niskopodiogowe oraz wyposazone w windy dla wozkow
inwalidzkich;

— miejsca na wozki inwalidzkie;
— odpowiednie drzwi;

— mozliwo$¢ przemieszczania sie na terenie infrastruktury dworcowej (brak
dworcéw na terenie GK);

— informacje dla pasazerow;
— porecze;

— urzgdzenia  wspomagajgce  wsiadanie  (autobusy  rozktadanymi
podjazdami);

— odpowiednia informacja dzwiekowa i wizualna;

— dostepne miejsca postojowe/przystanki dla oséb z dysfunkcjg ruchu, stuchu
i wzroku.

12. Mozliwosci drogowego transportu publicznego oséb starszych w miastach

Wsparcie miast w celu poprawy dostepnosci transportu publicznego i zwiekszania
bezpieczenstwa uczestnikow ruchu powinno by¢ jednym z priorytetow krajowej polityki
miejskiej dotyczagcej transportu i mobilnosci, w szczegolnosci w mniejszych osrodkach
miejskich, w ktérych wg [6] na ogdt lokalny system zbiorowego transportu publicznego,
w praktyce nie funkcjonuje (rys. 47).

Wedtug [6], sposrod 417 miast, z ktérych przestano wypetnione kwestionariusze
ankiety, w244 przypadkach wskazano, ze na ich terenie funkcjonuje system
publicznego transportu zbiorowego (organizowanego przez miasto lub inny podmiot).
Dodatkowo z przedstawicielami miast, ktéore nie wypetnity przestanego
kwestionariusza ankiety, skontaktowano sie telefonicznie wcelu uzyskania
odpowiedzi na pytanie o funkcjonowanie transportu publicznego. Na podstawie
przeprowadzonej kwerendy telefonicznej zidentyfikowano jeszcze 107 miast
z funkcjonujgcym systemem zbiorowego transportu publicznego [6].

Na rysunku 47 przedstawiony zostat rozktad miast z uwzglednieniem informacji
o funkcjonowaniu lokalnego systemu publicznego transportu zbiorowego. Transport
publiczny funkcjonuje we wszystkich miastach o charakterze wojewddzkim,
regionalnym i subregionalnym oraz w jednej trzeciej miast o charakterze lokalnym [6].

Jednym z aspektow rozwoju publicznego transportu zbiorowego jest integracja
réznych srodkow transportu, co jest istotne dla pasazerdw korzystajgcych
z komunikacji zbiorowej.

Podstawowe informacje dotyczace funkcjonujgcych w miastach systemow
publicznego transportu zbiorowego w podziale na podsystemy: autobus, tramwaj oraz
inne, zgodnie zinformacjami przekazanymi przez miasta w wypetnionych
kwestionariuszach ankiet, zostaty przedstawione na rys. 48.
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Lokalny system zhiorowego transportu publicznego
®  funkgonue

@  me funkgonuge

Rys. 47. Identyfikacja miast z funkcjonujgcym lokalnym systemem zbiorowego transportu publicznego
z uwzglednieniem rangi osrodka [6]

Wsréd podsystemow okreslonych jako ,inne” pojawity sie metro (Warszawa)
i trolejbus (Gdynia, Lublin, Tychy, Sopot). Ze wzgledu na brak kompletnych danych
z ankiet, w przedstawionej analizie nie uwzgledniono podsystemu kolejowego [6].
Poza tym udziat kolei, nawet aglomeracyjnych, w przemieszczaniu sie po miescie
wydaje sie znikomy.

Tylko w jednym miescie, w Warszawie, publiczny transport zbiorowy skfada sie
z trzech podsystemow. W pozostatych miastach wojewddzkich (aglomeracje miejskie)
dominujg systemy oparte na sieci autobusowej i tramwajowej — tak jest w11 z 18
aglomeracji miejskich. Biorgc pod uwage miasta regionalne, 14 z 30 miast funkcjonuje
wytgcznie w oparciu o komunikacje autobusowg, natomiast w 11 miastach autobusy

str. 62



Eld?g;l)j:jzsekie Rzeczpospolita Unia Europejska -
Europejski Fundusz Spot
Wiedza Edukacja Rozwdj - Polska HropesTincuss spotey

CENTRUM WIEDZY o DOSTEPNOSCI DO TRANSPORTU i MOBILNOSCI OSOB o SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH
(POWR.03.05.00-00-CW07/20)

wspomagane sg przez tramwaje. W miastach o charakterze subregionalnym
i lokalnym, dominujgcym $rodkiem transportu w ramach publicznego transportu
zbiorowego sg autobusy [6].

Kategoria miast

osmdek lokalny

i ¢ o oarodeh subregionalny
o () otmdsk regionalny
= T chrodek wogewodrk
0 aubobus
@ tamwa
@ inne
O brakdarych

Rys. 48. Podsystemy publicznego transportu zbiorowego z uwzglednieniem rangi osrodka [6]

Aktualne mozliwosci transportu osob starszych nie sg satysfakcjonujgce, a jak
wykazano, potrzeby wtym zakresie narastajg wraz z uptywem czasu. Oprocz
mozliwosci ilosciowo-rodzajowych, warto zwréci¢ uwage na mozliwosci jakosciowe.
Sg one szczegdlnie istotne dla ludzi starszych, pozwalajgc im na realizacje swych
potrzeb, a nawet ich poszerzanie. Jednym ze sposobow okreslenia tych mozliwosci
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jest przedstawienie istniejgcych, opracowanych juz rozwigzan. W tym przypadku istotg
tych mozliwosci jest powielanie rozwigzan do satysfakcjonujgcej skali. Jako, ze sg one
efektem mysli ludzkiej, to w przysziosci mogg sie pojawi¢ takze inne rozwigzania,
0 lepszych mozliwosciach.

W [11] przedstawiono przyktady nowoczesnych rozwigzan w zakresie
funkcjonowania publicznego drogowego transportu zbiorowego w Polsce, dotyczgce
nie tylko ludzi starszych. Mozna je jednak uporzgdkowac, poczynajgc od najbardziej
przydatnych osobom starszym:

— system przykleku pojazdu — cel: utatwienie wejscia do autobusu osobom
Z ograniczeniem ruchowym;

— rozktadana platforma wjazdowa w drzwiach Srodkowych — cel:
dostosowanie do przewozu o0sOb niepetnosprawnych na wodzkach
inwalidzkich, utatwienie przewozu wozkow dzieciecych;

— tzw. ,niskie podtogi” w pojazdach, co znacznie utatwia i przyspiesza wejscie
oraz wyjscie z pojazdu. Prowadzi to do skrécenia czasu przewidywanego
na rotacje pasazeréw na przystankach, jak réwniez czasu podrozy;

— brak stopni wewnetrznych na catej dlugosci autobusu (jezeli stopnie sg, to
podswietlone) — cel: zwiekszenie bezpieczenstwa pasazerow wewnatrz
pojazdu;

— dedykowane miejsca dla o0sO6b o0 obnizonej mobilnosci (przepisy
porzgdkowe regulujg pierwszenstwo w korzystaniu z takich miejsc przez
osoby o obnizonej mobilnosci);

— miejsce dla osoby na wézku inwalidzkim wraz z niezbedng infrastruktura;

— zamontowane podparcie dla stojgcych pasazeréw w tzw. zatoce — cel:
poprawa bezpieczenstwa stojgcych pasazeréw;

— uchwyty i porecze dostosowane do potrzeb osdb o obnizonej mobilnosci,
w tym uchwyty przy miejscach siedzgcych, porecze wyrdzniajgce sie z tta
(w kolorze zottym lub wyposazone w odpowiednie punkty swietlne);

— ulgi na przejazdy komunikacjg publiczng dla réznych grup ludnosci
(w Polsce obowigzujg ulgi ustawowe, ktore muszg by¢ przez przewoznikow
stosowane obligatoryjnie);

— system wewnetrznej informacji pasazerskiej wyposazony m.in.
W nagtosnienie wewnetrzne (informacja o nastepnym przystanku)
i zewnetrznie (informacja o linii i kierunku) oraz tablice LCD prezentujgce
trase przejazdu;

— zwolnienia okreslonych grup mieszkancow z optat za bilety;

— przyciemniane ipodwojne szyby boczne itylne, ktére spetniajg role
izolacyjng: zimg sprawiajg, ze jest cieplej, a latem chtodniej. Poprawiajg
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takze widocznos¢ w okresie jesienno-zimowym oraz zapewniajg
bezpieczenstwo pasazerom, w przypadku sttuczenia druga szyba chroni
ich przed odtamkami;

— klimatyzacja, ktora poprzez utrzymywanie wtasciwej temperatury zapewnia
podréznym odpowiedni komfort;

— tzw. ,ciepty guzik”’, polegajacy na tym, iz drzwi na przystankach otwierajg
pasazerowie, a nie kierowca,;

— elektrycznie otwierane przednie lub tylne klapy dachowe, dzieki czemu
kierowca moze dynamicznie regulowac wentylacje pojazdu;

— monitoring, ktéry stwarza poczucie bezpieczenstwa podrozujgcym
pasazerom, zwiekszajgc komfort ich podrozy. Zastosowanie w komunikacji
publicznej monitoringu daje szanse na szybkie wykrycie sprawcow
wandalizmu lub innych wykroczen. Nowoczesny system monitoringu sktada
sie z kamer zainstalowanych wewngtrz pojazdu oraz kamer rejestrujgcych
zdarzenia dziejgce sie na zewnatrz, jak réwniez z mikrofondw, rejestratora
cyfrowego imonitora LCD umieszczonego w kabinie kierowcy,
stwarzajgcego mozliwos¢ ciggtej kontroli wnetrza pojazdu. Kamery
umieszczane zprzodu i ztylu pojazdu, pomagajg w sytuacjach
konfliktowych oraz kiedy doszto do wypadku komunikacyjnego. Mikrofony
zapewniajg komunikacje miedzy obstugg pojazdu a pasazerami. W nowych
pojazdach stosuje sie rowniez nowe typy rejestratoréw cyfrowych, ktére sg
czesto zintegrowane z wieloma innymi urzgdzeniami: kasami, drukarkami,
systemami POS (komputer kasowy, poktadowy), systemami kontroli
dostepu oraz alarmowymi;

— nowoczesne wiaty z oswietleniem, elektronicznymi tablicami dynamicznej
informacji pasazerskiej i biletomatami;

— zapowiedz gtosowa linii — cel: dostosowanie do przewozu oséb
niewidomych i niedowidzgcych;

— unowoczesniony tabor, co rowniez wptywa na poprawe jakosci, komfortu,
bezpieczenstwa oraz punktualnosci podrézy Srodkami transportu
publicznego. Obecnie stosuje sie autobusy z alternatywnymi napedami
(paliwa oraz energie elektryczng). Trolejbusy iautobusy elektryczne
posiadajg szereg zalet, m.in. nie emitujg spalin, odznaczajg sie najnizszg
mozliwg emisjg drgan ze wszystkich srodkow transportu publicznego;

— lokalizacja pojazdow;

— tablice Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej (SDIP), ktore
pokazujg aktualny czas, jaki pozostat do odjazdu pojazdu, a takze
wyswietlajg inne komunikaty, np. informacje o utrudnieniach w ruchu.
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Mozna réwniez wystucha¢ komunikatéw gtosowych informujgcych
0 odjazdach;

— tablice informacyjne oraz kierunkowe, ktore utatwiajg pasazerom orientacje,
gdzie sie obecnie znajdujg, informujg o przebiegu trasy, numerze wybranej
linii, przystanku poczatkowym oraz docelowym;

— tadowarki USB:

— darmowy dostep do internetu, umozliwiajgcy korzystanie z publikowanych
rozktadow jazdy czy sprawdzanie potgczen komunikacyjnych oraz kupno
biletu on-line;

— pobieranie optfat z wykorzystaniem kart elektronicznych;

— nowoczesne rozwigzania w dziedzinie dystrybucji biletow, m.in.: bilet
w aplikacji, bilet przez internet, biletomaty, bilet w karcie miejskiej;

— aplikacje dostepne na telefony komorkowe, ktore umozliwiajg staty dostep
do rozktaddw jazdy;

— ptatnosci przy uzyciu telefonii komérkowej;
— ptatnosci przez internet.

Oproécz przyktadow nowoczesnych rozwigzan w zakresie funkcjonowania
publicznego drogowego transportu zbiorowego w Polsce, w [11] przedstawiono takze
przyktady rozwigzan istniejgce w roznych miastach. Przykiady te sg przypisane do
konkretnych miast i sg w [11] dos¢ szczegdtowo opisane. Po zapoznaniu sie z opisem
tych przyktadéw, mozna odnotowaé dwa niewatpliwe spostrzezenia. Jednym z nich
jest zamieszczenie jako wazniejszych elementéw wptywajgcych na poprawe jakosci
obstugi pasazerow, zenujgco kompromitujgcych, bo jezeli nie przestarzatych, to
oczywistych rozwigzan, jak np. silnik spetniajgcy norme emisji spalin Euro 2, system
hamulcowy ABS, fotele pokryte materiatem odpornym na zniszczenia i zabrudzenia
itp. Zwieksza to tylko niepotrzebnie objeto$¢ opracowania, a wiec i materiatu do
czytania. Drugim spostrzezeniem jest takie, ze w roznych miastach, ktérych dotyczg
te przyktady, mozna spotkaC sie ze zréznicowanymi kombinacjami (w sensie
matematycznym) wymienionych juz powyzej przyktadow nowoczesnych rozwigzan.
i tak, np. W Betchatowie istnieje wiecej udogodnien stwarzajgcych lepsze mozliwosci
osobom starszym oraz pozostatym, niz np. W Kielcach. Co prawda, przypadku
Betchatowa, bliskie sgsiedztwo zagtebia paliwowo-energetycznego, w ktérego sktad
wchodzg PGE Kopalnia Wegla Brunatnego ,Betchatow” SA oraz PGE Elektrownia
,Betchatow” SA moze powodowaé, ze miasto to dysponuje wiekszymi od innych,
srodkami finansowymi, co stwarza lepsze mozliwosci transportowe takze dla oséb
starszych. Jednak nie tylko z poréwnania tych, zamieszczonych w [11] przyktadow
wynika, ze w mniejszych miastach mozna zetkng¢ sie z lepszymi mozliwosciami
transportowymi o0s6b starszych niz w miastach wiekszych, wiele zalezy od
podejmowanych lokalnie inicjatyw. To oznacza, ze pod wzgledem relacji
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porzadkujgcej, wielkoS¢ miasta nie musi mieC znaczenia przy wystepowaniu
nowoczesnych rozwigzan w zakresie funkcjonowania publicznego drogowego
transportu zbiorowego. Inaczej mowigc, nie mozna stwierdzi¢, ze kazde mniejsze
miasto jest zapoznione w zakresie rozwigzan funkcjonowania publicznego drogowego
transportu zbiorowego, w poréwnaniu z kazdym innym wiekszym od niego miastem.

W [15] zaprezentowano podobne zagadnienia, formutujgc je jednak w nieco
odmienny sposob:

— ograniczenie do minimum roznic wysokosci podczas wsiadania;

— odpowiednia szerokos¢ przestrzeni pasazerskiej;

— bezpieczne miejsce w przestrzeni pasazerskiej;

— przyciski na odpowiedniej wysokosci;

— porecze na odpowiedniej wysokosci rowniez przy drzwiach;

— komunikaty i oznaczenia tekstowe;

— komunikaty gtosowe;

— siedzenia pasazerskie z oznaczeniem (blisko drzwi wraz z poreczami);
— informacje przewozowe.

Ten zestaw dotyczy udogodnien stosowanych w autobusach i tramwajach MPK
S.A. W Krakowie. Sformutowanie to jest bardziej ogdlne i mniej obszerne od zestawu
rozwigzan opracowanego na podstawie [11], ale tez wystepujg tu zupetnie nowe
elementy, niedocenione w [11], na ktére zwraca sie uwage w utatwieniu dostepu do
transportu miejskiego osobom starszym. Zaliczajg sie do nich: odpowiednia szeroko$¢
i bezpieczne miejsce w przestrzeni pasazerskiej, porecze na odpowiedniej wysokosci
réwniez przy drzwiach, siedzenia pasazerskie z oznaczeniem (blisko drzwi wraz
Z poreczami).

Tabor w Poznaniu jest zblizony jakosciowo do taboru w Krakowie. Jednak
mozliwosci transportowe oséb starszych sg lepsze z powodu nakierowania na nie
oferty przewozowej, taryfowej oraz informacji pasazerskiej. Do oferty przewozowej
spetniajgcej potrzeby seniorow zaliczajg sie [17]:

— kursy taborem niskopodtogowym w rejonie szpitali i przychodni;

— kierowanie linii przez wspolne przystanki autobusowo-tramwajowe
utatwiajgce przesiadki w ramach jednej platformy przystankowej;

— kursy do klubu Seniora (linia 690);

— kierowanie na wiekszo$¢ kurséw kazdej linii tramwajowej pojazdow
Z przynajmniej czescig niskiej podtogi.

Z kolei dedykowana seniorom oferta taryfowa obejmuje [17]:

— dla oséb 60+ -pod warunkiem pobierania emerytury/renty -bilety z ulgg 50%
oraz, dla rozliczajgcych podatki w Poznaniu iaglomeracji, tanszy Bilet
Metropolitalny z Ulgg (okres od 14 do 366 dni);

— dla oséb 65+ -Bilet Seniora dla rozliczajgcych podatki w Poznaniu
i aglomeraciji, na 90 dni za 30,00 zt oraz na 366 dni za 90,00 zt;
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— dla oséb 70+ -uprawnienie do przejazdéw bezptatnych na podstawie
dokumentu potwierdzajgcego wiek.

Dotyczgca rozktadow jazdy informacja pasazerska odnosi sie do dziatan [17]:
— w 2019 r. wprowadzony zostat nowy wyglad tabliczki przystankowej ze
zwiekszong czcionkg i lepszg czytelnoscig;

— rozktady jazdy wywieszane sg w gablotach jak najblizej dolnej krawedzi;

— informacje o pojazdach niskopodtogowych i czesciowo niskopodtogowych
oraz wyposazonych w rampe w Wirtualnym Monitorze;

— rozktady jazdy statyczne i dynamiczne wystawiane sg do pobrania przez
deweloperéw w celu tworzenia aplikacji skierowanych do roéznych grup
0sob.

Informacja pasazerska zwigzana z wyposazeniem pojazdow jest okreslona przez
tzw. ,Poznanski Standard” [17]:

wyswietlacze zewnetrzne LED: czotowe, boczne, dodatkowe z numerem
linii;

— wyswietlacze wewnetrzne LED i LCD;
— zapowiedzi glosowe (gtos lektora);
— komunikat dla os6b niewidomych.

Kolejnym, specyficznym dla Poznania elementem sg Tablice Informacji
Pasazerskiej (TIP) [17]:

— zainstalowane w ponad 150 przystankach;

— komunikaty gtosowe 0 najblizszych odjazdach po nacisnieciu przycisku;

— informacja o kursach  pojazdéw  niskopodiogowych i czesciowo
niskopodtogowych.

Bardziej istotng z punktu widzenia potrzeb niniejszego opracowania, pozostaje
odpowiedz na pytanie: czy wszystkie te miasta (niezaleznie od tego, ktére z nich jest
wieksze czy mniejsze od innego), w ktérych wprowadzono te nowoczesne
rozwigzania, nalezg do grupy miast duzych (ponad 50 000 mieszkahcow), czy moze
znajdujg sie wsréd nich takze i mate miasta czy miasteczka? wtym celu nalezy
wymieni¢ miasta opisane w opracowaniu [11] i znalez¢é czy wsrod nich znajdujg sie
mate miasta czy miasteczka. W opracowaniu [11] przedstawiono przyktady rozwigzan
w zakresie funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego funkcjonujgce
w nastepujacych miastach:

— Befchatow;
— Bielawa;
— Glogow;
— Inowroctaw;
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Kalisz;

Kielce;
Krakow;
Kutno;

tomza;

Lodz;
Przemysl;
Rzeszow;
Stalowa Wola,
Szczecin;
Tomaszéw Mazowiecki;
Zamosc.

Sposréd tych miast np. Bielawa liczy niecate 30 tys. mieszkancow, a Kutno —
niecate 44 tys., wiec, zgodnie z wytycznymi do sporzgdzenia niniejszego opracowania,
mozna je zaliczy¢ sie do miast matych.

Znakiem czaséw sg internetowe aplikacje dostepne na telefony komorkowe, ktére
zapewniajg znacznie lepsze mozliwosci korzystania z drogowego transportu
publicznego w miastach, coraz czesciej wykorzystywane takze przez osoby starsze.
Do popularnych aplikacji mobilnych, stosowanych w polskich miastach, naleza:

aplikacja ,myBus online” oprocz tradycyjnego rozktadu jazdy aplikacja
potrafi wyswietla¢ najblizsze odjazdy w formie tzw. tablicy najblizszych
odjazdéw, na podstawie danych uzyskanych dzieki systemowi GPS.
Producent aplikacji na swojej stronie internetowej podaje liste
obstugiwanych obecnie miast: Biata Podlaska, Bolestawiec, Debica, Elblag,
Gdansk, Gtogow, Jastrzebie-Zdréj, Jelenia Gora, Kielce, Kotobrzeg,
Krasnik, Krosno, Legnica, Leszno, Lublin, towicz, £édz, Mielec, Olsztyn,
Ostroteka, Ostréow Wielkopolski, Ptock, Polkowice, Putawy, Radom,
Radomsko, Rybnik, Rzeszéw, Sanok, Siedlce, Stupsk, Stalowa Wola,
Suwatki, Swidnica, Swiebodzice, Swierklaniec, Tarnowskie Géry, Tarnéw,
Watbrzych;

tabliczki z kodami 2D, dzieki ktéorym pasazerowie maijg tatwiejszy dostep do
stron www z aktualnymi rozktadami jazdy z danego przystanku;

system: ,Kiedy przyjedzie?”, ktory dziata na podstawie danych
lokalizacyjnych uzyskiwanych z telefonii komdrkowej; dzieki niemu
pasazerowie mogg sprawdzi¢, kiedy przyjedzie ich autobus. System ten
zostat wprowadzony w nastepujgcych miejscowosciach: Bielsko-Biata,
Brzesko, Bystre, Chodziez, Chrzanéw, Gostyn, Gorlice, Jarocin, Jaworzno,
Kalisz, Kedzierzyn-Kozle, Koszalin, task, taziska Gorne, Minsk
Mazowiecki, Myszkoéw, Olkusz, Otawa, Opole, Ostréda, Oswiecim,
Przemysl, Pszczyna, Raciborz, Redziny, Sieradz, Strzelce Opolskie,
Strzelin, Szczecinek, Sroda Slgska, Swinoujscie, Tomaszéw Mazowiecki,
Tychy, Zamos¢, Zawiercie, Zgbki, Zdunska Wola, Zielona Gora.

Jak widac¢, takze systemy wykorzystujgce aplikacje dostepne na telefony
komorkowe funkcjonujg zaréwno w matych jak i w duzych miastach.
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Zastanawiajgce jest, ze w nie tak bardzo duzych miastach, jak np. tomza [11]
potrafig pojawiC¢ sie cenne inicjatywy i projekty (rys. 49 i50), wyprzedzajgce swg
innowacyjnoscig wielokrotnie wieksze miasta, dysponujgce przeciez odpowiednio
wiekszymi srodkami, co powinno dawac adekwatne do nich rezultaty.

tomzyniski Przystanek Smart City
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Rys. 49. Podstawowa, najtansza wersja koncepcji tomzyniskiego przystanku Smart City [11]

W odniesieniu do oséb starszych z niepetnosprawnosciami znajduje zastosowanie
transport przeznaczony dla osob niepetnosprawnych. W niektérych miastach ten
rodzaj transportu jest bardziej uregulowany od innych.

W Warszawie funkcjonuje tzw. Miejski Transport Oséb Niepetnosprawnych
(MTON), ktérego pojazdy od roku 2011 zostaty uprawnione do korzystania z tzw.
buspaséw. Od 1 kwietnia 2021 r. przewozy samochodami specjalistycznymi
(dostosowanymi do przewozu osob na woézkach) i osobowymi sg realizowane przez
jednego przewoznika: Ustugi Transportowe Marek Wiastowski. Uprawniong do
korzystania  z przejazdéw jest dorosta osoba posiadajgca  orzeczenie
0 niepetnosprawnosci w stopniu znacznym lub umiarkowanym badz réwnowazne.
Ustuga skierowana jest wytgcznie do osoéb, ktore faktycznie nie sg w stanie
samodzielnie korzysta¢ ztransportu publicznego ze wzgledu na posiadang
niepetnosprawnos¢. W przypadku przewozow pojazdami osobowymi pierwszenstwo
ma osoba posiadajgca niepetnosprawnos¢ ruchowa, intelektualng iwzroku. Do
przewozéw pojazdami specjalistycznymi uprawniong jest wytgcznie osoba, ktora
posiada niepetnosprawnosc¢ ruchowg; pierwszenstwo majg osoby, ktore poruszajg sie
na wozku. Wramach transportu mozna korzystaC z: przejazdéw statych
(abonamentowych) — optata wynosi 180 2zt miesiecznie; oraz z przejazdéw
jednorazowych — optata za jeden kurs wynosi 20 zt. Zgtoszenia na przejazdy state
polegajg na wypetnieniu i ztozeniu kompletnego formularza zgtoszeniowego. Liczy sie
kolejnos¢ zgtoszonych, kompletnych wnioskow. Zlecenia jednorazowe przyjmowane
sg u Przewoznika: specjalistyczne — z co najmniej trzydniowym wyprzedzeniem;
osobowe — z co najmniej jednodniowym wyprzedzeniem.
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W innych miastach, jak Krakéw, Gdansk, Wroctaw podejmuje sie, analogicznie do
ustugi MTON, proby wprowadzenia Gminnego Transportu Osob Niepetnosprawnych
(GTON), jednak wcigz nie mozna stwierdzi¢, zeby zaczat on realnie, trwale
funkcjonowac.

tomzyriski Przystanek Smart City
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Rys. 50. Rozbudowana wersja koncepcji fomzynskiego przystanku Smart City [11]

Oprocz tego w wielu innych miastach, jak np. Gdansk, Gdynia, Krakéw, £odz,
Sopot, Szczecin funkcjonuje po kilka firm prywatnych, na ogét Swiadczgcych szeroko
pojete ustugi zdrowotne, zajmujgcych sie przy tym profesjonalnie odptatnym
transportowaniem o0sob niepetnosprawnych. Sg to na ogdét miasta duze, jednym
z gtbwnych uwarunkowan moze by¢ optacalno$¢ realizacji takiego transportu.
ZastanawiaC moze obecnos¢ wsrod nich takiego miasta jak Sopot, w ktorym
zamieszkuje ok. 35 tys. mieszkancéw, wiec jest to miasto mate. Jednak nalezy wzig¢
pod uwage, ze wchodzi ono w sktad Trojmiasta, co potwierdza regute optacalnosci.
Osoby korzystajgce z transportu prywatnego muszg dysponowac znacznie wiekszymi
srodkami finansowymi od przewozonych np. W ramach MTON. Reklamujgca sie
najlepszg ceng 2022 roku, firma MoniMed Transport sanitarny £6dz oferuje transport
sanitarny juz za 250 zt w jedng strone.

Do miast szczycgcych sie wieloma cennymi inicjatywami zalicza sie Stupsk
(ok. 89 tys. mieszkancow). Stupsk od wielu lat prowadzi dziatania zwigzane
z dostosowaniem przestrzeni publicznej jak i transportu miejskiego do potrzeb oséb
Z niepetnosprawnosciami. Cato$¢ miejskiego taboru autobusowego stanowig pojazdy
niskopodtogowe lub niskowejsciowe. Jednak ze wzgledu na zty stan techniczny
samochodu, ktérym dysponowato Centrum Ksztatcenia Praktycznego w Stupsku, od 1
stycznia 2016 roku Urzad Miasta zmuszony byt wstrzymacé realizacje ustugi przewozu
0os6b  z niepetnosprawnosciami  w dotychczasowej formie. Obecnie o0soby
Z niepetnosprawnosciami w przypadkach zwigzanych z leczeniem majg mozliwosc
skorzystania z przewozow realizowanych na zlecenie lekarza przez Stacje Pogotowia
Ratunkowego w Stupsku. Jak widaé, ws$rdd powszechnej tendencji do poprawy
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mozliwosci transportowych o0sob z niepetnosprawnosciami, atakze starszych,
znajdujg sie i takie miejscowosci, gdzie nastepuje regres.

13. Mozliwosci transportowe osob starszych w obszarach wiejskich w Polsce

Im wyzszy poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego gminy, tym mozna sie
spodziewac lepszych mozliwosci transportu nie tylko osob starszych. Jak mozna
zauwazy¢ na rys.51, gminy 0 najwyzszym poziomie rozwoju spoteczno-
gospodarczego sg skoncentrowane wokot najwiekszych miast w regionach, wokot
stolic wojewodztw. Przygladajac sie bardziej wnikliwie, mozna dostrzec zwigzek
poziomu rozwoju gmin zich potozeniem wokot duzych i srednich miast oraz/lub
usytuowanych peryferyjnie wrelacji do sieci miejskiej, czesto wzdtuz granic
wojewodzkich, a takze istnienie obszaréw posrednich miedzy strefami centralnymi
i peryferyjnymi [13]. Tam tez wystepujg najlepsze mozliwosci transportowe, co jest
efektem wielu czynnikdw, a gtownie mozliwosci finansowych (rys.52) oraz
zapotrzebowania na pracownikdw w osrodkach. Oprécz tego mozna tu wskaza¢ na
zwigzki z edukacjg, aktywnoscig spoteczng, zamoznoscig i spdjnoscia, charakterem
lokalnych rynkéw pracy a takze ze strukturg demograficzng. Struktura demograficzna
znalaztfa sie wsrdd sktadowych nie tylko silnie wptywajgcych na obecne zréznicowania
obszaréw wiejskich, ale rowniez na dynamike ich zmian, co potwierdza wysokg role
migracji wewnetrznych wsrod czynnikdw ksztattujgcych obecne procesy spoteczno-
gospodarcze. Poza tym, zgodnie z zauwazong w [13] prawidtowoscig, widac tu
powigzanie  z historycznymi  granicami, zarowno  rozbiorowymi, z okresu
miedzywojennego, jak i po Il wojnie swiatowej. W wojewddztwach wschodnich wysoki
udziat majg jednostki (gminy) z grupy skupiajgcej 20% najstabiej rozwinietych w skali
kraju: np. W woj. podlaskim stanowig one ponad 60% wszystkich jednostek, a
w lubelskim ponad 55%. Réwnoczesnie jednak w obu tych wojewddztwach wystepujg
gminy z grupy najlepszych, cho¢ w niewielkiej liczbie. Na drugim biegunie sg
wojewodztwa, w ktorych nie ma jednostek z najnizszego poziomu rozktadu krajowego
(dolnoslgskie, lubuskie, opolskie) oraz takie, gdzie gmin z najnizszego poziomu jest
niewiele (pomorskie, slgskie, wielkopolskie i matopolskie). Uogdlniajgc przedstawione
w raporcie informacje, mozna stwierdzi¢, ze poziom rozwoju spoteczno-
gospodarczego jest przecietnie nizszy w Polsce wschodniej, a wyzszy w Polsce
zachodniej [13]. To przykra konstatacja, ze przez tyle lat wcigz widacC takie
zréznicowanie miedzy tymi regionami.

Réwnoczesnie jednak obserwuje sie ponadprzecietng dynamike przemian
spoteczno-gospodarczych w czesci regionéw potudniowo-wschodnich (tj. Matopolski
i Podkarpacia), a wiec w rejonie silnie rozdrobnionego rolnictwa, utrwalonego wzoru
tgczenia dochodow z pracy w gospodarstwie i ze zrédet pozarolniczych, na terenach
atrakcyjnych krajobrazowo oraz notujgcych rozwdéj funkcji rekreacyjnej i turystycznej —
co moze SwiadczyC o nadrabianiu tam zapdznien rozwojowych. Pod tym wzgledem
sytuacja jest inna niz w woj. podlaskim i lubelskim. Ponadprzecietne tempo zmian
odnotowano rowniez na obszarze pogranicza wojewodztw Swietokrzyskiego
i tédzkiego, a wiec w rejonie wykazujgcym wczesniej tendencje do zmniejszania sie
zaludnienia i relatywnie bardzo niski poziom rozwoju. Natomiast w Polsce pétnocno-
zachodniej odnotowano duze skupiska gmin, w ktérych tempo przemian jest nizsze
od przecietnego w kraju. Dotyczy to przede wszystkim rejondw popegeerowskich
i wskazuje na pewng trwato$¢ niekorzystnych procesdéw rozwojowych, ktére bez
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strategicznej interwencji prorozwojowej mogg utrwala¢ cechy obszarow
zmarginalizowanych [13]. Generalnie, widoczna na rys. 53 dynamika zmian nie
wskazuje na mozliwos¢ szybkiej eliminaciji tych roznic.

Mozliwoséci  transportowe, wynikajgce z poziomu rozwoju  spoteczno-
gospodarczego gmin zauwazone na rys. 51, znajdujg potwierdzenie na rys. 54,
przedstawiajgcym stopien zréwnowazenia rynku pracy. Bez dobrych mozliwosci
transportowych zréwnowazenie to nie jest mozliwe i wida¢, ze obszary o wysokim
stopniu zréwnowazenia rynku pracy w znacznej mierze pokrywajg sie z obszarami
wysokiego poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego. Te dwie ilustracje wskazujg
na obszary o dobrych mozliwosciach transportowych, co nie swiadczy o tym, ze
pozostate obszary odznaczajg sie ztymi. llustracjg uzupetniajgca te informacje moze
by¢ rys. 55. Przedstawiono na nim w jaki sposéb rozkiada sie przecietny czas
potrzebny na dojazd do miasta wojewddzkiego. Dla wiekszosci gmin widac zbieznos¢
niewielkiej wartosci czasu potrzebnego na dojazd z wysokimi stopniami rozwoju
spoteczno-gospodarczego i zrownowazenia rynku pracy. Bardziej precyzyjnie trudno
te zbieznos¢ okresli¢, poniewaz rysunek 55 zamieszczono w aneksie opracowania
[13], bez szczegotowego komentarza idanych. W wiekszosci wojewddztw mozna
dostrzec zblizone i proporcjonalne do odlegtosci, stopnie narastania czasu dojazdu do
miasta wojewddzkiego. To $wiadczy raczej o dos$¢ zblizonych mozliwosciach
transportowych zaréwno w okolicach miast wojewddzkich, jak i w gminach odlegtych
od tych miast.

Na rysunku 56 przedstawiono mape liczby zarejestrowanych samochodéw
osobowych na 100 mieszkancow a na rysunku 57 mape liczby swiadczeniobiorcéw
emerytur KRUS na 100 oséb w wieku poprodukcyjnym.

Z poréwnania tych dwdch ilustracji wynika, ze w tych obszarach wiejskich, gdzie
zamieszkuje wiele osob starszych, tam w wiekszosci wystepuje niewielka czestosc
posiadania wiasnych samochodow. Zapewne dotyczy to takze osob starszych.
W przeciwienstwie zatem do ustalen zawartych w pozycjach literaturowych [21] osoby
starsze w obszarach wiejskich w Polsce nie sg przyzwyczajone do korzystania
z wtasnych samochodow.

Na tle danych ogdlnopolskich opracowania [13], lokalne mozliwosci transportu
0soOb starszych w obszarach wiejskich, na przyktadzie konkretnej gminy wiejskiej, jakg
jest Korzenna, przedstawiono w [14].

W rankingu "Najbogatsze i najbiedniejsze gminy na 2020 r.", gmina Korzenna
znajduje sie na 2443 miejscu wsrdod wszystkich 2477 gmin w Polsce (35 miejsce od
konca). Ww. ranking jest tworzony w oparciu o wyliczenie dochodu podatkowego na
1 mieszkanca gminy. Sredni dochéd podatkowy dla wszystkich gmin w kraju
oszacowano na ten rok na kwote: 1 956,15 zt, dla GK wynidst on zaledwie 656,56 zt
[14]. Mimo tak mizerne] sytuacji, wtadze Gminy Korzenna wykazaty sie dosc¢
innowacyjnym na tle kraju, a nawet poza nim, dziataniem zmierzajgcym do oceny
mozliwosci transportowych nie tylko oséb starszych.

Linie autobusowe w gminie Korzenna realizowane sg na drogach powiatowych
i niektorych, wazniejszych drogach gminnych. Ze wzgledu na specyfike Gminy
Korzenna (duze rozproszenie zabudowy mieszkalnej) oraz brak przystosowania
bocznych drég dojazdowych do przejazdu autobuséw lub buséw (zbyt waskie - brak
mozliwosci ulokowania tam przystankéw lub miejsc postojowych) czesé obszaru GK
nie jest obstugiwana przez publiczny transport zbiorowy.
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Rys. 51. Syntetyczna miara poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego wg MROW 2018 [13]
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Rys. 52. Dochody budzetédw gmin z podatku PIT i CIT na mieszkanca [13]
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Rys. 53. Zmiany pozycji gmin na skali poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego [13]
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Rys. 54. Syntetyczna miara oceny w zakresie stopnia zréwnowazenia rynku pracy [13]
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Rys. 55. Przecietny czas potrzebny na dojazd do miasta wojewddzkiego [13]
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Rys. 56. Liczba zarejestrowanych samochoddéw osobowych ogétem na 100 mieszkarncow [13]
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Rys. 57. Liczba swiadczeniobiorcéw emerytur KRUS na 100 oséb w wieku poprodukcyjnym [13]

Mieszkancy sg zmuszeni do korzystania z prywatnych samochodow — czesto
organizujgc (ze wzgledu na oszczednos$¢) wspdlne przejazdy samochodami
osobowymi. Taka sytuacja jest w znacznej mierze skutkiem potozenia geograficznego.
Gmina Korzenna jest potozona w wojewddztwie matopolskim, w powiecie
nowosgdeckim, na Pogdrzu Roznowskim, zlokalizowanym na poétnocny wschéd od
Kotliny Sgdeckiej.

W opisie [14] istniejgcych rozwigzan publicznego transportu zbiorowego
stwierdzono, ze na terenie gminy Korzenna jest on realizowany tylko przez dwdéch
prywatnych przewoznikow. Wykorzystujg oni autobusy i mate busy pasazerskie nie
dostosowane do potrzeb osdb z niepetnosprawnoscig ruchowa. Nie dostrzezono tu
mozliwosci uniwersalnego zaprojektowania czy modernizacji istniejgcych form
transportu. Nie dokonano analizy zamieszczonych na 9 stronach opracowania [14]
rozktadow jazdy z wykazem docelowych miejscowosci, do ktérych ankietowani
w gminie Korzenna deklarowali potrzebe dotarcia w ramach wsparcia w zakresie
transportu (tab. 16). Ponadto niektore z zamieszczonych rozktadéw jazdy (na stronach
28 129 w[14]) sg nieczytelne, co uniemozliwia samodzielne, przez czytelnika,
sporzadzenie takiej analizy. o innych rodzajach transportu, jak np. kolejowym, nie
wspomniano zupetnie.

Istniejgce w gminie Korzenna mozliwosci transportowe, ktore mogg dotyczy¢ oséb
starszych, sprowadzajg sie w zasadzie do dowozu uczestnikdw do warsztatu terapii
zajeciowej [14]:

- realizowany jest we wtasnym zakresie samochodem zakupionym w 2016 roku
z dofinansowania PFRON w ramach ,Programu wyréwnywania réznic miedzy
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regionami llI” — Obszar D oraz transport zlecony podmiotowi zewnetrznemu.
Koszt dowozu finansowany jest ze srodkéw PFRON;

- z transportu mogg korzystac tylko uczestnicy WTZ;

- do dyspozyciji jest VW Transporter 9 osobowy;

- jest przystosowany do przewozu 0sob niepetnosprawnych — rozktadane szyny;

- nie ma mozliwosci skorzystania z posiadanego samochodu na inne dodatkowe
przejazdy.

Opracowanie [14] jest sformutowane dos¢ nieudolnie. Tytut podrozdziatu 5.6 jest
powtorzeniem tytutu podrozdziatu 5.5, zamieszczono nieadekwatne do tresci tytuty
podrozdziatbw (np. 5.7), w wielu podrozdziatach nie wykorzystano potencjatu
zawartego wich tytutach (nie wyczerpano tresci podrozdziatow). Stosujac,
przytoczong w podrozdziale 5.5, ustawowg definicje publicznego transportu
zbiorowego, w podrozdziale 5.7 pomylono operatoréw publicznych z panstwowymi.
W ten sposob w podrozdziale 5.5 stwierdzono, ze na terenie gminy Korzenna transport
publiczny jest realizowany przez dwéch prywatnych przewoznikow (przytaczajgc ich
rozktady jazdy), a w pierwszym zdaniu podrozdziatu 5.7 zapisano: ,Na terenie Gminy
Korzenna nie ma pofgczen autokarowych operatoréw publicznych (np. PKS czy
komunikacja miejska).” w podrozdziatach 5.2 5.3 zamieszczono garsc¢ informacii
0 potozeniu geograficznym i warunkach klimatycznych, nadajgcych sie raczej do
folderéw turystycznych, nie wyciggajgc z tych informacji wnioskéw ani nawet nie
wigzgc ich z celem opracowania [14]. Usterki opracowania [14] wystepujg nie tylko
w obszarach zwigzanych z transportem. Sg to np. opisy dostepnosci starych dworéw
i domow kultury, przy braku takich opiséw dla budynku Urzedu Gminy Korzenna, czy
Dziennego Domu Seniora ,Senior +” w Mogilnie iKlubu Seniora ,Senior +’
w Siedlcach. To jednak wykracza poza zakres niniejszego opracowania.

Generalnie zawarte wtytule opracowania sformutowanie ,kompleksowa
koncepcja transportu” zawiera wiele luk iniewykorzystanych mozliwosci. Na tle
pozostatych gmin opracowanie ma charakter innowacyjny oraz interesujgco
sformutowany spis tresci, jednak juz wtresci opracowania jego watki sg
niedostatecznie rozwiniete, przez co nie tgczg sie, stanowigc niepowigzane fragmenty,
nie obejmujgc catosci, totez trudno stwierdzi¢ na czym polega jego ,kompleksowos¢”.

Jedynym konkretnym efektem opracowania [14] jest zamieszczenie
(w rozdziale 6) propozycji wymagan na kolejny pojazd i zasad jego wykorzystania wraz
z regulaminem, ktéry w znacznej mierze stanowi powtérzenie tych zasad.

Potrzebe zaopatrzenia gminy w kolejny pojazd uzasadniono powotujgc sie na
.,Proponowany model ustug transportowych przewozowych dla oséb
Z niepetnosprawnosciami / w podesztym wieku / z problemami zdrowotnymi”, ktéry
w opracowaniu [14] nie wystepuje. Po analizie uregulowan prawnych, ocenie potrzeb,
opisach realizowanych dziatah i rozwigzan transportowych nastepuje przejscie do
propozycji sposobow zaspokojenia potrzeb, gdzie powotano sie na éw ,model”.

Nie wykazano, Zze dotychczasowy pojazd nie jest wystarczajgcy, nie
przeprowadzono poréwnania pojazdu dotychczasowego z proponowanym inie
wskazano zalet pojazdu proponowanego w odniesieniu do dotychczas posiadanego.
Zamiast tego zamieszczono tylko nastepujgce wymagania:

a) dopuszczenie do ruchu zgodnie z ustawg z dnia 20 czerwca 1997r. Prawo
o ruchu drogowym;
b) mozliwos¢ przewozenia maksymalnie 9 osoéb;
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c) przystosowanie do przewozu osob niepetnosprawnych, wtym co najmniej
jednej osoby na wozku inwalidzkim;

d) instalacje najazdu dla wbzka inwalidzkiego;

e) wyposazenie w dodatkowe atestowane pasy bezpieczenstwa umozliwiajgce
bezpieczne przypiecie oséb poruszajgcych sie na wozkach inwalidzkich zgodne
z normg ISO 10542-2;

f) fotele wyposazone w trzypunktowe pasy bezpieczenstwa;

g) dodatkowe uchwyty umozliwiajgce bezpieczne wsiadanie iwysiadanie osob
z pojazdu;

h) pojazd powinien byé wyposazone w atestowang platforme najazdowg
0 udzwigu min 300 kg;

i) drzwi boczne przesuwne z jednej strony pojazdu;

j) klimatyzacje;

k) przestrzen pasazerskg o wysokosci min. 135 cm.

Tym bardziej nie przeprowadzono analizy potrzeb oséb zgtaszajgcych w zakresie
zgodnosci wyposazenia pojazdu z ich oczekiwaniami. Nie wiadomo, czy wyposazenie
pojazdu zaspokoi te potrzeby lub czy nie bedzie nadmiernie rozbudowane i zbedne
w odniesieniu do potrzeb. Nie wiadomo takze czy proponowany pojazd cechuje sie
wiasnosciami eliminujgcymi  wykluczenie komunikacyjne szesciu miejscowosci
wymienionych w podrozdziale 5.9 (np. czy cechuje sie lepszymi zdolnosciami
pokonywania terenu). Bez tych informacji, poréwnan i analiz nie ma pewnosci, czy ten
proponowany pojazd tuz po zakupie nie okaze sie nieodpowiedni.

W okresie, gdy w gminie Korzenna od 5 lat funkcjonowat juz jeden z pojazddéw dla
0s6b ze szczegblnymi potrzebami i gdy sporzgdzono opracowanie [14] ze wskazaniem
na drugi pojazd, wtadze Gminy Lubniany zakupity dopiero pierwszy taki samochad [8].
Zasadnicze informacje dotyczgce tego pojazdu i warunkéw korzystania z niego sg
nastepujgce:

- zakup w 2021 roku dofinasowany przez PFRON,;

- bezpftatny przejazd w ramach projektu projekt door-to-door, nazwanego ,TAXI
Senior” przystuguje:

¢ osobom do 18 roku zycia, ktére majg trudnosci w poruszaniu sieg;

¢ o0sobom zorzeczeniem o niepetnosprawnosci  lub/oraz  w wieku
senioralnym;

¢ osobom korzystajgcym z DDP w Biadaczu.

- zakupionym pojazdem jest 9-osobowy Ford Transit CUSTO,;

- samochdd jest w petni dostosowany do przewozenia os6b
z niepetnosprawnos$ciami i specjalnymi potrzebami, w tym oséb starszych
m.in. posiada winde i miejsce na wozek;

- transport jest dostepny 7 dni w tygodniu w godzinach od 7 do 20, gtéwnie na
terenie Gminy tubiany. Oferte stanowi jednorazowy lub staty przejazd z domu
pod wskazany adres, ktérym moze by¢ lekarz, urzad czy tez np. muzeum, teatr;

- warunkiem skorzystania z ustugi jest rejestracja w Gminnym Osrodku Pomocy
Spotecznej (spetnienie wymogdéw formalnych) oraz zapoznanie sie
i zastosowanie sie do regulaminu ustugi DOOR-TO-DOOR (od drzwi do drzwi);

- aby zaméwi¢ transport nalezy dokonaé rezerwacji najpozniej 2 dni przed
planowanym przejazdem. Mozna tego dokona¢ osobiscie w Gminnym Osrodku
Pomocy Spotecznej w tubnianach oraz telefonicznie;
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- dodatkowo projekt zaktada sfinansowanie paliwa, ubezpieczenia, przeglgdu
technicznego oraz wynagrodzenia dwéch kierowcow przez okres 2 lat.

Takze i w przypadku tej gminy zakupiono samochod 9-osobowy. Jednak wydaje
sie on by¢ lepiej wyposazony od pojazdu VW Transporter z gminy Korzenna, poniewaz
posiada winde. Zasady korzystania z tego pojazdu sg znacznie mniej obszerne,
a przez to bardziej klarowne i konkretne. Niczego natomiast nie wiadomo o analizach,
koncepcjach czy dalszych planach zwigzanych z potrzebami i mozliwosciami
transportu dla oséb starszych w tej gminie wiejskiej.

14. Mozliwosci przemieszczania sie rowerami oséb starszych

Popularnosc¢ korzystania z roweru zalezy od dtugosci trwania sezonu.

Odpowiednia infrastruktura rowerowa bezposrednio przektada sie na
bezpieczenstwo rowerzystéw, co w efekcie skutkuje zwiekszeniem zainteresowania
rowerem jako srodkiem codziennego transportu, sprzyjajac wykorzystaniu tego srodka
takze przez ludzi starszych.

Na rysunku 58 przedstawiono gesto$¢ drog rowerowych w réznych kategoriach
polskich miast. Do opracowania tej ilustracji wykorzystano dane pochodzgce z Banku
Danych Lokalnych Gtownego Urzedu Statystycznego (BDL GUS) oraz ewidenciji
gruntéw i budynkéw (EGIB). Dane agregowane przez BDL GUS uwzgledniajg
samodzielne drogi dla rowerow (potozone w pasie drogi), drogi wydzielone z jezdni
i chodnika oraz drogi zwarte w ciggach pieszo-rowerowych [6].

Najwieksza gestos¢ drog dla rowerdw wystepuje w miastach wojewodztwa
wielkopolskiego, pdézniej kolejno w osrodkach zlokalizowanych w wojewddztwach
dolnoslgskim i mazowieckim. Mate miasta cechujg sie najwyzszym wskaznikiem
gestosci. Wynika to w duzej mierze z niewielkiej powierzchni obszaru zabudowanego
i stosunkowo duzej liczby drég (miedzy 10 a 45 km/10 km?). Sposréd 642 osrodkéw
posiadajgcych sie¢ drég dla rowerdow, 13 miast wykazuje gestosC powyzej
100 km/10 km? [6].

Z danych przedstawionych na rysunku 59 wynika, ze w ostatnich latach wystepuje
duza dynamika rozbudowy drég dla rowerow. W latach 2011+2016 dtugos¢ drog dla
roweréw w Polsce ulegta podwojeniu.

Wsréd rozwigzan stosowanych w organizacji ruchu rowerowego mozna wyroznic
trzy najpopularniejsze formy: budowe wydzielonych drég rowerowych, wyznaczanie
paséw rowerowych w jezdni oraz integracje ruchu rowerowego i samochodowego
w strefach tzw. uspokojonego ruchu (do 30 km/h). W Polsce, szczegdlnie ze wzgledow
bezpieczenstwa, duze znaczenie majg drogi rowerowe wyodrebnione poza jezdniami.

W [6] zawarto interesujgcy i zwarty opis rozwoju systemoéw roweréw miejskich
w Polsce. Mimo, ze systemy rowerow miejskich cieszg sie niestabngcym
zainteresowaniem, o czym $wiadczy zaréwno powstawanie nowych sieci, jak i wzrost
liczby ich uzytkownikéw, to nie odniesiono sie w nim jednak do problematyki zwigzanej
z osobami starszymi. Chociaz wiekszos¢ wypozyczalni przewidziata darmowe minuty
dla uzytkownikéw, to dodatkowa oferta kierowana jest do innych grup. Miasta oprocz
standardowych rowerow oferujg takze inne rozwigzania, takie jak: tandemy (np.
W Biatymstoku i Siemianowicach Slgskich), rowery dla dzieci (m.in. W Biatymstoku,
Sosnowcu oraz Tychach), rowery typu cargo (np. W todzi, Sosnowcu, Tychach
i Siemianowicach  Slgskich) czy rowery zfotelikami dla dzieci (dostepne
w Kotobrzegu).
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Rys. 58. Gestos¢ drég rowerowych w 2016 r. na obszarze zabudowanym [km/10 km?] w réznych
kategoriach miast w Polsce [6]

Takze w polityce rowerowej czy rozwigzaniach popularyzujgcych ruch rowerowy
w Polsce, jak dotad nie zauwaza sie problemdéw osob starszych, a informacje sg
przedstawiane [6] do$¢ jednostronnie, z ukierunkowaniem na prezentowanie danych
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o0 dynamicznym wzroscie i perspektywach rozwoju systemow roweréw miejskich.
Operatorzy tych systeméw sg skoncentrowani na rozwoju swych sieci, upatrujgc
zyskow w tej czesci spoteczenstwa, ktora z rowerodw korzysta w celu dojazdow do
pracy [6], a nie do celéw rekreacyjnych. Rozwdj ten nastepuje w Polsce od roku 2008
[6], w roku 2017 obejmujgc 28 miast, co, oprocz dynamiki, wskazuje na dalszy jego
potencjat. Zmotywowani nim operatorzy wypozyczalni rowerdéw, aktualnie nie
przejawiajg zainteresowania osobami starszymi, czego jedng z przyczyn moze by¢
przekonanie, ze te osoby starsze, ktore nie korzystaty z roweréw bedac mtodszymi,
nie bedg z nich korzysta¢ tym bardziej na staros¢, gdy dodatkowo pojawiajg sie
problemy z rbwnowagg, niesprawnosci ruchowe iinne. Tymczasem wiasnie troska
0s6b starszych o zdrowie i sprawno$¢ psychofizyczng, wieksza ilos¢ czasu, realizacja
niespetnionych marzen iinne cele sprzyjajg zainteresowaniu os6b starszych jazdag
rowerami. Jednak bariera technologiczna (aplikacje, a wiec iwysokiej jakoSci
smartfony, ktére sg w stanie efektywnie je obstuzy¢), koniecznos¢ udostepniania
wrazliwych informacji (skan dowodu osobistego), relatywnie duze koszty i odczucie
braku nad nimi kontroli, zniecheca osoby starsze do korzystania z wypozyczalni
roweréw. By¢ moze w przysztosci, gdy potencjat rozwoju sieci rowerowych ulegnie
wyczerpaniu, to ich operatorzy skupig swe zainteresowanie na osobach starszych.
Takze wbéwczas w tej grupie znajdg sie osoby z kolejnych pokolen, dla ktérych obecne
bariery technologiczne nie bedg problemem, w tym takze te, ktdre juz korzystaty
z wypozyczalni rowerow.
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m Dhugosc drog rowerowych [km]

Rys. 59. Dtugos¢ drog dla rowerdw [km] w Polsce w latach 2011+2016 [6]

W celu poréwnania mozliwosci przemieszczania sie rowerami, takze przez osoby
starsze, na rysunkach 60+70 zamieszczono ilustracje sieci drog dla rowerdw. llustracje
te opracowano w oparciu o informacje przedstawione na mapach Google. W celu
wytonienia obszarow o jak najwiekszej gestosci drog dla rowerdw, sprawdzono przy
jakiej najwiekszej wartosci podziatki map Google widac jeszcze drogi dla rowerow.
Najwiekszy obszar, przy jakim jeszcze na mapach byty widoczne drogi dla rowerow,
odpowiada podziatce 20 km. Diugos¢ tego odcinka na mapach oraz oznaczenia
rodzajow drog dla rowerow zamieszczono na kazdej z ilustracji 6070 w ten sposdb,
by nie zastaniaty one tych drég lub zastaniaty je w jak najmniejszym stopniu.

W celu wykrycia obszarow o jak najwiekszej gestosci drog dla rowerodw,
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przejrzano, za pomocg map Google, obszar swiata. Okazuje sie, ze nie wszedzie,
gdzie mozna by sie tego spodziewaé, zaznaczono drogi dla roweréw. Sprawdzono to
nawet przy mniejszych wartosciach podziatki mapy, o najmniejszej warto$ci podziafki
wynoszgcej nawet 5 km. Wedtug map Google nie wystepujg one w Japonii ani nawet
w Chinach, Hiszpanii, Republice Czeskiej czy na Stowacji. Przyjeto, ze tam, gdzie sg
one naniesione, to nadajg sie do poréwnania.

llustracje 60+70 uszeregowano poczynajgc od obszaréw o najlepszej sieci drég
rowerowych. Wszystkie ilustracje przedstawiono dla podziatki map o wartosci 20 km,
starajgc sie dobrac zblizone wartosci szerokosci obszaru terenu, ktdre zawieraty sie
w zakresie 60+80 km.

Najwiecej drog dla roweréw znajduje sie w najwiekszych miastach, zwykle sg to
stolice krajow, cho¢ nie w kazdym panstwie (np. W Holandii i Belgii) jest to reguts.
Stolice najwiekszych krajéw europejskich cechujg sie wyréwnang sytuacjg w zakresie
nasycenia drogami dla roweréw. Przedstawiajg to ilustracje dla Paryza i Berlina,
a podobnie jest takze dla Londynu, Sztokholmu czy Kopenhagi. W wielu miejscach,
a szczegolnie w centrach miast, wprowadzono zamiast sciezek rowerowych jedynie
wydzielone pasy na jezdniach dla ruchu roweréw, co zapewne wynika z gestej
zabudowy i ograniczonych mozliwosci urbanistycznych.

= Sciezki rowerowe
== Wydzielone pasy

-= Drogi przyjazne dla rowerzystow
= Drogi gruntowe / nieutwardzone
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Rys. 60. Sie¢ drég dla rowerdw gtdwnych miast Holandii i okolicy [opracowanie wtasne w oparciu
o mapy Google]
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Rys. 61. Sie¢ drég dla rowerdw w Paryzu i okolicy [opracowanie wtasne w oparciu o mapy Google]
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Rys. 62. Sie¢ drég dla rowerdw w Berlinie i okolicy [opracowanie wtasne w oparciu o mapy Google]
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Rys. 63. Sie¢ drég dla roweréw w Warszawie i okolicy [opracowanie wtasne w oparciu o mapy

Google]
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Rys. 64. Sie¢ drég dla roweréw w Radomiu i okolicy [opracowanie wtasne w oparciu o mapy Google]
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Rys. 65. Sie¢ drég dla rowerdw w Katowicach i okolicy [opracowanie wtasne w oparciu o mapy

Google]
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Rys. 66. Sie¢ drég dla rowerédw w Krakowie i okolicy [opracowanie wiasne w oparciu o mapy Google]
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Rys. 67. Sie¢ drég dla rowerdw we Wroctawiu i okolicy [opracowanie wtasne w oparciu o mapy

Google]
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Rys. 68. Sie¢ drég dla rowerdw w Poznaniu i okolicy [opracowanie wtasne w oparciu o mapy Google]
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Rys. 69. Sie¢ drég dla rowerdw w todzi i okolicy [opracowanie wtasne w oparciu o mapy Google]

Sie¢ drog dla roweréw w Polsce jest znacznie mniej rozbudowana, przy czym
w pozostatych poza stolicg, duzych miastach, jak Radom, Katowice, Krakéw, Wroctaw,
Poznan czy Lodz ta sie¢ wydaje sie w niewiele mniejszym stopniu rozbudowana niz
w Warszawie. Poza tymi obszarami jest juz znacznie gorzej, i z tej zapewne przyczyny
przedstawiong na rysunku 58 gestos¢ drég rowerowych przyporzagdkowano do miast.
Chlubnym wyjatkiem w tej sytuacji wydawaty sie okolice tukowa (rys. 70), lecz po
przejrzeniu fotografii zamieszczonych w mapach Google, okazato sie, ze jest to efekt
jakiegos btedu. Na rysunku 71 widac¢, ze na drodze zaznaczonej na mapach Google
jako $ciezka rowerowa pomiedzy miejscowosciami Kloczew i Zelechoéw,
w rzeczywistosci nie ma ani sciezki ani nawet wydzielonego pasa dla ruchu rowerdéw.
Te sytuacje potwierdza sprawdzenie w kilku innych miejscach ,Sciezek rowerowych”
w okolicach tukowa.

Rower nalezy do tych srodkéw transportu, ktérych mozliwos¢ bezpiecznego
wykorzystania zalezy od warunkéw pogodowych oraz odpowiedniej infrastruktury. Sie¢
drog dla rowerow jest bardziej rozwinieta w duzych miastach iw ich okolicach,
adekwatnie do wielkosci miasta. Sie¢ drog rowerowych w Polsce jest znacznie mniej
rozwinieta w poréwnaniu do bardzo dobrych pod tym wzgledem krajow, takich jak
Belgia czy Holandia, jednak catkowita dtugo$¢ drog dla rowerow w Polsce
dynamicznie wzrasta. Stwarza to dla oséb starszych w Polsce korzystne perspektywy,
szczegolnie dla tych, ktore bedg w stanie z rowerdéw korzystac, jednak w warunkach
Srodkowoeuropejskich podréze rowerami sg w znacznej mierze uzaleznione od
warunkéw pogodowych, sg wiec sezonowe, podczas, gdy potrzeby transportowe

wystepujg caty rok.
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15. Mozliwosci transportu kolejg osob starszych w Polsce

We wszystkich miastach wojewodzkich realizowany jest transport kolejowy

(rys. 721 73).

[[] mieski obszar funkcjonalny

— przebieg i obstugiwanych bolejg regionalna z dhugotrwals zastepcza komunikacyg autobusows

—> keerunek bontynuacy przebiegu b kolejowych

pozostate oznaczenia
[] rdzen obszarufunkejonalnego

= przebieg linn obstugiwanych bolejg miggska, aglomeracyjng lub regionaing

—— przebieg linn obstugiwanych kolejg miejska lub aglmeracynag
——— przebieg lini obstugiwanych kolegg regionaing

Oznaczenia linii kolejowych

Rys. 72. Przebieg linii obstugiwanych koleja miejska, aglomeracyjna lub regionalng w ramach miejskich

obszarow funkcjonalnych [6]
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oirodek |okalry
oirodek subreg onalny

Kategar:

[ odrodek regionalny
[_-j oarodek wojewodzhi

@ miasta z funkcjonuacym systemem zbiorowego transportu publicznego, obstugiwane kolejowym ruchem pasazerskam
@ miasta z funkcjonu acym systemem zhiorowego ransport u publicznego. niecbshugwane kolegowym ruchem pasazerskim
Dznaczenia linii kolejowych
— przehieg |inil o bstugiwanych koleg migjsks lub agomeracyng
— przehieg linil o bstugiwarych kol misgjska, aglomeracyjng lub regionaling
—— przebieg inil o bstugiwanych kolejg regionalng
przebieg lini o bstugrwanych kolejg regionalng z dhugotrwaty zastepozza komunikags avtobusows

Rys. 73. Miasta obstugiwane kolejowym ruchem pasazerskim z funkcjonujgcym systemem zbiorowego
transportu publicznego z uwzglednieniem rangi osrodka [6]

Tylko dwa sposrod miast o randze regionalnej nie sg obstugiwane przez kolejowe
przewozy pasazerskie; sg to Piekary Slaskie i Siemianowice Slgskie [6]. W$réd miast
subregionalnych jest to szes¢ osrodkow: Betchatow, Bielawa, Lubin, tomza, Mielec
i Sandomierz. Jednak najwiekszym miastem pod wzgledem liczby ludnosci,
nieobstugiwanym przez kolej pasazerska, jest liczgce ok. 90 tys. mieszkancow
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Jastrzebie-Zdroj. Jest to miasto posiadajgce range osrodka lokalnego. Ponad 50%
miast lokalnych obstugiwanych jest transportem kolejowym; w przewazajgcej mierze
sg to miasta bez funkcjonujgcego systemu zbiorowego transportu publicznego. Kolej
stanowi zatem dla mieszkancow tych miast jedng z form zorganizowanego transportu
publicznego umozliwiajgcg dotarcie do miasta wojewodzkiego czy regionalnego. Na
rysunku 73 przedstawiony zostat rozktad miast obstugiwanych kolejowym ruchem
pasazerskim z uwzglednieniem informacji o funkcjonowaniu systemu publicznego
transportu zbiorowego.

Warto zauwazy¢ brak ciggtosci w regionalnym transporcie kolejowym na
niektorych liniach kolejowych fgczgcych wojewoddztwa. Wynika to przede wszystkim
z braku porozumienia miedzy samorzgdami wojewodztw, do ktorych zadan od 2001 r.
nalezy przygotowanie iwdrozenie planu potgczen, zlecenie ich realizacji
przewoznikom kolejowym oraz dotowanie regionalnych przewozow pasazerskich.
W przypadku potgczen miedzy sgsiednimi wojewddztwami konieczne jest zawarcie
umowy na ich wspdétfinansowanie [6].

Najstarszymi  funkcjonujgcymi w Polsce sieciami potgczen kolejowych,
obstugujagcymi  komunikacje =~ w aglomeracji  warszawskiej, sg  powstate
w dwudziestoleciu miedzywojennym Elektryczne Koleje Dojazdowe (EKD) oraz
Szybka Kolej Miejska w Warszawie. Ostatnia faza wzrostu znaczenia w obstudze
pasazerskiej aglomeracji w Polsce trwa od 2014 r. i wyraza sie budowg oferty
przewozowej wokét kolejnych duzych osrodkéw regionalnych. W tym roku powstaty
pierwsze linie Lédzkiej Kolei Aglomeracyjnej (LKA) i Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej
(SKA) wokot Krakowa. W 2017 r. w Polsce funkcjonowato siedem ofert kolei miejskich
i aglomeracyjnych [6].

W tabeli 17 przedstawiono charakterystyke istniejgcych w 2017 r. systeméw kolei
aglomeracyjnych, a wtabeli 18 udziat pieciu przewoznikédw aglomeracyjnych
w przewozach pasazerskich w Polsce ze wzgledu na liczbe przewiezionych
pasazerow.

W grudniu 2017 r., po otwarciu tgcznicy kolejowej Zabtocie — Krzemionki, linie
SKA2 w aglomeracji krakowskiej wydiuzono do Skawiny. Niestety, w zwigzku
z modernizacjami linii kolejowych na terenie Krakowa kursy pociggéw do Skawiny
zawieszono po kilku miesigcach. Na pozostatych liniach SKA ograniczono liczbe
potgczen lub wprowadzono czesciowg autobusowg komunikacje zastepczg [6] .

W 2018 r. wprowadzone zostaty rowniez kolejne oferty kolei aglomeracyjnych i
regionalnych. Ciekawym projektem realizowanym w Matopolsce jest uruchomiona 27
kwietnia 2018 r. Podhalanska Kolej Regionalna (PKR), tgczgca Nowy Targ z
Zakopanem (https://www.polregio.pl). Stanowi ona dobre rozwigzanie w zakresie
transportu publicznego, zaréwno w celach turystycznych, jak i codziennych dojazdéw
do pracy w tych dwéch miastach. Kolejnym przyktadem wykorzystania sieci kolejowej
do pasazerskiego transportu miejskiego sg rozwigzania zastosowane w aglomeracji
nowosgdeckiej, wprowadzone w zwigzku z zamknieciem i budowg nowego mostu
stanowigcego najwazniejsze potgczenie drogowe w miescie. 2 maja 2018 r.
uruchomione zostato bezptatne potgczenie kolejowe miedzy przystankami Nowy Sgcz
Miasto i Nowy Sgcz Chetmiec (http://www.nowysacz.pl), a 21 maja zwiekszono liczbe
potgczen na trasie Nowy Sagcz — Stary Sgcz, pdzniej wydtuzonych do Rytra
(https://www.rynek-kolejowy.pl — B). W celu integracji tych dwdch ofert z istniejgcym
wczesdniej transportem publicznym stworzone zostaty specjalne taryfy z biletami
kolejowymi honorowanymi w komunikacji miejskiej [6].
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Na potrzeby kolei aglomeracyjnej powinny by¢ wykonywane analizy dostepnosci
kolei. Niezwykle istotna jest tu lokalizacja centrow osadniczych i ustugowych
w sgsiedztwie istniejgcych stacji i przystankow, a takze mozliwos¢ budowy nowych
przystankéw w sgsiedztwie tego typu centrow, stanowigcych gtéwny cel dojazdéw do
pracy.

Osoby starsze w Polsce majg zblizone do pozostatych oséb mozliwosci transportu
koleja.

Tabela 17. Charakterystyka istniejgcych w 2017 r. systemow kolei aglomeracyjnych [6]

Data uruchomienia Diugosé

Linia iodcinek o danej relacji odcinka

odanej relacji
ﬁ”‘?g A1, A12: Warszawa-Srodmieécie WKD—Podkowa Leéna Gtéwna 11 grudnia 1927 25 87 & 41
B e % Al: Podkowa Leéna Ghowna—Grodzisk Mazowiecki Radoriska 11 grudnia 1927 i 32 2 12
g % E A12: Podkowa Leéna Gldwna—Milandwek Grudow 1 paZdziernika 1936 3 0 1 7
7 o SlPruszkéw—Orwock 12 grudnia 2010* 43 40 2 70
g % § 52: Warszawa Lotnisko Chopina—Sulejowek Mitosna 1czerwca 2012 34 39 2 51
E"“; 53: Warszawa Lomisko Chopina—Legionowo Piaski / Wieliszew 1czerwca 2012 42 19 1 61
g ¥ 5o: Warszawa Gdariska—Legionowo Piaski / Wieliszew 15 marca 2010 23 21 2 30
51,82, 83: Gdarsk-Sr6 dmiescie—Gdynia Cisowa 1 kwietnia 20152 28 104 3 49
52, 33: Glarsk-Srodmieécie—Gdynia Cisowa-Wejherowo 1 kwietnia 2015° 45 64 5 74
%- v 53:Gdarisk-Srédmiedcie—Gdynia Cisowa—Lebork 1 kwietnia 20152 81 ] 1 110
%.% 54: Gdynia Gtéwna—Gdynia Cisowa—Stupsk 2007-20172 110 11 1 99
E E S6: Gdynia Glowna—Gdarisk Port Lotniczy—Kodcierzyna 11 grudnia 2016 82 8 1 99
a % 37:Gdynia Gtéwna—Kodcierzyna 13 grudnia 2015 67 3 - 75
& 59: Gdarisk Glowny—Gdarisk Port Lotniczy —Kartuzy 1 pazdziernika 2015 42 17 1 57
510: Gdarisk Wrzeszcz—Gd arisk Port Lotniczy—Gdynia Giowna 1 wrzesnia 2015 36 18 1 46
EE Bydgoszez Siowna-Torun Glowny 1 stycznia 2008 51 22 > 46
=2 Torun Gldwny—Torut Wschodni 1 stycznia 2008 4 17 1 7
\ = Tychy Lodowisko—Tychy 1 wrzeénia 20124 5 30 7 10
%EE Tychy—Katowice 14 grudnia 2008 17 30 2 17
3 = Katowice—Sosnowiec Glowny 12 grudnia 2010 9 10 1 10
Rz Kaliska—Kutno 14 czerwca 2015 68 12 1 a2
g‘% EbdE Widzew—Eowicz Gléwny 14 grudnia 2014 76 14 1 88
8§ £odsKaliska-Sierade 15 czerwea 2014 59 16 1 56
g % EodZ Fabryczna—Skierniewice 11 grudnia 201 6° 65 10 1 58
EodZ Fabryczna—Zgierz Pin. 11 grudnia 201 6% 24 12 1 5
5 SKA1: Krakow Glowny—Wieliczka Rynek—Kopalnia 14 grudnia 2014 14 41 > 22
E g g SKA1: Krakow Glowny—Krakdw Lomisko 28 wrzednia 2015 12 40 > 17
%%E SKA2: Krakow Gtowny-Miechow—Sedziszow 13 grudnia 2015 68 158 1% 65
SKA3: Krakiw Glowny-Tarmow 11 grudnia 2016 78 157 7 76
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Tabela 18. Udziat pieciu przewoznikéw aglomeracyjnych w przewozach pasazerskich w Polsce ze
wzgledu na liczbe przewiezionych pasazeréw [6]

Przewozy pasa-

zerskie ogolem Udzial przewoZznikow aglomeracyjnych
(100%) —liczba ze wzgledu naliczbe
przewiezionych przewiezionych pasazerow [%)]

pasazerdw

Koleje
Mato-
polskie

[min

[rok] 0s0b]

2011 264,52 14,51 4,33 2,77 = =
2012 273,90 13,44 6,30 2,59 = =
2013 270,40 13,02 8,35 2,74 = =
2014 269,07 13,28 9,51 2,95 0,01 0,127
2015 280,31 14,03 9,03 2,73 0,64 0,58
2016 292,55 14,31 8,14 ?.,35| 1,64 0,86
2017 303,56 13,94 7,60 2,55 1,89 1,27

I-VII

2018 176,84 13,87 2,07 2,79 2,21 1,48

16. Przydatnos¢ oceny jakosci obstugi pasazeréw w lokalnym transporcie
publicznym w Polsce do potrzeb transportowych oséb starszych

Obecnie brakuje jednolitych standardéw okreslajgcych jako$¢ obstugi pasazeréw
w lokalnym transporcie publicznym [6]. Ztej przyczyny jako$¢ obstugi pasazera
w poszczegoélnych miastach oceniono [6] na podstawie danych uzyskanych z ankiet
(rys. 74). Pod wuwage brano dane o elektronicznych systemach informaciji
zlokalizowanych na przystankach, mozliwosci bezgotéwkowego zakupu biletu oraz
posiadaniu w taborze autobuséw o0 napedzie innym niz spalinowy. Za spetnienie
kazdego z warunkoéw miasto otrzymywato jeden punkt.

Analiza dostepnos$ci bezptatnej komunikacji miejskiej pozwala stwierdzi¢, iz
catkowita darmowa komunikacja miejska wystepuje jedynie w miastach o charakterze
lokalnym i subregionalnym [6, 11], m.in. W Lubinie, Zorach i Kozienicach. Natomiast
najczestszym warunkiem uprawniajgcym do korzystania z bezptatnych przejazdow
jest przynaleznosc¢ do wybranych grup spotecznych (np. bezrobotni: Radom; seniorzy:
Zakopane, niepetnosprawni: Tarnow).
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Kategoria miast
osrodek lokalny
oérodek subregionalny

N ) .
) osrodek regionalny

oérodek wojewodzki

Elementy obstugi pasazeréw podlegajace ocenie
O elektroniczny system informacji pasazerskiej ) brak oceny ze wzpledu na niskompletnosé danych
@ moiliwest bezgotowkowego zakupu biletow (O brak wystepowania elementow podlegajacych ocenie

@ ekologiczne autobusy

Rys. 74. Ocena jakosci obstugi pasazera w transporcie publicznym z uwzglednieniem rangi osrodka [6]

W planach zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego, organizatorzy
dostrzegajg koniecznos¢ do stosowania transportu publicznego do potrzeb jego
uzytkownikow, co przejawia sie w wybieranych kierunkach rozwoju [6]:

¢ Najczestszym kierunkiem rozwoju publicznego transportu zbiorowego

w planach transportowych miast jest integracja réznych srodkow transportu.
Jest to bardzo wazne z punktu widzenia pasazera, ktory przemieszczajgc sie
po miescie, korzysta z réznych form komunikacji publiczne;j.
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¢ Duzy nacisk ktadzie sie rowniez na dopasowanie rozktadéw jazdy srodkéw
transportu publicznego, tak aby konieczne przesiadki odbywaty sie sprawnie,
szybko i komfortowo dla pasazera.

¢ Istotnym kierunkiem rozwoju publicznego transportu zbiorowego jest takze
ograniczenie negatywnego wptywu na srodowisko naturalne. Miasta planujg
zakup nowych taboréw  autobusowych  spetniajgcych  wymagania
srodowiskowe. Preferowane sg zakupy pojazdéw nowoczesnych w zakresie
rozwigzan w uktadach napedowych i hamulcowych, spetniajgcych najwyzszg
norme czystosci spalin, w tym autobuséw hybrydowych lub elektrycznych.

¢ W planach transportowych, miasta dostrzegajg konieczno$¢ zapewnienia
dostepnosci transportu publicznego osobom niepetnosprawnym, osobom
z ograniczeniem ruchowym, dzieciom i osobom starszym. Utatwienie dostepu
polega¢ ma m.in. na zapewnieniu komfortu przejazdu i obnizeniu w pojazdach
wejs¢, ktore dostosowane sg do wysokosci przystankow, tak aby umozliwic
wjazd wozkom inwalidzkim oraz dzieciecym.

¢ Nalezy otworzyC sie na potrzeby wszystkich pasazerow, w tym m.in. na osoby
gtuchonieme, niewidome, starsze, opiekunéw wraz z matymi dzieémi
w wozkach, ale rowniez na osoby przemieszczajgce sie z bagazem czy
sprzetem sportowym. Wiele miast wyrdznia w swoich planach transportowych
mozliwo$¢ modernizacji pojazdow, tak aby byty jak najwygodniejsze dla
podroznych oraz zapewniaty im poczucie bezpieczenstwa.

¢ System dynamicznej informacji pasazerskiej stanowi kolejny istotny kierunek
rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Jest to zintegrowany system
zarzgdzania przeptywem informacji w czasie rzeczywistym, ktory przeznaczony
jest do obstugi komunikacji miejskiej. Przekazuje on informacje o rzeczywistym
czasie przyjazdu autobusu, tramwaju czy pociggu na konkretny przystanek.
Poprawia to zatem komfort podrézy pasazerow oraz punktualno$é komunikacji.

¢ Do zwiekszenia punktualnosci przyczyni¢ ma sie réwniez nadanie priorytetu
komunikacji publicznej w centrum miasta oraz na gtéwnych skrzyzowaniach.
Przektada sie to jednoczesnie na utrzymanie ciggtosci w kursowaniu pojazdow.

¢ Jednolity system taryfowo-biletowy jest kolejnym kierunkiem, ktéry wystepuje
w planach transportowych. Jest to rowniez rozwigzanie, ktére coraz czesciej
pojawia sie w wiekszych miastach w Polsce, bedgc udogodnieniem dla
pasazeréw przemieszczajgcych sie roznymi srodkami transportu.

¢ Wyznaczenie specjalnych pasoéw dla komunikacji miejskiej, ktére oprocz tego,
ze zapewnig wieksze bezpieczenstwo, przyspieszg takze prace transportu
zbiorowego;

¢ Zakup i montaz monitoringu w komunikacji zbiorowej, ktéry ma sie przyczyni¢
do poprawy bezpieczenstwa pasazerow;
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17. Miejsce potrzeb transportowych w propozycji modelu wsparcia
spotecznego osoéb starszych w srodowisku zamieszkania

W opracowaniu [1] przedstawiono propozycje modelu wsparcia spotecznego osob
starszych w srodowisku zamieszkania, stanowigcg w zasadzie wykaz przestanek
odniesionych do autorytatywnie wyréznionych obszaréw wsparcia osob starszych.
Wykaz ten starano sie zbudowac korzystajgc z charakterystyk dziatan wspierajgcych
osoby starsze w Polsce, Niemczech, Francji, Wtoszech, Szwecji oraz w Republice
Czeskiej. Finalnie podjeto probe odpowiedzi z jakich przyczyn system wsparcia oséb
starszych w Polsce nie powinien by¢ kopig systemu czeskiego, cho¢ zabrakto tu
gtebszej diagnozy, wskazujgcej chociazby na potrzebe wprowadzenia profesjonalnej
oceny i doradztwa w dysponowaniu przyznanych czeskim seniorom obfitych srodkéw
pienieznych.

Wyszczegodlniajgc siedem obszarow wsparcia, takich jak [1]:

. bezpieczenstwo ekonomiczne,

. zdrowie,

. opieka,

. bezpieczehstwo w srodowisku zamieszkania,
. czas wolny,

. edukacja,

. mieszkalnictwo.

nie wyeksponowano na tym samym poziomie ani potrzeb, ani mozliwosci
transportowych osob starszych. Takze w opisach dziatan wspierajgcych osoby starsze
w ww. krajach europejskich, nie potozono na zagadnienia transportowe wiekszego
nacisku.

W propozycji [1] tzw. modelu wsparcia spotecznego oséb starszych w srodowisku
zamieszkania, transport = zmarginalizowano do  obszarow  zwigzanych
z bezpieczenstwem w srodowisku zamieszkania (bezpieczny transport) oraz
z czasem wolnym, w ramach:

— udostepniania systemu informacji o podrézowaniu $rodkami transportu
publicznego osobom o ograniczonej mobilnosci;

— ustugi indywidualnego transportu, za umiarkowang cene, dla oséb starszych
w godzinach wieczornych i nocnych;

— dziatan na rzecz pokonania fizycznych barier dostepu do oferty kulturalnej;

— zapewnienia transportu dla wymagajgcych takiej pomocy osob starszych
w dziataniach aktywizujgcych;

— kampanii informacyjnych na temat istniejgcych zagrozenh dla osob starszych
(przestepczosci, bezpiecznego korzystania z transportu publicznego,
bezpieczenstwa przy korzystaniu z ustug finansowych).

W zamieszczonym takze w [1], streszczeniu raportu z badan terenowych ,Zakres
i zasady wsparcia srodowiskowego dla osob starszych” odnotowano odnosnie ich
transportu, ze ,W nielicznych przypadkach wtadze gminy lub OPS starajg sie zapewnic
osobom starszym transport, nie tylko po to, by mogty np. pojecha¢ do lekarza, ale
takze po to, by mogly uczestniczy¢é w waznych wydarzeniach spotecznych
i politycznych, jak np. wyborach.” Jednak w podsumowaniu wskazano, ze az 51%
gmin dostrzega potrzebe wsparcia organizacyjnego polegajgcego na pomocy

~NOoO oA, WN =
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w transporcie. Mimo to, tak wyraznej sugestii nie wyeksponowano w odpowiednim
stopniu w propozycji [1] tzw. modelu wsparcia spotecznego o0séb starszych
w srodowisku zamieszkania.

18. Dostepne mozliwosci transportowe oso6b starszych w wieku 60+ w Polsce
na tle niektérych krajéw europejskich

W opisie niemieckiego systemu wsparcia osob starszych [1] wspomniano, ze
.otacje socjalne mogg zajmowac sie koordynacjg takich ustug (np. ustugi
transportowe, sprzatanie, dostarczanie gotowych positkbw do domu osoby
niesamodzielnej — Essen auf Radern ,jedzenie na kétkach”, pomoc w przygotowaniu
i spozywaniu positku). Transport niemieckich senioréw na specjalnie organizowane dla
nich koncerty, bywa organizowany przez wtadze samorzgdowe na zyczenie, ale tylko
dla oséb niepetnosprawnych. Osoby korzystajgce z Domow Dziennego Pobytu mogg
by¢ dowozone, przy czym transport jest na ogdt finansowany przez jednostke
prowadzgcg dom lub ze srodkéw ubezpieczenia pielegnacyjnego.

We Francji kompetencje w zakresie polityki spotecznej sg podzielone miedzy
panstwo asamorzad terytorialny. Gmina odpowiada za transport lokalny,
a departament, region iwfadza centralna za odpowiednio wzrastajgce obszary.
Transport o0sob starszych dotyczy seniorow o wiekszym stopniu sprawnosci,
korzystajgcych z niezmedykalizowanych Centrow Pobytu Dziennego.

We Wioszech znaczny odsetek starszych osob zyje w niedostatku, okoto 25%
0ogotu  hospitalizowanych w ciggu roku seniorow trafia do szpitala z powodu
niewtasciwego odzywiania, tj. takiego, ktére dostarcza zbyt mato kalorii i ma matg
warto$¢ odzywczg [1]. Mimo tej zenujgcej sytuacji, seniorzy mogg korzystac ze znizki
na korzystanie ze s$Srodkoéw transportu publicznego w obrebie danego regionu,
a poszczegolne regiony Witoch zakupujg srodki transportu publicznego dostosowane
do potrzeb oséb starych iniepetnosprawnych. Nawet w Domach Pobytu Statego
pensjonariusze mogg w razie potrzeby skorzystac¢ z ustug transportowych.

Odpowiednio do najlepszych warunkow opieki spotecznej, takze mozliwosci
transportowe o0s6b starszych w Szwecji nalezg do najlepszych na sSwiecie [1].
Mozliwos¢ przemieszczania sie zarowno miedzy domem a réznymi centrami opieki
i aktywnosci dziennej, jak i ogdlnie w ramach spotecznosci, jest postrzegana jako
wazny element sprzyjajgcy unikaniu wykluczenia spotecznego. Osobom
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej, w tym starszym, zapewnia sie specjalne ustugi
transportowe, realizowane najczesciej z wykorzystaniem taksowek czy specjalnych
pojazdéw. 85% sposrdd korzystajgcych z tych ustug stanowig osoby powyzej 65 roku
zycia. Wysoki stopien dofinansowania tych ustug powoduje, ze ich beneficjenci ptacg
jedynie ok. 7% ich rzeczywistej wartosci. Oprocz tego, o wysokim i wzrastajgcym
poziomie takze transportu publicznego Swiadczy zmniejszenie o ok. 10% stopnia
korzystania ze specjalnych ustug transportowych na przestrzeni lat 1994-+2004.
W przypadku checi wyjazdu na wigkszg odlegtos¢ istnieje mozliwos¢ skorzystania
z narodowych ustug transportowych, ktérych koszta pokrywajg lokalne wiadze
decydujgce o przyznaniu owych uprawnien [1].

Transformacja ustrojowa w Republice Czeskiej doprowadzita do wyjgtkowo
korzystnych zmian w polityce spotecznej na tle innych panstw bytego bloku
wschodniego. Reforma systemu opieki zdrowotnej traktowana byta jako jeden
z priorytetow przemian ustrojowych. Reformy czeskiego systemu emerytalnego miaty
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charakter jedynie parametryczny, ajednym z gtdbwnych przejawéw transformacji
ustrojowej byta decentralizacja zadan realizowanych przez administracje publiczng,
w tym polityki spotecznej. Utrzymano w ten sposéb relatywnie wysoki poziom
emerytur, umozliwiajgcy wzrost autonomii oséb starszych, a kolejna reforma ustug
spotecznych (od 2007r.) jeszcze te sytuacje istotnie poprawita, gtdbwnie poprzez
wprowadzenie dodatku opiekunczego. Sytuacje te ilustruje tabela 19.

Tabela 19. Wysokos¢ dodatku opiekunczego w Republice Czeskiej na tle emerytury
i wynagrodzenia [1]

... . o, Wysokosc swiadczeniaw 2014 r. dla oséb
Stopien niesamodzielnosci .. e
powyzej 18 roku Zycia

| stopien (lekka) 800 CZK

|| stopien (Srednia) 4000CZK
Il stopien (ciezka) 8000 CZK
IV stopien (catkowita) 12000 CZK

12259 CZK (mezczyzni)
10050 CZK (kobiety)

Minimalne wynagrodzenie w 2014 r. 8500CZK

Sredniaemeryturaw 2014,

Srednie wynagrodzenie w 2014 r. 25686 CZK|

W efekcie wartos¢ wskaznika zagrozenia ubostwem i wykluczeniem spotecznym
wsréd osob starszych w Republice Czeskiej (zgodnie z metodologig Eurostatu)
zblizyta sie do najnizszej w Unii Europejskiej. Wprowadzone limity cen w odniesieniu
do specyficznych aktywnosci wykonywanych w ramach ustug opiekunczych, takich
jak: zapewnianie trzech positkbw dziennie (160 CZK) czy dostarczenie obiadu (75
CZK), wskazujg, ze skoro dodatkowa opfata za kazdy kilometr przewiezienia zywnosci
wynosi az 25 CZK [1], to ewentualne problemy transportowe osob starszych takze sg
eliminowane za pomocg tak szczodrych subwenciji.

Takze w Polsce wystepuje wiele form spotecznego wsparcia osob starszych, do
ktérych nalezg: ustugi opiekuhcze, mieszkania chronione iwspomagane,
wielofunkcyjne centra ustug socjalnych, kluby seniora, banki czasu, teleopieka,
uniwersytety trzeciego wieku, jednak skala realizacji tych dziatah nie jest
wystarczajgca. Najlepsze wsparcie oséb starszych wystepuje w duzych miastach,
ktére dysponujg rozwinietg infrastrukturg spoteczna oraz bardzo duzymi Srodkami
finansowymi. W miastach $redniej wielkosci sytuacja jest bardzo zrdéznicowana,
w niektérych mozna zetkng¢ sie z bardzo pozytecznymi inicjatywami ale sg i takie,
w ktérych ograniczono sie tylko do Swiadczenia ustug opiekunczych. Najgorsza
sytuacja wystepuje w obszarach wiejskich, gdzie ludzie starsi mogg zwykle liczyc¢ tylko
na ustugi transportowe realizowane przez rodzine [1], cho¢ i w gminach wiejskich
zdarzajg sie chlubne wyjatki, jak np. [8]. Jak wida¢, w poréwnaniu do przedstawionych
panstw europejskich, w Polsce jest jeszcze wiele do zrobienia, cho¢ oczywiscie istniejg
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tez panstwa znacznie pod tym wzgledem od Polski gorsze. Najblizszy zdaniem
Autoréw [1] polskim warunkom system czeski, mimo znacznie lepszego wsparcia
materialnego oséb starszych, nie doprowadzit jak dotagd do rozwoju profesjonalnych,
trwatych i zinstytucjonalizowanych rozwigzan ustug transportowych oséb starszych,
wykraczajgcych poza ramy gospodarstw domowych czy osob bliskich mieszkajgcych
w niewielkiej odlegtosci. Znacznie przeciez lepszym wydaje sie system szwedzki, ktory
oprocz najwiekszych korzysci dla jego beneficientow jest takze systemem
samowzmachiajgcym sie. Osoba starsza, przeznaczajgc znikomg czesc srodkéw (ok.
7% catkowitych kosztow) wskazuje na jakie jej potrzeby ma by¢ skierowana pozostata
czes$¢ dofinansowania dostarczanego przez panstwo, co powoduje takze rozbudowe
I wzmacnianie instytucji zaspokajajgcych te potrzeby. Tymczasem ani w opisie
polskiego dotychczasowego systemu wsparcia spotecznego o0sob starszych ani
w streszczeniu raportu z badan terenowych nie wskazano ani na zawarte
w uregulowaniach prawnych absurdy ani na jakos¢, kwalifikacje itp. pracownikow tego
systemu. To wszystko dowodzi pobieznosci opracowan zawartych w [1], a przez to,
choc nie tylko, takze tzw. model wsparcia spotecznego osob starszych w srodowisku
zamieszkania jest co najwyzej mierny. Gtowng jednak zaletg opracowania [1] jest fakt,
ze stanowi ono innowacyjng inicjatywe. Przy wskazanych, znacznie wiekszych wadach
opracowania [1], brak wyeksponowania potrzeb i mozliwosci transportowych osob
starszych schodzi na dalszy plan.

19. Wskazéwki do badan ankietowych

Poruszane wtresci niniejszego opracowania zagadnienia pozwalajg na
sformutowanie wskazéwek do przeprowadzenia ankiety w zakresie potrzeb
transportowych oséb starszych.

— Ankieta powinna objg¢ grupe wiekowg osob od 60 lat wzwyz;

— Ankieta powinna objg¢ duze i mate miasta, przedmiescia i wsie;

— Ankieta powinna objgc¢ jak najwiekszg grupe ludzi starszych;

— Ankieta powinna objg¢ zréznicowane obszary o jak najwiekszej powierzchni;

— Ankieta powinna by¢ przeprowadzona w tym samym okresie czasu,

— Metodyka prowadzenia badan powinna by¢ jednakowa;

— Metodyka prowadzenia badan nie moze by¢ obarczona obcigzeniem (nie
mozna prowadzi¢ badan telefonicznych — by nie spaczy¢ wynikow
odpowiedziami os6b bardziej sprawnych i operatywnych. W celu
zyskania zaufania iszczerych otwartych odpowiedzi warto by¢é moze
skorzysta¢ z pomocy o0s6b opiekujgcych sie badanymi osobami starszymi.
Opiekunowie, borykajgc sie z problemamitych oséb, mogg by¢ w stanie
udzieli¢ bardziej trafnych odpowiedzi czy zasugerowacé bardziej istotne
potrzeby);

— Trudnosci w ankiecie moze powodowac¢ mozliwos¢ udzielania odpowiedzi
otwartych, opisowych. Mimo trafnosci sygnalizacji potrzeb, z powodu
zréznicowania tematyki, ich udziat w catkowitej liczbie odpowiedzi moze
pozostac niezauwazony. Z tej przyczyny ankiete warto bytoby przeprowadzi¢
w dwoch etapach. Najpierw nalezy zebraC jak najwiecej mozliwych
odpowiedzi, probleméw czy tez potrzeb (badania ankietowe jakosciowe),

str. 100



Eld?g[l)jgjzsﬁ(ie Rzeczpospolita Unia Europejska -
Europejski Fundusz Spot
Wiedza Edukacja Rozwdj - Polska HropesTincuss spotey

CENTRUM WIEDZY o DOSTEPNOSCI DO TRANSPORTU i MOBILNOSCI OSOB o SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH

(POWR.03.05.00-00-CW07/20)

a w drugim etapie, juz bez odpowiedzi fakultatywnych, ustali¢ ich hierarchie
w oparciu o czestos¢ (badania ankietowe ilosciowe).

Pytania w ankiecie powinny by¢ sformutowane zrozumiale i jednoznacznie
(co konkretnie oznacza najczestsza (22%) narys. 16 odpowiedz
.Niewygodny”? Czy odnosi sie ona do np. autobusu wysokopodtogowego,
czy niedostatecznie ergonomicznego, czy nie kursujgcego w dogodnych
porach  dniaczy moze chodzitu ojeszcze inny  problem?
Podobna sytuacja wystepuje w odniesieniu do odpowiedzi ,Niedostepny”
(7%). Czy bardzo popularna (17%) odpowiedz ,Nie jedzie gdzie sie chce”
zawiera sugestie dotyczgcg zmian w statej trasie kursowania czy moze
pasazerowie zyczyliby sobie elastycznej, zmiennej, zaleznej od ich
biezgcych potrzeb trasy, czy moze jednak dotyczy to innych wyobrazen?)

Sugerowane zagadnienia do poruszenia w ramach ankiety, to:

Czy operatorzy bgdz organizatorzy publicznego transportu zbiorowego
zapewniajg osobom starszym mozliwos¢ korzystania z publicznego
transportu zbiorowego na takim samym poziomie dostepnosci, z jakiego
korzystajg osoby w petni sprawne;

Czy operatorzy bgdz organizatorzy publicznego transportu zbiorowego
zapewniajg osobom starszym mozliwos¢ korzystania z pojazdow
niskopodtogowych i niskowejsciowych;

Czy wszystkie pojazdy komunikacji miejskiej sg wyposazone w zewnetrzne
I wewnetrzne systemy informaciji wizualnej oraz gtosowej;

Czy w odpowiedni sposéb zaprojektowano i zorganizowano przestrzen
w obrebie przystankéw komunikacyjnych;

Czy przystanki komunikacyjne wyposazono w dodatkowe udogodnienia
stuzgce osobom starszym;

Czy przystanki komunikacyjne wyposazono w dodatkowe udogodnienia
stuzgce osobom starszym;

Czy przystanki komunikacyjne wyposazono w gabloty z rozktadem jazdy
zawieszone  na odpowiedniej  wysokosci, co umozliwia swobodne
odczytanie ich tresci osobom z niedoborem wzrostu czy poruszajgcym sie
na wozku inwalidzkim;

Czy operatorzy bgdz organizatorzy publicznego transportu zbiorowego
dostosowujg rozktady jazdy do potrzeb osdéb starszych;

Czy operatorzy bagdz organizatorzy publicznego transportu zbiorowego
zadbali o odpowiednie przeszkolenie swych pracownikow w zakresie
wsparcia i wlasciwej postawy wszystkich oséb bezposrednio zajmujgcych
sie podréznymi: kierowcow, motorniczych oraz kontroleréw i sprzedawcéw
biletow;
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— Czy operatorzy badz organizatorzy publicznego transportu zbiorowego
udzielajg klarownych informacji dotyczgcych uprawnien pasazerow,
tj. informacji o:

o obowigzku traktowania oséb starszych, niepetnosprawnych i oséb
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej w sposob niedyskryminujgcy;

o przystugujgcych odszkodowaniach zautrate Ilub uszkodzenie
sprzetu stuzgcego do poruszania sie w razie wypadku;

o zasadach przekazywania informacji dotyczgcych podrézy
dla wszystkich pasazeréw przed podrozg i w jej trakcie;

o procedurze rozpatrywania skarg.

— Czy naterenie tego samego miasta zastosowano jednakowy,
konsekwentny uktad ptytek ostrzegajgcych (pdl uwagi iSciezek
prowadzgcych);

— Czy ptytek ostrzegajgcych (p6l uwagi iSciezek prowadzgcych) nie
skierowano w torowisko, droge dla roweréw, bariere oddzielajgca
przystanek od drogi dla rowerdéw lub zbyt blisko nich;

20. Charakterystyka wykorzystanych w niniejszym opracowaniu wazniejszych
literaturowych zrédet informacji

Zrédet informacji, ze wzgledu na krétki czas realizacji zadania, poszukiwano
w internecie, za pomocg wyszukiwarki Google. Kryterium kwalifikacji do wykazu
literatury opracowania, stanowity tresci tytutow oraz dgzenie do tego, by zrodta byty
aktualne.

Celem sporzgdzenia charakterystyki literaturowych  zrédet  informacii
wykorzystanych w niniejszym opracowaniu bylo wykazanie, ze znalezione
i zamieszczone w wykazie literatury niniejszego opracowania zrédta informacii
sprawiajg wrazenie rzetelnych, sumiennych, dogtebnych, i solidnych podstaw
stwarzajgcych uzasadnione oczekiwania najwyzszej jakosci zamieszczonych w nich
informacji. Zrealizowano to poprzez wyszczegolnienie, w miare mozliwosci,
inspirujgcych ich powstanie instytucji i potrzeb realizacji tych publikacji badz ich
recenzji, atakze przedstawienie charakterystyki ich Autoréw, Ich tytutdw i stopni
naukowych na dzien publikacji oraz zainteresowan badawczych — co miato sprzyjaé
egzemplifikacji przekonania o ww. zaletach tych publikacji. Charakterystyke
zamieszczonych w wykazie literatury zrodet informacji uzupetniono merytorycznym
komentarzem po zapoznaniu sie z zamieszczong na ponad 1340 stronach, trescig tych
zrédet. Zasadniczym celem sporzgdzenia tego komentarza byto podsumowanie
poszukiwan przydatnosci tresci wyszukanych i zamieszczonych w wykazie literatury
niniejszego opracowania zrodet informacji do realizacji celéw postawionych w zadaniu.
Gtéwnym celem tego zadania byta préba odpowiedzi na pytanie czy w oparciu
o dostepne Zrodta informacji realne jest racjonalnie uzasadnione wskazanie
i scharakteryzowanie potrzeb i dostepnych mozliwosci transportowych osob starszych
w wieku 60+, pogrupowanych na mieszkajgce w duzych miastach, matych miastach,
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obszarach podmiejskich oraz obszarach wiejskich. Na te] podstawie oczekiwano
wskazania wad i zalet mozliwych i dostepnych form transportu w aspekcie oczekiwan
i potrzeb oséb 60+ oraz odpowiedzi na pytanie: jakie szczegdlne potrzeby
transportowe wyrozniajg poszczegolne grupy mieszkancow.

Ponizej zamieszczono merytoryczng tres¢ charakterystyki wykorzystanych
W niniejszym opracowaniu wazniejszych literaturowych zrédet informacji. Wiekszos$¢é
tych zZrodet opisano w kolejnosci zgodnej z zamieszczong w wykazie literatury
(alfabetycznej), jednak w kilku przypadkach, w celu poprawy komparatywnosci
I zmniejszenia objetosci opisu, kolejnos¢ tg zmodyfikowano.

Raport Rzecznika Praw Obywatelskich [1]:

Btedowski P., Szatur-Jaworska B. i inni, System wsparcia 0sob starszych
w Srodowisku zamieszkania, Raport Rzecznika Praw Obywatelskich, Warszawa, 2016
(270 str.);

powstat w ramach prac Komisji Ekspertow ds. Os6b Starszych przy Rzeczniku
Praw Obywatelskich, wstepem opatrzyt go doktor Adam Bodnar, éwczesny Rzecznik
Praw Obywatelskich, a recenzje sporzadzita pani Barabara Rysz-Kowalczyk.

W koncowej czesci opracowania [1] zawarto zbiorczg informacje o jego Autorach,
z ktorej wazniejsze fragmenty cytatéw, od tytutdw i stopni naukowych na dzien
publikacji po zainteresowania badawcze, przedstawiajg sie nastepujgco:

,Piotr Bftedowski — profesor doktor habilitowany, pracownik Szkoty Gtownej
Handlowej w Warszawie, dyrektor Instytutu Gospodarstwa Spotecznego SGH.
Zainteresowania badawcze: polityka spoteczna wobec oséb starszych, starosci
i starzenia sie ludnosci, gerontologia spoteczna, lokalna polityka spoteczna,
zabezpieczenie spoteczne i polityka spoteczna w Niemczech”

.Barbara Szatur-Jaworska — doktor habilitowana, profesor Uniwersytetu
Warszawskiego, zatrudniona w Instytucie Polityki Spotecznej UW. Zainteresowania
badawcze: spoteczne problemy osob starszych, polityka spoteczna wobec osob
starszych, starosci i starzenia sie ludnosci, teoria i metodologia nauki o polityce
spotecznej, problemy i kwestie spoteczne, praca socjalna i stuzby spoteczne.”

.,Rafat Bakalarczyk — doktorant w Instytucie Polityki Spotecznej Uniwersytetu
Warszawskiego. Zainteresowania badawcze: polityka senioralna, opieka
dtugoterminowa, polityka wsparcia wobec osob niepetnosprawnych i ich rodzin,
ubdstwo i wykluczenie spoteczne oraz nordycki model rozwoju.”

.Pawet Luczak — doktor nauk ekonomicznych, adiunkt w Katedrze Pracy i Polityki
Spotecznej na Uniwersytecie Ekonomicznym w Poznaniu. W latach 2013-2015 byt
kierownikiem projektu badawczego finansowanego przez Narodowe Centrum Nauki
(konkurs Preludium-4) Zainteresowania badawcze: relacje miedzypokoleniowe
a polityka panstwa, pordwnawcza polityka spoteczna, ekonomia polityki spotecznej.”

»~Joanna Plak — doktor, absolwentka Instytutu Polityki Spotecznej Uniwersytetu
Warszawskiego oraz studidw podyplomowych 2z zakresu geriatrii i opieki
dtugoterminowej w Medycznym Centrum Ksztatcenia Podyplomowego Uniwersytetu
Jagiellonskiego. W latach 2005-2014 wyktadowca akademicki. Od 2013 r.: praca
w administracji publicznej. Od 2016 r. roku wspétpracuje z portalem internetowym
Seniorzy.pl. Zainteresowania badawcze: gerontologia spoteczna, polityka spoteczna
wobec starosci i ludzi starych, zabezpieczenie spoteczne (w szczegolnosci
ubezpieczenia emerytalne), wtoska polityka spoteczna.”

,Z0fla Szweda-Lewandowska — doktor nauk ekonomicznych, absolwentka

str. 103



Eld?g[l)jgjzsﬁ(ie Rzeczpospolita Unia Europejska -
Europejski Fundusz Spot
Wiedza Edukacja Rozwdj - Polska HropesTincuss spotey

CENTRUM WIEDZY o DOSTEPNOSCI DO TRANSPORTU i MOBILNOSCI OSOB o SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH
(POWR.03.05.00-00-CW07/20)

Informatyki i Ekonometrii oraz Socjologii Uniwersytetu t6dzkiego. Studiowata rowniez
na Uniwersytecie w Poczdamie i Magdeburgu. Odbyta praktyke w Max Planck Institute
for Demographic Research (Rostock). Uczestniczka Oxford Ageing Spring School
organizowanej przez Uniwersytet w Oxfordzie. Ukonhczyta studia doktoranckie
w Szkole Nauk Spotecznych Instytutu Filozofii i Socjologii PAN. Prace doktorskag
w obszarze gerontologii obronita w 2010 roku w Szkole Gtéwnej Handlowej. Odbyta
staz w Organizacji Narodow Zjednoczonych w Nowym Jorku oraz w Komisji
Europejskiej (DG Employment, Social Affairs & Inclusion). Obecnie adiunkt
w Zaktadzie Gerontologii Spotecznej IPiSS. Gtowne obszary badawcze: proces
starzenia sie ludnosci, instytucjonalne formy pomocy osobom starszym, domy pomocy
spotecznej, dyskryminacja osob starszych.”

.,Maria Zratek — doktor nauk humanistycznych, prof. Wyzszej Szkoty Humanitas
w Sosnowcu, dziekan Wydziatu Nauk Humanistycznych. Zainteresowania badawcze:
problematyka oso6b starszych, niepetnosprawnosci, polityki mieszkaniowej oraz
patologii spotecznej.”

»2Aleksandra Zubrzycka-Czarnecka — doktor nauk humanistycznych w zakresie
nauk o polityce, adiunkt w Instytucie Polityki Spotecznej Uniwersytetu Warszawskiego.
Zainteresowania badawcze: polityka miejska i mieszkaniowa, metodologia
komparatystyki w nauce o polityce spotecznej, francuska polityka spoteczna.”

W raporcie [1] przedstawiono propozycje tzw. ,modelu wsparcia spotecznego
osOb starszych w srodowisku zamieszkania”, stanowigcg w zasadzie wykaz
autorytatywnych  przestanek. W wyszczegdlnionych obszarach  wsparcia nie
uwzgledniono ani potrzeb, ani mozliwosci transportowych osob starszych. Takze
w opisach dziatan wspierajgcych osoby starsze w ww. krajach europejskich, nie
potozono na zagadnienia transportowe wiekszego nacisku.  Transport
zmarginalizowano do obszaréw zwigzanych z bezpieczenstwem w Srodowisku
zamieszkania (bezpieczny transport) oraz z czasem wolnym. Oprécz tego, mimo, ze
w zamieszczonym takze w[l], streszczeniu raportu z badan terenowych
dostrzezono ogromng asymetrie miedzy potrzebami a mozliwosciami ich realizacji
w zakresie transportu osob starszych, to nie skonkludowano tego adekwatnymi
wnioskami. Ani w opisie polskiego dotychczasowego systemu wsparcia spotecznego
o0sbb starszych ani w streszczeniu raportu z badan terenowych nie wskazano ani na
zawarte w uregulowaniach prawnych absurdy anina jakos¢, kwalifikacje itp.
pracownikow tego systemu. To wszystko dowodzi pobieznosci opracowan zawartych
w [1], a przez to, cho¢ nie tylko, takze miernosci tzw. modelu wsparcia spotecznego
0sOb starszych w srodowisku zamieszkania. Gtowng jednak zaletg opracowania [1]
jest fakt, ze stanowiono innowacyjng inicjatywe. Przy wskazanych, znacznie
wiekszych wadach opracowania [1], brak wyeksponowania potrzeb imozliwosci
transportowych osob starszych nie stanowi jego najwiekszego mankamentu.

W materiatach szkoleniowych [2]:
Braun M., Decker B., Keeping the elderly mobile. Training activities in the AENEAS
Project, CIVITAS - Training on social inclusion, Rupprecht Consult, 22 March 2012
(22 str.);

nie zamieszczono blizszych informacji o Autorach. Zawarto natomiast informacje
sprzyjajgce utrzymywaniu mobilnosci osob starszych. Wskazano na wzrastajgcg
liczbe europejskich kobiet posiadajgcych prawo jazdy w wieku 60 lat oraz na
deklarowany brak potrzeb korzystania ztransportu publicznego. Nastepnie
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przedstawiono szereg dziatah sprzyjajacych zachecaniu o0s6b starszych
do korzystania z transportu publicznego w potgczeniu z podnoszeniem poziomu
aktywnosci zyciowej. Przedstawiony na rys. 15 wykres, skopiowany z [2] takze do [20
i 21], dotyczy proby o licznosci 492 osb6b starszych, zamieszkujgcych pie¢ miast
europejskich: Donostia-San Sebastian (Hiszpania), Krakéw (Polska), Monachium
(Niemcy), Odense (Dania), Salzburg (Austria). Taka liczba os6b moze nie by¢
wystarczajgca do otrzymania wiarygodnych wynikéw. Na jedno miasto przypada
przecietnie niecate 100 osob. Nie wiadomo, czy badania objety osoby starsze nie
korzystajgce z transportu publicznego. Nie wiadomo, czy poznano ich problemy,
trudnosci oraz potrzeby.

Wedtug raportu NIK [3]:

Dostepnosc¢ publicznego transportu zbiorowego dla osob niepetnosprawnych w

miastach na prawach powiatu — informacja o wynikach kontroli, Raport NIK,

Delegatura w Bydgoszczy, Warszawa, 2016 (45 str.);

misjg Najwyzszej Izby Kontroli jest dbato$¢ o gospodarnosc¢ i skutecznosé
w stuzbie publicznej dla Rzeczypospolitej Polskiej, a wizjg Najwyzszej Izby Kontroli
jest cieszgcy sie powszechnym autorytetem najwyzszy organ kontroli panstwowej,
ktérego raporty bedg oczekiwanym i poszukiwanym zrodtem informacji dla organdéw
wiadzy i spoteczenstwa.

Raport NIK [3] zostat podpisany przez Dyrektor Delegatury NIK w Bydgoszczy,
Barbare Antkiewicz, zaakceptowany przez Wiceprezesa Najwyzszej lzby Kontroli,
Mieczystawa tuczaka i zatwierdzony przez Prezesa Najwyzszej lzby Kontroli,
Krzysztofa Kwiatkowskiego.

O niebagatelnym znaczeniu tego raportu $wiadczy takze wykaz podmiotow,
ktorym przekazano informacje o wynikach kontroli:

1. Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej

2. Marszatek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej

3. Marszatek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej

4. Prezes Rady Ministrow

5. Prezes Trybunatu Konstytucyjnego

6. Rzecznik Praw Obywatelskich

7. Sejmowa Komisja do Spraw Kontroli Panstwowej

8. Przewodniczgcy Sejmowej Komisji Polityki Spotecznej i Rodziny

9. Przewodniczgcy Sejmowej Komisji Polityki Senioralnej

10. Przewodniczgcy Sejmowej Komisji Infrastruktury

11. Przewodniczgcy Sejmowej Komisji Sprawiedliwosci i Praw Cziowieka

12. Przewodniczgcy Sejmowej Komisji Samorzgdu Terytorialnego i Polityki

Regionalnej

13. Przewodniczacy Senackiej Komisji Rodziny, Polityki Senioralnej i Spotecznej

14. Przewodniczgcy Senackiej Komisji Infrastruktury

15. Przewodniczgcy Senackiej Komisji Praw Cztowieka, Praworzgdnosci i Petycji

16. Przewodniczacy Senackiej Komisji Samorzgdu Terytorialnego i Administraciji

Panstwowej

17. Minister Infrastruktury i Budownictwa

18. Minister Rodziny, Pracy i Polityki Spoteczne;j

19. Prezydenci Miast: Biategostoku, Bydgoszczy, Koszalina, Legnicy, Przemysila,

Rzeszowa, Torunia, Suwatk, Szczecina, Watbrzycha i Wtoctawka
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Raport NIK [3], ktorego celem byta ocena dostosowania do potrzeb osob
niepetnosprawnych publicznego transportu zbiorowego, funkcjonujgcego na terenie
dziesieciu miast na prawach powiatu, nie zawiera szczegotowych wytycznych
w postaci wskazania czy przyktadéw rozwigzan poprawnych, ani procedur ich
sprawdzania. Ztych przyczyn sformutowane zastrzezenia mogg mie¢ charakter
przypadkowy, mogty zosta¢ zanotowane przez niektére osoby z licznego zespotu
kontrolnego (5 jednostek organizacyjnych NIK) a przezinne nie. Te sytuacje
potwierdza fakt, ze wnioski pokontrolne NIK [3] w niewielkim stopniu nawigzujg
do potrzeb sygnalizowanych przez same osoby starsze (rysunki 15, 16 oraz 20 i 21).
Poza tym w uzasadnieniu podjecia kontroli wskazano na dos¢ ogdlne informacije
prasowe o0 nieprawidtowosciach, jak: problemy w korzystaniu z pojazdow
wysokopodtogowych przez osoby starsze iniepetnosprawne, brak dostosowania
przystankow komunikacyjnych do potrzeb tych oséb oraz trudnosci zwigzane
z dotarciem do istotnych dlatych oséb zakladéw iinstytucji. Kontrolerzy NIK,
wytykajgc organizatorom i operatorom transportu brak wiedzy o skargach i wnioskach
pasazeréw, sami nie wykazali, ze z nich skorzystali i odniesli sie do nich, ani nie
wykazali ich zasadnosci.

Sprawozdanie [5]:

Fiorentino A., Fornells A., Schubert K., Fernandez Medina K., Behavioural aspects

of elderly as road traffic participants and modal split. Projekt “SENIORS Safety

Enhanced Innovations for Older Road Users”, European Commision Eighth

Framework Programme HORIZON 2020 GA No. 636136, Issued 2017 (97 str.);

o0 objetosci 97 stron z powaznego, miedzynarodowego projektu oparto
na wynikach badan pochodzgcych zréznych innych projektow, prowadzonych
réznymi metodami, w réznych okresach czasu, dotyczacych réznych grup wiekowych,
dokonujgc nastepnie zestawienia iporéwnania wynikdw otrzymanych w tak
zréznicowanych warunkach badan.

W sprawozdaniu [5] nie zamieszczono blizszych informaciji o Autorach.

Raport [6]:

Gadzinski J., Goras E., Transport i mobilno$¢ miejska. Raport o stanie polskich

miast, Instytut Rozwoju Miast i Regionéw, Warszawa, 2019 (156 str.);

opracowano Ww Instytucie Rozwoju Miast i Regionéw. W zamieszczonym
w poczagtkowej czesci raportu wykazie nie zamieszczono tytutdw i stopni naukowych
wiekszosci Autoréw, ktorych liczba jest imponujgca: dr Jedrzej Gadzinski, Ewa Goras,
tukasz Kotuta, Mateusz Kulig, Agnieszka Mucha, Piotr Ogérek, Piotr Salata-
Kochanowski, tukasz Sykata, Agnieszka Swigost.

Takze gromadzeniem danych zajeto sie wiele oséb: Pawet Brzuszczak, Jan Leja,
Kinga Krzyk, Mateusz Kulig, Michat Mizio, Piotr Ogoérek, Karol Pis, Karolina Pitek, Anna
Przeniczny, Barttomiej Sroka, Katarzyna Staszel-Pokusa.

Raport [6] zostat zrecenzowany przez dr hab. Piotra Rosika, prof. IGIPZ.

W zamieszczonym w koncowym fragmencie raportu o stanie polskich miast [6]
znajduje sie nastepujgcy fragment recenzji: ,Recenzowany raport jest wyjgtkowag
pozycjg w polskiej literaturze przedmiotu, syntetyzujgcg zagadnienia zwigzane
z transportem i mobilnoscig miejskg w ujeciu przestrzennym, w odniesieniu do miast
iich obszaréw funkcjonalnych w Polsce, interesujgcg zaréwno pod wzgledem
poznawczym, jak i metodycznym. Publikacje nalezy przede wszystkim doceni¢ za
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wiasciwe wnioski i rekomendacje, a takze za opracowanie kartograficzne dla zbioru
miast iobszarow funkcjonalnych oraz bardzo wartosciowg metaanalize
kompleksowych badan ruchu”. Dr hab. Piotr Rosik, prof. IGIPZ (fragment recenz;ji)”.

W raporcie [6] znaczng jego czes¢ poswiecono krajowemu systemowi transportu,
co nieco koliduje z tytutem opracowania. Tak jak w [21], wiele danych przetworzono
z formy tabelarycznej na graficzng, jednak w catym opracowaniu przeprowadzono to
w ujednolicony sposob. Problematyke os6b starszych zmarginalizowano do
znikomych, ogdlnikowych komunikatow.

Na stronie internetowej [9]:

https://polityka.zaczyn.org/model-wsparcia-spolecznego-osob-starszych-w-

srodowisku-zamieszkania/

przedstawiono streszczenie pozycji [1], przy czym mimo uptywu ponad szesciu lat,
WwCigz nie zamieszczono tam odniesienia do problematyki transportu osob starszych,
ich potrzeb i mozliwosci. Streszczenie to ewidentnie wskazuje, ze tzw, ,model”
powinien by¢ oparty na systemie istniejgcym w Szwecji, co nie najlepiej swiadczy
0 innowacyjnosci owego ,modelu”.

Strone internetowg [10]:

https://www.cupt.gov.pl/wydarzenia-archiwalne/osoby-starsze-tez-podrozuja-w-

transporcie-publicznym/

poswiecono  materialtom  z webinarium  Centrum  Unijnych  Projektow
Transportowych pt. ,Osoby starsze tez podrézujg w transporcie publicznym”. Znajdujg
sie tu fragmenty cytatéw z pozycji [15], [17] i[19] wykazu literatury niniejszego
opracowania. Mimo, ze eksperci, wedtug podsumowania, przedstawiali trendy
w mobilnosci oséb starszych oraz bariery i mozliwosci ich eliminacji, a w webinarium
wzieto udziat ponad 70 oséb: przedstawicieli beneficjentow funduszy UE, administracji
panstwowej isamorzgdowej oraz $rodowiska naukowego - to konkretnymi
zaleceniami, a tym bardziej przetomowymi rozwigzaniami nie udato sie pochwalic.

Opracowanie [11]:

Kauf S., Szottysek J., Wieczorek |., Transport zbiorowy w zaspokajaniu mobilnosci

mieszkancow miast. Doswiadczenia JST, Wydawnictwo Narodowego Instytutu

Samorzadu Terytorialnego, £6dz, 2018 (152 str.);

jest autoryzowane przez Narodowy Instytut Samorzgadu Terytorialnego. Wedtug
zapisu w poczgtkowej czesci opracowania [11]: ,Narodowy Instytut Samorzadu
Terytorialnego (NIST) jest panstwowa jednostkg budzetowg podlegta Ministrowi Spraw
Wewnetrznych i Administracji, utworzong 3 wrzesnia 2015r. w celu realizowania
zadan na rzecz harmonijnego rozwoju samorzadu terytorialnego i podnoszenia
standardéw jego dziatania oraz prowadzenia badan ianaliz w zakresie
funkcjonowania jednostek samorzgdu terytorialnego (jst). Do najistotniejszych
obszaréw dziatania Instytutu nalezy m.in. opracowywanie ekspertyz, opinii oraz ocen
dotyczacych funkcjonowania samorzadu terytorialnego. NIST prowadzi takze
dziatalnos¢ edukacyjng, szkoleniowg i wydawniczg. Do 30 wrzesnia 2018 r. wsparcie
Instytutu otrzymato blisko 12 000 os6b z 1710 jednostek samorzadu terytorialnego, co
stanowito 61% ogdlnej liczby jst. Narodowy Instytut Samorzgdu Terytorialnego,
realizujgc zadania statutowe, wydaje wiasne publikacje dotyczace funkcjonowania jst
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oraz biuletyn. Od poczatku dziatalnosci NIST ukazato sie kilkadziesigt ekspertyz, opinii
prawnych oraz monografii, a takze liczne opracowania i raporty z badan.”

Autorami opracowania [11] sg: dr hab. Sabina Kauf - prof. Uniwersytetu
Opolskiego, prof. zw. dr hab. inz. Jacek Szottysek - Uniwersytet Ekonomiczny
w Katowicach, dr lIwona M. Wieczorek - Narodowy Instytut Samorzgdu Terytorialnego,
Uniwersytet tédzki Wydziat, Ekonomiczno-Socjologiczny Katedra Pracy i Polityki
Spoteczne,;.

Recenzenci opracowania [11] to: dr hab. inz. Remigiusz Koztowski - prof.
Uniwersytetu todzkiego oraz dr hab. Jan Fazlagi¢ - prof. nzw. Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu.

W koncowym fragmencie opracowania [11] zamieszczono fragmenty obydwu
recenzji:

.(...) recenzowana praca w petni zastuguje na to, aby ukazata sie w formie
ksigzkowej. Monografia ta z pewnoscig bedzie doskonatym zZrodtem wiedzy nie tylko
dla osob odpowiedzialnych za mobilnos¢ w miastach, ale takze dla studentow i osob
zainteresowanych tg problematykg. Czytelnicy tej ksigzki wzbogaca swojg wiedzg
zarowno teoretyczng, jak ipraktyczng zwigzang z funkcjonowaniem transportu
zbiorowego i jego rolg w zapewnieniu mobilnosci mieszkancow.

dr hab. inz. Remigiusz Koztowski, prof. UL”

»(...) jest to bardzo potrzebna na polskim rynku wydawniczym praca, ktéra zawiera
wiele wartosciowych informacji i rozwigzan przydatnych zarowno badaczom tematyki
miejskiej i samorzgdowej, jak i praktykom — osobom odpowiedzialnym za rozwgj
transportu i wspieranie mobilnosci mieszkancow na terenie miast.

dr hab. Jan Fazlagic¢, prof. UE w Poznaniu”

Opracowanie [11] rozpoczyna konkluzja czesci wstepnej, ze nie wiadomo jak
budowa¢ miasto, a jak dotgd najblizszg byta forma korporacyjna, co dotyczy takze
mobilnosci w miescie. Uzasadnieniem ma by¢ ilustracja modelu sktadajgcego sie
z nastepujgcych elementéw: cziowiek, przestrzen, ekonomia iekologia - gdzie
warunki spoteczne, $rodowiskowe, ekonomiczne oraz mobilnos¢ 2z dostepnoscig
sktadajg sie na konsekwencje ksztattujgce jakos$¢ zycia w miescie. Nadawataby sie
ona takze do zaprezentowania potrzeb i mozliwosci transportu oséb starszych, jednak
Autorzy przedstawili swe opracowanie w formie nakierowanych na ,egoizm” i jakosc¢
zycia, luznych dywagacji, opatrzonych mnéstwem cytatéw i niczego konkretnego nie
wnoszgcych fotografii. Zastanawiajgce jest, co zdaniem cztowieka z tytutem profesora
ma ilustrowa¢ np. fotografia tramwaju (fot. 1.7 w[11]) z podpisem: ,Fot. 1.7.
Zwigkszenie udziatu podrozy odbywanych za pomocg srodkow transportu zbiorowego
Fot. J. Szoltysek”. Takich frapujgcych ilustracji jest w [11] wiecej, lecz ze wzgledu na
bardziej obszerne ich podpisy, nie warto ich przytaczac. W opracowaniu [11]
zastosowano oddzielng od fotografii numeracje rysunkéw. Mimo zamieszczenia
w catym opracowaniu o licznosci 152 stron tylko o$miu rysunkéw, Autorzy nie odwotujg
sie do wiekszosci z nich, atam, gdzie to czynig zdarza sie to w dalszej czesci
opracowania od miejsca ich zamieszczenia (np.rys. 2.1). Takze do wigkszoSci
fotografii brak odwotan w tekscie opracowania [11]. Autor rozdziatu pierwszego traktuje
ilustracje jako integralng czes$¢ prowadzonej w dos¢ luzny sposob filozoficznej narraciji,
eksponujgc swa erudycje cytatami z innych zrodet, takze z innych wiasnych publikacii.
Niektére ilustracje, mimo interesujgcej formy graficznej, przedstawiajg dos¢ ogdlne
zaleznosci miedzy pojeciami transportu miejskiego (mobilnosé, ruchliwosc,
modalnos$¢, waloryzacja), zmierzajgc do uzasadnienia wzrostu znaczenia publicznego
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transportu  zbiorowego  kosztem = samochodow  prywatnych,  zaliczanych
do egoistycznej formy transportu. Brak tu gtebszego odniesienia sie do potrzeb
I mozliwosci transportu, a w szczegolnosci do osob starszych — mozna znalezé¢ tylko
powszechne, typowe stwierdzenia. Zawarte w tytule opracowania: ,do$wiadczenia
JST (jednostek samorzadu terytorialnego)” zostaty jedynie wspomniane
w podsumowaniu pracy [11], jako ,dobre praktyki” czy tez jako informacja, ze ,Wsrod
jednostek samorzadu terytorialnego na szczeblu powiatowym przeprowadzone zostaty
badania ankietowe. Objeto nim trzysta osiemdziesigt osiem miast powiatowych, w tym
szescdziesigt szes¢ miast na prawach powiatu. Gtownym celem badania byfa
identyfikacja poziomu znajomosci problematyki logistycznej przez wiodarzy
samorzgdowych oraz ich sklonnosci do nawigzywania wspotpracy z podmiotami
zewnetrznymi.” Takze w ostatnim rozdziale opracowania [11], mimo jego tytutu, nie
zawarto opisu doswiadczen, a jedynie przedstawiono przyktady rozwigzan
w transporcie zbiorowym. Brak tu praktycznie informacji oich skutkach (sg tylko
przykfady ilustrujgce poprawe bezpieczenstwa pasazerow wskutek wprowadzenia
monitoringu pojazdéw), cho¢ zdarzajg sie interesujgce rozwigzania. Ze wzgledu
jednak na bariery technologiczne (Bluetooth, Wi-Fi) czy elementy fitness,
przedstawione przyktady nie sg zbyt uzyteczne dla wielu osob starszych.

Artykut [12]:

Ktos-Adamkiewicz Z., Zatoga E., Potrzeby transportowe starzejgcego sie

spofeczenstwa, Transport miejski i regionalny, 03/2019 (5 str.);

zostat przygotowany przez dwie Autorki: Elzbiete Zatoge - prof. dr hab, Uniwersytet
Szczecinski, Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug, Katedra Transportu, oraz
Zuzanne Ktos — Adamkiewicz - dr, Uniwersytet Szczecinski, Wydziat Zarzadzania
i Ekonomiki Ustug, Katedra Transportu.

Struktura artykutu [12] jest w znacznej mierze odzwierciedleniem pozycji [20]
i [21]. Nie stanowijednak nawet ich rozszerzenia, lecz jest ich fragmentaryczng
kompilacjg. W artykule [12] zamieszczono te samg tabele (tabela 2 w[12]), ktéra
znajduje sie w opublikowanym przez inng Autorke dwa lata wczesniej artykule [20]
(tabela 1 w [20]), sugerujac, ze jest to opracowanie witasne Autorek artykutu [12]
(podpis pod tabelg 2 w [12]: ,Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Rupprecht
Consult, Older People and Public Transport, Kaln, 2007,
file:///C:/Users/user/Downloads/Final_Report_Older_People_protec.pdf (data
dostepu: 07.02.2019)").

Raport [13]:
Komorowski t., Rosner A., Stanny M., Monitoring rozwoju obszarow wiejskich.
Etap Ill. Struktury spoteczno-gospodarcze, ich przestrzenne zrdéznicowanie

i dynamika. Fundacja Europejski Fundusz Rozwoju Wsi Polskiej, Instytut Rozwoju

Wsi i Rolnictwa PAN, Warszawa, 2018 (47 str.);

jest scharakteryzowany w [13] nastepujgco: ,Synteza powstata na podstawie
raportu z Il etapu badan wieloletniego projektu Monitoring rozwoju obszaréw
wiejskich, realizowanego wramach Forum Inicjatyw Rozwojowych Fundacji
Europejski Fundusz Rozwoju Wsi Polskiej we wspotpracy z Instytutem Rozwoju Wsi
i Rolnictwa Polskiej Akademii Nauk.”

Do zespotu realizujgcego projekt zaliczajg sie: dr hab. Monika Stanny — IRWIR
PAN, prof. dr hab. Andrzej Rosner - IRWIR PAN, tukasz Komorowski - IRWiIR PAN,
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Krzysztof Podhajski — Fundacja EFRWP, Krzysztof Lipinski - Fundacja EFRWP, Edyta
Kozdron - Fundacja EFRWP, Marcin Makowiecki — wspotpraca redakcyjna.

Raport [13] z roku 2018 stanowi kolejny, najswiezszy po piecioletniej przerwie,
etap przedstawienia, wedtug jego Autoréw, stanu idynamiki zmian w rozwoju
obszarow wiejskich. Jakkolwiek w rozdziale zatytutowanym ,Cele i metodologia
projektu MROW” Autorzy wskazujg na wyjasniajgcy charakter tego raportu,
spowodowany nieporozumieniami w poprzednich raportach, to we wskazanym
rozdziale nie znaleziono sformutowanego ani jednego celu tego raportu. Raport ten nie
odnosi sie w zadnej mierze do tematyki transportu osob starszych. Jest to takze
wykazane na rys. 1 opracowania [13], ilustrujgcym wyréznione skladowe rozwoju
spoteczno-gospodarczego obszarow wiejskich i przyznane im relatywne (arbitralnie
nadane) wagi. Takze jedynie do osob starszych odniesiono sie tylko ogdlnie,
w kontekscie problematyki demograficznej, konstatujgc, ze ich udziat w populacji
wiekszosci gmin zawiera sie w przedziale 10+30%, w niektorych siegajac 40%.
Zagadnien transportu czy mobilno$ci nie poruszono zupetnie, nawet w rozdziale
dotyczgcym rozwoju obszardéw wiejskich. Autorzy raportu nie wzieli wiec pod uwage
lub nie dopatrzyli sie wptywu transportu czy mobilnosci mieszkancoéw wsi na rozwoj
obszarow wiejskich. Jednak informacje zawarte w tym opracowaniu, takze w formie
graficznej, mogg sie wydawaé w pewnym stopniu przydatne do uzupetnienia
charakterystyki potrzeb i mozliwosci transportowych oséb starszych nie tylko
w obszarach wiejskich, lecz takze na terenie catego kraju. llustracje te wygladajg
bardzo interesujgco, sg bardzo szczegétowe, wydajg sie pracochionne irzetelne
oraz merytoryczne na tle znalezionych w polskich zrédtach literaturowych. Jednak
do wad opracowania [13] nalezy zaliczyc¢:

1. arbitralnie przyjete wagi sktadowych rozwoju spoteczno-gospodarczego
obszarow wiejskich;

2. podziat otrzymanych wynikow na arbitralnie ustalong liczbe przedziatow
klasyfikaciji;

3. arbitralne pogrupowanie wynikéw w przedziaty rownoliczne;

4. w wielu przypadkach zastosowano porzgdkowanie rangowe wynikow.

Arbitralnos¢ przyjetych wag (str. 7 [13]) wptywajgcych na syntetyczne miary
wynikow oznacza, ze nie sg one merytorycznie uzasadnione. Przy innych warto$ciach
przyjetych wag mogtoby sie okaza¢, ze ocena ,bardzo niska” zmieni sie na ocene
,bardzo wysoka” i odwrotnie. Oczywiscie zmiany te nie muszg by¢ az tak diametralne,
jednak uzyskane w efekcie przyjecia nieuzasadnionych, arbitralnie przyjetych wag
wyniki trudno uznac¢ za wartosciowe.

Zastanawiajgce jest czy arbitralnie ustalona liczba przedziatéw klasyfikacji - na 24
sposrod wszystkich 35, a wtasciwie 31 podobnych ilustracji jest to 5 — czy taka liczba
jest optymalna dla kazdego z az 24 wykreséw? Dodatkowo liczba ta jest jednakowa,
niezaleznie od tego, czy sg to cechy liczbowe czy jakosciowe/rangowe.

W przypadku pogrupowania (takze arbitralnego) wynikdw w przedziaty
réwnoliczne, najwiekszy element nizszego przedziatu moze znajdowac sie znacznie
blizej najmniejszego elementu przedziatu wyzszego niz elementy znajdujgce sie w tym
samym przedziale. Ztej przyczyny, uwzgledniajgc, ze grupowanie w przedziaty
rownoliczne dotyczy az 24 rbéznych ilustracji, kazdej zinnymiwynikami, mato
prawdopodobne jest, by w kazdym ztych 24 przypadkow, grupowanie to oddato
prawdziwg istote zawartych w tych wynikach informaciji.

Zastosowane w 13 (na 31) przypadkach porzadkowanie rangowe wynikow
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dotyczy na ogot ilustracji z tzw. w [13] ,miarami syntetycznymi”. Porzgdkowanie
rangowe to dos¢ niski poziom klasyfikacji wynikdw, najlepszg bytaby skala ilorazowa
lub chociaz interwatowa. Zastosowanie porzgdkowania rangowego moze byc¢ skutkiem
braku, czy niewlasciwych, niedostatecznie = przemyslanych,  jednostek
porzgdkowanych miar. Skala rangowa pozwala tylko na okreslenie relacji
porzadkujgcej elementy zbioru, na wskazanie, ktore elementy sg lepsze a ktore
gorsze. W raporcie [13] odpowiada ono najczesciej ocenom przyporzgdkowanym
klasom: od bardzo niskiej, poprzez przecietng, do bardzo wysokiej. Sg to jednak tylko
oceny wzgledne, odniesione tylko i wytgcznie do zbioru, z ktérego zostaty okreslone.
W ten sposob ocena ,przecietna” poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego nie
ma zadnego zwigzku z poziomem wystepujgcym w krajach Unii Europejskiej czy na
Swiecie, gdzie moze ona odpowiada¢c np. ocenie ,bardzo niska”. Oprécz
sklasyfikowanych w ten sposob wynikéw oraz miary ich tendencji centralnej, ktorg jest
mediana, te same wady dotyczg rozproszenia ocen. Nie wiadomo jaka w istocie jest
réznica pomiedzy ocenami ,bardzo wysoka” a ,bardzo niska”.

llustracje zamieszczone w tym raporcie wyglgdajg bardzo interesujgco i trudno
zaprzeczyc¢ ich stusznosci, nie przeczg ogolnej wiedzy o gminach. Jednak arbitralny
dobdr wag ocen oraz arbitralny dobdr liczby klas mégt zosta¢ tak dokonany, by te
ilustracje nie przeczyty tej wiedzy, co takze nie dowodzi stusznosci oraz przydatnosci
tych ilustracji. W takiej sytuacji trudno oprze¢ sie wrazeniu, ze raport ten niewiele
wnosi, albo zupetnie nic nowego.

Mozna przypuszczac, ze jest to kolejny raport tych Autorow, z ktérym wigzg sie
,hieporozumienia” dotyczgce, wspomnianych przez Nich [13], wczesniejszych
raportéw. Sposrod zatem wspomnianych, sprawiajgcych pierwsze wrazenie, zalet,
takich jak: interesujgcy, bardzo szczegdtowy, pracochtonny i najbardziej rzetelny oraz
merytoryczny wsrdd znalezionych w polskich zrodtach literaturowych, mozna przyjac,
ze uzasadniona jest jedynie pracochtonnos¢ imoze szczegdtowosé (czy
autorytatywnie przyjeta liczba klas jest jednak wtasciwa?). Ze wzgledu natomiast na
autorytatywnos¢, nie mozna stwierdzi¢, by raport ten byt merytoryczny, co godzi w jego
rzetelnos¢ i powoduje, ze przestaje by¢ interesujgcy. Zgodnie ze stosowang przez
Autoréw raportu skalg, najlepszemu sposrdéd znalezionych w polskich zrodtach
literaturowych raportowi mozna przypisa¢ co najwyzej ocene: ,bardzo niska”.

W koncowej czesci opracowania [14]:

Kompleksowa koncepcja transportu 0sob z potrzebg wsparcia w zakresie

mobilnosci Gminy Korzenna, Zatgcznik Nr 1 do Zarzadzenia Nr PF.0050.55.2021

Wdjta Gminy Korzenna z dnia 24 marca 2021 r. (52 str.);

na jego stronie o numerze 51, znajduje sie wpis: ,Wéjt /-/ Leszek Skowron”.

Opracowanie [14] cechuje sie bardzo merytorycznie sporzgdzonym spisem tresci.
Pierwsze pie¢ rozdziatéw jest nakierowanych narozpoznanie dotychczas
wystepujgcych uwarunkowan. Oprocz analizy uregulowan prawnych oraz oceny
niezaspokojonych  potrzeb transportowych w zakresie wsparcia w obszarze
mobilnosci, wyszczegdlniono w nim opisy juz istniejgcych rozwigzan dla oséb
potrzebujgcych wsparcia w zakresie mobilnosci oraz dziatan je aktywizujgcych.
Zwrocono tu nawet uwage na warunki klimatyczne i potozenie geograficzne. Analize
podstaw prawnych podzielono na dwie klarowne czesci. Jedna z nich dotyczy
dokumentacji o charakterze lokalnym — gminnym, a druga o zakresie krajowym:
rzgdowe/ministerialne, wojewddzkie, powiatowe. Oprdcz wyeksponowania wiasnej
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roli, stuzy totakze pokazaniu witozonego wysitku, zaplanowanych przygotowan
i wykorzystania istniejgcych mozliwosci. Mimo, ze na kazdej stronie opracowania
zamieszczono loga Funduszy Europejskich i Europejskiego Funduszu Spotecznego
Unii Europejskiej, to w rozdziale prezentujgcym podstawy prawne, nie powotano sie
na zaden dokument Unii Europejskiej. Po takim przygotowaniu, w kolejnych dwdch
rozdziatach zaproponowano sposoby zaspokojenia potrzeb oraz ich
powigzania z aktywizacjg tych osob.

W opracowaniu [14] znajduje sie wiele niedoskonatosci, luk i niewykorzystanych
mozliwosci.

Nie przeprowadzono badan ankietowych ws$réod wszystkich osob starszych,
lecz jedynie wsrdéd oséb korzystajgcych z pomocy spotecznej lub Swiadczen
rodzinnych. Nie skierowano tym samym zapytan ankietowych do tych oséb starszych,
ktére nie korzystajg z pomocy spotecznej czy swiadczen rodzinnych, lecz mogg
potrzebowa¢ wsparcia w zakresie transportu.

Nie wiadomo ilu ludzi starszych znajdowato sie wsrdd 206 przebadanych osob.

Ze wzgledu na relatywnie niewielkg licznos¢ préby, wynoszacg 65, wsrod ktérych
znajduje sie tylko 23 osoby starsze, szczegdtowe wyniki badan ankietowych moga nie
by¢ reprezentatywne. Gdyby przebadano wszystkie 2151 oséb w wieku
poprodukcyjnym, to bytyby one bardziej wiarygodne.

Nie wiadomo, ktére rodzaje potrzeb dotyczg osob starszych, iktére ztych
rodzajéw potrzeb cieszg wiekszg popularnoscia, a ktére mniejsza.

Niezrozumiaty jest brak wyjasnien odnosnie rozktadu czestotliwosci wystepowania
potrzeby korzystania z transportu.

Nie uzasadniono przyjetych wartosci granicznych wartosci czestotliwosci
korzystania z transportu oraz rozdzielczosci tego zakresu.

Nie zwrécono uwagi na mozliwos¢ sezonowosci wystepowania potrzeb
transportowych.

Nie dostrzezono mozliwosci uniwersalnego zaprojektowania czy modernizaciji
istniejgcych form transportu.

Nie dokonano analizy zamieszczonych na 9 stronach opracowania [14] rozktadow
jazdy z wykazem docelowych miejscowosci, do ktérych ankietowani w gminie
Korzenna deklarowali potrzebe dotarcia w ramach wsparcia w zakresie transportu.

Niektore z zamieszczonych rozktadow jazdy sg nieczytelne.

Nie wspomniano o innych rodzajach transportu, jak np. kolejowym.

Informacje o warunkach klimatycznych i potozeniu geograficznym sg ogdlnikowe
i ptytkie, nie wyciggnieto z tych informacji wnioskow ani nawet nie powigzano ich
Z celem opracowania.

Watki opracowania sg niedostatecznie rozwiniete w jego tresci, przez co nie tgczg
sie, stanowigc niepowigzane fragmenty, nie obejmujgc catosci i nie wyczerpujgc
potencjatu zawartego w tytule.

Potrzebe zaopatrzenia gminy w kolejny pojazd uzasadniono powotujgc sie na
model ustug transportowych, ktéry w opracowaniu [14] nie wystepuje.

Nie wykazano, Zze dotychczasowy pojazd nie jest wystarczajgcy, nie
przeprowadzono poréwnania pojazdu dotychczasowego z proponowanym inie
wskazano zalet pojazdu proponowanego w odniesieniu do dotychczas posiadanego.

Nie przeprowadzono analizy potrzeb oséb zgtaszajgcych w zakresie zgodnosci
wyposazenia pojazdu z ich oczekiwaniami. Nie wiadomo, czy wyposazenie pojazdu
zaspokoi te potrzeby lub czy nie bedzie nadmiernie rozbudowane i zbedne
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w odniesieniu do potrzeb. Nie wiadomo takze czy proponowany pojazd cechuje sie
witasnosciami eliminujgcymi  wykluczenie komunikacyjne szesciu miejscowosci
wymienionych w podrozdziale 5.9 (np. czy cechuje sie lepszymi zdolnosciami
pokonywania terenu). Bez tych informacji, poréwnan i analiz nie ma pewnosci, czy ten
proponowany pojazd tuz po zakupie nie okaze sie nieodpowiedni.

Nieudolnie sformutowano tre$¢ opracowania [14], co spowodowato caty szereg
uchybien o mniejszym znaczeniu.

W tytule opracowania jest mowa o koncepcji, w jego celu o modelu, a efektem sg
propozycje zaspokojenia potrzeb transportowych oséb z potrzebg wsparcia w zakresie
mobilnosci.

Mimo tych niedoskonatosci, luk i rozbieznosci opracowanie [14] jest konsystentne:
na podstawie gruntownej analizy istniejgcej sytuacji proponuje sie, dostosowane do
konkretnych potrzeb, wzbogacenie istniejgcego stanu, takze w spojny, rozszerzajgcy
proponowanymi dziataniami aktywizujgcymi te potrzeby, sposob.

Prezentacja [15]:

Kopyciak K., Rozwigzania techniczne w taborze ufatwiajgce dostep i podroz

seniorom, Materiaty na webinarium Centrum Unijnych Projektéw Transportowych,

10 grudnia 2020 r. (19 str.);

ma charakter bardzo pobiezny i ogdlnikowy. Komentarza praktycznie nie ma,
przez co zamieszczone ilustracje mozna interpretowacC na wiele réznych sposobdéw,
nie czerpigc z tresci prezentacji uzasadnionych, konkretnych informacji.

Takze nie zamieszczono tu blizszych informacji o Autorze, cho¢ materiaty sg
opatrzone logo MPK S.A. w Krakowie.

Mimo nakierowania tytutu prezentacji na seniorow, przedstawiono w niej niektore
udogodnienia dla oséb z niepetnosprawnosciami, nawet nie eksponujgc sposrod nich
tych dla osob starszych. Prezentacja nie jest uporzadkowana. Rozpoczyna sie od
przedstawienia stanu inwentarzowego autobusow Miejskiego Przedsiebiorstwa
Komunikacyjnego S.A. w Krakowie, nastepnie przedstawiono stan inwentarzowy
tramwajéw, ilustracje czterech z nich, jedng strone wykazu stosowanych udogodnien,
a po tym kilka stron, wsréd ktérych przedstawiono takze udogodnienia nie wymienione
w wykazie. W dalszej czesci powrdécono do autobusow, gdzie na jednej stronie
zamieszczono fotografie autobuséw spetniajgcych norme EURO 6, a na drugiej
fotografie autobusow elektrycznych (stron dotyczgcych tramwajow jest 14). Te dwie
strony poswiecone autobusom odnoszg sie raczej do ochrony srodowiska niz
do zawartych w tytule prezentacji rozwigzan technicznych utatwiajgcych dostep
i podréz seniorom.

Nie wiadomo z jakiej przyczyny wybrano akurat ilustracje czterech tramwajéw,
poniewaz sposrod trzynastu zamieszczonych w tabeli na str. 3 ich rodzajow, nie sg
to tramwaje bardzo popularne.

Strony prezentacji zilustracjami tramwajow opatrzono napisem ,Tabor
niskopodtogowy” mimo, ze na wczesniejszej ze stron zapisano ,Udziat taboru
z przynajmniej jednym czionem niskopodiogowym: ~71%”. W czesci dotyczgcej
autobusow, napisu ,Tabor niskopodtogowy” nie zamieszczono, cho¢ przy tabeli ze
stanem inwentarzowym autobuséw umieszczono zapis ,Udziat taboru
niskopodtogowego: 100%”.

Juz w wykazach stanu inwentarzowego autobusow i tramwajow wyeksponowano
pojecie ,taboru niskopodtogowego”, atak wazne udogodnienie, jak rozktadane
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platformy, pokazano tylko na jednej ze stron prezentacji. Nie wiadomo czy te platformy
wystepujg tylko w tramwajach, czy takze w autobusach, atym bardziej nie
wiadomo w jakim  stopniu tabor jest wnie wyposazony. Zupetnie brak
informacji o innych waznych dla os6b starszych udogodnieniach, jak np. system
przykleku autobusu itp.

Mimo, ze udziat taboru niskopodiogowego jest wiekszy w autobusach,
to rozktadane platformy sg prezentowane jako wyposazenie wagondw tramwajowych,
a nie autobusow.

Z danych zamieszczonych w tabelach ze stanami inwentarzowymi, nie wynika czy
stan taboru, aw szczegdlnoscirodzaj inasycenie rozwigzaniamitechnicznymi
utatwiajgcymi dostep i podréz seniorom, jest zadowalajgcy czy nie i w jakim kierunku
nalezy podjg¢ dalsze dziatania. Jest to tym bardziej istotne, ze wedtug innych zrodet,
jak np. [6], w wiekszosci duzych i$rednich miast istniejg systemy transportu
publicznego, ktoére na ogét nie rozwigzujg wszystkich ich probleméw komunikacyjnych.
Takze zgodnie z [11], aktualne mozliwosci transportu osob starszych w Polsce nie sg
satysfakcjonujgce, a jak wykazano, potrzeby w tym zakresie narastajg wraz z uptywem
czasu. Nie wiadomo tez jaki zwigzek majg mie¢ przedstawione dane z zawartym
w tytule zapisem o0 rozwigzaniach technicznych utatwiajgcych dostep ipodréz
seniorom.

Na wiekszosci stron prezentacji umieszczono ilustracje oczywiste dla pasazeréw
komunikacji miejskiej miasta Krakowa. Sg to np. ilustracje tramwajow i autobuséw,
wyposazenia tramwajow i przystankow, z ktérego pasazerowie na co dzien
korzystajg. Osobom, ktére nie miaty okazji sprawdzi¢, zaobserwowac czy dowiedzieé
sie na czym konkretnie polega np. dziatanie umieszczonego na drzwiach tramwaju
przycisku dla oséb z niepetnosprawnoscig, prezentacja [15] w dalszym ciggu tego nie
wyjasni. Nie wiadomo takze czy platformy w drzwiach tramwajow rozktadajg sie
automatycznie (np. po nacisnieciu ww. przycisku), czy rozktada je motorniczy, czy
moze jeszcze inne osoby. W oparciu o prezentacje [15] nie mozna rowniez
zorientowac sie w jaki sposéb ustawiane sg rowery w czasie ich przewozu, czy
i w jaki sposdb sg zaczepione, czy sg mocowane, czy sg zabezpieczone przed
przemieszczaniem sie przy nagtym hamowaniu itd.

Generalnie, prezentacja [15] mogtaby sie nadawa¢ np. do przedstawienia
popularnego, ze wzgledu na trendy ochrony srodowiska, elektromobilnosci oraz
uniwersalnego projektowania, wyposazenia taboru Miejskiego Przedsiebiorstwa
Komunikacyjnego S.A. w Krakowie. Mozna jg tez wykorzysta¢ do wykazania stanu
inwentarzowego taboru w celu umotywowania zasadnosci wydanych srodkéw. Czy
jednak uzasadnione jest ich wydanie na 12 typow autobusow i 13 typow tramwajow
skfadajgcych sie na tabor w jednym miescie? Taka réznorodnosé taboru musi
pochtania¢ nadzwyczaj wiele srodkdbw na zapewnienie biezgcej obstugi pojazddéw
w celu utrzymania ich sprawnosci. Do przedstawienia rozwigzan technicznych
utatwiajgcych dostep i podréz seniorom prezentacja ta nadaje sie w niewielkim
stopniu.

Znacznie lepiej dostosowana do swego tytutu i potrzeb niniejszego opracowania
jest tres¢ prezentacji [17]:

Miechowicz W., Poznanski transport publiczny przyjazny seniorom, Materiaty na

webinarium Centrum Unijnych Projektéw Transportowych 10 grudnia 2020 r.

(17 str.);
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W tej prezentacji takze nie zamieszczono blizszych informacji o Autorze,
a materiaty sg sygnowane przez Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu.

Mimo mniejszej liczby stron prezentacji (14 stron w[17] w poréwnaniu z 19
stronami w [15]), zawiera ona znacznie wiekszy tadunek informacyjny, w uzasadniony
logicznie sposéb uporzgdkowany. Zasygnalizowano w niej identyfikacje zwigzanych
z transportem potrzeb seniorow, wspierajgcych poniekad postepujgce modernizacje
infrastruktury przystankowej, wymiane taboru, zmiany w ofercie przewozowej,
taryfowej oraz informacji pasazerskiej. Wysitki podjete w celu poprawy warunkoéw
transportu oséb starszych srodkami komunikacji miejskiej zilustrowano dwiema
stronami wykazu kampanii informacyjnych i spotecznych.

Zastanawiajgce jest, ze w porownaniu zzawartym w [15] wykazem stanu
inwentarzowego 13 typéw tramwajow, w [17] pisze sie o kolejnych dwdch ich typach.

Frapujgca jest niefrasobliwo$¢ polskich wtadz, ktore dopuscity do zaistnienia takiej
sytuacji. Oprocz znacznie wiekszego kosztu obstugi tak zréznicowanego taboru, takze
ich zakup  spowodowat nieuzasadnione straty = w mieniu, wynikajgce
Z niegospodarnego zarzgdzania srodkami panstwowymi. Urzadzenie jednego
przetargu, zamiast co najmniej 15-tu, na pewno doprowadzitoby do wydania znacznie
mniejszej kwoty na kupowane tramwaje. Podobnie w przypadku 12 typéw autobusoéw.
Swiadczy to o braku planowego, konsekwentnego dziatania na szczeblu panstwowym.

Autobusy w Poznaniu juz od roku 2014 w 100% stanowig tabor niskopodtogowy,
a tramwaje od roku 2019 tylko w 77%. Finalnie odpowiada to sytuacji taboru w MPK
S.A. w Krakowie, cho¢ w [15] nie wiadomo jak w ostatnich latach przebiegata
dynamika zmian.

W streszczeniu znajdujgcym sie w poczgtkowej czesci liczgcego 77 stron
artykutu [16]:

Kwarcinski T., Rola publicznego transportu zbiorowego w zaspokajaniu potrzeb

transportowych mieszkancoéw obszarow wiejskich w Polsce, Studia i prace

Kolegium Zarzadzania i Finansow, Zeszyt Naukowy 166, Oficyna Wydawnicza

SGH, Warszawa, 2018 (14 str.);

zamieszczono zapis: ,W artykule podjeto sie oceny roli publicznego transportu
zbiorowego w realizacji potrzeb transportowych mieszkancéw obszarow wiejskich”.

Blizszych informacji o Autorze nie zamieszczono.

Celem artykutu [16] jest okreslenie roli publicznego transportu zbiorowego ogétu
ludnosci zamieszkujgcej  obszary  wiejskie ~ w Polsce.  Nie  wykazano tu
znaczenia tego transportu dla os6b starszych. Na 14 stronach artykutu [16],
0 osobach starszych ogolnikowo wspomniano tylko w trzech akapitach. W oparciu
o dane z Rocznika statystycznego z 2017 roku wskazano tam wojewddztwa,
w ktérych mieszka najmniej i najwigecej osob starszych. Stwierdzono takze, ze osoby
starsze zgtaszajg mniejsze zapotrzebowanie na przemieszczanie sie, a ich potrzeby
transportowe sg zaspokajane winny (nie wiadomo jaki) sposéb. Ze wzgledu
na zmiany demograficzne, potrzeby transportowe w obszarach wiejskich, zwigzane
z dojazdami do punktéw ochrony zdrowia, bedg miaty tendencje rosngca. Poza tym
artykut [16] nie zawiera zadnych uzytecznych informacji zwigzanych z osobami
starszymi.

W artykule  [16]  przedstawiono wyniki badan  ankietowych  w zakresie
znaczenia i stopnia zaspokojenia potrzeb transportowych w obszarach wiejskich
trzech  wojewddztw:  dolnoslgskiego, zachodniopomorskiego oraz lubelskiego.
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Poza tym, ze ,dobor wojewodztw wynikat z uwzglednienia zroznicowania spoteczno-
gospodarczego réznych regionéw Polski” nic wiecej nie znaleziono w [16] na temat
celu czy kryteridw wyboru akurat tych trzech wojewodztw. Badania ankietowe
przeprowadzono dwukrotnie: w 2012 i2015 roku, za kazdym razem na tej samej
grupie. Ankiety wypetnito ok. 200 sottyséw, a finalnie uzyskano ok. 600 ankiet [16].
Wyniki badan odpowiadajgce znaczeniu transportu publicznego utozsamiono w [16]
z potrzebami. Oprécz tego zamieszczono wyniki badan stopnia zaspokojenia potrzeb
transportowych mieszkancow. Wyniki badan potrzeb transportowych i stopnia ich
zaspokojenia pogrupowano na zwigzane z dojazdem do szkoty ipracy, na zakupy
i do osrodkéw zdrowia. Wyniki te dotyczg ogétu ludnosci zamieszkujgcej ww. trzy
wojewodztwa, bez wyszczegolnienia oséb starszych, wiec ich przydatnosc
na potrzeby niniejszego opracowania jest znikoma.

Zdolnos¢ do wnioskowania Autora artykutu [16] jest frapujgca. Sporzgdzone
w oparciu o badania i przedstawione w [16] wykresy stopnia zaspokojenia potrzeb
transportowych sg bardzo zblizone, niezaleznie czy dotyczg pracy, edukacji,
zakupéw czy zdrowia. Tymczasem w streszczeniu, a wiec w elemencie odnoszgcym
sie do catosci pracy, Autor stwierdza, ze na podstawie tych badan transport publiczny
dos¢ dobrze zaspokaja potrzeby zwigzane z pracg i edukacjg, jednak juz gorzej te
dotyczgce zakupdw i zdrowia.

Utozsamienie  wynikéw badan  odpowiadajgcych  znaczeniu  transportu
publicznego z potrzebami jest btedem. Prowadzi to do sytuacji, gdy np. narys. 1
w [16] 95% badanych os6b uznaje znaczenie za bardzo wazne (czyli wg Autora [16]
95% odczuwa potrzeby), ale juz narys. 4 tylko 15% stwierdza, ze brakuje ustug
realizujgcych potrzeby, cho¢ wystepuje na nie zapotrzebowanie. Jak widac potrzeby
nie sg synonimem znaczenia.

Zastosowane w [16] rodzaje wykresow sg nieudolnie dobrane do charakteru
danych, ktére maijg ilustrowaé. Nie zapewniajg tatwej mozliwosci wyciggniecia z nich
wnioskow, a zmuszajg do refleksji co wiasciwie na nich zamieszczono, poniewaz
pierwszym spostrzezeniem jest brak porzgdku. Mozna bytoby przypuszczac, ze
chodzi tu o wskazanie zréznicowania wynikéw badan, jednak w opisach wykreséw
Autor probuje skomentowac je w sposob sugerujgcy poszukiwanie cech wspolnych.
Potowa z tych wykreséw jest wykonana niezgodnie z zasadami dostepnosci: kolory sg
mato kontrastowe, a poza nimi nie zastosowano innego zréznicowania (linie
przerywane itd.).

Mimo zamieszczenia w gtéwnej tresci opracowania [16] szeregu komentarzy
do ilustracji, a takze innych wywoddw, jego podsumowanie jest bardziej niz skromne.
Nie  odniesiono sie inie  wykorzystano konstatacji poszczegélnych  etapow
opracowania [16], atym bardziej nie zamieszczono syntetycznych wnioskéw
wynikajgcych z zestawienia tych konstatacji. W podsumowaniu nie wykazano
realizacji celu opracowania [16]. Tres¢ tego podsumowania mozna byto sformutowac
bez koniecznosci realizacji opracowania [16], ito nie tylko na podstawie innych,
wczesniejszych publikacji. Tym samym tre§¢ opracowania [16] nie znalazia
odzwierciedlenia w podsumowaniu, nie zostata wykorzystana.

Artykut [18]:

Musselwhite C., Haddad H., Older people’s travel and mobility needs: a reflection
of a hierarchical model 10 years on, Quality in Ageing and Older Adults, 2018
(21 str.);
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zostat opublikowany w czasopismie Quality in Ageing and Older Adults, nalezacym
do globalnego wydawnictwa Emerald, tgczgcego badania i praktyke z korzyscig dla
spoteczenstwa. Wydawnictwo to zarzgdza ponad 290 czasopismami i ponad 2350
tomami ksigzek i serii ksigzkowych, a takze zapewnia dostep do szerokiego zakresu
materiatow online, produktow oraz dodatkowych zasobdéw i ustug dla klientow.
Standardy wydawnictwa Emerald sg dostosowane do wymagan COUNTER 4 oraz
TRANSFER. Wydawnictwo jest partnerem Committee on Publication Ethics (COPE),
a takze wspoétpracuje z Portico i inicjatywg LOCKSS w zakresie ochrony archiwéw
cyfrowych.

Autorami artykutu sg Charles Musselwhite oraz Hebba Haddad.

Charles Musselwhite, na dzien publikacji, pracowat w Centrum Innowacyjnego
Starzenia sie, Uniwersytet Swansea, Swansea, Wielka Brytania.

Hebba Haddad, na dzien publikacji, pracowata w Centrum Polityki Srodowiskowej
Polityki, Imperial College Londyn, Londyn, Wielka Brytania.

W publikacji [18] prezentuje sie 10-letnig (10 lat od roku 2010 do 2018 ?)
retrospektywe ,modelu” hierarchicznego odnoszgcego sie potrzeb oséb starszych
w zakresie podrozy imobilnosci. ,Model” oOw sprowadza sie do ilustracjiijej
komentarza. llustracja ta nie nadaje sie do przedstawienia funkcjonowania czy
badania potrzeb ani nie stanowi wzorca tych potrzeb. W zadnym wiec sensie nie jest
w petni modelem, cho¢ zawiera niektére zjego cech, jak np. uproszczenie.
Przedstawia co najwyzej probe wprowadzenia hierarchii potrzeb.  Pierwszy
raz Autorzy opublikowali ,model” potrzeb o0séb starszych dotyczacy podrézy
i mobilnosci w roku 2010. ,Model” ten obejmuje trzy hierarchicznie uporzgdkowane
elementy:

— praktyczny (potrzeba dotarcia z punktu AdoB tak szybko,
tanio i efektywnie, jak to mozliwe);

— psychospoteczny (potrzeba niezaleznosci, kontroli i statusu);

— potrzeby estetyczne (potrzeba podrézowania dla samej przyjemnosci),
ktdére muszg byc¢ spetnione, aby osiggng¢ dobre samopoczucie.

Wszystkie te elementy muszg osiggng¢ satysfakcjonujgce poziomy, aby osoby
starsze zaznaty dobrostanu ioczekiwanej jakoscizycia. W roku 2018
zaprezentowano zmodernizowany, rozbudowany gtéwnie w zakresie potrzeb
estetycznych, ,model”’, przy czym hierarchia potrzeb pozostata niezmieniona od roku
2010.

W nauce, przeciwnie do popularnego frazeologizmu, wyjatek obala regute.
Najwazniejszym w zaproponowanej w [18] hierarchii jest element praktyczny.
Tymczasem bezpieczenstwo w podrézy mozna bytoby zakwalifikowa¢ do elementu
psychospotecznego, mniej waznego, a przeciez dla osob starszych jest ono sprawg
priorytetowg. Wynika ono zich bogatego doswiadczenia i madrosci zyciowe;:
w przypadku niebezpieczenstwa mozna podréz odbyé winnym terminie,
a nadszarpniete zdrowie moze juz nie powroci¢. Do bezpieczenstwa osob starszych
w transporcie przyktada sie takze duzg wage w [1, 6, 11, 14, 15], a wedtug [20, 21]
osoby starsze sg skionne nawet zrezygnowac z zamierzonej podrozy, jezeli nie
gwarantuje im ona bezpieczenstwa. Znaczenie bezpieczenstwa w transporcie
dla os6b starszych jest znane takze w literaturze obcojezycznej [2, 5], do ktorej
zalicza sie [18]. Widac wiec z tego, ze zaproponowana w [18] hierarchia jest watpliwa,
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a tym bardziej nie nadaje sie na model chocby hierarchii potrzeb. Oczywiscie gdyby
Autorom [18] udato sie opracowac taki prawdziwy model, to bytoby to bardzo cenne,
moze nawet statby sie on paradygmatem. Tak jednak nie jest, a publikacja [18]
niewiele wnosi w dotychczasowy stan wiedzy.

W artykule [20]:

Raczynska-Butawa E., Osoby starsze a miejski transport publiczny. Problemy

i bariery mobilnosci, Autobusy, 1-2/2017 (11 str.);

zamieszczono kilka interesujgcych przemyslen oraz ilustracji, jednak w tekscie nie
odwotywano sie do rysunkow, ktore tylko czesciowo i dos¢ chaotycznie ilustrujg tresc
opracowania. Podobnie, bez przypisania kontekstu, nie do konca wiadomo jak
interpretowac niektoére ilustracje, czy np. dane zawarte w tabeli 1.

Autorkg artykutu [20] jest pani mgr Ewa Raczynska-Butawa, na dzien publikacji:
specjalista ds. analiz i badan rynkowych, koordynator ds. osob niepetnosprawnych
i 0sOb o ograniczonej sprawnosci ruchowej w L.édzkiej Kolei Aglomeracyijne;j.

W tresci opracowania [20] znajdujg sie nieudolne sformutowania jak np.
,2ostabiona moze by¢ sprawnosc fizyczna”, ,Szacuje sie, ze w 2015 r. ponad 47 min
0sbb na swiecie zostato dotknietych demencjg, do 2030 r. liczba ta ma sie zwiekszyc¢
do 75 miIn, aw 2050 r. ma sie jeszcze potroic.” czy nieuzasadnione stosowanie
najwyzszej formy stopniowania, np. ,Jest to jednak najczesciej ograniczone przede
wszystkim z powodu braku checize strony oséb starszych do przyznania sie
do problemu”. Tego rodzaju niefrasobliwo$¢ podrywa wiarygodnos¢ przedstawianych
informaciji.

W réznych miejscach tekstu [20] powtorzono te same przemyslenia sformutowane
réznymi stowami. Zdaniasg formutowane w zawily sposéb, wzbudzajgc
watpliwosci i zmuszajgc czytelnika do domyslania sie czy wspotodtwarzania toku
myslowego Autorki. W [20] proponuje sie kontrowersyjne rozwigzania nie zauwazajgc
ich, pozostawiajgc je bez komentarza. Na problemy zdrowotne oséb starszych,
powodujgce ograniczenia mozliwosci pokonania pieszo dtuzszych odcinkéw drogi, czy
mozliwosci  dotarcia  naprzystanek proponuje sie zageszczenie  sieci
przystankéw do 200 m, nie zauwazajgc, ze koliduje to z inng postulowang potrzeba,
jakg jest skrocenie czasu przejazdu. Podobnie nie zauwazono korelacji miedzy
potrzebg wzrostu predkosci jazdy a wiekszymi wartosciami przyspieszen i opoznien,
ktére wtasdnie dla ludzi starszych sg bardzo problematyczne, szczegdlnie, ze czesto
wystepujg one podczas zajmowania i opuszczania miejsca siedzgcego w pojezdzie.

Prezentacja [19]:

Raczynska-Butawa E., Mobilno$¢ osob starszych w badaniach, Materiaty na

webinarium Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, 10 grudnia 2020 r.

(14 str.);

jest opatrzona logo todzkiej Kolei Aglomeracyjnej. Pani Ewa Raczyhska-Butawa,
wg [19] na dzien publikacji byta Petnomocnikiem Zarzgdu ds. Osob
Niepetnosprawnych i Oséb o Ograniczonej Sprawnosci Ruchowej tédzkiej Kolei
Aglomeracyijne,.

Zamieszczone w prezentacji [19] grafiki sugerujg jej zwigzek z tdédzkg Kolejg
Aglomeracyjng, jednak wzadnym miejscu prezentacji nie  stwierdzono jej
ukierunkowania na problematyke  zwigzang z transportem  kolejowym.  Jest
to prezentacja ogélna, nie nakierowana takze na transport kotowy. Sposrod 14-tu,
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a wiasciwie 11-tu merytorycznych stron, trzy jej strony dotyczg ogolnych zagadnien
starzenia sie, jedna jest zwigzana z mobilnoscig osob starszych, szesc¢ z barierami
seniorow w transporcie ijedna z ogolnymi potrzebami osob starszych, ktdre mogg
niekiedy mie¢ zwigzek z ich przemieszczaniem sie. Z tytutowymi badaniami zwigzek
tej prezentacji jest niewielki. Bywajg wykorzystywane wyniki innych badan, lecz ich
zrédta nie sg podane. O ile inna, wcze$niejsza publikacja [20] tej] samej Autorki
stanowi pewien wzorzec, powielany, mimo swych wad, przezinnych Autoréw
opracowan [12, 21, 22], to prezentacja [19] jest w znacznej mierze esencjonalnym
streszczeniem tej poprzedniej publikacji [20], a w pozostatej, niewielkiej czesci, jej
uzupetnieniem. Zamieszczone ilustracje, jakkolwiek odmienne od zawartych w [20],
niosg te same informacje. Sugestie tekstowe takze dotyczg zagadnien poruszonych
juz w [20]. Na stronie 7 prezentacji [19] zamieszczono te same wartosci liczbowe
dotyczgce barier w transporcie osob starszych, ktére znajdujg sie na stronie 31
publikacji [20]. Takze na stronie 8 prezentacji [19] zawarto tres¢ ze strony 31
publikacji [20]. Jednak juz na stronie 9 prezentacji [19] znajduje sie kompilacja tresci
ze stron 30 i 31 publikacji [20], a na stronie 10 prezentacji [19] wybor ze stron 29, 30
i 31 publikacji [20], na stronie 11 prezentacji [19] z kolei wybér ze stron 28 i 30
publikacji [20], zas na stronie 13 prezentacji [19] kopia wypunktowanego wykazu ze
stron 33 i 34 publikacji [20], ktory jest takze kopig wykazu opracowanego w ramach
projektu AENEAS [2].

Struktura artykutu [21]:

Solecka K., Potrzeby osob starszych w zakresie mobilnosci w mieScie, Autobusy,

6/2018 (8 str.);

jest w znacznej mierze odzwierciedleniem pozycji [20].

Autorkg tego artykutu jest pani dr inz. Katarzyna Solecka, wg [21] zatrudniona
w Politechnice Krakowskiej — Wydziat Inzynierii Lgdowej, Instytut Inzynierii Drogowej,
Kolejowej i Transportu, Katedra Systemoéw Transportowych.

Zawarty w[21] zestaw danych rozmieszczono pobieznie, bezkrytycznie,
bez gtebszych refleksji, nie wykorzystujgc tkwigcego w nich potencjatu, szczegdlnie
w odniesieniu do tematu owego opracowania. W znacznej czescisg todane
przetworzone zinnych zrodet, albo z danych liczbowych na graficzng forme
prezentacji lub z jednej graficznej na inng. Preferowano przy tym wykresy kotowe,
jednak ich analize utrudnia zastosowanie zréznicowanej kolorystyki do oznaczania
tych samych cech. Zamieszczone dane opatrzono tylko ogdlnikowym, mato
oryginalnym, powierzchownym komentarzem, nie formutujgc konkretnych wnioskow
ani nawet spostrzezen. Dodatkowo, zamieszczajgc w [21] odpowiednik rysunku 1
niniejszego opracowania, popetniono tam bigd, mylagc dane dlaroku 2080
z danymi dla roku 2016.

Poczatkowa czesc¢ artykutu [22]:

Solecka K., Maderak D., Ocena miejskiego systemu transportu publicznego

w Krakowie przez osoby starsze, Transport miejski i regionalny, 11/2017 (6 str.);

jest pod wzgledem merytorycznym tozsama z trescig publikacji [21].

W [22] zamieszczono nastepujgce dane Autorow tej publikacii:

Katarzyna Solecka - dr inz., Politechnika Krakowska, Katedra Systemow
Transportowych,

Damian Maderak - mgr inz., absolwent Politechniki Krakowskiej, kierunek
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Transport.

Wktad autoréw w publikacje: K. Solecka 40%, D. Maderak 60%.

W artykule przedstawiono skrot charakterystyki demograficznej miasta Krakowa
jako miejsca badan. Wiekszo$¢ zamieszczonych tu danych nie ma zwigzku z tytutem
publikacji [22] itakiego zwigzku w niej nie wykazano. Sposob przedstawiania
czgstkowych spostrzezen jest staby. Napisano, np. ze prognozuje sie spadek liczby
ludnosci Krakowa o ok. 1,5%, a udziat liczby oséb starszych ma wzrosngc do 23,2%.
W pozostatej czesci tekstu czytelnik musi samodzielnie odszukac i wyliczy¢ jaki wzrost
procentowy odpowiada temu spadkowi. To zbednie absorbuje uwage czytelnika
i rozprasza jg na elementy, ktére powinny byé opracowane przez Autoréw. Swiadczy
to tez o niewielkich zdolnosciach analitycznych Autoréw, poniewaz dopiero dalsza
analiza uzyskanych w ten sposéb wartosci moze doprowadzi¢ do kolejnych poréwnan,
owocujgcych interesujgcymi  wnioskami. Ponadto  niekonsekwentnie i bez
zastanowienia podaje sie te dane liczbowe dla oséb w wieku 65 lat i wiecej, traktujgc
je jako osoby starsze oraz dodatkowo wyrdzniajgc w tej grupie kobiety, ktére przeciez
w tzw. ,wieku poprodukcyjnym” znajdujg sie od 60 roku zycia. Pominiecie w grupie
osbéb starszych udziatu kobiet znajdujgcych sie w przedziale wieku 60+64 lata jest
duzym btedem, ze wzgledu na duzy ich udziat spowodowany gwattownym spadkiem
liczby o0so6b starszych wraz z wiekiem i ,feminizacjg starosci”. Ten fragment
opracowania [22] zostat wiec zaniedbany, nie wykorzystano jego potencjatu,
a zamieszczono go by¢ moze tylko ztej przyczyny, ze winnych podobnych
publikacjach takie fragmenty takze wystepujg, bezmysinie wzorujgc sie na nich.

Same badania przeprowadzono jednoetapowo, bez poprzedzenia badan
ilosciowych jakosciowymi. Jednoczesnie w ankiecie zawarto zaréwno pytania
zamkniete i otwarte, co skazuje te drugie na znikomg szanse udziatu odpowiedzi na
nie w wynikach ankiety. Ewidentnie wystepuje tu problem mozliwosci znikania niewielu
istotnych potrzeb natle wielu nieistotnych. W ten sposéb wyniki tych badan mogg
tylko potwierdzi¢ lub w bardzo niewielkim stopniu zmodyfikowa¢ wyniki innych,
wczesniej przeprowadzonych badan, ktére juz sg znane. Takie badania, ktére nie sg
w stanie ujawni¢ innych niz dotychczas znane, wynikdw, sg bezwartosciowe
oraz bezcelowe.

Ankiete opracowano pobieznie, bez dostatecznej analizy literatury. Swiadczy
otym np. zestaw mozliwych odpowiedzi dotyczagcych problemoéw zdrowotnych
ankietowanych, w ktérym do wyboru byty jedynie odpowiedzi: staby wzrok, staby stuch
i trudnosci z poruszaniem sie. Jak wiadomo, utrudnienia w przemieszczaniu sie 0sob
starszych sg powodowane znacznie szerszym spektrum niedomagan. Warto w tym
miejscu zastanowic¢ sie takze nad wyborem sposobu realizacji badan ankietowych.
W [22] zamieszczono wyniki badah prowadzonych w ramach pracy magisterskiej
jednego z Autoréw, przeprowadzonych prawdopodobnie osobiscie (,Wypetnienie
ankiety zajmowato okoto 10-15 minut” [22]). Naile rzetelnych odpowiedzi o np.
problemy z nietrzymaniem moczu mozna oczekiwaé od uroczej starszej pani czy
nobliwego starszego pana, gdy na ulicy pytanie zadaje im stojgcy przed nimi mtody,
zdrowy, niedo$wiadczony zyciowo cztowiek, mtodszy od ich wnuka, ktory nie wiadomo
w jaki sposob zareaguje na odpowiedz?

Badania ankietowe prowadzono na wybranych przystankach autobusowych
i tramwajowych w Krakowie, ktore znajdujg sie w centrum miasta oraz w weztach
przesiadkowych.  Ustalone  kryterium  wyboru  stuzyto zapewne  poprawie
efektywnosci badan, by badaé w miejscach, gdzie na podstawie wczesniejszych
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obserwacji czy innych informacji, wystepujg duze skupiska przemieszczajgcych sie
0Ss0b, wsrdd ktorych czesto mozna napotkac takze ludzi starszych. Zdaje sie, ze miato
to zminimalizowaC czas poswiecony na badania, w jak najwiekszym stopniu
zredukowaC czas oczekiwania na kolejne, badane osoby starsze. Jednak w tych
miejscach pojawiajg sie osoby starsze, ktore sg tez bardzo mobilne inie majg
probleméw z transportem. Ich postrzeganie potrzeb oséb starszych z problemem
mobilnosci jest obcigzone, poniewaz one takich probleméw, jako osoby mobilne, nie
posiadajg i nie sg ich tak swiadome, jak te, ktére sie z nim borykajg. Ponadto we
wstepnej czesci publikacji [22] zwrécono uwage nato, ze najwieksze problemy
transportowe majg osoby starsze z rejondw podmiejskich, a badania prowadzono
w centrum Krakowa oraz w weztach przesiadkowych, a wiec tam, gdzie te problemy
sg mniejsze, a moze nawet nie wystepujg. Ustalone kryterium wyboru nie wptywato
wiec na poprawe obiektywnosci wynikow, byto niemerytoryczne, a nawet znieksztatcito
obiektywnos¢ wynikow badan. Znalazto to potwierdzenie w rys. 33 niniejszego
opracowania, gdzie przedstawiono, ze 1% badanych osob nie korzysta z ustug
transportu publicznego. Widac¢ tu ewidentny btad, poniewaz osdb nie korzystajgcych
nie badano, gdyz do nich nie dotarto. Te osoby, ktore nie korzystajg z transportu
publicznego czesto pozostajg w swych domach bagdz w ich okolicy, a nie znajdujg sie
w centrum Krakowa czy w weztach przesiadkowych.

Poza tym interesujgce jest jakich wynikow spodziewali sie Autorzy pytania bo nie
do konca przemyslanych, gdzie osoby starsze, najczesciej korzystajgce z transportu
miejskiego, pytano jakimi sSrodkami najczesciej poruszajg sie po miescie.

Innym problemem jest brak zamieszczenia uzasadnienia wtasciwej, minimaine;j
licznosci proby badanej populacji, ktéra wyniosta 400 oséb. W publikacji [22] nie
zostato to wyjasnione zupetnie, zamieszczono tam jedynie zapis: ,btgd wielkosci 5%”.

Z nieznanych przyczyn, bez jakiegokolwiek uzasadnienia, wyniki badan zostaty
pogrupowane na przedziaty: 60+74, 75-84 oraz 85 iwiecej lat. Nie wiadomo co
zamierzano w ten sposob osiggng¢. Zdaje sie, ze bezmysinie chciano dopasowac sie
do spotykanego w literaturze anglosaskiej podziatu starosci na okresy. W Polsce,
a w tym w Krakowie, piramida wieku moze by¢ odmienna od krajéw anglosaskich. Nie
analizujgc jej inie wyciggajgc wnioskow, doprowadzono do tego, ze liczba osob
w poszczegoélnych podgrupach jest bardzo zréznicowana, co, szczegdlnie w ostatnich
dwoch podgrupach, stawia uzyskane wyniki pod duzym znakiem zapytania, ze
wzgledu na zbyt matg licznos¢ proby. Finalne wyniki licznosci po raz kolejny
przedstawiono w niejednolity sposob jako wartosci: 85 %, 13% i 9 osbb, co znéw
zmusza czytelnika do zbednego wysitku i rozproszenia uwagi na dygresje zwigzane
z obliczeniami, ktoére powinni przeprowadzi¢ Autorzy. Juz przy licznosci rownej
52 osoby (13%), kilka odstajgcych wynikéw potrafi znaczgco znieksztatci¢ prawdziwe
informacje o populacji, a tym bardziej przy licznosci rownej 9 os6b. Przy tym Autorzy
opracowania [22] wydajg sie by¢ zaskoczeni, ze w sytuacji, gdy kazda z badanych
os6b ma do wyboru wiecej niz jedng odpowiedz, to sumaryczna liczba wskazanych
dysfunkciji jest wieksza od liczby ankietowanych i wynosi 504.

Niektére z pytan, np. pierwsze, gdzie osoby starsze najczesciej korzystajgce
z transportu miejskiego pytano jakimi Srodkami najczesciej poruszajg sie po miescie,
wzorowano na innych znanych publikacjach, jak [4, 21]. Gdyby wyniki badan nie byty
obarczone obcigzeniem iinnymi wadami, to poréwnanie odpowiedzi ré6znych
spotecznosci na te same pytania bytoby korzystne, poniewaz mozna bytoby poréwnac
populacje Krakowa z innymi.
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Takze w oparciu o0 wczesniej opublikowane Zzrodfa literaturowe, sformutowano,
zmodyfikowane w odniesieniu do pierwotnych, pytania, jak np. drugie i trzecie. Wyniki
badan uzyskane dla drugiego pytania przedstawiono na wykresie 19. Zamieszczono
tu powody wyboru $rodka transportu, gdy np. w[21] zaprezentowano problemy,
trudnosci i obawy przed podréozowaniem komunikacjg zbiorowg, sformutowane
w ramach projektu AENEAS (rys. 15 niniejszego opracowania) oraz przez ELSA
(rys. 16 niniejszego opracowania). Powodowi ,Komfort uzytkowania” zrys. 19
odpowiadajg jego przeciwienstwa: ,Niski komfort” zrys. 15 oraz ,Niewygodny”
zrys. 16, podobnie jak ,Niski koszt uzytkowania” zrys. 19 jest odpowiednikiem
~Wysokie koszty” z rys. 15 oraz ,Za drogi” z rys. 16, a ,Dostepny dla starszych” oraz
Latwy dostep” zrys. 19 odpowiednikiem ,Niska dostepnos¢” zrys.15 oraz
.Niedostepny” z rys. 16. Podobne przeciwienstwa w odpowiedziach mogg dotyczy¢
takze powodu ,Krétki czas podrézy” zrys. 19 oraz ,Zbyt wolny” zrys. 15 czy
.Niska czestotliwos¢” z rys. 16.

Poza tym odpowiedzi nie wydajg sie by¢ dostatecznie selektywne. Jaka réznica
wystepuje pomiedzy odpowiedziami ,Dostepny dla starszych” a ,tatwy dostep”
(obydwie narys. 19), skoro badano tylko osoby starsze? Podobnej informaciji
dostarcza odpowiedz ,tatwos¢ korzystania”, a nawet ,Komfort uzytkowania”. Jakich
informacji dostarczajg Autorom tego rodzaju odpowiedzi? Czytelnikowi dostarczajg
informacji o tym, ze Autorzy [22] nie przemysleli swych dziatan.

W drugim pytaniu ankiety, nie opracowano i nie sformutowano zadnych nowych
odpowiedzi, poza juz wymienionymi wprowadzono tylko odpowiedz ,Prestiz”, na ktéry
zwracano juz uwage w [20]. Nie wykorzystano natomiast kilku istotnych odpowiedzi
z rys. 151 16 ani mozliwosci wynikajgcych z ich modyfikaciji.

Modyfikacja pytania drugiego wzgledem danych zamieszczonych w literaturze
polegata nie tylko na zamieszczeniu przeciwienstw znajdujgcych sie tam pytan
i odpowiedzi, ale takze na zmianie ich licznosci. Zamiast 7 cech z rys. 15 i 10 cech
zrys. 16, na rys. 19 zamieszczono 8 cech.

W drugim pytaniu ankiety, oprécz obarczenia obcigzeniem, odpowiedzi na nie
cechujg sie innymi wadami. Jedng z nich jest zbyt mata licznos¢, prowadzaca
do mozliwosci wyeksponowania ekscesow. Na ile wiarygodnym badaniem sg powody
wyboru samochodu, ktory wybrato 3% z préby 400 badanych osob, co daje odpowiedzi
12 os6b roztozonych na osiem mozliwych odpowiedzi?

Trzecie pytanie ankiety [22] dotyczyto czestosci korzystania przez osoby starsze
z transportu publicznego. Na rys. 33 przedstawiono uzyskane rezultaty. Wykres ten
stanowi odpowiednik tabeli 3 zamieszczonejw [21], a pochodzacej z [2]. Takze trzecie
pytanie w ankiecie [22] nie jest wiec innowacyjne. W [2, 21] tabela ta jednak dotyczyta
czestosci wychodzenia z domu, apytanie 3 w[22] odnosito sie do czestosci
korzystania z transportu publicznego, wiec te dane nie nadajg sie takze do ich
poréwnania z danymi w [2, 21].

Wyniki przedstawione narysunkach 32 oraz 33 nie wydajg sie spojne.
Zilustracji 32 wynika, ze tylko ok 85% badanych korzysta z ustug transportu
publicznego, a z rysunku 33 okazuje sie, ze korzysta ich az 99%. Zamieszczajgc te
wykresy w [22], ich Autorzy nawet nie dostrzegli tkwigcego w nich dysonansu, a tym
bardziej nie skomentowali go.

Zamieszczone na rysunku 34 wyniki badan [22] celéw podrézy oséb starszych
w Krakowie nie swiadczg dobrze o Autorach tych badan. Autorzy [22] nie wykazali sie
inwencjg i nie wprowadzili zadnego innego, poza wskazanymi w [20], celu podrozy,
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a dodatkowo zrezygnowali z tak istotnego dla ludzi starszych celu podrozy, jakim sg
wizyty lekarskie, zaliczane w [20] do wazniejszych.

Co dziwne, w kolejnym pytaniu ankietowani mieli wskaza¢ najwieksze osobiste
trudnosci w podrézowaniu transportem publicznym wynikajgce z jakiego$ problemu
zdrowotnego, a wiec zwigzane takze z wizytami lekarskimi. Ten etap badan swiadczy
0 ich pobieznosci. Z rysunku 22 wynika, ze do wyboru byty tylko trzy rodzaje schorzenh:
staby wzrok, staby stuch i trudnosci z poruszaniem sie, podczas, gdy wsrod starszych
0sOb wystepuje ich znacznie wiecej: wiele rodzajow drzenia konczyn, problemy
z nietrzymaniem moczu (50%), demencja (choroba Alzheimera Ilub otepienie
naczyniowe), choroby cywilizacyjne, do ktérych zaliczana jest m.in. otytosc,
cukrzyca oraz miazdzyca, ale takze nowotwory ztosliwe czy tez alergie. Tego rodzaju
problemy zdrowotne zidentyfikowano juz w badaniach chociazby AENEAS [2]
czy SIZE [20], ich brak w [22] Swiadczy o niewykorzystanym potencjale.

Poza tym, w odniesieniu do analizowanego zestawu schorzen, te zawarte [22]
mogg wydawac sie sformutowane zbyt ogdlnie. Problemy ze wzrokiem oznaczajg
zmniejszenie ostrosci widzenia, zwyrodnienie plamki zéttej, zacme, retinopatie
cukrzycowg czy tez jaskre. Uposledzenie stuchu takze cechuje sie réznorodnoscia.
Wielorako$¢ form ostabienia wzroku istuchu powoduje takze zréznicowanie
trudnosci w korzystaniu  z transportu  miejskiego. Podobnie wsréd  trudnosci
Z poruszaniem sie mozna wyrézni¢ te wynikajgce z naturalnego, powodowanego
wiekiem, ostabienia uktadu kostno-szkieletowego, z ograniczenia sprawnos$ci stawow
i zwigzanych z tym dolegliwosci bélowych, a takze z ograniczenia sprawnosci uktadu
oddechowego (z mniej efektywnego oddychania). Wystepujg takze problemy
zdrowotne osoOb starszych, powodujgce ograniczenia mozliwosci pokonania pieszo
diuzszych odcinkdw drogi, mozliwosci dotarcia na przystanek, koniecznos¢
ostrozniejszego stawiania stop podczas chodzenia, problemy z rbwnowagg czy tez
mozliwosci wejscia iwyjscia z pojazdu, trudnosci zwigzane z dlugotrwatym
utrzymywaniem postawy stojgcej. Do problemdéw z poruszaniem sie mozna zaliczyé
takze drzenie rgk powodujgce nie tylko np.trudnosci w chwytaniu uchwytéw
w pojazdach komunikacji zbiorowej. Istnieje wiele rodzajow drzenia, np.: fizjologiczne
(zwykte i nasilone), samoistne (klasyczne i nieokreslone), ortostatyczne, zadaniowe,
dystoniczne, parkinsonowskie, spoczynkowe mdézdzkowe, Holmesa, podniebienia,
neuropatyczne, polekowe/toksyczne oraz psychogenne. Moznaje pogrupowac
z zastosowaniem réznych kryteribw, np. na: spoczynkowe i wystepujgce podczas
aktywnosci ruchowej, na przyktad pozycyjne lub kinetyczne. Wyrézniane sg rozne
podtypy drzenia zwigzanego z ruchem, naprzyktad zadaniowe, zamiarowe,
izometryczne.

Na rysunku 23 zaprezentowano wyniki badan ankietowych ogdlnej oceny
funkcjonowania transportu publicznego przez osoby starsze badane na przystankach
autobusowych i tramwajowych w Krakowie [22]. W tym przypadku wyniki tych badan
takze nie zawierajg ocen tych osob, ktore nie korzystajg z tego transportu poniewaz
mogg miec¢ o nim zbyt ztg opinie, a tych oséb nie badano, gdyz do nich nie dotarto.
Kolejny raz widac tu wptyw obcigzenia wynikow badan niewtasciwym doborem proby.
W zaistniatej sytuacji mozna jedynie stwierdzi¢, Zze rezultaty te odpowiadajg
opinii gtdbwnej czesci badanych oséb, gdyz z rysunku 32 wynika, ze 85% badanych
najczesciej korzysta z ustug transportu publicznego. W [22], zamiast sformutowaé
wnioski wyptywajgce z wykresu zamieszczonego na rys. 23, ograniczono sie jedynie
do werbalnego opisu tego wykresu, powtarzajgc informacje na nim zawarte, tak jakby
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nie mozna ich byfo z niego odczyta¢. Tymczasem widac, ze tylko jedna trzecia (33%)
badanych os6b ocenito negatywnie (24% ,Zle” i 9% ,Bardzo zle”) funkcjonowanie
transportu publicznego w Krakowie, zas pozostate, czyli dwa razy wiecej - pozytywnie.
Z drugiej strony moze powsta¢ pytanie: zjakich przyczyn az co trzecia z oséb
korzystajgcych ztego transportu ma o nim tak ztg opinie. Gdyby proba byta
reprezentatywna, to wyniki te bytyby zapewne jeszcze gorsze. Starszych osoéb nie
korzystajgcych ztego transportu a oceniajgcych go pozytywnie, zapewne bytoby
znacznie mniej od tych, ktére z niego nie korzystajg ioceniajg go negatywnie.
W kazdym z tych dwoch przypadkéw mozna tu dostrzec znaczny potencjat mozliwosci
poprawy tego transportu. Skoro opinii pozytywnych jest dwukrotnie wiecej od
negatywnych, to na pewno nie nalezatoby tego transportu likwidowac. Wsrod oséb ze
skrajnymi ocenami, przewazajq te, ktérych opinie sg bardzo dobre (13%), podczas gdy
oceny bardzo zte wystawito tylko 9% badanych. Nalezy tez zwrdcic uwage, ze
z rysunku 32 wynika, iz az 15% badanych najcze$ciej nie korzysta z transportu
publicznego i raczej nie czyni tego z powodu bardzo dobrej o nim opinii. Moze jednak
bardziej ceni¢ inne formy przemieszczania sie, przypisujgc zarazem transportowi
publicznemu nizsze oceny. W badaniach statystycznych niekiedy odrzuca sie skrajne
wyniki, by wysnu¢ wnioski dotyczgce gtdéwnej czesci populacji. W przypadku
wynikow przedstawionych narys. 23, taka operacja nie zmienia dotychczasowych
spostrzezen; w dalszym ciggu jedna trzecia badanych ma opinie negatywna.
Warto zauwazy¢, ze osob ze skrajnymi ocenami (,Bardzo dobrze” i ,Bardzo Zle”) jest
22%, awiec prawie tyle samo, co z oceng przecietng (,Dostatecznie”), ktére
stanowi 23% badanych. Osob oceniajgcych dobrze (31%) i dostatecznie (23%) jest
tacznie az 54% badanych. Te dwie ostatnie konstatacje przemawiajg za tym, ze
wiekszos$¢ badanych osob nie jest zdecydowana co do swych opinii, by¢ moze opinie
te nie sg silnie uzasadnione, ato z kolei sugerowatoby takze niewielki stopien
Swiadomosci co do mozliwosci poprawy transportu publicznego. Taki poglad
potwierdzajg wyniki zawarte w trzech kolejnych tabelach 7+9. Wartosci skrajne
wynoszg 2,7 oraz 3,6 a obliczone z zamieszczonych w nich ocen poszczegdélnych
parametrow, wartosci miar tendencji centralnej oraz rozproszenia sg nastepujgce:
mediana=3,2; srednia arytmetyczna wartosci skrajnych=3,15; Srednia arytmetyczna
wszystkich ocen=3,169; potowa rozstepu statystycznego=0,45; srednia arytmetyczna
modutéw odchylen od sredniej arytmetycznej=0,188; odchylenie standardowe=0,234.
Widac¢ stad, ze oceny te sg przecietne i bardzo do siebie zblizone, o czym Swiadczg
wartosci miar rozproszenia, zawierajgce sie w zakresie 5,9+14,3% wartosci
odpowiadajgcych im miar tendenciji centralnej, przy odchyleniu wartosci sredniej od
oczekiwanej nie przekraczajgcym 4,9%. W przypadku tak zblizonych wartoci,
znaczenie tracg takze potencjalnie rozne wagi przypisane kazdemu z parametrow.
Tak jak pozostate wyniki przedstawione w [22], takze ite dotyczgce ocen
poszczegolnych parametréw oraz sformutowanych w oparciu o nie wnioskow odnoszg
sie do 0sob starszych mobilnych, aktywnie korzystajgcych w wiekszosci z publicznego
transportu miejskiego, za$§ w zadnej mierze nie zawierajg ocen tych osob starszych,
ktore nie korzystajg z tego transportu, cho¢ majg takie potrzeby, zasygnalizowane
np. w [20].

Grupowanie parametréw w tabelach 7+9 odpowiada podziatowi nominalnemu.
Spotyka sie je takze winnych publikacjach [15, 17]. Parametrom dotyczacym
przystankéw i weztow przesiadkowych odpowiada w [17] infrastruktura przystankowa,
aw [15] informacja pasazerska na przystanku. Odpowiednikiem parametrow
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dotyczacych taboru jest w[17] tabor, aw[15] stan inwentarzowy autobuséw
oraz pociggéw tramwajowych, tabor niskopodtogowy i stosowane udogodnienia.
Parametry dotyczgce organizacji przewozéw znajdujg swoj odpowiednik w [17] jako
oferta przewozowa, oferta taryfowa, informacja pasazerska oraz kampanie
informacyjne i spoteczne a w [15] informacja pasazerska.

Podobnie jak w przypadku rysunku 23, w[22] nie zwerbalizowano wnioskow
dotyczacych tresci rysunkoéw 17 oraz 18. Oprocz powielenia w tekscie informacji
widocznych na tych wykresach, wskazano jedynie wartosci minimalne i maksymalne.
Tego akurat mozna byto unikng¢, porzadkujgc wyniki przedstawione na tych
ilustracjach tak, jak to uczyniono w przypadku hierarchii widocznej narys. 15 i 16.
Zamieszczenie w [22] obydwu ilustracji, tj. 17oraz 18 jest bezcelowe, obydwie
przedstawiajg wtasciwie te same wyniki, nie roznigce sie istotnie. Zsumowane dla os6b
poruszajgcych sie najczesciej tramwajem czy autobusem, wyniki poszczegdinych
obaw nie roznig sie istotnie od wynikéw otrzymanych dla wszystkich badanych osob.
Takze porownanie wynikow osOb poruszajgcych sie najczesciej tramwajem
z wynikami otrzymanymi dla wszystkich badanych oséb, tylko w dwoch (,Dojscie
do przystanku” i ,Zattoczenie — brak miejsca”) na siedem przypadkow, obniza poziom
wzajemnej zgodnosci wynikéw zawartych na wykresach 17 oraz 18. Nie
wiadomo czego spodziewano sie przygotowujgc obydwie te ilustracje. W obydwu
przypadkach znajduje sie na nich 85% tych samych wynikow wszystkich badanych
osbb, a na rysunku 17 wzbogacono je o mato istotne opinie osob, ktére najczesciej
Z autobuséw i tramwajow nie korzystajq.

Oprocz  odmiennego do hierarchii  widocznej narys.15 116, braku
uporzgdkowania wynikow badan, takze dobdér odpowiedzi nie wydaje sie trafny,
poniewaz wyniki nie sg tak wyraznie zréznicowane, jak narys. 15 i 16. Widac, ze
odpowiedzi te znacznie roéznig sie od zamieszczonych narys. 15 i 16. W efekcie,
wyniki badan nie wskazujg tak spektakularnie jak narys.15 116, pilnych
do wyeliminowania obaw, atakze nie nadajg sie do poréwnania opinii badanych
w Krakowie z opiniami oséb starszych w Wielkiej Brytanii czy w miastach objetych
ramami projektu AENEAS.

Interesujgcym obszarem dotyczgcym nawykow transportowych oséb starszych sg
internetowe aplikacje, dostepne takze na telefony komédrkowe, ktore zapewniajg
znacznie szersze mozliwosci korzystania z drogowego transportu  publicznego,
na co zwrécono uwage takze w [11]. Zdecydowana wiekszos¢ badanych wcigz
pozyskuje informacje z tablic przystankowych. Widoczny jest takze narastajgcy trend
do wykorzystywania nowoczesnych zrodet informacji przez coraz mtodsze osoby. Te
jednak wyniki badan, cho¢ zgodne z nieuniknionym wplywem ogdlnego rozwoju
ludzkosci, nie sg do konca przekonujgce. Przedstawione na rys. 35 wyniki nie sg
miarodajne juz dla grup znajdujgcych sie w przedziale wiekowym 75-84 lata, a tym
bardziej dla os6b w wieku powyzej 85 lat. Tu juz pojedyncze badane osoby mogag
w znaczny sposob zmieni¢ te przedstawiane wartosci. Badania ankietowe
przeprowadzono na probie 400 osob [22]. Ankietowanych podzielono na trzy
przedziaty wiekowe. Pierwszy z nich obejmuje osoby w wieku od 60 do 74 lat
i stanowi najliczniejszg grupe oséb wsrod ankietowanych — 85%. Druga to wiek od 75
do 84 lat — stanowi jg 13%, co odpowiada 52 osobom. Trzecig grupe stanowig osoby
w wieku 85 i wiecej lat (w tej grupie znalazio sie tylko 9 oséb ankietowanych 1j.2%).
Wykorzystanie telefonu komodrkowego czy Internetu przez chociazby jedng z tych
os6b odpowiada zmianie rozktadu wynikéw na wykresie 35 oponad 11%.
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Prezentowane natym wykresie 2% korzystajgcych z Internetu w wieku 75+84 lat
odpowiada takze pojedynczej osobie z grupy 52 o0soOb. Zmiana o jedng osobe
odpowiada wiec zmianie wartosci natym wykresie o drugie tyle, czyli o 100%.
W przypadku wartosci 8% o0so6b  korzystajgcych ztelefonu komorkowego,
zmiana o jedng osobe wptynie na zmiane dotychczasowej wartosci 0 25%.

Przedstawiajgc pytania i mozliwe odpowiedzi ankiety, pozostawiono wiele kwestii
niewyjasnionych. Nie wiadomo zjakich przyczyn iwjakim celu w ankiecie
zastosowano niejednakowy sposéb udzielania ioceny odpowiedzi na pytania
zamkniete. Na niektére z pytan kazda z badanych osob mogta udziela¢ tylko jednej
odpowiedzi (pytanie 1, 5 i 10), na niektére np. do trzech sposréd osmiu (pytanie 2),
a na inne jednej, dwoch czy trzech proponowanych odpowiedzi (pytanie 9). Niektore
(pytanie 6) z odpowiedzi wybierano lub nie (skalowanie nominalne niewyczerpujgce),
a inne oceniano w skali porzgdkowej, np. pieciostopniowej (pytanie 7 i 8). Te skale
ocen, czy tez klasyfikacji, nie sg spdjne, nie nadajg sie do poréwnywania wynikéw
wyrazonych w jednej skali z wynikami okreslonymi wedtug drugiej. Nie wiadomo jakimi
powodami kierowano sie przy doborze skal. Niezrozumiaty sposéb przyjeto takze
wymagajgc od respondentéw, by oprdécz oceny w skali pieciostopniowej podali jeszcze
trzy ,najwazniejsze” parametry dla kazdej grupy (pytanie 8). W jakim celu, skoro juz
skala pieciostopniowa pozwala wybrac trzy bardziej wazne od innych (najwazniejszy
moze by¢ tylko jeden) parametry? Oznaczenia w tabelach 1-3 nie odpowiadajg opisowi
tekstowemu tych tabel w tresci opracowania [22].

Odpowiedzi na pytania otwarte uporzagdkowano od najczesciej pojawiajgcych sie.
Jednak z niejednakowego sposobu udzielania odpowiedzi na pytania ankiety
(z niejednakowych skal klasyfikowania), wynika takze brak klarownych zasad wyboru
proponowanych zmian w koncowej czesci artykutu [22]. Nie wiadomo czym sie
kierowano wybierajgc propozycje rozwigzan izmian, jakie powinny nastgpi¢
w transporcie publicznym w Krakowie. Mogto przeciez by¢ tak, ze w ostatnim pytaniu
otwartym znalazty sie same wazniejsze i bardziej istotne problemy. Albo przeciwnie,
mogty one dotyczy¢ pytan zamknietych. Albo tez wazniejsze ibardziej istotne
problemy mogly by¢é kombinacja odpowiedzi na pytania otwarte izamkniete.
Bez przypisanej uogolnionej oceny do kazdej z odpowiedzi, nie mozna tego ustali¢.

Poza tym ta propozycja zmian jest szersza zakresowo, bardziej szczegotowa
i bardziej liczna od zgtaszanych potrzeb. Wbrew zapisanemu w [22] stwierdzeniu
.,Na podstawie analiz przedstawionych w niniejszym artykule zaproponowano
rozwigzania i zmiany, jakie powinny nastgpi¢ w transporcie publicznym w Krakowie”,
proponowane zmiany nie znajdujg potwierdzenia w tresci artykutu [22]. Jest ich wiecej
i sg bardziej szczegotowe.

Ta zamieszczona w kohcowej czesci artykutu  [22] propozycja zmian majgca
na celu poprawe funkcjonowania miejskiego transportu publicznego w Krakowie pod
katem potrzeb osob starszych, nie jest uporzadkowana. Stanowi zbiér rozwigzan
bez nadania im hierarchii, cho¢ czytelnik intuicyjnie jest w stanie takg hierarchie ustali¢
i moze ona byc inna, niz wynikajgca z kolejnosci wyszczegodlnienia tych zmian w [22].
Niektére z tych zmian sg bardziej pozgdane, bardziej naglgce od innych. Niektore
takze tatwiej, mniejszym kosztem i szybciej mozna wprowadzi¢. W publikacji [22] nie
zwrocono uwagi na te mozliwosci, a tym bardziej nie wprowadzono w zamieszczonej
propozycji zmian nawet skalowania porzgdkowego (rangowego).

Finalnie mozna stwierdzi¢, ze zaproponowane w koncowej czesci artykutu [22]
zmiany w transporcie publicznym miasta Krakowa nie sg uzasadnione wynikami
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przeprowadzonych wtym artykule analiz. Dwie ptaszczyzny podziatu procesu
doskonalenia dziatania transportu publicznego, na zwigzang z wdrazaniem nowych
rozwigzan oraz na eliminowanie utrudnien i przeszkdd, nie sg poparte wtasciwymi
przyktadami - wszystkie przyktady dotyczg eliminowania utrudnien i przeszkod.

Z catodci tresci artykutu  [22] przebija chaos, pospiech iwiele niedomowien.
Uzyskane wyniki opracowano jedynie w podstawowy sposob, na tyle, by zilustrowaé
je graficznie w podobny sposob jak w innych podobnych publikacjach. W opisach
wynikow badan wskazano niekiedy ich wartosci skrajne, jezelito jest ich analiza,
to poza tym nie ma innej, a na pewno nie jest tu przedstawiona szczegotowa analiza
uzyskanych wynikéw badan ankietowych, o jakiej hapisano w streszczeniu [22].

Artykut [22] zawiera znacznie wiecej wad, w tym takze juz wskazane w odniesieniu
do innych, opisywanych w niniejszym opracowaniu publikacji. Mozna bytoby je
wyszczegolni¢, jednak nie sg one przydatne do celéw niniejszego opracowania,
stanowig proste, czesto spotykane usterki, typowe w recenzjach prac dyplomowych
miodych ludzi, ich wytykanie niepotrzebnie zwiekszatoby objetos¢ niniejszego
opracowania. Duzg zaletg opracowania [22] jest ta, ze jego powstanie Swiadczy o tym,
iz mtodzi ludzie prébujg zrozumieé problemy oséb starszych.

Raport Rzecznika Praw Obywatelskich [23]:

Wysocki M., Przestrzen publiczna przyjazna seniorom. Poradnik RPO, Biuro

Rzecznika Praw Obywatelskich. Warszawa, 2015 (88 str.).

zostat opatrzony wstepem pani Ireny Lipowicz, piastujgcej podowczas funkcje
Rzecznika Praw Obywatelskich, a recenzje sporzgdzita pani prof. Maria Zratek.

W koncowej czesci opracowania [23] zawarto informacje o jego Autorze, z ktérej
cytat przedstawia sie nastepujgco:

,Marek Wysocki - dr hab. inz. arch. pracownik naukowy Wydziatu Architektury
Politechniki Gdanskiej. Dyrektor Centrum Projektowania Uniwersalnego, pierwszego
w Polsce centrum badawczo-rozwojowego realizujgcego cele wdrazania koncepciji
projektowania uniwersalnego w projektowaniu Srodowiska fizycznego, produktow
iustug. Ekspert z zakresu projektowania przestrzeni dostepnej dla oso6b
niepetnosprawnych i starszych. Autor wielu publikacji z tematyki projektowania dla
wszystkich oraz ekologii i zrbwnowazonego rozwoju. Audytor dostepnosci obiektéw
i przestrzeni publicznych. Jest pierwszym w Polsce ,Access Oficerem”, powotanym na
to stanowisko w 2014 roku przez samorzgd Miasta Gdyni. Twoérca programu
edukacyjnego ,Projektowanie Przestrzeni Wspodlnej” realizowanego od 2004 roku na
Wydziale Architektury Politechniki Gdanskiej i w miastach Wojewddztwa Pomorskiego.
Autor standardéw dostepnosci przestrzeni publicznych dla Miasta Gdarnska (2012)
i Miasta Gdyni (2013). Cztonek Komisji Ekspertéw ds. Oséb Niepetnosprawnych przy
Rzeczniku Praw Obywatelskich. Wspotpracownik wielu organizacji pozarzgdowych
dziatajgcych na rzecz oséb z niepetnosprawnoscig. Zwolennik konsekwentnego
wprowadzenia zapisow Konwencji ONZ o prawach os6b z niepetnosprawnoscig do
polskiego porzadku prawnego. Propagator idei réwnoprawnego dostepu o0sob
z ograniczeniami mobilnosci i percepcji do przestrzeni publicznej oraz powszechnej
edukacji. Od ponad dekady konsekwentny popularyzator idei projektowania
uniwersalnego, za co m. in. zostat nagrodzony w 2013 roku Medalem ,Gdynia bez
Barier”. Spotecznik, udzielajgcy sie na rzecz srodowiska oséb z niepetnosprawnoscia.
Wsréd grona swoich przyjaciét ma wielu, ktérzy na co dzien zmagajg sie z problemami
i ograniczeniami fizycznymi lub percepcji, traktujgc ich zawsze jak réwnych sobie
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partnerow w realizowanych wspolnie dziataniach.”

We wstepie do publikacji [23] podkresla sie zastugi samorzadu terytorialnego
w zakresie dbatosci o potrzeby o0sob starszych io0séb z niepetnosprawnosciami,
wspominajgc takze o czestym marnowaniu publicznych pieniedzy, przez co
przyczyniono sie do spotecznej krzywdy, odbierajgc wielu osobom szanse
na samodzielno$¢, ograniczajgc ich udziat w zyciu publicznym, a konkretnie:
dostepnos¢é przychodni, banku, kos$ciota, moznos$¢ zrealizowania swoich praw
wyborczych, tatwo$¢ poruszania sie na wozku inwalidzkim. Jako inne przykfady
marnotrawstwa podaje sie przewage designu nad funkcjonalnoscig, np. w odniesieniu
do siedzisk bez oparcia w poczekalniach placowek zdrowia, czy w odniesieniu do
pochylni ipodjazdow, z ktorych nigdy Zzaden ,wozkowicz” nie bedzie w stanie
skorzysta¢, atakze budzace gorycz oznaczenia instytucji jako ,przyjaznych
niepetnosprawnym” ale w rzeczywisto$ci dla nich niedostepnych. W tym kontekscie
publikacje [23] dedykuije sie w jej wstepie gtdéwnie gminom i samorzgdom terytorialnym
jako poradnik programu do wdrozenia w kazdej gminie.

W publikacji [23] zamieszczono znane juz stwierdzenia, jak np. te, ze Srednia
dtugos$c¢ zycia wcigz wzrasta, ze 30% populacji oséb w wieku powyzej 60 roku to osoby
zroznego typu niepetnosprawnoscig oraz ze przestrzehn przyjazna seniorom jest
réwniez przestrzenig przyjazng dla wszystkich. Po nawigzaniu do kilku dokumentow
prawa miedzynarodowego i krajowego, zreferowano zadania samorzadu. Nastepnie
opisano architektoniczne  standardy  dostepnos$ci  w przestrzeni  publicznej,
przedstawiajgc ilustracje niektorych rozwigzan zagadnien dostepnosci i projektowania
uniwersalnego. W koncowej czesci opracowania [23] zamieszczono rozdziat opisujgcy
tzw. ,dobre praktyki” w Polsce. Znajdujg sie tu krétkie notatki dotyczgce projektu
Q-AGEING w Polsce oraz konkursu ,Samorzad przyjazny seniorom”. W ramach
rozwiniecia informacji o tym konkursie, przedstawiono takze krétkie charakterystyki
inicjatyw sprzyjajgcych potrzebom osob starszych w szesciu polskich miastach, ktére
nalezg do laureatéw tego konkursu (Lublin, Warszawa, Gdynia, Kluczbork,
Czechowice-Dziedzice, Wieliczka).

Publikacja [23], weditug zapisow w jej wstepie, rosci sobie pretensje do miana
poradnika, ktéry powinien by¢ wdrozony przez kazdg gmine (,Zamieszczone
w poradniku informacje zawierajg dwie warstwy materiatu: jedng o charakterze
podstawowym, swoiste minimum do realizacji w kazdej gminie. | drugg, jako program
dla bardziej zaawansowanych, przyktady dla najlepszych samorzgdow, ktore
chciatyby zrobi¢ co$ wiecej niz minimum, np. zbudowa¢ ogréd sensoryczny.”).
Publikacja [23], takze wedtug streszczenia w niej zawartego, aspiruje do miana
poradnika  ,ksztattowania szeroko rozumianego  S$rodowiska  fizycznego
(zurbanizowanego I niezurbanizowanego)”. W podsumowaniu dziefa [23]
sprowadzono jednak role tego poradnika juz tylko do zrédfa inspiracji: ,Przedstawione
w rozdziale 5. dobre praktyki mogg stac sie inspiracjg dla innych samorzgdow, ktore
chciatyby zmieni¢ swoje miasto, wies czy dzielnice”.

We wspomnianym rozdziale 5. nie opisano utatwien dla oséb starszych w ani
jednej wsi, wszystkie z ,dobrych praktyk” dotyczg miast. Takze pozostata czes¢
opracowania [23] jest skoncentrowana gtéwnie na obszarach miejskich, co znalazto
takze potwierdzenie w jego podsumowaniu: ,Roéwniez wiele innych miast w Polsce
zauwaza problem starzejgcego sie spoteczenstwa”. Tym samym publikacja [23] nie
stanowi wzorca do bezposredniego nasladowania przez gminy wiejskie, a wiec
zarazem nie stanowi wzorca dla kazdej gminy, tak jak to zadeklarowano we wstepie
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do tej publikacji. Co wiecej, na terenie Polski 1 stycznia 2021 r. byto 2477 gmin trzech
rodzajow: 1523 gminy wiejskie, 652 gminy miejsko-wiejskie, 302 gminy miejskie.
Ogodtem liczba wsi wynosi ponad 43000, natomiast miast (w gminach miejskich
i miejsko-wiejskich tgcznie) wynosi (stan z 1 stycznia 2020 r.) 954. Oprdocz wiec tego,
ze publikacja [23] nie stanowi wzorca dla zadnej gminy wiejskiej, ani dla wszystkich
gmin, to nie jest wzorcem dla wiekszosci polskich gmin, ani nawet dla ich potowy,
lecz tylko dla ok. 12% (302/2477) wszystkich polskich gmin.

Nawigzujgc do wspominanego we wstepie do [23] ,programu”, ktory jakoby
zamieszczono w tresci tego opracowania, to warto zauwazy¢, ze zgodnie ze
znaczeniami podawanymi przez Stownik jezyka polskiego, jak np.: ,plan zamierzonych
czynnosci, przedsiewziec€ itp.” czy: ,zatozenia, postulaty i cele jakiejs dziatalnosci” -
nie sformutowano klarownie nawet celu publikacji [23], a tym bardziej programu. Jezeli
za cel przyjgé roszczenie sobie praw do uznania [23] za poradnik, to cel ten nie zostat
osiggniety. Tym bardziej w znaczeniu ,w naukach spotecznych: program — pojecie
z zakresu zarzgdzania, czasowa struktura organizacyjna” w [23] nie wystepuje zaden
program do wdrozenia w jakiejkolwiek gminie.

Tres¢ merytoryczna zawarta w opracowaniu [23] nie wyczerpuje zakresu
zawartego w jego tytule. Tresc¢ ta ogranicza sie do niektorych mozliwosci zmniejszenia
barier architektonicznych. Natomiast tytut obejmuje znajdujgce sie w owej tytutowej
przestrzeni publicznej zwigzane z mobilnoscig, poruszaniem sie w obszarze
przestrzeni publicznej, srodki transportu, a wiec oprdcz infrastruktury przystankowej,
takze tabor i organizacje przewozéw. Zakres ten potwierdza zapis w streszczeniu [23]:
JIstnieje zatem Kkoniecznos¢ ksztattowania szeroko rozumianego srodowiska
fizycznego (zurbanizowanego i niezurbanizowanego), aby byto dostosowane do
réznorodnych potrzeb uzytkownikdw, zuwagi nawiek ipotrzeby wynikajgce
z ograniczen funkcjonalnych, w tym mobilnosci i percepcji.”. Dodatkowo, na stronie 14
opracowania [23] wyeksponowano, za pomocg narysowanej pogrubiong linig ramki,
fragment tekstu Art. 9 Konwencji ONZ o prawach oséb niepetnosprawnych, w ktérym
znajduje sie zapis o dostepie nazasadzie réwnosci zinnymi osobami m.in.
do Srodkow transportu i komunikacji zarowno na obszarach miejskich, jak i wiejskich.
Tymczasem w [23] zwigzek z transportem jest tylko fragmentaryczny, odnosi sie
jedynie do jego dziatu, jakim jest infrastruktura przystankow i weztéw przesiadkowych.
W tym zakresie zamieszczono tu jedynie propozycje rozplanowania otoczenia wiaty
przystankowej (i to tylko jej widok z géry) oraz propozycje schematu $ciezek
fakturowych w wezle przesiadkowym. Nawet w tym dziale nie wyczerpano jego
potencjatu, a tym bardziej nie zaprezentowano spdéjnej koncepcji rozwigzan. Innych
dziatéw transportu nie poruszono zupetnie.

Podsumowujgc publikacje [23] mozna stwierdzi¢, ze w przeciwienstwie
do zamieszczonych w niej deklaracji, nie jest ona poradnikiem, nie stanowi wzorca
ani dla wszystkich gmin ani dla Zzadnej gminy wiejskiej, nie zawarto w niej Zzadnego
programu do wdrozenia w jakiejkolwiek gminie oraz nie wyczerpuje zakresu zawartego
w jej tytule. Widaé stad, ze tytut opracowania [23]: ,Przestrzen publiczna przyjazna
seniorom. Poradnik RPO” jest naduzyciem. Te niekonsekwencje i braki nie najlepiej
Swiadczg o opracowaniu sygnowanym przez Rzecznika Praw Obywatelskich.

Opracowania [12], [20] i[21] zawierajg dane z innych, na og6t zagranicznych,

zrodet informacji. Dane te w znacznej mierze powielajg sie w kazdym z tych zrodet.
Zdarza sie, ze te same informacje z tych zrodet sg przedstawione za pomocg réznych
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rodzajow wykresow. Niektére tylko przedstawione dane sg skomentowane.
W artykule [20] przedstawiono rozwiniecie niektorych, do$¢ oczywistych, potrzeb oséb
starszych. Poza tym w pracach [12], [20] i [21] materiat nie jest nawet uporzgdkowany,
a tym bardziej rzetelnie opracowany, wskutek czego nie zamieszczono tam tresciwych
wnioskow ani nawet adekwatnych podsumowan prezentowanych informacji. Nie
zaznaczono tez zawsze dostatecznie wyraznie, czy formutowane spostrzezenia
dotyczg Polski czy innych krajéw. Czytelnik jest zmuszony samodzielnie docieka¢ czy
przedstawiane informacje dotyczg Polski czy moze innych krajow, o niekiedy
diametralnie odmiennej sytuacji, jak np. w przypadku rezygnacji wraz z wiekiem
z wtasnego samochodu.

Mimo nawigzan w tytutach do oso6b starszych, w zadnym z opracowan [1, 12, 15,
17, 19, 20, 21, 22, 23] nie odniesiono sie do chordb cywilizacyjnych ani do takich
widocznych objawow niedomagan oséb starszych jak np. drzenie konnczyn. Drzenie
rgk powoduje trudnosci w chwytaniu — np. uchwytéw w pojazdach komunikacji
zbiorowej. Poza tym drzenie konczyn jest jednym z wyraznych objawdw niedomagan,
sprzyjajgcym do kwalifikacji takich osob przez ztodziei do grona ich ofiar. Skoro ponad
12% oso6b starszych, czyli co ésma taka osoba, cierpi na drzenie konczyn, a we
wskazanych publikacjach nie wspomniano o tym, to dowodzito, ze Autorzy tych
publikacji nie majg blizszego kontaktu z osobami starszymi, aniich prawdziwymi
problemami. W jeszcze wiekszym stopniu dowodzitego brak nawigzania do,
bedacych przyczyng ok. 65% wszystkich zgondw w naszym kraju, choréb
cywilizacyjnych. Nie potrafigc odkry¢é wpltywu tych dolegliwosci dowiedli tez, ze nie
zastanawiali sie zbyt dlugo nad swymi publikacjami. Publikacje te sg wiec pospieszne,
pobiezne, a powielajgc bez wiasnego wkifadu informacje zinnych, gtéwnie
zagranicznych opracowan, sg wtorne.

Generalnie nie tylko polscy autorzy swymi publikacjami, zawartymi w spisie
literatury niniejszego opracowania, sprawiajg wrazenie, ze nie sg osobowosciami,
autorytetami w swych dziedzinach. Jezeli jednak wypracowali sobie autorytet innymi
swymi publikacjami, to powinni go szanowac i nie publikowac¢ takich ,dziet’ jak zawarte
w spisie literatury niniejszego opracowania. Autorytet sie zdobywa, wypracowuje, zas
gdy sie go posigdzie, to sie szanuje a nie zastania sie nim, firmujgc nazwiskiem marne
publikacje. Obserwujgc, dynamiczny w ostatnich latach, rozwdj technologii w réznych
obszarach, mozna zauwazy¢, ze najzdolniejsi ludzie zajmujg sie obecnie dziataniami
praktycznymi, wdrazaniem w zycie konkretnych rozwigzan, zas pisaniem publikacji —
pozostali, stad w wielu dziedzinach opis nie nadgza za rzeczywistoscia.

W Zrodtach literaturowych na swiecie, nawyki, potrzeby i mozliwosci transportowe
nie sg rozdzielone od siebie. Nie wida¢ w nich takze selekcji danych na duze i mate
miasta, obszary podmiejskie czy wiejskie. Publikacje dotyczagce transportu osoéb
starszych na $wiecie sg skoncentrowane na przekierowaniu Kkorzystajgcych
z wikasnych samochodéw o0s6b starszych do $rodkdédw publicznego transportu
zbiorowego. Jest to ogdlny trend, dotyczgcy catosci spoteczenstwa, a wynikajacy
z kongestii transportowej w duzych miastach. Ztych przyczyn, brak rozdziatu
publikacji na duze i mate miasta, obszary podmiejskie czy wiejskie jest efektem tego,
ze sg one skoncentrowane na duzych miastach.

Polskie publikacje zwigzane z transportem oséb starszych, generalnie dotyczg
potrzeb a w mniejszym stopniu mozliwosci transportowych osoéb starszych. W gtdéwnej
mierze sg one oparte na literaturze zagranicznej, sygnalizujgc potrzeby na podstawie
opisu badan czy rozwigzah zagranicznych. Polskie publikacje nie zawierajg jednak
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materiatu dostatecznie uporzadkowanego, anitym bardziej przeanalizowanego,
znajdujg sie w nich gtébwnie materiaty z publikacji zagranicznych ze szczatkowym,
dos¢ ogdlnym komentarzem. Ztej przyczyny takze sg skoncentrowane wokot
problematyki transportu zbiorowego duzych miast, cho¢ nie zawsze jest to zaznaczane
w ich tytutach.

Polskie publikacje odnoszace sie do transportu zbiorowego w niewielkim stopniu
nawigzujg do problematyki oséb starszych, zas publikacje tyczgce sie wsparcia osob
starszych, rzadko poruszajg zagadnienia ich transportu.

Z analizy wyszczegodlnionych w wykazie literatury zrodet informacji wynika, ze
potrzeby imozliwosci transportu osob starszych w obszarach podmiejskich czy
wiejskich, nie sg nalezycie wyeksponowane.

Nalezy zauwazy¢, ze przedstawione rozktady wykorzystania srodkéw transportu
w innych krajach takze sg bardzo zréznicowane. Poszczegodlne wyniki badan nie sg
powtarzalne, sg spowodowane specyfikg lokalnych warunkow. Wida¢ stad, ze
bezkrytyczne przenoszenie rozwigzan z jednego kraju do innego, czy tez nawet
Z jednej miejscowosci do innej, nie musi owocowac sukcesem.

Z analizy zrodet zamieszczonych w wykazie literatury wynika, ze wprowadzanie
centréw wiedzy o potrzebach i dostepnosci nie jest spotykane w innych krajach. Nawet
jezeli one istniejg, to nie odgrywajg na tyle znaczacej roli, by je chociaz cytowac. Takze
ze wzgledu na znaczng warto$¢ wariancji miedzy tymi wynikami badan, ktére nadajg
sie do poréwnania, widac, ze lepszym rozwigzaniem jest decentralizacja Srodkéw
i mozliwosci na jak najnizszy poziom administracyjny, w celu jak najbardziej
precyzyjnej identyfikacji potrzeb i efektywnego wykorzystania dostepnych srodkow.
Gospodarka centralna to juz relikt minionego systemu.

Niniejsze opracowanie wykorzystuje dane zamieszczone w zrédtach informacji
wyszczegolnionych w wykazie literatury, iw przeciwienstwie do tych Zzrédet jest
przyktadem i dowodem na to, ze z materiatbw w nich zamieszczonych mozna byto
wyekstrahowac rzetelng i wartosciowg informacje, czego nie uczyniono w owych
zrodtach.

Zrédta sg kilkuletnie, wyniki czeséciowo utracity juz aktualno$¢, warto bytoby
zweryfikowa¢ prognozy sprzed kilku lat. Pomogtoby to sprawdzi¢ ich wiarygodnosc¢
takze na przysztos¢. W tym celu w rozdziale 19 zamieszczono niektére wskazowki do
badan ankietowych. Uaktualnienie tych danych w Polsce jest szczegdlnie istotne
w obliczu ostatnich zjawisk, jak np. pandemia SARS Cov-2 oraz wojna w Ukrainie.
Wptyw pandemii jest odczuwalny na calym s$wiecie, a najbardziej w odniesieniu
do osob starszych. Sposrod krajow Unii Europejskiej, konsekwencje wojny w Ukrainie
szczegolnie istotnie dotknety Polske.

21. Podsumowanie

Wspotczesnie na catym Swiecie wydtuza sie czas zycia ludzkosci. Szczegdlnie
intensywnie proces ten przebiega w krajach Unii Europejskiej, a z jeszcze wigkszym
natezeniem w Polsce. Informacje sygnalizujgce te zjawiska zostaty opublikowane juz
kilka lat temu, w latach 2013+16, na podstawie jeszcze wczes$niejszych danych.

Problematyke starzenia sie spoteczenstw i podziat oséb starszych na podgrupy
przedstawiono w oparciu o dane globalne, koncentrujgc sie nastepnie na populaciji
europejskiej i konfrontujgc to z danymi dotyczgcymi Polski. Podobnie, gtownie
na polskich danych oparto kryteria klasyfikacji do grupy osob starszych oraz wptyw
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poziomu wyksztatcenia na strukture ich potrzeb.

Nasilenie zmiennos$ci pogody w ostatnim okresie, wynikajgce prawdopodobnie
z zachodzgcych zmian klimatu, jest szczegdlnie dotkliwie odczuwane przez osoby
starsze, a dlatych z miazdzycg czy otytoscig - stanowi zagrozenie zycia. Podobnie
skutki pandemii SARS Cov-2, ktora pojawita sie w Europie dopiero w roku 2020
i w najwiekszym stopniu dotkneta osoby starsze, nie byty brane pod uwage przy
opracowywaniu prognoz z lat 2013+16. Wzigwszy pod uwage te okolicznosci, warto
bytoby zweryfikowaé prognozy sprzed kilku lat. Moze sie wowczas okazaé, ze
przedstawione na rysunkach 1, 3, 5 i w tabelach 1 oraz 2 prognozy ulegng istotnym
zmianom.

Podziaty grupy oséb starszych na podgrupy, a takze okreslenie granicy wieku od
jakiej ludzi kwalifikuje sie do tej grupy, sa determinowane wieloma przyczynami.
Okreslenie dolnej wartosci granicy wieku poprodukcyjnego jest przydatne m.in. do
celdw emerytalnych, a podziat osob starszych na podgrupy wiekowe m.in. do celéw
zwigzanych z opiekg spoteczng izdrowotng. W przypadku potrzeb i mozliwosci
transportu tych oséb, podziat ich na podgrupy takze jest potrzebny, jednak nie mozna
mie¢ gwarancji, ze do tego celu bedg nadawac sie podziaty przeprowadzone z innych
przyczyn.

Wraz z wiekiem, zmiany regresywne, a wiec ipotrzeby zwigzane z pomocg
W przemieszczaniu sie, narastajg. W celu jak najbardziej precyzyjnego oszacowania
tych potrzeb, mozna przypuszczac, ze rozdzielczos¢ przedziatéw wiekowych etapow
starosci powinna przyjmowac wartosci jak najmniejsze. To jednak moze powodowac
nadmierne fluktuacje warto$ci w poszczegdlnych przedziatach, przez co
sformutowanie wnioskow moze by¢ trudne, bgdz mogg by¢é one nieadekwatne do
sytuacji rzeczywistej.

W niniejszym opracowaniu przedstawiono krytyczne podejscie do poje¢, definicji
i klasyfikacji spotykanych w opisach zagadnien dotyczacych oséb starszych.
Krytycznej analizie poddano takze tres¢ zdobytych zZrodet informacji. Wskazano na
braki zaproponowanego przez Simone de Beauvoir podziatu starosci na etapy.
Wytknieto niekonsekwencje zwigzane z ustalaniem i stosowaniem dolnej granicy
starosci, np.w [1]. Podobnie zauwazono, Zze opis wywodzgcego sie z literatury
anglosaskiej podziatu na okresy starosci, nie jest adekwatny do spotykanych
w rzeczywistosci sytuacji.

Wplyw procesu starzenia sie na mobilnos¢, przyczyny zmniejszania sie mobilnosci
wraz z wiekiem, obawy itrudnosci oraz nawyki transportowe opracowano
na podstawie danych z krajow europejskich, takich jak: Niemcy, Wiochy, Holandia,
Hiszpania, Austria oraz Szwecja.

Potrzeby wynikajg z problemdw, barier i trudnosci. Rozpoznawano je za pomoca:
badan ankietowych, obserwowanych zachowan transportowych, dialogu ze
Srodowiskiem, skarg i wnioskow pasazerow publicznego transportu zbiorowego,

Wraz ze zmianami licznosci osob starszych, oprocz prostej, proporcjonalnej
zmiany charakterystyk ilosciowych potrzeb wzgledem dotychczasowych zachowan,
zmianie moze podlegac struktura potrzeb, a w szczegdlnosci mogg pojawi¢ sie nowe
potrzeby, ktére zrdéznych przyczyn nie ujawnity sie, jak dotad, w ramach
przedstawianych preferenciji.

Generalnie, catos¢ sytuacji o0sOb starszych prowadzi do wzrostu
zapotrzebowania na:

— ustugi z zakresu opieki spotecznej i zdrowotnej [21];
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— udogodnienia w roznych sferach zycia w celu zaspokojenia podstawowych
potrzeb osdb starszych zwigzanych z ich funkcjonowaniem;

— dostosowanie polityki do potrzeb oséb starszych ze szczegdlnym
zwroceniem uwagi na poprawe dostepnosci przestrzeni publicznej oraz
transportu publicznego dla os6b starszych.

Podsumowujgc zebrane i przedstawione dane dotyczace starzenia sie
i zwigzanych z nim potrzeb, mozna stwierdzi¢, ze powodowany postepem
cywilizacyjnym wzrost sredniego wieku zycia przyczynia sie do narastania potrzeb
os6b starszych, zrealizacjg ktorych skojarzone sg zagadnienia transportowe.
Potrzeby te narastajg nie tylko wprost proporcjonalnie, ale w jeszcze wiekszym
stopniu, a w dodatku mozna tu stwierdzi¢ wystepowanie swego rodzaju dodatnich
sprzezen zwrotnych (np. wzrost potrzeb wraz z: poziomem wyksztatcenia, rozwojem
technologii, asymilacjg potrzeb innych starszych osob) intensyfikujgcych to zjawisko
jeszcze bardziej. Oprécz iloSciowej eskalacji tych potrzeb, obserwuje sie takze,
powodowany narastajgcg Swiadomoscig zwigzang ze wzrastajgcym poziomem
edukaciji i rozwoju srodkow przekazu informacji, rozrost jakosciowy. Uwzgledniajgc
potencjalny w przysziosci, takze wiekszego stopnia niz liniowy, wzrost udziatu
w spoteczenstwie oséb starszych, nalezy liczy¢ sie z tym, ze potrzeby transportowe tej
grupy osob mogg jeszcze bardziej intensywnie narastac.

Potrzeby transportowe oraz zwigzki mobilnosci ze staroscig, ze wzgledu na brak
danych w zrodtach, nie uwzgledniajg podziatu na duze i mate miasta, wsie czy
miejscowosci podmiejskie.

Opisane, istniejgce w aktualnych warunkach funkcjonowania preferencje, czy tez
zachowania transportowe oséb starszych nie muszg odpowiadac ich potrzebom, mogg
wynikac¢ z koniecznosci, czy z mozliwosci.

Wsrdd spotykanych, w przytoczonych zrédtach informacii, srodkow transportu
znajdujg sie: wtasne samochody, Srodki transportu publicznego oraz jedno$lady.
Opuszczenie ipowrét do domu bez wykorzystania zadnego z tych srodkéw jest
traktowane jako przemieszczanie sie pieszo, cho¢ czesciowo musi ono odbywac sie
takze podczas przemieszczania sie za pomocg srodkow transportu publicznego.

W odroznieniu od wymagan naktadanych na niniejsze opracowanie, widac
znaczne zroznicowanie poszczegolnych potrzeb transportowych i mozliwosci ich
realizacji. Miasto Betchatow moze cechowac sie uprzywilejowang sytuacjg finansowg
z powodu bliskosci kopalni i elektrowni. Gmina Korzenna wyrdznia sie specyficznym
potozeniem geograficznym, bardzo utrudniajgcym w niektérych przypadkach
mozliwosci transportu door-to-door. Tego typu zréznicowanie stwarza potrzebe
opracowania uniwersalnej miary oceny potrzeb i mozliwos$ci transportowych, a jeszcze
bardziej potrzebe zindywidualizowanego podejscia nie tylko ze wzgledu na to czy
miara ta ma odnosic¢ sie do duzych i matych miast, wsi czy obszaréw podmiejskich, ale
zindywidualizowanego podejscia do konkretnych obszarow. Etapem posrednim moze
by¢ powigzanie tych duzych imatych miast, wsi czy obszaréw podmiejskich
z regionami, w ktérych sie znajduja.

W zaleznosci od zrodta danych, wystepujg potrzeby niekiedy zblizone, cho¢
przypisujgc zrodto badan do zestawu potrzeb — nie sg one powtarzalne. Trudno do
konca dociec w jaki sposob poszczegolne badania byty prowadzone. W tych
przypadkach, w ktorych wida¢ duze wartosci czestosci odpowiedzi jednego rodzaju,
mozna przypuszczaé, ze zestawy mozliwych odpowiedzi zostaty wczesniej
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przygotowane. Takie rozwigzanie ma dwie wady. Jedng z nich jest ograniczenie
mozliwych odpowiedzi do inwencji prowadzgcego badania. Nawet w przypadku
dodatkowej mozliwosci, polegajgcej na zgtoszeniu wtasnej propozycji odpowiedzi, to
istniejgce juz do wyboru, powodujg wypieranie kreatywnosci badanych. Czes¢
badanych nie sSmie zgtosi¢ wtasnych propozycji, innej czesci moze sie nie chcie¢
i zgadza sie z ktérg$s z odpowiedzi proponowanych. Takze w przypadku istnienia
mozliwosci zgtaszania, trudno sie spodziewaC, ze zgtaszane potrzeby bedag
jednakowe, co stanowi kolejng wade. W takiej sytuacji, nawet znacznie bardziej istotne
potrzeby mogg nie ujawni¢ sie jako istotny udziat w poréwnaniu z odpowiedziami
przygotowanymi.

Osoby starsze nie sg motywowane koniecznoscig udania sie do pracy, a zarazem
posiadajg wiecej wolnego czasu, jednak wraz z wiekiem zmniejszajg sie mozliwosci
ich organizméw. Zmniejszanie sie mobilnosci wraz z wiekiem nie jest postrzegane
przez osoby starsze jako wybor lecz niepozgdana koniecznosé, a wiec w populacii
osbéb starszych tkwi potencjat do wzrostu mobilnosci w przypadku zapewnienia jej
sprzyjajgcych warunkow.

Mozliwoéci transportowe oséb starszych w Polsce okreslono w oparciu o raporty
i wynikajgce z nich wnioski oraz sugerowane kierunki dalszych dziatan. W odniesieniu
do mozliwosci transportowych osob starszych w Polsce, znaleziono publikacje, ktore
mozna pogrupowa¢ na dotyczgce duzych miast (wtym miast na prawach
powiatu — ponad 100 tys. mieszkancow), gmin oraz obszaréw wiejskich. Na terenie
Polski 1 stycznia 2021 r. byto 2477 gmin trzech rodzajéw: 1523 gminy wiejskie, 652
gminy miejsko-wiejskie, 302 gminy miejskie. Ogétem liczba wsi wynosi ponad 43000,
natomiast miast (w gminach miejskich i miejsko-wiejskich tgcznie) wynosi (stan
z 1 stycznia 2020 r.) 954. Informacje dla gmin nie odpowiadajg wiec w petni obszarom
wiejskim, sg znieksztatcone danymi dotyczgcymi miast, w tym danymi gminy miejskiej
Warszawa (miasto na prawach powiatu). Odrebnych danych dla matych miast czy
obszaréw podmiejskich nie udato sie znalezc.

Informacje zamieszczone w zrédtach bywajg kontrowersyjne.

Wedtug [1] mozliwosci transportowe os6b starszych w Szwecji nalezg do
najlepszych na sSwiecie, a zarazem wedtug [20] szwedzki transport publiczny jest
okreslany jako kosztowny, stabo dostepny, mato bezpieczny (przy samotnej podrézy),
o trudno dostepnej informacji pasazerskiej. Oprécz tego, w tych obszarach wiejskich
w Polsce, gdzie zamieszkuje wiele osdb starszych, tam w wigkszosci wystepuje
niewielka czestos¢ posiadania wlasnych samochodow. Problem rezygnacji z wkasnego
samochodu z powodu nasilajgcych sie wraz wiekiem niedomagan, moze nie by¢
w Polsce tak duzy, jak w krajach znacznie dtuzej znajdujgcych sie w Unii Europejskiej,
co wynika ze znacznie mniejszego nasycenia polskiego spoteczenstwa wtasnymi
samochodami od czasu przemian ustrojowych oraz ze zjawiska ,feminizacji starosci”.
W przeciwienstwie zatem do ustalen zawartych w pozycjach literaturowych [20 i 21],
osoby starsze w Polsce, a tym bardziej w obszarach wiejskich, nie sg przyzwyczajone
do korzystania z wtasnych samochodéw, tak jak w krajach znacznie dtuzej
znajdujgcych sie w Unii Europejskie;j.

Nalezy zauwazy¢, ze korzystanie z wkasnych samochodéw w obszarach wiejskich
nie prowadzi jak dotgd do kongestii drogowej, tak jak obserwuje sie to w miastach.
Poza tym w obszarach wiejskich wystepuje znacznie mniej alternatywnych do
witasnych samochodow, srodkéw transportu. Mozna by sugerowac, ze w obszarach
wiejskich powinno znajdowac sie wiecej wiasnych samochoddéw osobowych, jednak
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z poréwnania rysunkow 29 i 30 mozna takze wysnuc¢ wniosek, ze brak samochodu
sprzyja wydtuzeniu sie sprawnosci fizycznej, poniewaz wsrdd tej grupy osob zdarzajg
sie korzystajgcy z roweru w wieku ponad 75 lat.

Przodujgcymi aktualnie w ocenach systemami wsparcia spotecznego oséb
starszych sg wystepujgce w Szwecji iw Czechach. Analogia rozwigzan
transportowych do modelu szwedzkiego jest droga i moze nie doprowadzi¢ do
satysfakcji beneficjentéw tego systemu, cho¢ wspiera rozwigzania systemowe, co
utrwala korzystne inicjatywy i w efekcie obniza sumaryczne koszty ponoszone przez
budzet panstwa, generujgc takze miejsca pracy. Zasadniczg zaletg modelu czeskiego
jest satysfakcja beneficjentow systemu, wynikajgca z mozliwosci osiggniecia
dochodow zblizonych do przecietnych dla pozostatej czesci spoteczenstwa. W ten
sposob, mimo znacznie mniejszych wartosci bezwzglednych kwot w Czechach od
odpowiadajgcych im w Szwecji, osoby korzystajgce z systemu czeskiego nie majg tak
intensywnego poczucia krzywdy, jak winnych krajach. W tej sytuacji niezwykle
frapujgce sg skargi beneficjentéw systemu szwedzkiego, co moze takze wzbudzac
niepokdj o to czy mozliwe jest usatysfakcjonowanie malkontentéw. Mimo najlepszego
systemu mozliwosci transportowych oséb starszych, funkcjonujgcego w Szwecii,
seniorzy wtym kraju zgtaszajg wiele krytycznych uwag, dotyczacych jego
funkcjonowania [1]. Rodzi to pytanie, czy inne, mniej zamozne kraje sg w stanie
sprosta¢ potrzebom zamieszkujgcych je osob starszych, atakze czy zgtaszane
potrzeby tych oséb, wraz z poprawg warunkéw funkcjonowania, nie bedg eskalowac
znacznie powyzej mozliwosci ich zaspokojenia. Za konfirmacjg takiej hipotezy
przemawia takze wniosek wynikajacy z poréwnania wynikow zamieszonych na
wykresach 31 40, gdzie wiekszos¢ badanych oséb postrzega zattoczenie
motoryzacyjne jako problem co najmniej wazny (rys. 40), a jednocze$nie prawie
potowa z nich (rys. 31) wykorzystuje do poruszania sie w obrebie miasta wiasny
samochdd (prawie kazdy, kto ma takg mozliwosé, bo ponad 90% [4]). Badane osoby
nie dostrzegaja, ze same stwarzajg problemy, ktére ich dreczg, oczekujgc ich
rozwigzania od innych.

W sytuacji zmniejszania sie liczby mtodych, sprawnych osob ijednoczesnego
narastania liczby starszych, potrzebujgcych opieki, zastanawiajgce jest czy pojawi sie
liczne grono wysokowykwalifikowanych konsultantow, doradcéw oraz specjalnie
delegowanych asystentéw do dyspozycji osob starszych w trakcie korzystania przez
nie z transportu publicznego. Niezaleznie od tego dos¢ watpliwe jest osiggniecie
satysfakcji przez osoby starsze, analogicznie do ilustracji zamieszczonej na rys. 41,
szczegolnie przy mozliwej eskalacji ich roszczen (jak w Szweciji).

W niniejszym opracowaniu zaréwno potrzeby jak i mozliwosci transportu oséb
starszych starano sie przedstawi¢ w sposéb poglgdowy, poczynajgc od ogoinych
europejskich danych i rozwigzan, a nastepnie prezentujgc ich odpowiedniki lokalne.
Przechodzgc od ogétu do szczegdtu, od skali makro do mikro, mozna fatwiej ocenié
poziom rozwoju rozwigzan lokalnych na szerszym, swiatowym tle.

Tres¢ zrodet, informacije w nich zawarte nie zawsze bywajg zgodne z ich tytutami.
Oprécz poruszania odbiegajgcych od tytutu zagadnien, zdarza sie, ze tresc jest
chaotyczna, niedbale sformutowana czy nieprecyzyjna, a przez to wieloznaczna. Dos¢
czesto tres¢ opracowania nie wyczerpuje potencjatu zawartego w jego tytule.

W Polsce, wzgledem wynikdéw dostepnych na $wiecie, widac istotne braki.
Jakkolwiek w problematyce zwigzanej ze starzeniem sie w Polsce, o wiele bardziej
zblizonej stopniem rozpoznania do danych swiatowych, mozna stwierdzi¢ w niektorych
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obszarach pewne rozbieznosci, to w odniesieniu do mobilnosci osob starszych,
widoczne sg znacznie wieksze braki na swiecie, atym bardziej w Polsce.
Na podstawie danych z innych krajéw nie mozna wiec sgdzic¢ o sytuacji w Polsce, tym
bardziej, ze dane pomiedzy tymi krajami znacznie sie miedzy sobg réznig. Tak samo
nie mozna, bez szczegotowej, wnikliwej analizy, przenosic¢ rozwigzan z tych krajéw na
grunt polski.

22. Stopien realizacji postawionego zadania

W niniejszym opracowaniu podjeto prébe odpowiedzi na pytanie czy w oparciu
o dostepne Zrodta informacji realne jest racjonalnie uzasadnione wskazanie
i scharakteryzowanie potrzeb i dostepnych mozliwosci transportowych oséb starszych
w wieku 60+, pogrupowanych na mieszkajgce w duzych miastach, matych miastach,
obszarach podmiejskich oraz obszarach wiejskich. Na tej podstawie oczekiwano
wskazania wad i zalet mozliwych i dostepnych form transportu w aspekcie oczekiwan
i potrzeb oséb 60+ oraz odpowiedzi na pytanie: jakie szczegdlne potrzeby
transportowe wyrézniajg poszczegolne grupy mieszkancéw.

W efekcie przeprowadzenia pracochionnej, rzetelnej analizy zgromadzonych
zrédet, okazato sie ze zrédta te sg mierne, co wykazano w rozdziale 20, zatytutowanym
,Charakterystyka wykorzystanych w niniejszym opracowaniu wazniejszych
literaturowych zrodet informacji”. We wczesniejszych rozdziatach przedstawiono
skrupulatne zestawienie, wybranych z zamieszczonych w wykazie literatury Zrodet
informacji, materiatdw uzasadniajgcych opinie zawarte w rozdziale 20. Zestawiono
i skonfrontowano tam opatrzone niezbednym komentarzem rysunki i tabele ilustrujgce
zasadniczg problematyke mankamentéw opracowan, stanowigcych zgromadzone
i zamieszczone w wykazie literatury zrodta informacji opisywanych zagadnien.
Rozdziaty przedstawiajgce nawyki transportowe, heterogenicznos¢ grupy osob
starszych, wptyw procesu starzenia sie na mobilnos¢, przyczyny zmniejszania sie
mobilnosci o0s6b starszych, obawy itrudnosci transportowe pojawity sie
z koniecznosci. Nawyki transportowe nie sg potrzebami ani mozliwosciami. Te trzy
obszary posiadajg czesci wspodlne, jednak zaden z nich nie pokrywa sie w petni
z ktorymkolwiek z pozostatych. Nawyki transportowe powodowane sg potrzebami
a ograniczane mozliwosciami. Nie mozna wiec byto ich poming¢. Podobnie
heterogenicznos¢ grupy osob starszych, wptyw procesu starzenia sie na mobilno$¢,
przyczyny zmniejszania sie mobilnosci oséb starszych, obawy i trudnosci transportowe
sygnalizujg potrzeby osob starszych w zakresie mobilno$ci. Mimo zakwalifikowania ich
do jednej z grup imimo uzycia iwykorzystania na podstawie stwierdzenia, ze
mozliwosci jednych stajg sie potrzebami innych, to ich zakresy znaczeniowe nie
pokrywajg sie catkowicie, co prowadzi do watpliwosci przy wykorzystaniu wynikéw ich
dotyczacych.

Wskazanie dotychczas ujawnionych potrzeb i mozliwosci transportowych jest
mozliwe, co uczyniono w niniejszym opracowaniu w rozdziatach 10 i 12 dla obszaréw
miejskich i podmiejskich oraz w rozdziatach 11 i 13 dla obszarow wiejskich.
Zamieszczono tam takze krytyczng charakterystyke materiatdw w nich zawartych,
ktora miata na celu ich wyjasnienie i proby znalezienia podobienstw a takze lepszego
uporzgdkowania i scharakteryzowania tych potrzeb oraz mozliwosci. Poza ich
wyszczegolnieniem, odpowiadajgcym porzgdkowaniu nominalnemu, nie mozna
przeprowadzi¢ rzetelnego uporzgdkowania potrzeb oraz mozliwosci transportowych
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na wyzszym poziomie skalowania, a zatem lepszego niz tylko ich wskazanie,
scharakteryzowania. Oznacza to takze, ze potrzeby i mozliwosci transportowe oséb
starszych sg wcigz na etapie rozpoznania, ich zbidér moze wcigz wzrosngc, tym
bardziej, ze z analizy zgromadzonych materiatbw mozna takze wysnu¢ wniosek, iz
osoby te nie do kohca uswiadamiajg sobie swe potrzeby (rys. 23).

Zgromadzone literaturowe zrodfa informacji nie wydawalty sie tak zte, jakimi sie
okazaty. Instytucje, ich ranga, cele i potrzeby realizacji tych opracowan, a takze
charakterystyka autorow, ich tytuty naukowe — przedstawione w rozdziale 20 —
wszystko to pozornie kreuje wrazenie rzetelnych, sumiennych, dogtebnych, i solidnych
podstaw stwarzajgcych uzasadnione oczekiwania najwyzszej jakosci zamieszczonych
w nich informaciji, ktére jednak w rzeczywistosci okazaty sie mierne.

W odréznieniu  od oczekiwan pokiadanych w niniejszym opracowaniu,
w zgromadzonych literaturowych zrodtach informacji wida¢ znaczne zréznicowanie
poszczegolnych potrzeb transportowych i mozliwosci ich realizacji. Mimo zblizonych
warunkow funkcjonowania i dgzenia do wyrdéwnania poziomu zycia w ramach obszaru
Unii Europejskiej, rozktady potrzeb, mozliwosci i wykorzystania srodkdéw transportu
przez osoby starsze w najdtuzej znajdujgcych sie niej krajach, do jakich naleza:
Niemcy, Wiochy, Holandia, Hiszpania, Austria oraz Szwecja sg bardzo zréznicowane.
Nawet na obszarze pojedynczego kraju, jakim jest Polska, rozktady te sg bardzo
heterogeniczne.

Zaobserwowanym w dostepnych zrédtach, gtéwnym dagzeniem w dziataniach
zwigzanych ztransportem nie tylko osob starszych, jest przekierowanie jak
najwiekszej grupy oséb korzystajgcych z wlasnych samochodow do sSrodkow
zbiorowego transportu publicznego. Przemawia za tym szereg zalet, jak np.
zmniejszenie czy tez uniknigcie kongestii na drogach, zmniejszenie zatrucia
srodowiska, zmniejszenie zuzycia paliwa i inne. W warunkach srodkowoeuropejskich
podroze pieszo ijednosladami sg wznacznej mierze uzaleznione od
warunkéw pogodowych, sg wiec sezonowe, podczas, gdy potrzeby transportowe
wystepujg caty rok. Stagd wynika, ze w praktyce jedyng stabilng alternatywa dla osob
starszych rezygnujgcych z wilasnego samochodu, pozostajg $rodki transportu
zbiorowego.

Zawarte w zgromadzonych literaturowych zrédtach informacji wyniki badan sg
bardzo zréznicowane, a przez to kontrowersyjne. W Transport for London [20]
wskazuje sie na zbyt wysoki koszt biletéw, a do gtéwnych powoddw wyboru transportu
publicznego w Krakowie [22], osoby starsze zaliczyty niski koszt jego uzytkowania.
Podobnie wedtug [1], mozliwosci transportowe osob starszych w Szwecji nalezg do
najlepszych na sSwiecie, a zarazem wedtug [20] szwedzki transport publiczny jest
okreSlany jako kosztowny, stabo dostepny imato bezpieczny. Z kolei wg [22],
w Krakowie na brak bezpieczenstwa w podrézy wskazato najmniej oséb. Wedtug tego
zestawienia opinii badanych oso6b starszych, Polska jawi sie jako kraj bardziej
bezpieczny od Szwecji. Wyniki badan zawarte w [20 i 21] pokazujg wysokg dostepnosé
fizyczng samochodu jako $rodka transportu ws$rdod oséb starszych, aw [13]
zamieszczono wyniki Swiadczgce, ze w obszarach wiejskich osoby starsze
rzadko posiadajg samochdéd. Z rys. 42 [20] wynika, ze tylko 5+12% o0so6b starszych
korzysta z transportu publicznego, natomiast z rysunku 32 [22] wynika, Zze w Krakowie
korzysta z niego 85%, aw Olsztynie 33+39% (rys. 31[4]), w Berlinie 12%
(rys. 29 [21]), w Niemczech 7,9% (rys. 24[21]), we Wioszech 32+75%
(rys. 271 28 [21]), w Hiszpanii 17,2% (rys. 25 [21]), natomiast w Austrii 13+15%,
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w Szwecji 6-13% oraz w Holandii 3+6%, (rys. 26 [21]). Podsumowujgc te dane widac,
ze skrajne wartosci zawierajg sie w przedziale 3+85%. Obejmuje to 82%
maksymalnego mozliwego zakresu zmian. W tej sytuacji okreslanie miar tendencji
centralnej jest bezcelowe, nie otrzyma sie miarodajnej informaciji o przecietnej wartosci
korzystania przez osoby starsze z transportu publicznego. Wartos¢ 85% dla Krakowa
wydaje sie wynikiem odstajagcym, co moze by¢ konsekwencjg badania tylko oséb
starszych napotkanych na przystankach. Nie dowodzi to jednak poprawnosci metodyki
innych badan ani wiarygodnosci ich wynikow, np. we Wioszech takze az do 75% oso6b
starszych korzysta z transportu publicznego, a na rys. 27 wyniki nie sumujg sie do
100%, lecz do ok. 140%. W przedstawionych w [22] wynikach badan w Krakowie nie
uzasadniono czy liczba 400 osob badanych jest wystarczajgca. Tym bardziej watpliwe
sg wyniki badan zamieszczone w [2], gdzie we wszystkich pieciu miastach zbadano
492 osoby, wiec na jedno miasto przypada przecietnie niecate 100 badanych. Oprécz,
powodowanej nadzwyczaj duzym zakresem zmiennosci i niewielkg liczbg wynikéw,
bezuzytecznosci charakterystyk liczbowych, wyniki te nie do kohca wydajg sie
miarodajne. Przy tak duzej zmiennosci a niewielkiej liczbie danych, stosowanie metod
statystycznych moze nie by¢ wtasciwe. Aktualnie os6b starszych jeszcze nie jest tak
duzo, jak prognozuje sie to w przyszitosci, a ich potrzeby sg bardzo zréznicowane.
Wiasciwym podejsciem moze tu by¢ zindywidualizowana identyfikacja ich potrzeb
transportowych.

Przedstawiajgc pytania i mozliwe odpowiedzi ankiety [22], pozostawiono wiele
kwestii niewyjasnionych. Wizyty lekarskie, ktére w [22] pominieto, nalezg do bardzo
waznych potrzeb transportowych. Nie wiadomo z jakich przyczyn w ankiecie
zastosowano niejednakowy sposéb udzielania ioceny odpowiedzi na pytania
zamkniete, stosujgc niejednolite poziomy skal pomiarowych. W tej samej ankiecie
mozna zetkng¢ sie z podziatem dychotomicznym (niektére z odpowiedzi wybierano lub
nie), ze skalowaniem nominalnym wyczerpujgcym i niewyczerpujgcym, z roznymi
liczbami mozliwych odpowiedzi, ze skalowaniem porzgdkowym, w ktorym
z nieznanych przyczyn zastosowano skale pieciostopniowg. W efekcie takze wyniki
przedstawione w [22] sg nieuporzgdkowane, w zamieszczonej propozycji zmian nie
wprowadzono nawet skalowania porzadkowego (rangowego). Z kolei w opracowaniu
[6] zastosowano jeszcze inny, arbitralnie przyjety system oceny, gdzie za spetnienie
kazdego z warunkéw o zréznicowanym poziomie kosztow i zaspokajania potrzeb,
przyznawano jeden punkt. To $wiadczy o braku jednolitych standardow nie tylko
w zakresie oceny jakosci obstugi pasazerow. Pozyskane ze zgromadzonych zrodet
literaturowych informacji, przedstawione w niniejszym opracowaniu dane mozna
przetwarza¢, analizowaé iprobowa¢ wysnuwac¢ wnioski. Jednak mozliwosci ich
skutecznego przetwarzania sg w praktyce niewielkie, poniewaz wyrazone sg one
réznigcymi sie charakterystykami. Z powodu niskiej jakosci informacji zawartych
w materiatach zrédtowych takze dotyczgce potrzeb i mozliwosci transportowych oséb
starszych wnioski nie bedg cechowac sie jakoscig lepszg. Z miernych danych nie
otrzyma sie informacji o jakosci lepszej od zawartej w tych danych. Metodyki
i rezultatow badah w pozostatych, poza opisanymi w [6] czy [22], zrédtach nie mozna
ocenic tylko z tego powodu, ze nie sg one przedstawione w zgromadzonych w wykazie
literatury zrodtach informacii.

Podsumowujgc mozna stwierdzi¢, ze informacje w roznych zrodtach nie pokrywajg
sie, niekiedy sobie przeczg, zrddfa nie sg precyzyjne, a nawet sg kontrowersyjne.
Wyniki badanh nie sg pewne, w badaniach popetniono btedy, wielu istotnych informaciji
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nie przedstawiono, wyniki zestawiono nieumiejetnie wskutek czego nie sa
porownywalne, proby badawcze dobrano niewtasciwie, wykresy sporzgdzono
nieudolnie, tytuty publikacji nie odpowiadajg ich tresci: tytuty sformutowano przesadnie
i treSci opracowan nie wyczerpujg potencjatow zawartych w tytutach. Ta sytuacja
sprawia, ze na wiekszosc interesujgcych pytan, kryjacych sie w tresci postawionego
zadania, nie mozna otrzymac uczciwych, rzetelnych i wyczerpujgcych odpowiedzi.
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