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Streszczenie: Srednia dlugo$¢ zycia mieszkafica Ziemi wydluza sie.
Jest to wynikiem poprawy standardu zycia, jak réwniez postepu me-
dycyny. Naturalny proces starzenia ogranicza mozliwo$¢ poruszania
sie, wywoluje niepelnosprawnos¢ i niejednokrotnie taczy si¢ ze zmia-
nami psychologicznymi, ktére maja znaczacy wplyw na mobilnos¢.
Obecne pokolenie 0s6b starszych jest znacznie bardziej aktywne niz
poprzednie, jednakze znaczenie poszczegdlnych srodkéw i sposobdw
przemieszczania si¢, w tym transportu publicznego, zmienia sie wraz
z wiekiem. Potrzeby transportowe 0sob starszych nie maja charakte-
ru jednorodnego. Podobnie niejednorodna jest grupa oséb starszych.
Szerokie studia nad mobilnoscia starzejacego si¢ spoleczefistwa roz-
winietych gospodarek wskazuja kierunki pozadanych dziata w ob-
szarze transportu. W artykule przedstawiono prognozowane zmiany
w strukturze demograficznej UE oraz cechy potrzeb transportowych
i wzorcdw mobilnosci 0séb starszych. Wskazano na wybrane projek-
ty dotyczace dzialai na rzecz promocji transportu publicznego wsréd
o0s6b starszych. Wykorzystano dane statystyczne EUROSTAT i GUS
oraz wyniki badan realizowanych w ramach projektéw UE.

Stowa kluczowe: transport publiczny, osoby starsze, mobilnos¢.

Wprowadzenie

Zmiany w strukturze demograficznej prowadzace do po-
stepujacego procesu starzenia si¢ spoleczefistwa sa wspot-
cze$nie jednym z najwazniejszych wyzwan ekonomicznych
i spolecznych rozwinietych gospodarek. Zjawisko wzrasta-
jacego udziatu ludzi starszych w strukturze demograficz-
nej paistw nazywane jest ,srebrzeniem si¢”, a do stownic-
twa ekonomicznego weszlo pod nazwa ,silver economy”.
Srebrna gospodarka wyraza dzialania ukierunkowane na
przygotowanie spoleczefistwa, organizacji i jednostek do
starzenia si¢, a przede wszystkim na podtrzymanie aktyw-
nosci i samodzielno$ci os6b starszych?.

Starzenie sie jest bardzo indywidualnym etapem rozwo-
ju, wpisanym zaréwno w zachodzgce zmiany spoleczno-go-
spodarcze i kulturowe grup oraz spoleczefistw, w jakich
jednostka zyje, jak i w szerszy proces starzenia si¢ innych
ludzi’>. Dlatego grupa spoleczna okre§lana mianem oséb
starszych, senioréw czy tez ,trzecim wiekiem” jest hetero-

©Transport Miejski i Regionalny, 2019. Wkiad autoréw w publikacje: E. Zaloga
50%, Z.. Klos-Adamkiewicz 50%.

P Szukalski, Tizy kolory: srebrny. Co to takiego silver economy, ,Polityka Spoleczna”
5-6, 2012.

Indywidnalne aspekty starzenia si¢. Migdzy mozliwosciami a ograniczeniami, red. A.
Stogowski, S. Dziegielewska-Gesiak, Wyd. Naukowe Wyzszej Szkoly Nauk
Humanistycznych i Dziennikarstwa w Poznaniu, Poznan 2013.
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geniczna w aspekcie zdrowia, samodzielnosci, potrzeb mo-
bilno$ci czy preferencji podrézniczych.

Staro$¢ nie jest pojeciem jednoznacznym. W literaturze
przedmiotu wyrdznia si¢ trzy rodzaje starosci: biologiczna,
psychologiczna oraz spoleczna®. Kazdy rodzaj starosci rodzi
implikacje dla mobilnosci senioréw, natomiast transport
jest waznym czynnikiem determinujacym staro$¢ spolecz-
ng, odzwierciedlajaca aktywnos¢ i udzial senioréw w zyciu
spolecznym.

Ludzie starsi jako grupa spoteczna

Nie ma powszechnie obowiazujacej dolnej granicy wieku
dla starosci. W licznych opracowaniach naukowych i do-
kumentach unijnych, takze w tym artykule jako dolna gra-
nice wieku, w ktérym czlowiek osiaga staro$¢ przyjmuje
sie 65 lat (65+), w niektérych — 60 lat (60+), a w jed-
nym z najnowszych opracowan dla Komisji Europejskiej®
za starsze uznano osoby w wieku 50 lat i powyzej (50+).

Sredni wiek mieszkaica UE wynosi 42,8 lat (stan na
1 stycznia 2017 r.). W strukturze demograficznej populacji
UE-28 liczacej 511,5 mln oséb, blisko jedna piata (19,5%)
osiagneta wiek 65 lat i wiecej®. Najwyzszy wskaznik udzia-
tu ludzi starszych (65+) w spoleczefistwie majg Whochy
(22,3%), Grecja (21,5%), Niemcy (21,2%) oraz Portugalia
(21,1%), a najnizszy Irlandia (13,5%) i Slowacja (15%).
Ponadto wyzszy od Sredniej dla UE-28 odsetek ludzi star-
szych wystepuje w Bulgarii, Lotwie, Portugalii, Finlandii
i Szwecji oraz Chorwagji (tab. 1).

Polska nalezy do krajéw o najnizszym udziale grupy
wiekowej 65+ w strukturze demograficznej (16,5%), jed-
nakze zjawisko starzenia si¢ spoleczefistwa polskiego pogle-
bia sie (15,4% w 2015 r.), co obrazuje rysunek 1.

W perspektywie nastepnych dekad starsi ludzie beda
najszybciej rosngcym segmentem populacji w wiekszosci
rozwinietych krajéw Europy. Pomiedzy 2017 a 2080 ro-
kiem udzial starszych oséb w spoleczefistwie UE wzrosnie
2 19,5% do 29,1%’. Co trzecia osoba w spoleczefistwie eu-
ropejskim bedzie osoba starsza. Podwoi sie liczba oséb w wie-
ku 80 lat 1 wiecej (z 5,5% w 2017 roku do 9,1 w 2040 oraz

Za: K. Solecka, Potrzeby oséh starszych w zakresie mobilnosci w miescie, ,,Autobusy”
2018, nr 6.

The silver economy, Executive summary, European Union 2018.

Population structure and ageing. Eurostat, Statistics explained, www.eu.eurostat (do-
step: 5.12.2018)

Population, 2018.
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Rys. 1. Proces starzenia sig polskiego spoteczefistwa
Lrodto: Atlas demograficzny Polski, GUS 2017, za: www.forsal.pl (dostep 12.12.2018) . ) ) .
Wraz z wiekiem poglebia si¢ niepelnosprawnosé oséb
Tabelal  oraz pojawiaja si¢ ograniczenia w poruszaniu si¢. Swiatowa
Struktura demograficzna Unii Europejskiej w 2017 roku Organizacja Zdrowia (WHO) zdefiniowata pojecie nie-
wedfug grup wieku pelnosprawnosci, uwzgledniajgc trzy stany zdrowia czlo-
Wyszczegdlnienie 0-14 lat [%] 15-64 lat [%] 65 lat i powyzej [%] wieka’:
EU-28 156 64,9 19.5 o niesprawno$¢ (impariment) — kazda utrata sprawnosci
Belgia 17.0 64,6 185 lub nieprawidlowos¢ w budowie czy funkcjonowaniu
Bulgaria L] 652 271 organizmu pod wzgledem psychologicznym, psycho-
Czechy 15,6 66,7 18,8 .
Dania T e 191 fizycznym lub anatomicznym;
Niemey 134 65.4 22 e niepetnosprawnos¢ (disability) — kazde ograniczenie
Estonia 166 64.4 193 badZ niemozno$¢ (wynikajaca z niesprawnosci) pro-
Irlandia 21,1 65,4 135 wadzenia aktywnego zycia w sposéb lub zakresie
Grecja 14,4 64,0 215 uznawanym za typowe dla czlowieka;
Hiszpania 15,1 66,0 19,0 e ograniczenie w pelnieniu rél spotecznych (bandicap)
Francja 183 625 19,2 — ulomnos¢ okreslonej osoby wynikajaca z niespraw-
ClICIAESH 145 i L2 nosci lub niepelnosprawnosci, ograniczajaca lub unie-
\é\c;:hy 12: gg} fiz m(.)iliv'viaj:il[ca pe%nat re.alizach roli spc?lecznej odpowia—.
totwa . 5:6 6 4:6 ; g:g dajacej wiekowi, plci oraz zgodnej ze spolecznymi
T 148 65.9 193 i kulturowymi uwarunkowaniami.
Luksemburg 16,2 69,5 14,2
Wegry 145 66,8 187 W polskiej regulacji'® niepelnosprawno$¢ oznacza trwala
Malta 14,1 67,0 18,8 lub okresowa niezdolnos¢ do wypelniania rél spotecznych z po-
Holandia 16,3 652 185 wodu stalego lub dlugotrwalego naruszania sprawnosci or-
Austria 144 67,1 185 ganizmu, w szczegdlno$ci powodujaca niezdolnos¢ do pracy.
el 151 68,3 165 W UE jedna na sze$¢ oséb jest niepelnosprawna'l.
Portuga_l”a 140 649 21,1 W Polsce liczba 0s6b niepelnosprawnych wynosita w 2011
Rumunia 15,6 66,2 17,8 . . ;. .
Slowenia 5 EE T roku 4 697,0 tysiecy, co stanowi 12,2% ludnosci kraju
Slowacia 155 695 150 (14,3% w 2002 roku). Sa to dane charakteryzujace nie-
Finlandia 16.2 62,8 209 petnosprawnos$¢ prawna (orzeczenie niepelnosprawnosci).
Szwecja 17.6 62,6 19.8 Duza grupa os6b dotknieta jest niepelnosprawnoscig sen-
Wiglka Brytania 17,8 64,1 18,1 soryczng, na ktdra skladajg sie dysfunkcje narzadu wzro-

Zrédto: Eurostat, ec.europa.eu/Eurostat/statistics-explained/images/b/bc/Population. .. (dostep 15.12.2018)

12,7% w 2080 roku). Udzial os6b grupy wickowej 15-64
lat zmniejszy sie z 65% w 2017 roku do 55,6% w 2080.
W populacji 0séb starszych dominowaé beda kobiety,
zwlaszcza w grupie wiekowej powyzej 75 lat. Przewiduje
sie, ze dlugos¢ zycia UE wzrosnie w przypadku mezczyzn
z 76,7 lat w 2010 roku do 85,6 lat w 2060 roku, a kobiet
odpowiednio z 82,5 do 89,1 lat®.

8 B.P. Shrestha, A. Millonig, N.B. Hounsell, M. McDonald, Review of public transport
needs of older people in European context, ,Population Ageing”, 2017, Springerlink.com

ku i stuchu, stanowiace czesto istotna bariere mobilnosci.
Poziomy niepelnosprawnosci oraz jej typy (sensoryczne
i motoryczne) réznia si¢ od siebie wymaganiami, barierami

¥ Za: A. Wysocka, Z. Klos-Adamkiewicz, Aspekty bezpieczeristwa, mobilnosci oséh nie-
petnosprawnych oraz prawa uzytkownikiw transportn, ,Zeszyty Naukowe” nr 792,
Problemy Transportu i Logistyki nr 24, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2013.

10 Ustawa z dnia 27 sierpnia 1997 r. o rehabilitacji zawodowej i spolecznej oraz za-
trudnianiu 0sob niepelnosprawnych. Dz.U.1997, ar 123, poz. 776.

""" Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego i Komitetu Regionéw: Europejska strategia w sprawie niepelno-
sprawnosci 2010-2020. Odnowione zobowigzanie budowania Europy bez barier.
Bruksela, dnia 15.11.2010, KOM (2010) 636 wersja ostateczna.
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i warunkami dostepnosci, co w konsekwencji ogranicza do-
stosowanie infra- i suprastruktury do potrzeb wszystkich
niepetnosprawnych (obnizenie wysokosci kraweznikow jest
pomocne dla 0s6b poruszajacych si¢ na wozkach inwalidz-
kich, natomiast stwarza zagrozenie dla oséb niewidomych
nie mogacych odrézni¢ w takim przypadku jezdni od chod-
nika). W przypadku transportu zbiorowego réwniez istnie-
ja ograniczenia i utrudnienia — inne dla os6b z niepetno-
sprawnoscig motoryczna i inne z sensoryczna. Dlatego tez
wazne jest odpowiednie zastosowanie rozwiazan spelniaja-
cych wymagania tych grup pasazeréw'’.

Przyjmuje sie, ze Srednia dlugos¢ zycia bez jakiejkol-
wiek oznaki niepelnosprawnosci wynosi w UE dla kobiet
63,3 lata, a dla mezczyzn 62,2 lata. Przy zakladanej dtu-
gosci zycia w UE wynoszacej w 2015 roku dla kobiet 83,3
lata oraz dla mezczyzn 77,9 lat, okres ograniczed w mo-
bilnosci z tytulu niepelnosprawnosci moze trwad, srednio
ujmujac, 20 lat w przypadku kobiet i 15 lat w przypadku
mezczyzn.

Zagrozenie wykluczeniem oséb starszych i niepelno-
sprawnych z dostepu do ustug transportowych jest najcze-
$ciej rozwazane w odniesieniu do transportu zbiorowego
w miastach. Problematyka ta wymaga jednak szerszego
spojrzenia w kontekscie potrzeb transportowych mieszkan-
cow regiondw, gdzie dostepnosé ustug publicznego trans-
portu zbiorowego jest czesto ograniczona.

Potrzeby transportowe osob starszych
Osoby starsze stanowia najliczniejszg grupe w kategorii
0s6b z ograniczona mozliwoscia poruszania sie.

Rosngcy udzial oséb starszych w spoleczedstwie wy-
woluje potrzebe dostosowan w wielu obszarach zycia spo-
teczno-gospodarczego. Waznym obszarem dostosowari
jest transport z uwagi na istotny zwiagzek miedzy mobil-
noscia oséb starszych a jakoscia ich zycia i poziomem in-
kluzji spolecznej. Dzialania w tym obszarze powinny is¢
w kierunku zapewnienia bezpiecznego i dostepnego
transportu, jak réwniez zmiany dotychczasowego podej-
$cia do planowania i zarzadzania transportem. Poznanie
potrzeb mobilnosci ludzi starszych jest trudniejsze niz
w przypadku oséb w wieku szkolnym czy produkcyjnym
nie tylko z uwagi na inny charakter tych potrzeb (fakulta-
tywne), ale takze z tego powodu, ze jest to niejednolita
grupa pod wzgledem poziomu sprawnosci, stanu zdrowia,
stylu zycia.

Osoby starsze, w zdecydowanej wiekszosci podrézuja,
by zaspokoi¢ swoje potrzeby dotyczace sektora ustug
(m.in. ustugi medyczne), jak réwniez w celach towarzy-
skich czy zakupowych. Wybédr sposobu przemieszczania
sie zalezy w gléwniej mierze od dostepno$ci wybranych
srodkéw transportu, jak réwniez kwestii zwigzanych
z bezpieczefistwem przemieszczania si¢. Jesli te podsta-
wowe przestanki nie zostaja spelnione, osoby starsze cze-
sto rezygnuja z podrézy lub tez starajg sie dostosowad do
istniejacych rozwigzan, cobywadla nich niewygodne, a cza-

12

Aspekty bezpieczenistwa. . ., op.cit., s. 154.
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sem niebezpieczne. Na obszarach miejskich, gdzie ruch
uliczny jest duzy, osoby starsze sa bardziej niz inne grupy
mieszkaficow narazone na niebezpieczne sytuacje. Ryzyko
urazu ro$nie wraz z wiekiem, jak rowniez czas dochodze-
nia do zdrowia jest dluzszy i moga sie z nim wigzaé dodat-
kowe komplikacje.

W literaturze przedmiotu mozna spotkaé liczne bada-
nia w zakresie potrzeb i wzorcéw mobilnosci os6b star-
szych”. Jednym z przykladéw sa badania dokonane
w 2013 12014 roku w Brnie i Bratystawie. Mozna zauwa-
zy¢, ze mieszkaficy tych miast, w wieku powyzej 70 roku
zycia, coraz rzadziej do realizacji codziennych podrézy
chca korzysta¢ z samochodéw osobowych (mimo iz jest to
dominujacy srodek transportu) i wybieraja transport pu-
bliczny. Natomiast w przypadku senioréw z Bratystawy
zauwazono znacznie wicksze zainteresowanie podrézami
pieszymi, anizeli w przypadku mieszkaficéw Brna. W obu
miastach wykorzystanie samochodéw osobowych bylo
wicksze wsréd mezczyzn anizeli kobiet. W Bratystawie
niemal polowa podrézy jest dokonywana pieszo, pomimo,
iz transport publiczny jest darmowy dla 0oséb powyzej 70
roku zycia, a dostepno$¢ przestrzenna i czasowa przystan-
kéw jest na akceptowalnym poziomie'. W Niemczech,
w ramach badan ANBINDUNG, opracowanych dalej
przez Rupprecht Consult, wskazano na niezbedne uspraw-
nienia w zakresie transportu publicznego, ktére sklonily-
by osoby starsze, korzystajace gléwnie z samochoddéw
osobowych, do wyboru alternatywnego sposobu prze-
mieszczania sie (tab. 2).

Przedstawione wyniki badafi wskazuja potanienie po-
drézy jako najwazniejsze dzialanie zwickszajace dostepnosé
transportu publicznego dla oséb starszych. Postulat ten jest
realizowany przez wiele europejskich miast, ktére proponu-
ja system ulg lub calkowite zwolnienie os6b starszych z optat
za korzystanie z transportu publicznego.

W przypadku Europy Zachodniej”, Stanéw Zjedno-
czonych Ameryki Pélnocnej'® oraz Australii'” najczesciej
wybieranym $rodkiem transportu wsréd oséb powyzej 64
roku zycia jest samochdd osobowy. Wiele czynnikéw na to
wplywa, w duzej mierze odleglos¢ do najblizszego przy-
stanku transportu publicznego, liczba przesiadek i koniecz-
nos$¢ zmiany $rodka transportu w trakcie realizacji podrézy
transportem publicznym oraz niedostosowanie pojazdéw
transportu zbiorowego do potrzeb oséb o ograniczonej

5 Zobacz: L.T. Truong, S. Semenahalli, Exploring mobility of older people: a case study
of Adelaide; G. Musa, Travel behavionr: A study of older Malaysians; X.Hu, J. Wang,
L. Wang, Understanding the travel behaviour of elderly people in the developing country:
a case study of Changchun, China.

14 Szerzej: M. Simecek, V. Gabrhel, Travel behaviour of seniors in Eastern Europe: a com-
parative study of Brno and Bratislava. European Transport Research Review, 2018,
s. 10-16.

1 J-D. Schmocker, M.A. Quddus, R.B. Noland, M.G.H. Bell, Mode choice of older
and disabled people: a case study of shopping trips in London, Journal of Transport
Geography, Volume 16, 2008, s. 257-267.

1o J. Pucher, J.L. Renne, Rural mobility and mode choice: evidence from the 2001 National
Housebold Travel Survey. Transportation, Volume 32, 2005, s.165-186.

'7°S. Rosenbloom, Sustainability and automobility among the elderly: an international as-
sessment, Transportation, Volume 28, 2001, s. 375-408.
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Tabela 2
Kierunki usprawnien w transporcie publicznym postulowane
przez osoby starsze
Konieczne usprawnienia Punktacja
Tansza podroz 413
Wieksze bezpieczenstwo w konteksScie napasci i ngkania 4,02
tatwos¢ zakupu biletu 3,71
Zmniejszenie anonimowosci 3,68
Wigksza liczba toalet 3,64
Poprawa wizerunku transportu publicznego 3,54
Bezpieczenstwo podrézowania w kontek$cie mniejszej liczy wypadkow 3,44
komunikacyjnych
tatwiejsza obstuga drzwi pojazdéw transportu publicznego 3,35
Ograniczenie wysitku fizycznego 3,22
Poprawa komfortu 3,12
tatwiejszy dostep 3,07
Lepsza orientacja 3,02
Mozliwos¢ podrézowania z wtasnym rowerem w Srodkach transportu 2,83
publicznego
Krotszy czas podrozy 2,59
Punktacja wedtug skali od 0 do 5, gdzie 0 oznacza mafo wazne usprawnienie, a 5 — bardzo wazne

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Rupprecht Consult, Older People and Public Transport,
Koln, 2007, file:///C:/Users/user/Downloads/Final_Report_Older_People_protec.pdf (data dostepu:
07.02.2019)

sprawnosci poruszania sie'®. Do tego dochodza czynniki
psychologiczne, gdyz osoby starsze postrzegaja podrdz sa-
mochodem jako przejaw wolnosci osobistej, niezalezno$ci,
posiadania kontroli nad swoim zyciem', niezaleznie od
tego, czy wykorzystuja samochdd jako kierowcy, czy pasa-
zerowie.

Jednak ogélne wnioski z badania wskazuja, ze osoby star-
sze, bez wzgledu na wybdr sposobu przemieszczania sie, cier-
pia gléwnie z powodu wzrastajacego ruchu ulicznego®. Fakt
ten ma wieksze znaczenie w przypadku mobilnosci tej grupy,
anizeli w przypadku mlodszych grup wiekowych. W konse-
kwencji osoby starsze, realizujac mniej podrézy, popadaja
w izolacje, rezygnuja z podrézy lub ograniczaja ja z powodu
samego procesu jej planowania i koniecznosci pokonywania
barier w dostepie do transportu (fizycznych i psychicznych).

Przyktady dziatan na rzecz mobilnosci oséb starszych
Osoby starsze jako najbardziej dogodna forme transportu
wskazuja samochdd i podréze piesze. Podréz rowerem lub
srodkami transportu publicznego jest jedna z najrzadziej
wybieranych mozliwosci. Osoby starsze stanowia zmotory-
zowana grupe spoleczna, silnie przywigzang emocjonalnie
do wlasnych samochodéw. Ma to istotne znaczenie w kon-
tekScie dzialan zwigzanych z zarzadzaniem mobilnoscig
i probach pozyskania oséb starszych jako pasazeréw pu-
blicznego transportu zbiorowego®'.

8 D. Metz, Transport policy for an ageing population, Transport Review, Volume 23,
2003, 5.375-386.

Y J. Berg, L. Levin, M. Abramsson, J-E. Hagberg, “I want complete freedom”: car use
and everyday mobility among the newly retired, European Transport Research Review,
2015, 7(4), s. 1-10.

2 Review of Public Transport Needs, op.cit. s. 347

! E. Raczynska-Bulawa, Mobilnos¢ oséb starszych. Dlaczego nie transport publiczny?,
Technologia Transportu Samochodowego, 1-2, 2017, s. 24-34.

W ostatnich latach pojawilo si¢ wiele inicjatyw i projek-
téw stuzacych rozwiazaniu probleméw mobilnosci oséb
starszych. Prowadzone sa kampanie majace na celu przeka-
zywanie w odpowiedni sposéb informacji na temat funkcjo-
nowania publicznego transportu zbiorowego, a takze pro-
mowania aktywnego stylu zycia i wzrostu mobilnos$ci os6b
starszych.

Jednym z bardziej znanych projektéw europejskich,
ktéry dotyczyl mobilnosci oséb starszych, byl GOAL
(Growing Older and stAying mobiLe)*’. W ramach dziatad
podjetych w trakcie trwania projektu ustalono list¢ naste-
pujacych priorytetéw:

e zebranie danych dotyczacych zachowan transporto-
wych o0s6b starszych w odniesieniu do podrézy pie-
szych i rowerem;

e wskazanie motywacji do podrézy pieszych i rowerem
wsréd oséb starszych;

e zbadanie powodéw zmiany $rodka transportu z samo-
chodu osobowego na inny sposéb przemieszczania sie,

e stworzenie metodologii majacych na celu ocene korzy-
$ci wynikajacych z wdrazania dziatan skierowanych do
0s6b starszych w ramach transportu publicznego;

e identyfikacja wymagaid w odniesieniu do informacji
na temat sposobdw transportu i wykorzystania me-
di6w spotecznosciowych dla oséb starszych;

e ocena wplywu i mozliwosci rozwoju przyszlych tech-
nologii stuzacych osobom starszym, ktére nadal chea
korzysta¢ z samochodéw osobowych;

o rozwdj programoéw stuzacych wsparciu starszych os6b
decydujacych sie na jazde samochodem.

W ramach tego programu zwrécono szczegdlna uwage
na wcze$niej wspomniany fakt duzego zréznicowania wsréd
grupy wiekowej oséb starszych (innym projektem, ktdry
réwniez podkresla niejednolity charakter tej grupy wieko-
wej, byt Seniors® czy Guide*®). Na podstawie badaf wyréz-
niono pie¢ grup oséb starszych. Grupy te réznily sie pozio-
mem codziennej aktywnosci, trybem prowadzonego zycia,
stanem zdrowia czy tez znajomoscia najnowszych technolo-
gii. To pomoglo réwniez odpowiednio dostosowywaé dzia-
tania w projekcie”.

Kolejnym projektem, ktdry zakoriczyt sie w 2011 roku,
byl AENEAS (Attaining Energy-Efficient Mobility in an
Ageing Society)®®, gdzie jednym z miast partnerskich byt
Krakéw. W ramach projektu zalozono m.in.:

e wymiane dobrych praktyk miedzy europejskimi mia-
stami w zakresie energooszczednej mobilno$ci w sta-
rzejacym si¢ spoleczenistwie poprzez tzw. ,,Good Prac-
tice Exchange Ring” (wymiane dobrych praktyk);
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Szerzej: GOAL. Transport needs for an ageing society. Action Plan. http://www.
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17



TraNsPORT MiE3SKI 1 REGIONALNY o3 2019

e umozliwianie korzystania z energooszczednych $rod-
kéw transportu w pieciu miastach europejskich przez
osoby starsze i zachecanie ich do tego poprzez kon-
kretne dzialania w zakresie zarzadzania, szkolenia,
podnoszenia $wiadomosci i komunikowania si¢
w dziedzinie mobilnosci;

e podniesienie Swiadomosci na temat wyzwan zwiaza-
nych z energooszczedna mobilnoscia miejska w sta-
rzejacym sie spoleczefistwie;

e umozliwienie kluczowym podmiotom rozwigzania
wspominanych powyzej probleméw poprzez zastoso-
wanie udanych, nietechnologicznych rozwiazan.

Ponadto mozna wymieni¢ wiele mniejszych dziatad re-
alizowanych przez europejskie miasta w zakresie poprawy
mobilnosci 0s6b starszych. Dotycza one zaréwno dziatan
informacyjnych (Zagrzeb w Chorwacji, Offenbach am Mein
w Niemczech), uswiadamiajacych zalety transportu pu-
blicznego (Thun w Szwajcarii, Monachium w Niemczech),
jak réwniez promujacych podréze rowerem (Rivas Vacia
Madrid w Hiszpanii, Oerebro w Szwecji)?’.

Podsumowanie

Badanie potrzeb transportowych oséb starszych jest trud-
nym zadaniem, biorac pod uwage charakter tych potrzeb
oraz wewnetrzne, mocne zrdznicowanie tej grupy wieko-
wej. Nalezy podejmowaé dzialania stuzace zapewnieniu do-
stepnosci transportu publicznego, jak i innych systeméw
mobilnosci, biorac pod uwage specyficzne cechy wynikaja-
ce z ograniczen, gtéwnie fizycznych, oséb starszych. Nalezy
zadbaé o systemy informacji o ustugach transportowych
dedykowane tej grupie oséb, jak réwniez spelniaé wymogi
bezpieczenistwa i ochrony w srodkach transportu, na przy-
stankach i w ruchu ulicznym.

Podkreslenia wymaga rola transportu w przestrzennym
zagospodarowaniu miast. Szczegdlny nacisk nalezy klas¢ na
dostepnos¢ transportowa takich miejsc jak przychodnie,
szpitale, punkty uslugowe, biblioteki, muzea czy sklepy.
Dostepnos¢ transportowa determinuje nie tylko sie¢ komu-
nikacji publicznej i blisko§¢ przystanku, ale takze dostep-
nos¢ parkingdw.

Istotnym zagadnieniem jest zmiana przyzwyczajen
transportowych oséb starszych. Shuzy¢ temu bedg dziatania
promujace transport publiczny, uwzgledniajace preferencje
cenowe i jakosciowe oséb starszych wobec ustug, a takze
oferta nowych ushug, tzw. na zadanie.
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