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PRZYGOTOWANIE TRANSPORTU DO OBStUGI OSOB STARSZYCH

Streszczenie. Obserwowane obecnie w spoteczefstwach europejskich zmiany demogra-
ficzne bedg miaty decydujacy wptyw na wielkos$¢ i strukture popytu na przewozy pasazerskie.
Spowoduje to konieczno$¢ odpowiedniego przystosowania systemow transportowych. W ra-
mach prac OECD zostaly podjete dziatania, ktérych celem jest identyfikacja pozadanych
zmian w transporcie oraz sformutowanie zalecen dla politykéw i nauki. W artykule omoéwio-
no prognozowane zmiany w strukturze ludnosci oraz wynikajgce z nich skutki dla.transportu.

PREPARATION OF TRANSPORT SYSTEMS FOR THE NEEDS OF OLDER
USERS

Summary. Demographic changes observed at present in most European countries will take
crucial implications for passenger transport needs in future. Transport systems and services
will have to face special challenges of an ageing population. The documents prepared by
OECD comprise the recommendations for policy and research which can help governments to
develop suitable programs. The paper presents the oncoming demographic changes and its
implications for transport.

1. WPROWADZENIE

W wiekszosci krajow uprzemystowionych obserwuje sie juz od pewnego czasu syste-
matyczne zmiany liczebnosci i struktury spoteczenstw. Niskie wskazniki dzietnosci oraz przy-
rostu naturalnego skutkujg zmniejszeniem liczby mieszkancéw. Prognozy przewidujg obniza-
nie sie liczby mieszkancéw Europy, co bedzie wyraznie widoczne juz od 2010 roku, a od
2015 roku nasili sie proces starzenia sie spoteczenstw. Wchodzenie w wiek poprodukcyjny
licznych rocznikdw powojennych (z lat 1946 do 1964) i coraz dtuzszy oczekiwany czas zycia
doprowadzg do zasadniczych zmian struktury ludnosci w ciagu najblizszych 30 lat. Ocenia
sie, ze w wielu krajach OECD od 2030 roku co czwarty mieszkaniec bedzie miat ponad 65
lat, a od 2050 roku liczba os6b w wieku powyzej 80 lat zwiekszy sie czterokrotnie [1], Szyb-
kiemu wzrostowi liczebnosci grupy oséb starszych bedzie towarzyszyt spadek liczby dzieci
i mtodziezy. Jednocze$nie nastgpi wzrost liczby gospodarstw domowych, wraz z coraz wiek-
szym odsetkiem o0séb nie decydujacych sie na zatozenie rodziny [2].

Zmiany te beda miaty bardzo istotne skutki dla sprawnego funkcjonowania spote-
czenstw w przysztosci. Poniewaz wzrasta¢ bedzie obcigzenie ekonomiczne pracujacych (licz-
ba o0s6b niepracujacych na 100 pracujgcych), stosunkowo mniejsze kwoty z budzetow pu-
blicznych bedzie mozna przeznaczy¢ na opieke zdrowotng i spoteczng coraz liczniejszej star-
szej czeSci spoleczenstwa. Zatem, wiasciwe przygotowanie spoteczenstw na te zmiany po-
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winno by¢ skierowane przede wszystkim na zapewnienie jak najdtuzszej w kontekscie trwa-
nia zycia sprawnosci i aktywnosci oséb starszych. Samodzielno$¢ w obstudze potrzeb zycio-
wych umozliwi im starzenie sie w swoim otoczeniu (,in situ”, a nie w zamknietych
i wydzielonych domach opieki), przy zachowaniu dobrej osobistej jako$ci zycia, dobrego sa-
mopoczucia, a w konsekwencji lepszego zdrowia. W rezultacie, w mniejszym stopniu ko-
nieczne bedzie zapewnienie opieki dla tych oséb, co pozwoli na odcigzenie finansow prywat-
nych i publicznych.

Podstawowym warunkiem realizacji tej wizji przysztosci jest zagwarantowanie mobil-
nosci os6b starszych, przede wszystkim poprzez odpowiednie przystosowanie systeméw
transportowych.

2. PROGNOZY ROZWOJU LICZBY | STRUKTURY LUDNOSCI W POLSCE

Prognozy demograficzne dotyczace ludnosci Polski, w odniesieniu do liczby i struktu-
ry, przewidujg podobny przebieg zmian jak w innych krajach europejskich. Liczba ludnosci
naszego kraju zmniejsza sie od 1999 r. i na koniec 2004 r. wyniosta 38,2 min [4]. Przyczyna
spadku jest ujemne saldo migracji zagranicznych na pobyt staty (np. w okresie od czerwca
2004 do czerwca 2005 odnotowano spadek o 19 tys.), utrzymujgce sie praktycznie w catym
okresie powojennym oraz obserwowany od 2002 roku ujemny przyrost naturalny?2.

Polska jest krajem jeszcze stosunkowo mtodym w poréwnaniu z innymi krajami euro-
pejskimi, éredni wiek Polaka wynosi 37 lat. Przecietna dtugos$¢ zycia w Polsce jest o kilka lat
krotsza niz w krajach najbardziej uprzemystowionych i wynosi 74,5 roku (mezczyzni 70,4,
kobiety 78,8). Widoczna jest duza réznica miedzy trwaniem zycia mezczyzn i kobiet - ponad
8 lat, podczas gdy Srednia europejska wynosi 5 -6 lat. W najstarszych rocznikach, w grupie
wiekowej powyzej 65 lat, na 100 mezczyzn przypada Srednio 167 kobiet.

Rezultatem przemian demograficznych jest gwattowne zmniejszanie sie liczby dzieci
i mtodziezy (przedziat wiekowy 0-17 lat). Ich udziat w ogdlnej liczbie ludnosci obnizyt sie do
22,0%, podczas gdy jeszcze w 1990 r. wynosit prawie 30%. Odsetek 0s6b w wieku produk-
cyjnym wzrést z poziomu 57,5% (1990 r.) do 63,5%; w wieku poprodukcyjnym (kobiety
powyzej 60 lat, mezczyzni pow. 65 lat) odpowiednio 13% i 15,3%. Dla poréwnania w Niem-
czech grupa ludnos$ci powyzej 60 lat stanowi ‘A ogétu ludnosci [5].

Obecnie na 100 os6b w wieku produkcyjnym przypada 60 oséb w wieku nieproduk-
cyjnym; w tym 36 w wieku do 17 lat oraz 24 osoby w wieku poprodukcyjnym. W 1990 r.
liczba ta wynosita 74 osoby, odpowiednio 52 i 223.

Obserwowane tendencje zmian demograficznych w Polsce nasilg sie¢ w ciggu najbliz-
szych 30 lat, co przedstawia prognoza ludnosci Polski do 2030 r., opracowana przez GUS
przy wspétudziale Rzagdowej Rady Ludnosciowej i Komitetu Nauk Demograficznych Polskiej
Akademii Nauk [6].

Wedtug tej prognozy przewiduje sie wzrost przecietnej dtugosci trwania zycia:
z obecnych 74,5 lat do 80 lat w 2030 r. (77,6 mezczyzni, 83,3 lat kobiety). Wskutek rosnacej
przewagi zgonéw nad urodzeniami zmniejsza¢ sie bedzie liczba ludnosci, ale wyrazny syste-
matyczny spadek nastgpi dopiero po 2020 r. W 2030 r. w Polsce bedzie mieszkato ok. 35,7
min oséb. Ubytek ludnosci dotknie przede wszystkim miasta, w zwigzku z nizszg dzietnoscig
kobiet i przesiedlaniem sie ludnosci na tereny podmiejskie. Malejgca dzietno$¢ i wzrastajgca
dtugos¢ zycia spowodujg starzenie sie spoteczenstwa. Do 2030 r. $redni wiek mieszkanca
Polski wzro$nie do 45 lat.

2wszystkie dane w tej czedci artykutu zostaty zaczerpniete z danych statystycznych GUS [3], [5].
3wskaznik obcigzenia ekonomicznego, dane dla roku 2004
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Liczba ludnosci w wieku produkcyjnym i przedprodukcyjnym bedzie systematycznie
male¢ az do poziomu odpowiednio 20,8 min (58,7% og6tu) i ok. 5,5 min (15,4%), a w wieku
poprodukcyjnym - rosna¢ az do 9,6 min (26,9%). Oznacza to wzrost wskaznika obcigzenia
ekonomicznego z obecnych 60 do 72; jednocze$nie zwiekszy sie obcigzenie ludnoscig w wie-
ku poprodukcyjnym do 46 (obecnie 24) na niekorzy$¢ osob w wieku przedprodukcyjnym (z
obecnych 36 na 26).

Okres po 2020 r. bedzie charakteryzowat sie gwattownym starzeniem si¢ ludnosci.
Znaczny przyrost nastgpi w najstarszych grupach wiekowych. Liczba os6b w wieku 85 lat
i wiecej wzrosnie do 2010 r. 0 50% i osiggnie p6t miliona, a w 2030 r. prawie 800 tys. (obec-
nie liczba oséb w tym wieku wynosi niespetna 320 tys.). W zwigzku z utrzymujaca sie prze-
waga dtugosci zycia kobiet w stosunku do dtugosci zycia mezczyzn wiekszo$¢ tej grupy beda
stanowity kobiety; na 100 mezczyzn przypadnie Srednio 169 kobiet.

3. CHARAKTERYSTYKA OSOB STARSZYCH JAKO UZYTKOWNIKOW
| KLIENTOW TRANSPORTU

Zagwarantowanie mozliwosci przemieszczania sie jakiejkolwiek grupie spotecznej
wymaga uwzglednienia réznorodnych potrzeb. Osoby starsze réwniez nie stanowig grupy
jednolitej, chociaz mozna wymieni¢ pewne wspolne, charakterystyczne dla nich cechy.

Przede wszystkim wraz z postepujagcym wiekiem i ostabieniem zdrowia pojawiajg sie
ograniczenia funkcjonalne. Mozna tu wymieni¢ m.in. wolniejsze poruszanie sie, ograniczenia
ruchu, stabszy wzrok i stuch, gorsze rozpoznawanie koloréw, stabszg orientacje. Wiekszos¢
0s6b w starszym wieku cierpi na osteoporoze, co sprawia, ze ich ukfad kostny ma wiekszg
krucho$¢ i w wiekszym stopniu jest podatny na ztamania i urazy. Mniejsze sa tez zdolnosci
powrotu organizmu do zdrowia i regeneracji. Swiadomo$é tych zagrozen, zwlaszcza
w sytuacji pieszego lub rowerzysty, wywotuje obawy i niepewno$é, dodatkowo pogtebiajace
ograniczenia funkcjonalne. Ograniczenia te muszg by¢ uwzglednione w procesie planowania
systemOw transportowych, jezeli osoby starsze majg mie¢ swobode i komfort poruszania sie.

Przyszta generacja seniordw nie bedzie taka sama jak teraz. Obecni czterdziesto-,
piecdziesieciolatkowie charakteryzuja sie lepszym wyksztatceniem i wiekszg aktywnoscia
oraz wiekszym zaangazowaniem politycznym niz poprzednie pokolenia, sg bardziej mobilni,
dysponujg samochodami i prawem jazdy, majg duze wymagania i duze oczekiwania wzgle-
dem jakosSci zycia. W konsekwencji stanowi¢ bedg w przysztosci znaczacy sitg spoteczng
i polityczna, o duzych mozliwosciach nacisku jako wyborcy, obywatele i konsumenci [1],

Postep medycyny oraz wieksza $wiadomo$¢ zdrowotna obecnych pokolen moze za-
pewni¢ im ogdlnie lepszy stan zdrowia w przysztosci, co bedzie podstawowym warunkiem
aktywnosci spotecznej, jednak ograniczeniem w tym zakresie moze by¢ ich sytuacja docho-
dowa. W wielu krajach o dobrej obecnie sytuacji ekonomicznej przewiduje sie konieczno$é
zmniejszenia $wiadczen emerytalnych w przysztosci, w zwigzku z wysokim wskaznikiem
obcigzenia ekonomicznego.

W kontekscie powyzszych zatozen przyjmuje sie, ze preferowany model mobilnosci
przysztej generacji senioréw w wiekszosci krajéow uprzemystowionych to mobilno$¢ oparta w
duzym stopniu na wiasnym samochodzie. Osoby przyzwyczajone do uzywania samochodu,
z pewnoscig pozostang przy tym S$rodku transportu do péznych lat. Podwyzszone ryzyko
trudnych ztaman iurazéw sprawia, ze osoby starsze czujg sie bezpieczniej i pewniej
w samochodzie. Potwierdzajg to zresztg badania, z ktérych wynika, ze bycie pieszym jest od
14 do 20 razy bardziej niebezpieczne niz bycie kierowca [7]. Samochdd niesie mniej ograni-
czen niz komunikacja zbiorowa, dlatego dla wielu os6b, ktére nie bedg mogty juz z niej ko-
rzystac, jedyng alternatywa pozostanie wiasne auto.
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Przewidujac kierunki dostosowania transportu do obstugi potrzeb przewozowych
przysztych spoteczenstw, trzeba uwzgledni¢ ewentualng specyfike narodowg. W kontekscie
wczesniej przytoczonych prognoz mozna wskaza¢ na pewne odmiennosci przysztego pokole-
nia senioré6w w Polsce:

- wiekszy (i rosnacy wraz z wiekiem) odsetek starszych kobiet niz mezczyzn w populacji
0s6b powyzej 60 roku zycia;
przypuszczalnie gorszy stan zdrowia niz ich réwie$nikow w obecnie wysoko rozwinietych
krajach, biorgc pod uwage trudniejsze i bardziej stresujgce warunki zycia oraz gorszg
opieke medyczna,

- mniejsza dochodowos$¢ zarowno w okresie aktywnos$ci zawodowej, jak ijako emerytow
lub rencistow.

Obecnie, w wiekszosci gospodarstw domowych, gtdownym uzytkownikiem samochodu
jest mezczyzna; kobiety korzystajg z niego przewaznie jako pasazerki. Przypuszczalnie wiec
tylko czes$¢ z nich przesiadzie sie na samochod w starszym wieku, kiedy zostang same, nato-
miast reszta zostanie klientkami komunikacji zbiorowej. Ponadto, zwiekszone koszty eksplo-
atacji iutrzymania samochodu oraz gorsza sytuacja materialna moga spowodowac koniecz-
nos$¢ korzystania raczej z transportu zorganizowanego. Na skutek powyzszych uwarunkowan
duze znaczenie w modelu mobilnosci polskich senioréw w przysztosci bedzie miata nadal
komunikacja zbiorowa.

4. KIERUNKI PRZYSTOSOWANIA TRANSPORTU DO OBStUGI LUDZI
STARSZYCH

Zapewnienie mobilnosci osobom starszym wymaga takiego przystosowania systemow
transportowych, aby w wiekszym stopniu uwzgledniaty ograniczenia i potrzeby tej grupy lud-
nosci. Obecnie starsi ludzie napotykajg liczne przeszkody w przemieszczaniu sie. Prowadze-
nie samochodu, poruszanie sie pieszo czy rowerem, wchodzenie do autobusu, odczytanie
znakéw lub informacji, dzwiganie bagazu, orientacja w miescie - wszystkie te czynnosci sg
dla wielu z nich wyzwaniem fizycznym i psychicznym.

Podstawowg potrzebgjednak, niezaleznie od tego, jaki model mobilnosci jest prefero-
wany - transport indywidualny, komunikacja zbiorowa, czy tez ruch pieszy lub rowerowy, jest
potrzeba zapewnienia bezpieczeAstwa.

Whbrew powszechnemu mniemaniu, kierowcy w starszym wieku nie stanowig szcze-
gdlnego zagrozenia dla innych uczestnikéw ruchu; wrecz przeciwnie, liczba spowodowanych
wypadkow przypadajaca na 1 kierowce w tej grupie wiekowej jest mniejsza niz w innych
grupach. Starsi kierowcy jezdzg bezpieczniej, poniewaz odpowiednio modyfikujg swoje za-
chowanie [8]. Na przyktad, decydujg sie nie jezdzi¢ noca jezeli odczuwajg ktopoty z widze-
niem. Tak wiec nie zagrozenie przez nich powodowane jest problemem, ale problemem jest
zapewnienie im bezpieczenstwa. Jezeli kierowca w starszym wieku ulegnie wypadkowi, to
jego $miercjest duzo bardziej prawdopodobna niz innych uczestnikéw tego zdarzenia.

W $rodkach transportu zbiorowego starsi pasazerowie sg szczeg6lnie narazeni na ura-
zy. Gwattowne zahamowanie czy przyspieszenie moze spowodowac niegrozne z pozoru ude-
rzenie lub upadek, ktére jednak w przypadku seniorbw moze mie¢ dramatyczne skutki.
Transport zbiorowy charakteryzuje sie¢ najnizszym wskaznikiem jako przyczyna przypadkéw
$mierci 0s6b w starszym wieku, ale najwyzszym sposréd wszystkich form transportu, jezeli
chodzi o spowodowanie urazéw.

Istotng role w poprawie bezpieczenstwa starszych zmotoryzowanych mogg odegraé
nowoczesne rozwigzania, dla ktérych samochéd jest idealng platforma technologiczng. Wsréd
takich ,,wewnetrznych” rozwigzan (,,in-vehicle” technologies) mozna wymieni¢ [8]:
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systemy inteligentnej adaptacji predkosci, ktére w sytuacji zbyt matej odlegtosci do po-
jazdu poprzedzajgcego mogga kierowce ostrzec, zredukowac predkos¢ lub nawet urucho-
mi¢ hamulec, zapobiegajac kolizji;

- system wspomagania widzenia w nocy, ktéry za pomoca specjalnej kamery i monitora
HUD wyswietla zintensyfikowany obraz scenerii przed samochodem, zwiekszajac ostro$¢
lub kat nocnego widzenia. Specjalna kamera ,,widzi” o wiele dalej niz mtody, zdrowy kie-
rowca, zapewniajagc tym samym znaczny margines bezpieczenstwa podczas nocnej jazdy
uzytkownikom w kazdym wieku;
systemy nawigacji, ktore umozliwiajg osiggniecie punktu docelowego w sposéb tatwiej-
szy, bardziej efektywny i bezpieczniejszy. Na przyktad, starszy kierowca moze zaprogra-
mowac wytyczne nawigacji tak, aby wykluczyé¢ skrety w lewo lub bardziej ruchliwe czy
skomplikowane ulice;
systemy wspomagajace oszacowanie luki czasowej, pomocne podczas wykonywania ma-
newréw skretu w lewo (lub w prawo w krajach lewostronnego ruchu), w warunkach in-
tensywnego ruchu nadjezdzajgcego z przeciwka. System daje sygnat wizualny lub dzwie-
kowy, kiedy lukajest na tyle duza, aby mozna byto bezpiecznie wykonaé¢ manewr;

- systemy zarzadzania obcigzeniem; naszpikowanie pojazdu wieloma urzgdzeniami tech-
nicznymi moze prowadzi¢ do takiego natloku jednoczes$nie podawanych informacji, ze
przekracza to mozliwosci odbioru i reakcji kierowcy, prowadzac tym samym do jego
btednych i niebezpiecznych zachowan. W takiej sytuacji, np. kiedy dzwoni telefon, sys-
tem zarzadzania obcigzeniem moze $ciszy¢ radio;
systemy biernego bezpieczenstwa, uwzgledniajace wiekszg wrazliwo$¢ starszych organi-
zmow, tamliwo$é kosci, stabsza muskulature. Przykladem moga tu by¢ pasy bezpieczen-
stwa 0 zmiennym naprezeniu, czterech punktach zaczepienia lub z wbudowanymi po-
duszkami powietrznymi, czy tez zewnetrzne poduszki powietrzne. Zewnetrzne poduszki
powietrzne moga dobrze stuzy¢ takze ochronie pieszych i rowerzystow.

Wiele z wymienionych systeméw moze by¢ wykorzystanych réwniez w pojazdach
komunikacji zbiorowej. Inne rozwigzania technologiczne podejmuja kwestie bezpieczeAstwa
osobistego (osobiste systemy nawigacji) lub wyposazenia infrastruktury. Szczeg6lnie dosko-
nalenie infrastruktury publicznej moze przynie$¢ wiele korzysci, takze innym uzytkownikom
ulic. Niejednokrotnie chodzi o proste rozwigzania, takie jak innowacje w projektowaniu ulic
i skrzyzowan, przejs$¢ dla pieszych czy tez zmiana oznakowania. Oznakowanie jest wazne dla
uzytkownikéw wszystkich form i gatezi transportu. Takze piesi potrzebujg dobrego oznako-
wania, np. w przejsciach podziemnych lub w stacjach metro, na lotniskach i dworcach. Wielu
z nich narzeka na zawiktane wzornictwo, nietypowg lokalizacje, przetadowanie informacjami
czy zbyt mala liczbe znakdw. Nowoczesne systemy wys$wietlania informacji w czasie rze-
czywistym sg dla 0s6b starszych niejednokrotnie powodem stresu, poniewaz majg one trudno-
ci z szybkim odczytaniem, a nastepnie zapamietaniem informacji.

Wraz ze zmianami struktury demograficznej spoteczenstwa i spadkiem liczby dzieci
i mtodziezy oraz os6b dojezdzajacych do pracy, osoby starsze bedg stanowity coraz wazniej-
szg grupe klientéw komunikacji zbiorowej. Dla wielu z nich, przesiadajacych sie z samocho-
du, moze to by¢ trudne. Przedsiebiorstwa transportu pasazerskiego powinny zatem zwrécic
wiekszg uwage na przygotowanie systemow, taboru i personelu do ich obstugi. Szczegélng
role nalezy przypisa¢ dobrej, zrozumiatej i czytelnej informacji.

Niestety, w przysztosci moze sie okaza¢, ze dostep do ustug komunikacji zbiorowej
bedzie ograniczony. Koszty mobilnosci bedg rosty zaréwno w komunikacji zbiorowej, jak i w
transporcie indywidualnym, i to ponadproporcjonalnie w stosunku do pozostatych kosztéw
utrzymania [3], Trzeba sie liczy¢ ze wzrostem kosztow paliwa, pobieraniem optat za uzytko-
wanie infrastruktury oraz z obnizeniem dotacji dla komunikacji zbiorowej, co bedzie skutko-
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wac wiekszym obcigzeniem pasazerow. Osoby o mniejszych dochodach beda rezygnowac z
podrézy niekoniecznych lub wybiera¢ alternatywe - pieszo lub rowerem.

Zagwarantowanie trwatej mobilnosci i bezpieczenstwa os6b w starszym wieku jest za-
gadnieniem o wiele szerszym niz sam transport. Konieczne jest odpowiednie uwzglednienie
réznych jego aspektdw w dziataniach rzadéw i samorzaddéw, szczeg6lnie lokalnych, ktére
majg najwiekszy wplyw na ksztattowanie srodowiska zycia. W4asciwe rozmieszczenie insty-
tucji zdrowotnych, zaopatrzeniowych czy ustugowych, tatwy dostep w potaczeniu z wystar-
czajacg i bezpieczng komunikacja jest warunkiem samodzielno$ci i dtugotrwatej mobilnosci
0s6b starszych.

Kolejne dziatania, lezgce w kompetencjach wiadz, to stworzenie i promocja standar-
déw, ktére moga zwiekszy¢ mobilnos¢ starszych obywateli, fgcznie z promocjg i edukacjg na
rzecz zdrowego zycia. Nieodzowne sg warunki prawne, stymulujgce wdrozenie i upowszech-
nienie nowinek technologicznych w transporcie. Konieczne jest réwniez systematyczne zbie-
ranie danych o osobach starszych, dotyczgcych:

- modeli zachowan,
- preferencji komunikacyjnych,
akceptacji nowych rozwigzan,
skutkéw dla mobilnosci i bezpieczenstwa.

Okazuje sie bowiem, ze niektére, wydawatoby sie, korzystne dla nich rozwigzania, sg
przyjmowane niechetnie i nie przynoszg tym samym zamierzonego skutku. Tendencja ludzi
do modyfikowania zachowan w zalezno$ci od warunkéw moze sprawi¢, ze reakcja na podjete
dziatania bedzie zupeinie inna niz spodziewana [8, s. 18].

5. BADANIA MOBILNOSCI OSOB STARSZYCH W POLSCE

Problem przygotowania transportu i spoteczenstwa do sprawnego funkcjonowania du-
zej grupy osob starszych wigze sie z potrzebg prowadzenia badan socjologicznych, pogtebia-
jacych wiedze o spoteczenstwie oraz zmianach zachodzacych w jego stylu zycia
i preferencjach. Krokiem we wiasciwym kierunku sg miedzynarodowe badania, prowadzone
w ramach 5. Programu Ramowego Unii Europejskiej o akronimie SIZE w latach 2003 - 2005
[9], Badania objety 8 krajéw europejskich, w tym Polske i miaty na celu zbadanie warunkéw
mobilnosci osob starszych, z uwzglednieniem ich sytuacji materialnej, rodzinnej, modeli za-
chowan komunikacyjnych i odczuwanych ograniczen mobilnosci.

Jak mozna byto tego oczekiwaé, badania potwierdzity odmienng sytuacje oséb star-
szych w Polsce, przede wszystkim jesli chodzi o poziom dochodéw. Wiagze sie z tym konse-
kwentnie mniejszy zakres korzystania z wiasnego samochodu, stopien samodzielnosci i satys-
fakcji z jakosci zycia [10].

Rowniez w zakresie ograniczen mobilnosci badania powyzsze potwierdzity wiedze,
jaka na ten temat zostata zgromadzona w okresie lat dziewiecdziesigtych XX wieku,
w nastepstwie zwrocenia uwagi spotecznosci miedzynarodowej na problematyke integracji
0s6b niepetnosprawnych w spoteczenstwied. W literaturze przedmiotu za osoby niepetno-
sprawne w aspekcie transportu uwaza sie rowniez osoby w podesztym wieku, charakteryzuja-
ce sie wystepowaniem zespotu schorzen oraz ograniczeniem sprawno$ci narzadow, ktore
w mniejszym lub wiekszym stopniu ograniczajg zdolno$¢ podrézowania. Uchwalenie doku-
mentéw 0 najwyzszej randze miedzynarodowej spowodowato przyjecie rowniez w Polsce

) Uchwata Narodéw Zjednoczonych z 1993 r. pt. ,,Standardowe Zasady Wyréwnywania Szans Osobom z Nie-
petnosprawnoscia”, dokument Komisji Europejskiej UE pt. ,,Program Dziatan Wspdlnoty na rzecz Dostepnego
Transportu” z 1993 r.
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wielu regulacji prawnych i programoéw, ktorych celem bylo m.in. dostosowanie transportu
publicznego do obstugi os6b niepetnosprawnych.

Zidentyfikowane na bazie tych programéw bariery mobilnosci oséb niepetnospraw-
nych, w tym oséb starszych, w duzej mierze pokrywaja si¢ z ograniczeniami wskazanymi
przez polskich respondentéw programu SIZE [11, 12]. Do najwazniejszych barier integracji
zaliczono bariery architektoniczne i transportowe, ale takze kulturowe, wynikajgce z niecheci
spotecznej.

Ciekawych wynikéw dostarcza poréwnanie przyczyn wystepowania ograniczen mo-
bilnosci, wg badan SIZE i raportu pokontrolnego NIK, dotyczacego przystosowania komuni-
kacji pasazerskiej dla os6b niepetnosprawnych [13]. Wedtug programu SIZE gtdwng przy-
czyng wystepowania ograniczen jest brak odpowiedniego finansowania, natomiast raport NIK
wskazuje, ze nawet te pociagniecia, ktére nie wymagajg duzych naktadéw inwestycyjnych,
nie byly realizowane. Dostepne $rodki finansowe, np. z funduszu PFRON, byly wykorzysty-
wane nieefektywnie. Najskuteczniejsze okazato sie wprowadzanie regulacji prawnych (np. w
budownictwie). Jak wykazat raport NIK, pomimo dobrej identyfikacji wystepujacych barier
transportowych, ich realne usuniecie okazato sie duzo trudniejsze niz formutowanie kolejnych
programéw. Wskazuje to na najbardziej istotng przyczyne zaniechania odpowiednich dziatan,
ktorajest brak przekonania decydentéw o koniecznosci zmian i niecheé do ich wprowadzania.

Badania SIZE majg walory poznawcze w odniesieniu do warunkéw zycia
i mobilnosSci dzisiejszego pokolenia senioréw. Jednak, jak wspomniano, pokolenie oséb star-
szych w roku 2030, takze w Polsce, bedzie znaczaco rézni¢ sie od obecnego. Istnieje wiec
potrzeba systematycznego prowadzenia dalszych badar i monitorowania zmieniajacych sie
warunkow zycia i oczekiwan os6b starszych, a takze postepéw w przystosowaniu systeméw
transportowych, nie tylko transportu publicznego, ale i do obstugi ich potrzeb.

6. ZAKONCZENIE

W artykule zostata przedstawiona tylko czes¢ zidentyfikowanych w ramach prac ba-
dawczych i zalecanych dziatan. Zakres przedsiewzie¢, koniecznych do przeksztatcenia obec-
nych systemoéw spotecznych w systemy przyjazne ludziom starszym, jest ogromny. OECD
przestrzega, ze nie nalezy zwleka¢ z podjeciem dziatan. Budzetowe bariery finansowania do-
stosowania otoczenia i transportu do obstugi 0séb starszych moga by¢ w przysziosci znacznie
trudniejsze do pokonania niz obecnie.

Przeznaczenie odpowiednio duzych $rodkéw finansowych na te przedsiewziecia be-
dzie mozliwe, jezeli pozyska sie dla nich akceptacje spoteczng. Najlepszym sposobem jest
przekonanie opinii spotecznej, ze zachowanie mobilnosci oséb starszych przyniesie duze
i wymierne korzysci nie tylko tej grupie, ale catemu spoteczenstwu. Wiele z proponowanych
ulepszen bedzie stuzy¢ poprawie bezpieczenstwa i komfortu podrézowania réwniez os6b
miodszych i sprawnych.

Raport NIK dotyczacy przystosowania transportu pasazerskiego do obstugi oséb nie-
petnosprawnych potwierdza te teze. Konieczne jest zatem prowadzenie konsekwentnej, sze-
rokiej kampanii informacyjnej, ktdra utatwi zrozumienie potrzeb i ograniczen oséb starszych
oraz zmieni nastawienie spoteczenstwa do nich.
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