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ROLA STANDARDOW EDUKACYJNYCH
W ZAPEWNIENIU BEZPIECZENSTWA
I DOSTEPNOSCI PRZESTRZENI PUBLICZNEJ
W AGLOMERACJACH MIEJSKICH DLA OSOB
STARSZYCH (65+)

Streszczenie
W niniejszym artykule przedstawiono problemy starszych osob zwiqzane z poruszaniem Sie
w duzych miastach na przykladzie Warszawy oraz potrzebe tworzenia standardow edukacyjnych
w odniesieniu do programow szkolen przeznaczonych dla osob starszych, osob odpowiedzialnych
za mobilnos¢ w miastach oraz innych.

WSTEP

Spoteczenstwo polskie, podobnie jak spoteczenstwa innych krajow UE, jest coraz starsze.
Wiele os6b w podesztym wieku porusza si¢ juz dzi$ pieszo, inni, rezygnujac wraz z uptywem
lat z prowadzenia samochodu, beda te grupe powigkszaé. Na obszarach zurbanizowanych,
gdzie ruch uliczny jest bardzo intensywny, osoby starsze sg w wigkszym stopniu narazone na
wypadki niz inni doros$li piesi. Czescie] poruszaja si¢ one pieszo, mimo ze pogarsza si¢ ich
wzrok, shuch i/lub sprawnos¢ umystowa. Aby osoby starsze mogly uczestniczy¢é w zyciu
spotecznym, powinno si¢ im zagwarantowa¢ bezpieczenstwo 1 dostepnos¢ przestrzeni
publicznej. Podstawowym narz¢dziem zapewniajacym bezpieczng mobilnos¢ osobom
starszym poruszajacym si¢ pieszo w aglomeracjach miejskich jest edukacja. Jej odpowiednia
jakos¢ mozna osiagna¢ dzigki standaryzacji.

1. OSOBY STARSZE W RUCHU DROGOWYM

Prognozy demograficzne na nadchodzace dziesigciolecia wskazuja na postepujace
starzenie si¢ spoleczenstw krajow uprzemystowionych. Rysunek 1 przedstawia zmiany
w strukturze liczby ludnosci na swiecie w latach 1950 1 2000 oraz prognoz¢ na rok 2050.
Mozna zauwazy¢, ze udziat liczby ludnosci powyzej 65. roku zycia w ogdlnej liczbie ludnosci
znaczaco si¢ zwiekszy, z 5% w 1950 do 16% w 2050 roku. Jak wynika z ponizszego rysunku
starzenie si¢ spoleczenstw jest procesem postgpujacym.
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liczba ludnosci

1950 2000 2050 lata

Rys. 1. Liczba Iudno$ci w 1950 1 2000 r. na $wiecie oraz prognoza na 2050 r., z podziatem na grupy
wiekowe.

Zrédto: [4]

Celem podrozy osob starszych jest zazwyczaj cheé skorzystania z réznego rodzaju ushug
oraz rekreacja. Poruszaja si¢ oni pieszo, transportem publicznym oraz samochodami
prywatnymi. Ich preferencje w tym zakresie najczesciej maja zwiazek z dostgpnoscia
1 bezpieczenstwem. Jesli te warunki nie sa spelnione, osoby starsze unikaja podrdézy lub
podejmuja proby adaptacji do istniejacych warunkow, narazajac si¢ na powazne
niebezpieczenstwa oraz niewygodg. Osoby starsze, szczegdlnie w podesztym wieku, czesciej
spaceruja, mimo ze pogarsza si¢ ich wzrok, stuch i/lub sprawno$¢ umystowa. Na obszarach
zurbanizowanych, gdzie ruch uliczny jest bardzo intensywny, sa one w wigkszym stopniu
narazone na wypadki niz inni dorosli piesi.

Ryzyko odniesienia powaznych obrazen, a nawet Smierci, ro$nie wraz z uplywem lat.
Wynika to z wigkszej podatno$ci na urazy ludzi w podesztym wieku — jest bardziej
prawdopodobne, ze obrazenia poniesione na skutek wypadku drogowego beda goity sig
znacznie wolniej 1 znacznie czg$ciej] moga spowodowaé komplikacje, a nawet $mier¢, niz
w przypadku osdb ponizej 40. roku zycia.

Punktem wyjs$cia do tworzenia warunkow do bezpiecznego, wygodnego i samodzielnego
poruszania si¢ 0sob starszych powinno by¢ odpowiednie projektowanie urbanistyczne oraz
strategia transportowa, bazujace na zidentyfikowanych potrzebach tej grupy uzytkownikéw
drég. Obecnie, szerokq aprobate zyskuje koncepcja uniwersalnego projektowania rozwigzan
1 ushug transportowych przeznaczonych dla kazdego, wlacznie z osobami starszymi.
Projektowanie uniwersalne oznacza proces, w ktérym rozwiazania 1 otoczenie sa
zaprojektowane w taki sposdb, aby byly przyjazne dla uzytkownika i pozbawione barier,
a wigc dostegpne dla kazdego, niezaleznie od wieku czy mozliwos$ci poruszania si¢. Koncepcja
ta ktadzie najwigkszy nacisk na prostotg, rownos¢, bezawaryjnosé, elastycznos¢, minimalny
fizyczny/umystowy wysilek 1 dostosowanie. Zastosowanie tych zalozen w praktyce
umozliwia modyfikacj¢ istniejacych rozwigzan i ustug niskim kosztem i zaadaptowanie ich
do potrzeb kazdego uzytkownika drog.

Niestety, czgsto specjalne potrzeby osob starszych sa niedostrzegane, lub brakuje o nich
wiedzy. Brak jest informacji o istniejacych rozwiazaniach lub mozliwosciach ich wdrozenia.
Dlatego niezwykle wazna jest ocena poziomu dostgpnosci 1 bezpieczenstwa przestrzeni
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publicznej z perspektywy samych uzytkownikéw — o0sob starszych. Ocena ta przynosi
podwdjng korzys¢, gdyz osoby odpowiedzialne za mobilnos$¢ otrzymaja tym samym rzetelng
wiedzg, jak maja dziata¢ na rzecz bezpieczenstwa i niezaleznosci osob starszych. Jest to takze
podstawa programow edukacyjnych, ktorych celem jest tworzenie warunkéw do
bezpiecznego, wygodnego 1 samodzielnego poruszania si¢ osob starszych.

2. STAN BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO
W WARSZAWIE W 2011 ROKU ZE SZCZEGOLNYM
UWZGLEDNIENIEM SYTUACJI OSOB STARSZYCH

Zagrozenie w ruchu drogowym w stolicy jest obecnie bardzo wysokie. Co 4 dni na
warszawskich ulicach ginie cztowiek, a kazdego dnia co najmniej 3 osoby zostaja ranne.
Starsi piesi w wieku 65 lat 1 wigcej stanowig najliczniejsza poszkodowang grupe ofiar.

W 2011 roku ludnos¢ m.st. Warszawy wynosita 1 708 491 osob, w tym 924 674 kobiet
1 783 817 mezczyzn. Ponizszy rysunek przedstawia rozktad ludnosci wedlug grup wieku
biologicznego, w prognozie demograficznej dla podregionu m. st. Warszawa do 2035 roku,
w odniesieniu do stanu z roku 2010.

2035

2010

[Jo-141at [15-64 lata W65 lati wiecej

Rys. 2. Ludno$¢ w prognozie demograficznej dla podregionu m. st. Warszawa do 2035 roku, w
porownaniu z 2010 r., wedlug biologicznych grup wieku.

Zrédto: [8]

Analizujac rysunek 2, mozna stwierdzi¢, ze o ile odsetek ludnosci w Warszawie w wieku
0-14 lat pozostanie na prawie niezmienionym poziomie, o tyle grupa osob powyzej 65. roku
zycia powigkszy si¢ 0 4%, kosztem grupy os6b w wieku 15-64 lata, ktora zmaleje z 66,2% do
70%.

Ponizsza tabela przedstawia prognozg liczby ludnosci dla miasta Warszawy w starszym
wieku, z podziatem na pte¢, na lata 2015-2035, w odstepach co 5 lat.
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Rys. 3. Prognoza liczby ludnosci Warszawy w latach 2015-2035 w starszym wieku z podziatem na
ptec.

Zrédto: [9]

Grupa wiekowa, wsrdd ktorej nastagpi najwyzszy wzrost ludnosci w 2035 roku
w poréwnaniu do 2015 r., jest grupa osob w wieku 80-84 lata oraz 75-79 (wzrost
0 odpowiednio 59% 1 48%).

W 2011 r. na ulicach Warszawy doszto do 1056 wypadkow. Ranne zostaty 1233 osoby.
Liczba ofiar $miertelnych wyniosta 90. Gléwnym problemem bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Warszawie jest zagrozenie pieszego. W 2011 r. doszto do 490 wypadkdw,
w ktorych kierowcy najezdzali na pieszych. Smier¢ poniosto 51 oséb, a ranne zostaty 462
osoby. Inne rodzaje wypadkow pociagnely za soba wsrdd pieszych tylko pieé ofiar
smiertelnych 1 11 rannych.

Gloéwna przyczyna wypadkow z udziatem pieszych w 2011 r. bylo nieprawidlowe
przejezdzanie przez kierowcow przejs¢ dla pieszych— stwierdzono to w 51% przypadkow.
Niepokojacym zjawiskiem byly tez ucieczki kierowcéw z miejsca wypadku, do ktorego
dochodzito z udziatem pieszego. Do wypadkéw z udziatem pieszych najczgsciej dochodzito
na skrzyzowaniach z pierwszenstwem przejazdu oraz na prostych odcinkach drég.

Sposréd  wszystkich wypadkow drogowych w stolicy w 2011 r., 84% zostato
spowodowanych przez kierowcow, a tylko 15% przez pieszych. Tylko 2% wszystkich
wypadkow spowodowali kierowcy znajdujacy si¢ pod wptywem alkoholu.

Najwigcej wypadkow odnotowano w czerwcu, wrzesniu i grudniu (ponad 100),
najbezpieczniejszymi miesiagcami byty natomiast styczen i listopad (odpowiednio 70 1 71
wypadkow). [5]
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W poréwnaniu z pozostatymi uczestnikami ruchu (kierowcy, pasazerowie), piesi stanowia
najliczniejsza 1 najdotkliwiej poszkodowana grupg ofiar. Ponizsza tabela zawiera zestawienie
liczby ofiar-pieszych w Warszawie w 2011 roku z podzialem na grupy wiekowe.

Tab. 2. Ofiary wypadkéw drogowych, w podziale na grupy wiekowe, w Warszawie w 2011 roku.

Rok 2011

wiek ofiar liczba ofiar %
0-6 7 1,3

7-14 26 5
15-24 88 17
25-34 78 15,1
35-44 51 9,8
45-54 66 12,7
55-64 81 15,6
65< 121 23,5
Razem 518 100

Zrodto: [5]

3. STANDARDY EDUKACYJNE JAKO NARZEDZIE ZAPEWNIAJACE
JAKOSC SZKOLEN W ZAKRESIE BEZPIECZNEJ MOBILNOSCI
OSOB STARSZYCH

Podstawowym narzedziem zapewniajacym bezpieczna mobilno$¢ osobom starszym
poruszajacym si¢ pieszo w miastach jest edukacja. Jej odpowiednia jako$¢ zapewnia
standaryzacja, dzigki czemu edukacja podlega ustawicznemu doskonaleniu.

Standard jest to przecigtna norma, wzorzec, model albo sposdb odpowiadajacy ustalonym
cechom dotyczacym jego jakosci [6], stuzacy do poréwnywania z innymi obiektami.

Standaryzacja w edukacji bezpieczenstwa ruchu drogowego z jednej strony oznacza
ujednolicenie, z drugiej okreslenie minimalnego akceptowalnego poziomu, w odniesieniu do:
— celdéw ksztalcenie/szkolenia,

— struktury systemu ksztatcenia/szkolenia,

— tresci ksztalcenia/szkolenia,

— metod ksztalcenia/szkolenia,

— form ksztalcenia/szkolenia,

— srodkow dydaktycznych,

— kontroli i oceny wynikow ksztatcenia/szkolenia,
— przygotowania kadry pedagogiczne;.

Standard w edukacji jest definiowany jako ,taki poziom realizacji ksztatcenia, ktory
mozna uzna¢ za wystarczajace swiadectwo, ze uczacy si¢ osiagnal cel, ze spetnit podstawowe
wymagania do podjgcia okreslonych czynnos$ci edukacyjnych czy zawodowych”. [2]

Standardy musza spetniac nastgpujace kryteria:

— zawiera¢ opis oczekiwanego 1 pozadanego stanu, stuzacego rozwojowi danego obiektu
edukacyjnego,

— stanowi¢ spdjna calosc,

— by¢ zgodne z prawem,

— by¢ akceptowane spotecznie,

— charakteryzowac si¢ racjonalnoscia i uniwersalnoscia.

Standardy zwiazane sa ze wskaznikami ich osiagania, ktére odpowiadaja na pytanie: ,,Po
czym poznamy, ze osiagnelismy standard?”.

Standardy edukacyjne moga odnosi¢ si¢ do:

— osiagni¢¢ ucznidow: wiedzy, umiejetnosci, zrozumienia,
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— testow — na poczatku kolejnych etapow nauczania (,na wejsciu”), okreslajace
umieje¢tnosci, zdolnosci oraz potencjat ucznidow oraz umozliwiajace pomiar przyrostu
wiedzy (,,na wyjsciu”),

— rozwigzan organizacyjnych, dotyczace, np. finansow, budynkéw, pomocy naukowych,

— programow, rozumiane jako wymagania, ktérym powinny odpowiada¢ konstruowane
programy,

— sposobnosci, tj. warunkow jakie muszg by¢ zapewnione min. w zakresie wymagan
kwalifikacyjnych ~ stawianych  nauczycielom, organizacji  zaj¢¢  dydaktyczno-
wychowawczych, wyposazenia,

— tresci, ktore wskazujg na to, czego nauczyciel w procesie edukacyjnym ma nauczy¢
uczniow,

— prezentacji (egzaminacyjne), ktore okreslaja poziom osiagni¢¢ ucznia. [3, 7]

Celem standaryzacji jest wprowadzenie w wielu dziedzinach Zzycia spotecznego
1 gospodarczego jednolitych norm (standardow). Jedng z takich dziedzin jest edukacja. Nalezy
pilnie stworzy¢ system szkolen w zakresie zapewnienia warunkéow do bezpiecznego,
wygodnego 1 samodzielnego poruszania si¢ osob starszych. Wymaga on ujednolicenia
1 okreslenia wskaznikdw oceny, czyli utworzenia standardow pozwalajacych zapewniaé
odpowiednig jakos$¢ tych szkolen, niezaleznie od miejsca i podmiotu realizujacego taka
ustuge.

Dzialalnos¢ edukacyjna jest czynnoscig celowa 1 musi przebiega¢ wedtug okreslonego
planu 1 programu. Tworzenie programu edukacyjnego w zakresie zapewnienia
bezpieczenstwa i dostepnosci osobom starszym poruszajacym si¢ pieszo w miastach powinno
obejmowac nastepujace trzy etapy:

— Etap 1. Diagnoza — zebranie informacji m.in. o problemie, adresatach programu — ich
potrzebach, zagrozeniach,

— Etap 2. Projektowanie — m.in. okreslenie celéw programu, jego koncepcji, zawartosci,
warunkoéw wdrozenia, kwalifikacji trenerow/wyktadowcow,

— Etap 3. Ewaluacja — prowadzona w trakcie tworzenia programu i po jego wdrozeniu,
w odniesieniu do jego jakosci 1 efektywnosci.

Adresatami takiego programu powinni by¢:

— osoby starsze (65+),

— osoby odpowiedzialne za mobilno$¢ w miescie,

— kierowcy (w tym motocyklisci, rowerzysci),

— urbanisci, dziennikarze, policjanci, nauczyciele.

Program powinien mie¢ struktur¢ modutowa, obejmujaca modul gldéwny — wspdlny dla
wszystkich adresatdw, oraz moduty skierowane do poszczegdlnych adresatow: osob
starszych, oséb odpowiedzialnych za mobilno$¢ w miescie, kierowcdw oraz urbanistow,
dziennikarzy, policjantow, nauczycieli. Do udzialu w tworzeniu programow nalezy wiaczaé
przedstawicieli  poszczegdlnych  grup.  Odpowiednia  edukacja  zar6wno  oséb
odpowiedzialnych za mobilno$¢ w miescie, jak 1 innych adresatdéw programu sprosta
oczekiwaniom spotecznym oraz pozwoli wyeliminowac¢ bledy 1 nieprawidtowosci wynikajace
z niewiedzy 1 niewlasciwych postaw.

PODSUMOWANIE

Standardy sa istotnym elementem kazdego przedsiewzigcia. Odpowiadajg za jakos¢,
bezpieczenstwo, niezawodnos¢ 1 wzajemng zgodnos¢ ustug 1 produktow réznych wytwdrcow.
Stosowane sgq rowniez w edukacji. Pelnig doniostq role w szkoleniach, ktérych celem jest
dostarczenie odpowiedniej wiedzy na temat bezpiecznej mobilnosci oséb starszych oraz
uwrazliwienie decydentdw na te problemy. W Polsce, w przeciwienstwie do wielu krajow na
swiecie, dopiero stoimy przed wyzwaniem, jakie niesie ze soba demografia, takze w
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odniesieniu do ruchu drogowego. Nalezy przy tym uwzgledni¢ niewystarczajacy stan
swiadomosci 1 dziatan na rzecz bezpieczenstwa i dostgpnosci przestrzeni publicznej dla 0sob
starszych, zar6wno na poziomie rzadowym, jak i lokalnym. Warto wigc jak najszybciej
podja¢ konieczne dziatania wykorzystujac odpowiednig wiedz¢ pedagogicznag oraz §wiatowe
dobre praktyki w tym zakresie.
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THE ROLE OF EDUCATIONAL STANDARDS
IN ASSURING SAFETY AND ACCESSIBILITY
OF PUBLIC SPACES IN CITIES FOR OLDER
PEOPLE (65+)

Abstract
The article presents the problems of older people with regard to their mobility in larger cities,
with Warsaw as an example, and also the necessity to develop educational standards concerning
educational programmes dedicated to older people, persons responsible for mobility in cities and
others.
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