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1. Logistyka miasta w koncepcji logistyki spotecznej

,Miasto jest systemem ztozonym z dwdch organicznie powiazanych,
wspotdziatajacych na zasadzie sprz¢zen zwrotnych, lecz autonomicznych pod-
systeméw — urbanistycznego i spotecznego™'. Przez podsystem urbanistyczny
A. Wallis rozumie elementy materialne stworzone przez cztowieka oraz elemen-
ty naturalne budujace strukture przestrzenna miasta, natomiast podsystem spo-
teczny to zbiorowo$¢ uzytkownikow miasta. Ksztatt i struktura miasta wyznacza
rozmieszczenie w przestrzeni funkcji, oddziatuje na zachowania spoteczne, lecz
nie moduluje ich w sposob jednoznaczny. Oba podsystemy sa ksztaltowane na
drodze historii i tradycji, oba moga podlega¢ przemianom, jednak wolniej z nich
ewoluuje podsystem urbanistyczny. Z tego powodu konieczne sa mechanizmy
regulujace, ktore opieraja si¢ na dwoch procesach: poznania i wartosciowania
miasta. Na podstawie tych procesow uzytkownik miasta podejmuje decyzje
o swoich zachowaniach przestrzennych, tj. o sposobie uzytkowania oraz ksztal-
towania miasta.

Przestrzen ma dla miasta kapitalne znaczenie; wydaje sig, ze jest imma-
nentna cecha miasta — jakkolwiek pojmowanego. Jacek Wodz zauwaza, ze w
$wiadomosci indywidualnej oraz w interakcjach spotecznych powstaje obraz
przestrzeni dwojakiego rodzaju. Pierwszym z nich jest obraz przestrzeni fizycz-
nej, faktycznie istniejacej, zawierajacy realne budynki i przedmioty. Drugim na-
tomiast jest obraz przestrzeni wyimaginowanej, istniejacej tylko w umysle ob-

' A. Wallis, Socjologia przestrzeni, Niezalezna Oficyna Wydawnicza, Warszawa 1990, s. 45.
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serwatora. W procesie percepcji przestrzeni realnie istniejacej wytwarza si¢ in-
tencjonalny jej obraz, zawierajacy tresci o charakterze symbolicznym®. Tak mia-
sto pojmuje rowniez autor tego artykutu. Przestrzen miasta stwarza konieczno$¢
przemieszczania sig; jest to w istocie przestrzen publiczna, nalezaca zarowno do
wszystkich, jak i do nikogo. ,,Miasto to wspolna przestrzen, nalezaca do spotecz-
nos$ci ja zamieszkujacej, majacej prawo do zagwarantowania jej warunkow spet-
nienia politycznego, spolecznego i ekologicznego, jednoczesnie zaktadajac obo-
wiazek wzajemnej solidarno$ci””. Definicja zawiera w sobie okreslenie przestrzeni
jako obszaréw miasta spelniajacych podstawowe potrzeby mieszkancoéw. Chodzi o
obiekty uzyteczno$ci publicznej, takie jak ulice, parki, skwery, w ktorych kazdy
moze spedzaé czas w dowolny, ale tez dozwolony sposob.

Sposéb zorganizowania przestrzeni ma ogromny wpltyw na kreowanie kon-
taktow migdzy osobami w niej przebywajacymi. Tworzenie wigzi i relacji mig-
dzyludzkich to wlasciwie kluczowe zadanie dobrze zorganizowanych miejsc
uzytecznosci publicznej. Miejsca, ktore pozytywnie wptywaja na kontakty mig-
dzyludzkie, to tzw. przestrzen dospoteczna. Stwarza ona wrazenie bezpieczen-
stwa i sprawia, ze ludzie chetnie w niej przebywaja, a to z kolei pozwala na na-
wiazywanie nowych, pozytywnych relacji. Obiekt spetnia wigc swoje zadanie®,
Warto tez pamigtac, ze kazdy czlowiek jest obecny w jakiej$ przestrzeni, prze-
bywa w §wiecie pewnych warto§ci wpisanych w przestrzen, jest zatem dopusz-
czony, a innymi stowy ma prawo do uczestnictwa w okreslonych wartosciach.
Takie prawo, jak zauwazyt F. Znaniecki, jest sktadnikiem roli spolecznej i co za
tym idzie, wchodzi ono w status spoteczny danego cztowieka. W wyjatkowo
zréznicowanej grupie mieszkancéw miast wyksztalca si¢ wspotzawodnictwo
oraz formalna kontrola. Ggsto zaludnione miasto, w ktorym spotykaja si¢ wielo-
rakie typy ludzkie staje si¢ miejscem, gdzie brakuje sztywnych podziatow
w strukturze spotecznej. Wielo§¢ postaw, mnogos¢ kontaktéw, duza liczba pel-
nionych przez mieszkancow rol spotecznych i statusow prowadzi do zlamania
sztywnych podziatéw stratyfikacyjnych. Ponadto brak niezmiennych uktadow
odniesienia do grup spotecznych, a takze brak silnej przynaleznosci spotecznej
sprzyja indywidualnej ruchliwosci przestrzennej mieszkancow miasta. Ten
aspekt socjologiczny dotyczacy ruchliwosci przestrzennej uzytkownikow miast
mozna wzmocni¢ réwniez aspektami natury logistycznej. Przemieszczanie si¢

2 ). Wodz, Spoteczna rola przestrzeni — wprowadzenie do rozwazar socjologicznych nad prze-
strzeniq, [w:] Przestrzen znaczqca, red. J. Wodz, Studia Socjologiczne, Slaski Instytut Nauko-
wy, Katowice 1989, s. 19-23.

Taka definicj¢ zaproponowano w dokumencie: The European Charter for the Safeguarding of
Human Rights in the City, cz. 1, par. 1.1.

M. Honkisz, Przestrzenr miasta — jak wptywa na cztowieka? Figeneration.pl/przestrzen-miasta-
jak-wplywa-na-czlowieka (dostgp 20.04.2013).
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W przestrzeni miasta, zwigzane z dazeniem do zaspokajania potrzeb zwigzanych
z dotarciem do oddalonego od miegjsca przebywania zasobu, moze by¢ utrudnia-
ne badz wrecz uniemozliwiane’. Taka przeszkoda jest wszechobecna w miastach
kongestia, jak rowniez bezmyslnie tworzone przeszkody fizyczne, utrudniajace
przemieszczanie osobom o0 mniejszej sprawnosci fizycznej, czy tez bezmysIlnosé
tworcow prawa (w tym lokalnego). Stad, w nawiazaniu do znanej zalezno$ci
pomigdzy stopniem zadowolenia mieszkancow (czy szerzej — uzytkownikow
miast) a szansami rozwojowymi tychze miast, kongestia jest rozpoznawana jako
jedna z barier rozwojowych wspoélczesnych miast. Likwidowaniem m.in. tej ba-
riery zajmuje si¢ juz od ponad 15 lat logistyka miejska, zwana tez logistyka mia-
sta. Jako koncepcja wyrosta ona na podstawie og6lnej teorii logistyki i poczat-
kowo dotyczyla rozwiazywania problemow, z jakimi borykano si¢ w zakresie
dostaw fadunkéw w centrach miast japonskich.

Takie spojrzenie prezentuja rowniez autorzy niemieccy W. Allemeyer
i M. Holzhey, postrzegajac ideg logistyki miejskiej w nastgpujacy sposob: ,,Lo-
gistyka miejska polega na zmianie kryteriow optymalizacji przewozéw w miej-
skim transporcie lokalnym. Dotychczas oparte na trasach indywidualnych prze-
woznikow potoki przewozoOw majgq byC zastapione przez zorientowany na
klienta, skoordynowany pomigdzy przedsigbiorstwami lokalny system logi-
styczny, ktory bylby szczegolnie uwrazliwiony na potrzeby takich stref jak cen-
tra miast. Aby taki system mogl przyczyni¢ si¢ do ztagodzenia uciazliwosci
transportu, przewoznicy powinni potaczy¢ swoje nie w petni wykorzystane po-
tencjaly przewozowe i nastgpnie udostgpnic je tacznie na potrzeby danego ob-
szaru”®. Nurt transportowy byt reprezentowany réwniez przez szkole japonska
w logistyce miejskiej: ,,Logistyka miejska to proces calkowitej optymalizacji
dziatan logistycznych i transportowych realizowanych przez przedsigbiorstwa
prywatne w obszarach miejskich, uwzgledniajac §rodowisko transportowe, jego
przeciazenie, oraz konsumpcj¢ energetyczng w warunkach gospodarki rynko-
wej” oraz: ,Logistyka miejska to proces optymalizacji czynnos$ci przedsig-
biorstw prywatnych w zakresie logistyki i transportu na obszarach miejskich,
wspomagany przez nowoczesne systemy informacyjne, uwzgledniajacy $rodo-
wisko transportowe, kongestig, bezpieczenstwo i1 oszczgdne zuzywanie energii

w ramach gospodarki rynkowej”’. Ten grzech pierworodny logistyki miasta zo-

3 Wigcej w: J. Szottysek, Kreowanie mobilnosci mieszkancow miast, Wolters Kluwer, Warszawa 2011.

8 W. Allemeyer, M. Holzhey, Logistyka miejska w $wietle polityki ekologicznej i transportowej,
[w:] Wspolna Europa — ekonomiczne dylematy transportu i ekologii, red. H. Brdulak, SGH,
Warszawa 1997, s. 167.

7 E. Taniguchi, R.G. Thompson, T. Yamada, R. van Duin, City Logistics — Network Modeling and
Intelligent Transport Systems, Pergamon 2001, s. 2.
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stat tez wzmocniony poprzez stanowisko organizacji Institut for City Logistics:
,,Logistyka miejska kieruje si¢ technikami i projektami, ktore angazujac (zazwy-
czaj) agencje publiczne sa skierowane na redukcje catkowitej ilosci tras samo-
chodoéw dostawczych w obszarach zurbanizowanych oraz/lub fagodzenie ich ne-
gatywnych wplywow™. Takie rozumienie logistyki miasta zakltadato
priorytetyzacj¢ celow, zgodna z filozofia logistki biznesowej. Rownolegle lub
nieco pdzniej pojawito si¢ kompleksowe spojrzenie na zadania stajace przed lo-
gistyka miasta. Dostrzezono on wieloaspektowos¢ i zlozonos¢ przemieszczen,
realizowanych w miastach.

Zdaniem S. Krawczyka logistyka miejska oznacza planowanie, koordynacje
1 sterowanie procesami logistycznymi na obszarach miejskich. Specyfika logi-
styki miejskiej jest to, ze cele okre§lane przez podmioty uczestniczace w proce-
sach oraz technologia realizacji procesu musza uwzglednia¢ operacyjne, rynko-
we, infrastrukturalne, prawne wymagania 1 ograniczenia stawiane przez
srodowisko miasta, w tym przez miasto jako jednostke zbiorowa’. Autorzy ko-
lejnych koncepcji rozszerzaja obszar zainteresowan logistyki zwrotnej rowniez
0 przewozy osob — jedni proponuja objgcie transportu zbiorowego 0sob proce-
sami zarzadczymi, inni wlaczaja w zarzadzanie takze przewozy osobowe samo-
chodami komunikacji indywidualnej czy wrecz — jak autor tego artykulu —
wszelkie przemieszczenia os6b 1 ladunkéw w miastach. Przyktadowo
K. Grzelec i O. Wyszomirski proponuja, by ,,logistyka miejska sprowadzata si¢
do sterowania przeptywani wszelkich zasobéw w obrgbie miasta pomigdzy jego
subsystemami”'’. E. Golembska (i wspotpracownicy) podaje nastepujaca defini-
cje logistyki miejskiej: ,,Logistyka miejska zajmuje si¢ przede wszystkim lo-
gicznym porzadkowaniem czasowo-przestrzennym przeplywu przez srodmiescie
r6znych rodzajowo i nat¢zeniowo strumieni ruchu samochodowego indywidual-
nego osobowego, dostawczego, wywozowego 1 nierzadko rowniez tranzytowego
oraz $srodkow transportu zbiorowego autobusowego i tramwajowego, w nielicz-
nych przypadkach trolejbusowego, operujacego na sieci ulicznej. Logistyka
miejska dostarcza zatozen dla optymalizacji systemu miasta pod katem plano-
wania, sterowania i nadzorowania wszelkich uwarunkowanych istotnie ruchowo,
przebiegajacych w tym systemie procesow w wymiarze ekonomicznym, ekolo-

gicznym, technologicznym i socjalnym™'".

8 Short Course on City Logistics, Rensselaer, Institut for City Logistics, Spotkanie 18.10.2002 r.

S, Krawczyk, Logistyka w zarzqdzaniu miastem, [w:] Logistyka a infrastruktura miejska, 1 Kon-
ferencja Naukowo-Techniczna, Wroctaw 2004, s. 47.

10 K. Grzelec, O. Wyszomirski, Transport miejski w aglomeracji gdariskiej jako system logistycz-
ny, ,,Logistyka” 2002, nr 6.

"' E. Gotembska, P. Czajka, D. Tomaszewska, Logistyka miejska XXI wieku, ,,Eurologistics” 2001,
nr 3, s. 65-71.
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W projektach Unii Europejskiej mozna bylo spotka¢ definicj¢ logistyki
miejskiej, zgodnie z ktéra jej zakres jest zwiazany z migdzymiastowymi i mig-
dzynarodowymi tancuchami logistycznymi: ,,Logistyka miejska zajmuje sig pro-
cesami i operacjami logistycznymi w przestrzeni miasta, uwzgledniajac opera-
cyjne, rynkowe, infrastrukturalne i prawne charakterystyki srodowiska miasta.
Logistyka miejska tworzy integralna cze¢$¢ miedzymiastowych i migdzynarodo-
wych tancuchow logistycznych”'?. W 2005 roku autor zaproponowal swoja de-
finicje logistyki miasta, ktora po latach ulegta pewnej niewielkiej modyfikacji:
,,Logistyka miasta to ogot procesow ksztattowania przeptywoéw osob, tadunkow
i informacji wewnatrz systemu logistycznego miasta, zgodnie z potrzebami i ce-
lami rozwojowymi miasta z poszanowaniem ochrony $rodowiska naturalnego,
uwzgledniajac, ze miasto jest organizacja spoteczna, ktérej nadrzednym celem
jest zaspokajanie potrzeb swoich uzytkownikow”"”.

Ksztaltowanie przeptywdw nastgpuje w drodze zarzadzania, zmierzajacego
do nadania przeptywom takich parametrow, ktore pozwalaja na osiaganie zakta-
danych celow, realizujac przede wszystkim cele spoleczne, w drugiej kolejnosci
— ekologiczne, za$ w ostatniej — ekonomiczne. Gdy uda si¢ zrealizowa¢ wszyst-
kie wymienione cele rownocze$nie i bez straty dla ktorej§ z grup celow, wow-
czas zarzadzanie logistyczne w miescie, realizowane w ramach logistyki miasta,
nalezy uzna¢ za najbardziej skuteczne. Ta konstatacja prowadzi do stwierdzenia,
ze ksztaltowanie przeplywoéw w miastach nie stuzy partykularnym celom po-
szczegolnych podmiotéw, gospodarujacych na terenie miasta, lecz dobru ogo6l-
nemu, wynikajacemu z przyjetej strategii rozwoju miasta. Dlatego myslenie za-
rzadcze w tym obszarze musi znalez¢ silne usytuowanie w koncepcji logistyki
spolecznej'*, nazwanej tak z racji dominujacych w zarzadczych decyzjach logi-
stycznych pierwiastkow spotecznych. To podejscie catkowicie zmienito postrze-
ganie zasad i celow logistyki miasta, szczegdlnie w aspekcie logistycznego
wsparcia procesOw wyrownywania szans roznych grup spotecznych w miastach.

2. Tto demograficzne logistyki miasta przyjaznego seniorom

Na poczatku tej cze$ci artykutlu autor chcialby wytlumaczy¢ pewna ztozo-
no$¢ podmiotu obserwacji, jakim jest senior. W wielu dokumentach przy wyma-
ganiach, jakie powinny by¢ spetniane dla zapewnienia dobrostanu senioréw, po-

12 Comparative Survey on Urban Fright, Logistics and Land Use Planning Systems in Europe.
Contract No EVK4-CT-2001-00078, 27.09.2002, www.cityfreight.org.

13 J. Szoltysek, Logistyczne aspekty zarzqdzania przeplywami osob i ladunkéw w miastach, Wy-
dawnictwo Akademii Ekonomicznej, Katowice 2005, s. 105.

4 Tematyka logistyki spolecznej jest oméwiona w artykule Koncepcja logistyki spolecznej na tle
paradygmatu logistyki, zamieszczonym w niniejszym wydaniu.



140 Jacek Szoltysek

jawiaja si¢ rownolegle rozwazania na temat osob niepelnosprawnych. Czgsto
tez, w obiegowych pogladach, senior to osoba niepelnosprawna. Takiego znaku
rownosci pomiedzy tymi dwoma niezaleznymi pojg¢ciami nie wolno stawiac.
Jednoczesnie istnieje wiele przestanek, by o obu grupach moéwi¢ réwnolegle
i tacznie. Po pierwsze dlatego, ze cze$¢ seniordw (tym wigksza, im seniorzy sa
starsi), to osoby niepetnosprawne. Po drugie, taczne traktowanie obu grup moze
sprzyja¢ wigkszej skuteczno$ci zabiegéw o realizacje zadan zapewniajacych
wdrazanie pozadanych zmian w miescie — o tym w dalszej czgéci rozwazan. Po
trzecie wreszcie — systemy finansowania czesci zadan preferuja jedna lub druga
grupg spolecznosci — a moga stuzy¢ obu. Gléwnym podmiotem rozwazan sa
jednak seniorzy i miasto.

Staro$¢ jest przez socjologow i politykéw spotecznych traktowana jako
problem spoteczny. Jesli przyjaé, ze problem spoteczny to taki stan spoteczny,
ktory jest spotecznie niepozadany, niezaleznie od tego, z jakich powstat przy-
czyn i czy $rodowisko, w ktorym si¢ pojawil, jest zdolne do samodzielnego roz-
wiazania tego problemu, to w pewnym sensie staro$¢ moze by¢ zaklasyfikowana
jako problem spoteczny. Pojawia si¢ wyrazenie ,,w pewnym sensie”’, bowiem nie
spelnia wszystkich kryteriow definiujacych inne problemy spoteczne, takie jak:
bezdomno$¢, alkoholizm, narkomania, bezrobocie, samotne macierzynstwo,
przestepczos¢ itd. Socjologowie, ujmujacy staros¢ w kategorii problemu spo-
tecznego, widza pewne towarzyszace jej cechy, znamiona jako ,,obciazenia” dla
innych cztonkow spoteczenstwa, jako cigzar, ktory musi wzia¢ na swoje barki
mlodsza czg$¢ spoleczenstwa. Wedlug autora ujmowanie starosci jako problemu
spolecznego i stawianie go na rowni z innymi nie jest w pelni uprawnione'.

Proces starzenia si¢ populacji w perspektywie ekonomicznej postrzegany
jest gtoéwnie w kategoriach probleméw dla wzrostu gospodarczego i obciazenia
kosztami utrzymania osob starszych oraz zaspokajania ich specyficznych po-
trzeb ze $rodkow publicznych. Ukazywane jest z jednej strony zmniejszanie si¢
doptywu miodych zasobow pracy do rynku pracy jako konsekwencja zmniejsza-
nia si¢ dzietno$ci, a z drugiej — konieczno$¢ odpowiedniego zabezpieczenia ma-
terialnego znacznie wigkszych ilosciowo ,,nieprodukcyjnych” grup ludnosci, po-
siadajacych kosztowne potrzeby zdrowotne i rehabilitacyjne. W pierwszym
przypadku stawia si¢ pytanie, jak rekompensowac ograniczenie dziatania tego
kluczowego czynnika wzrostu, jakim jest sita robocza, a w drugim — jak bilan-
sowaé transfery spoleczne, aby zachowaé rownowage finanséw publicznych

15 A. Kotlarska-Michalska, Staros¢ w aspekcie socjologicznym, Roczniki Socjologii Rodziny, XII,
Adam Mickiewicz University Press, Poznan 2000, s. 149.
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ogo6lnie oraz w przekroju migdzygeneracyjnym. Na to jednostronne postrzeganie
problemu wspolczesnej zmiany demograficzne] uzywa sig nawet terminu
,,demografia apokaliptyczna™'®.

Starzenie si¢ spoteczno$ci miast jest obecnie faktem nie tylko konstatowa-
nym, ale tez wywolujacym wiele pytan o miejsce senioréw w spotecznosciach.
Gdy wigcej niz 7% populacji ukonczy 65. rok zycia, spoteczenstwo zyskuje
miano starego. Dotyczy to w rownej mierze Polski — juz w 1995 roku byto ta-
kich o0s6b ponad 10%, dzi$ stanowia okolo 16%, z czego 1/3 to ludzie ponad 75-
letni. Odsetek ludnosci w wieku 65 1 wigcej lat w Polsce bedzie systematycznie
wzrastal. W 2035 roku ma on wynie$¢ 23,2, przy czym w miastach bedzie sig
ksztaltowal na nieco wyzszym poziomie (24,3) niz na wsi (21,7). Przez caly
okres, ktorego dotyczy prognoza, odsetek starszej ludnosci mieszkajacej w mia-
stach bedzie wyzszy niz na wsi. Jeszcze bardziej spektakularnie beda przebiega-
ty zmiany odsetka ludnosci w wieku 80 i wigcej lat, ktory w latach 2010-2035
zwigkszy si¢ ponad dwukrotnie — z 3,5 do 7,2. W 2010 roku wyniést on 3,4
w miastach i 3,6 na wsi. Oczekuje sig, ze do 2035 roku udziat os6b w tej katego-
rii wieku w miastach wzro$nie wigcej niz dwa razy — do 8,1%, podczas gdy na
wsi, gdzie proces demograficznego starzenia si¢ ludnosci zostat zapoczatkowany
wezesniej, osiagnie wartos¢ 5,8%'’. Oznacza to rowniez, ze w perspektywie de-
mograficznej mozna oczekiwac zwigkszajacej si¢ grupy senioréw wsrod uzyt-
kownikow miasta. Jednocze$nie trzeba na ten pozytywny z punktu widzenia spo-
tecznego proces spojrze¢ w kontek$cie struktury demograficznej mieszkancow
miast. Zauwazalna jest nie tylko tendencja wzrostowa liczby seniorow, a wigc
w istocie 0s6b w wieku poprodukcyjnym, ale tez towarzyszaca temu zjawisku
tendencja spadkowa liczby 0sob aktywnych zawodowo. Wskaznik potencjalnego
wsparcia (definiowany jako liczba oséb w wieku 15-64 lat przypadajaca na
1 osobg w wieku 65+) spadnie z 12 (w latach 50. XX wieku) do 3 w 2035 roku.
Ta sytuacja radykalnie pociaga za soba konsekwencje ekonomiczne, takze te
zwiazane z systemem zabezpieczenia spolecznego, oraz — co by¢ moze wazniej-
sze — konsekwencje spoteczne'®. Struktura grupy osob w wieku 15-64 lat zmie-
nia si¢ w niekorzystny sposob w zwiazku z wyjatkowo niskim wspoétczynnikiem
dzietnosci, ktory w latach 2000-2010 oscylowal pomigdzy 1,3 a 1,5. Trzeba pa-
migtaé, ze dlugookresowe utrzymanie si¢ wspolczynnika dzietnosci na bardzo

1% The Overselling of Population Aging: Apocalyptic Demography, Intergenerational Challenges
and Social Policy, eds. E.M. Gee, G. Gutman, Oxford University Press, Toronto 2000.

7 GUS 2009, Prognoza ludnosci na lata 2008-2035, GUS, Warszawa 2009.

187, Jozwiak, Czy w $wietle bada¥ naukowych mozliwa jest odnowa demograficzna Polski, [w:]
Polska w Europie — Przysztos¢ demograficzna, tom 1, red. Z. Strzelecki, A. Potrykowska,
IT Kongres Demograficzny, Rzadowa Rada Ludnosciowa, Warszawa 2012, s. 71.
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niskim poziomie 1,5 prowadzi do trudno odwracalnych konsekwencji'’. W przy-
padku ludnosci miast wspotczynnik dzietnosci jest nizszy od obliczanego ,,020-
lem”, w istocie nizszy od 1,3%.

. Liczba oséb aktywnych zawodowo

B ticzba emerytow

Prognozowana liczba osob aktywnych zawodowo i liczba emerytow* (min)

Prognoza bez podniesienia wieku emerytalnego

18,1 18,2

+ Mniejsza liczba oséb w
wieku produkecyjnym
spowoduje zmniejszenie
liczby osob aktywnych
zawodowo o 2 min juz do
2040r.i o kolejne

3,4 min do 2060 r.

W latach 2010-2040
liczba 0séb w wieku
emerytalnym wzrosnie
o4 min.

2010 2020 2030 2040 2050 2060

Rys. 1. Prognozowana liczba osob aktywnych zawodowo i emerytow (w mln)

Zrodlo: Wystqpienie Ministra Administracji i Cyfiyzacji Michala Boniego — w imieniu Prezesa Rady Ministrow
Donalda Tuska, [w:] Polska w Europie — Przysztos¢ demograficzna, tom 1, red. Z. Strzelecki, A. Potrykow-
ska, IT Kongres Demograficzny, Rzadowa Rada Ludnos$ciowa, Warszawa 2012, s. 40.

Zaprezentowane na rys. 1 prognozy ukazuja nie tylko, ze udziaty osob ak-
tywnych zawodowo 1 ,,nieaktywnych” zmierzaja ku wyréwnaniu w perspekty-
wie pélwiecza, ale rowniez, ze rola senioréw w spoleczno$ci miast ulegnie w tej
perspektywie istotnej zmianie.

3. Polityka miejska a seniorzy

Dostep do zasobow w obszarze miasta jest realizowany poprzez zarzadza-
nie miastem. Zarzadzanie jest forma oddzialywania na ludzi w celu sktonienia
ich do realizacji konkretnych zadan oraz takim wykorzystaniu zasobéw organi-
zacji, aby zaplanowane cele zostaly osiagnicte’'. Zarzadzanie miastem jest utoz-

"% Tbidem, s. 72-73.

2 por. M. Okoélski, A. Fihel, Bilans demograficzny Polski w roku 2033: Ekspertyzy do koncepcji
przestrzennego zagospodarowania kraju 2008-2033, Tom 1V, Ministerstwo Rozwoju Regional-
nego, Warszawa 2008.

2L T, Markowski, Zarzqdzanie rozwojem miast, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1999.
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samiane takze z wdrazaniem w zycie konkretnej polityki*> i rozumiane jako zespot
dziatan podejmowanych przez wladze samorzadowe w celu wywotania pozadane-
go przebiegu procesow i zjawisk w obrebie miasta®. Specyfika polityki lokalnej
czy miejskiej jest jej wspolnotowy charakter, co oznacza, ze kazda grupa spotecz-
na powinna by¢ traktowana w tym znaczeniu na réwnych zasadach. Polityka miej-
ska natomiast jest zaplanowana dziatalno$cia wtadz lokalnych, ustalona i prowa-
dzona we wspolpracy z innymi podmiotami realizujacymi swe cele oraz
zaspokajajacymi swe potrzeby na terenie miasta. Powinna ona prowadzi¢ do reali-
zacji jasno okre$lonych zadan przy uzyciu metod i instrumentow mozliwych do ta-
twej oceny z punktu widzenia ich racjonalnosci oraz efektywnosci.

Realizacja zadan wynikajacych z polityki miejskiej stuzy jednocze$nie re-
alizacji celow wladzy, ktora za te polityke jest odpowiedzialna. Cele wladzy wy-
kraczaja poza cele zwiazane z funkcjonowaniem miasta jako jednostki admini-
stracyjnej. Sa one funkcja wyborow ideologicznych i1 opcji zwigzanych
z uktadem sit miedzy grupami intereséw obecnymi w miescie®*. Wiadza miejska
bedzie zainteresowana taka polityka, ktéra pozwoli jej utrzymac ster rzadow.
Oznacza to konieczno$¢ szukania kompromiséw oraz rozwiazan, ktore nie beda
prowadzi¢ do konfliktow™. To powszechnie wystepujace tlo podejmowanych
dziatan jest zwiazane z intencja utrzymania badz przejecia wtadzy poprzez przy-
gotowywanie okreslonych strategii i planow rozwoju oraz metod ich realizacji.
Partykularyzm interesoéw okre§lonej grupy konkurujacej o wladze moze byé
waznym czynnikiem sprawczym, cho¢ nie jest on bezwzglednie konieczny™.
Takie stanowisko prezentuje w ramach perspektywy konfliktowej Manuel Ca-
stells. Jego zdaniem podstawowy konflikt miejski dotyczy dystrybucji dobr pu-
blicznych, m.in. subsydiéw i dotacji wltadz miejskich do czynszéw, oswiaty,
transportu publicznego czy shuzby zdrowia. Rozpatrywany przez M. Castellsa
konflikt miat charakter $cierania si¢ roznych grup intereséw, a nie konfliktu kla-
sowego w marksistowskim rozumieniu>’. W taki rodzaj konfliktu mozna wpisa¢
sytuacje senioré6w w miastach.

22 Por. W. Peski, Zarzqdzanie zréwnowazonym rozwojem miast, Arkady, Warszawa 1999.

B Por. Zarzqdzanie rozwojem regionalnym i lokalnym. Problemy teorii i praktyki, red. W. Kosie-
dowski, ,,Dom Organizatora”, Torun 2001.

% Por. Polityka w Polsce w latach 90. Wybrane problemy, red. A. Antoszewski, R. Herbut, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Wroctawskiego, Wroctaw 1998.

25 Por. M. Chmaj, M. Zmigrodzki, Wprowadzenie do teorii polityki, Wydawnictwo Uniwersytetu
Marii Curie-Sktodowskiej, Lublin 2001.

26 Por. J. Regulski, Polski samorzqd po dziesieciu latach, [w:] Samorzad terytorialny I Rzeczy-
pospolitej. Dziesig¢ lat doswiadczen, red. S. Michalowski, Wydawnictwo Uniwersytetu Marii
Curie-Sktodowskiej, Lublin 2002.

27 M. Gottdiener, R. Hutchison, The New Urban Sociology, McGraw-Hill Companies, Boston
2000, s. 136-137.
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We wspotczesnych miastach w Polsce seniorzy nie sg grupa uzytkownikow
miast, ktéra moze liczy¢ na uprzywilejowanie badz na istotne uznanie swoich
potrzeb. Jako grupa o stabym oddzialywaniu na wladze samorzadowe (ze
wzgledu na staba pozycje spoteczng i tatwo§¢ w manipulowaniu nia) jest pomi-
jana w programach rozwojowych oraz politykach poszczegélnych miast. Two-
rzenie w miastach rad senioréw czy rad ds. senioréw”", powstajacych czesto
przy jawnym oponowaniu innych grup interesow w miastach, w praktyce jedy-
nie legitymizuje brak dzialan wladz miast w interesie seniorow. Seniorzy nie
maja tyle odwagi i determinacji, by aktywnie przeciwstawia¢ si¢ omijaniu ich
interesOw przez miasta, a ponadto, w §wietle funkcjonujacych stereotypow, nie
stanowia dla miast takiej szansy rozwojowej, jaka moga da¢ mtodzi, wyksztal-
ceni specjalisci. Dlatego niekiedy zalecane jest tworzenie alianséw z grupami
0sOb niepetnosprawnych dla zwigkszenia skuteczno$ci staran o zapewnienie
rownych warunkéw w dostepie do przestrzeni publicznej™. ,,Wladze miejskie sa
zobowiazane, by uzywajac wszelkich dostepnych srodkow, szanowaé godnosc
oraz zapewniaé jako$¢ zycia wszystkich mieszkancow’>’. Te postanowienia The
European Charter for the Safeguarding of Human Right in the City powinny by¢
gtowna przestanka tworzenia polityki miast, skierowanej na zaspokojenie po-
trzeb wszystkich uzytkownikow, w tym rowniez stabszych grup — seniorow.
Przeciez wraz ze starzeniem si¢ osoby powinny cieszy¢ si¢ petnig zdrowia, po-
czuciem bezpieczenstwa oraz aktywnym uczestniczeniem w zyciu gospodar-
czym, kulturalnym, spotecznym i politycznym. Gwoli sprawiedliwosci trzeba
jednak podkresli¢, ze réznorodno$¢ grupy osob starszych i zroéznicowanie ich
potrzeb nie sa jeszcze dostatecznie zbadane.

4. Przestrzen miejska a potrzeby senioréw

Granice starosci sa umowne, mozna powiedzie¢, ze to kwestia indywidual-
na. Powszechnie jednak przyjmuje si¢, Ze osoba starsza to osoba powyzej 60.
roku zycia; w Polsce najczesciej nieaktywna zawodowo, pobierajaca emeryture.
Sredni wiek przejscia na emeryture w Polsce to 59 lat, a to oznacza, ze przeciet-
ny Polak ma przed soba jeszcze 15 lat zycia, ktore warto spedzi¢ aktywnie. Do-

28 Takie rady funkcjonuja np. w Lodzi, Nysie, Poznaniu, Legionowie, Wroclawiu, Gdafsku czy
innych miastach. Inicjatywa w sprawie powolania/mozliwosci tworzenia przez samorzady
gminnych rad senioréw, jako element nowelizacji ustawy o samorzadzie gminnym, zostata pod-
jeta w maju 2013 roku przez Klub Parlamentarny PO.

? Czesto w polskich miastach inicjatywy w zakresie dostosowywania miast do potrzeb senioréw
sa ukrywane pod hastem dostosowania miast do potrzeb 0sob niepelnosprawnych.

3% The European Charter..., op. cit., par. 1.2.
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strzeganie procesu starzenia w kontekscie ekonomicznym uwzglednia utrzymy-
wanie si¢ dotychczasowego poziomu konsumpcji, mimo zmniejszenia docho-
dow z pracy. Na rys. 2 widoczna jest charakterystyczna relacja miedzy docho-
dami a konsumpcja w cyklu zycia. Dane do analizy pochodza z dwodch grup
krajow — rozwinigtych i rozwijajacych si¢. Wyniki analizy ukazuja rosnaca
krzywa konsumpcji w starszych grupach wieku w krajach o wysokich docho-
dach ludnosci. Badania prezentujace utrzymujacy si¢ lub wzrastajacy poziom
konsumpcji oraz specyficzny popyt oséb starszych dowodza optacalnosci roz-
woju produkcji zorientowanej na potrzeby seniorow. Wspotczesna gospodarka
opiera si¢ gtownie, jak dotychczas, na potrzebach mtodszej populacji, ktora jest
znacznie bardziej dynamiczna, poddaje si¢ modzie oraz nasladownictwu, akcep-
tuje nowe technologie i jej sktonnosci konsumpcyjne sa generalnie wicksze®'.
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Wyjasnienia: analizowane kraje rozwinigte (o wysokich dochodach ludnosci): Niemcy, Japonia, Austria, Fin-
landia, Szwecja i USA, a kraje rozwijajace si¢ (o niskich dochodach ludnosci): Kenia, Nigeria, Indie, Filipiny,
Chiny i Indonezja.

Rys. 2. Relacja dochodu z pracy i konsumpcji w cyklu zycia

Zrodlo: R. Lee, A. Mason, Introducing Age into National Accounts, 2010, dostgpne w Internecie: <http:/ntaccounts.org/
doc/repository/Vol%201%20C3.pdf>.

Analizy zachowan konsumpcyjnych w Polsce w ciagu ostatnich dwudziestu
lat zwracaja uwage na wysoka sktonno$¢ do konsumpcji catej populacji, takze
0s6b starszych (emerytow)’>. Oznacza to, Ze seniorzy nie moga lub tez nie po-

31 A. Olejniczuk-Merta, Mlodzi konsumenci w procesach transformacji rynkowej, Wydawnictwa
Akademickie i Profesjonalne, Warszawa 2009, [za:] S. Golinowska, Srebrna gospodarka — eko-
nomiczny wymiar procesu starzenia si¢ populacji, [w:]| Strategie dziatania w starzejqcym sig
spoleczenstwie. Tezy i rekomendacje, Rzecznik Praw Obywatelskich, Warszawa 2012, s. 139.

32 Cz. Bywalec, Konsumpcja a rozwéj gospodarczy i spoleczny, C.H. Beck, Warszawa 2010, [za:]
S. Golinowska, op. cit., s. 140.
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winni by¢ traktowani w strategiach miast jako obywatele drugiej kategorii, bio-
rac pod uwagg jedynie stereotypy czy aspekty pogarszajacej si¢ sprawnosci psy-
chofizycznej. Ten ostatni przejaw jest bardzo widoczny w badaniach dotycza-
cych planéw na przyszios¢, percepcji starosci, opinii na temat aktywnosci
spotecznej i zawodowej po osiagnigciu wieku emerytalnego polskich 40-, 50-
i 60-latkow’. Wigkszoéci respondentéw myslenie o wiasnej przysztosci kojarzy
si¢ z niepokojem, niepewnos$cia i lgkiem — przed chorobami, niedoteznoscia,
utrata pamigci (51,5%) oraz utrata samodzielnosci i bycia cigzarem dla innych
(19%). Wynika to z ich obecnej sytuacji (np. finansowej), ktora nie pozwoli im
na poczucie bezpieczenstwa w przysztosci. Przedmiotem najwigkszej troski re-
spondentéw odno$nie do pomocy, jakiej beda potrzebowaé na starosé, jest po-
moc materialna (41,5%), wykonywanie cigzszych prac domowych (22,8%)
i ustugi opiekuficzo-pielegnacyijne (12,8%)**.

O jakosci zycia, w kazdym etapie wiekowym, $wiadczy takze jako$¢ prze-
strzeni publicznej w miescie. Przestrzen publiczna koncentruje zycie lokalnych
spoteczno$ci. Wspolna przestrzen zwigksza szanse na integracje i rozwdj wigzi
spotecznych. Tworzenie koncepcji rozwojowej miasta, ktore spelnia wymogi se-
nioréw, zostalo zaproponowane jako przestrzen oferujaca kompleksowe rozwia-
zania w wymiarach zaprezentowanych na rys. 3. W zapisach polskiego prawa
brakuje jeszcze okreslen zwiazanych z ideologia projektowania dla wszystkich®
(design for all), uwzgledniajacego potrzeby jak najwigkszej liczby uzytkowni-
koéw, bez wzgledu na ich ograniczenia w mobilno$ci. W ostatnich latach europe;j-
scy planisci, projektanci i rzecznicy dostgpnosci ktada szczegdlny nacisk na
praktyke projektowania dla wszystkich jako podejscie do projektowania, oraz
budowy przestrzeni publicznej ograniczajacej zjawisko wykluczenia spoleczne-
g0 Z uwagi na ograniczenia w mobilnosci.

Wedtug Basa Treffersa: ,,Projektowanie dla wszystkich oznacza projekto-
wanie, rozwdj 1 marketing gtownych produktow, ustug, systemow i §rodowisk
tak, by byty one dostgpne i mozliwe do wykorzystania przez jak najszersza rze-
sz¢ uzytkownikéw™°. Stan petnej dostepnosci mozna osiagnaé poprzez:

33 Badanie przeprowadzity ZUS i Instytut Spraw Publicznych w 2008 roku.

3* Materiaty konferencji 7o idzie staros¢ — polityka spoleczna wobec procesu starzenia sie ludno-
Sci w Polsce, Fundacja im. Stefana Batorego, 4.07.2008.

35 Inne okre§lenia to projektowanie uniwersalne (universal design) oraz projektowanie wlaczajace
(include design).

36 B. Treffers, Design for All: A History of Discrimination by Design, Future Cities for All, Build
for All — Reference Manual, Luksemburg 2006 www.build-for-all.net/en/documents, [za:]
M. Wysocki, Dostepna przestrzen publiczna, Samorzad réwnych szans, Fundacja Instytutu
Rozwoju Regionalnego, Krakow 2009, s. 12.
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— projektowanie produktow, ustug i aplikacji, ktore sa gotowe do uzytku dla
wigkszosci potencjalnych uzytkownikoéw bez zadnych modyfikacji,

— projektowanie produktow dajacych si¢ bez trudu adaptowac na potrzeby roz-
nych uzytkownikéw (np. przez adaptowanie interfejsow uzytkownika),

— standaryzacje interfejsow produktow, tak by byty kompatybilne z wyspecjali-
zowanym sprzgtem (np. technologiczne $rodki pomocy dla oséb niepeino-
sprawnych).

Dzigki wdrazaniu projektowania dla wszystkich we wszelkich obszarach
zycia — dom, edukacja, praca, rozrywka, transport itp. — mozliwe jest osiagnigcie
znacznego postepu w dziedzinie likwidacji barier dostgpu, ktore obecnie unie-
mozliwiaja niepetnosprawnym obywatelom pelne i rownoprawne uczestnictwo
w zyciu wraz z ludzmi petnosprawnymi®’.
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Rys. 3. Wymiary decyzyjne miasta przyjaznego seniorom

Zrodto: Global Age-friendly Cities: A Guide, WHO, 2007, s. 9.

37 Dokument podstawowy Europejskiej Konferencji Dyskryminacja poprzez projekt (Discrimination by
Design) z dnia 3 grudnia 2001 r. w trakcie Europejskiego Dnia Osob Niepelnosprawnych, Build for
All — Reference Manual, Luksemburg 2006, www.build-for-all.net/en/documents, s. 8.
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Uwzgledniajac powyzsze zasady sformutowane w programie WHO Global
Age-Friendly Cities Initiative, nalezy rekomendowac i poddac¢ pod rozwage na-
stepujace zalecenia i sugestie:

1. Zarzadzanie miastem z uwzglednieniem aspektow wieku uzytkownikdw, np.
poprzez redefiniowanie warto§ci miasta w celu zachgcania spotecznos$ci
miejskiej do zwigkszania osobistej odpowiedzialnosci za innych uzytkowni-
kéw 1 akceptowania wartosci zwiazanych z wiekiem mieszkancéw oraz
zmiang sposobu planowania, by centralnym punktem odniesienia byl czto-
wiek. W rezultacie powinna zosta¢ osiagnigta wigksza kohezja spoteczna se-
nioré6w oraz zwigkszenie ich udzialu w zyciu spotecznym miasta.

2. Uniwersalizacj¢ dostgpu do przestrzeni publicznej i budynkow. W projektowaniu
przestrzeni publicznych podstawowa zasada jest jej pelna dostgpnosé, bez
wzgledu na rodzaj niepelnosprawnosci, ograniczenia mobilnosci czy percepcji.
Zarébwno osoby poruszajace si¢ na wozkach inwalidzkich, osoby niewidome oraz
stabowidzace, jak i osoby starsze, kobiety w ciazy czy osoby z malymi dzie¢mi
oczekuja od przestrzeni publicznej, ze beda mogly z niej korzysta¢ w sposob sa-
modzielny. Jest to podstawowy warunek petnej dostepnosci tej przestrzeni’*.

3. Kazdy aspekt tworzonej przestrzeni, poczawszy od ulic i chodnikow, parkow
1 budynkow, na przestrzeni sasiedzkiej oraz dostepie do innych spolecznosci
konczac, powinien by¢ osiagalny dla wszystkich mieszkancow, bez wzgledu
na wiek. Przestrzen powinna by¢ dobrze oznakowana (w szczegolnosci cho-
dzi o czytelne napisy, dobre drogowskazy) i oswietlona. Lawki oraz miejsca
do siedzenia w miescie, wyposazone w podtokietniki i oparcia, powinny by¢
sytuowane w regularnych odstgpach, by¢ dostepne szczegolnie w parkach, na
przystankach komunikacji miejskiej i w przestrzeniach publicznych. Czas
przeznaczony do przejscia przez jezdnie powinien by¢ wystarczajacy dla
0sob starszych, sygnalizacja dzwigkowa i §wietlna powinna umozliwia¢ bez-
pieczne przejscie przez jezdnig. Chodniki powinny by¢ wyremontowane,
wypoziomowane, szerokie i nie $liskie, a takze powinny umozliwiaé swo-
bodne przemieszczanie si¢ 0sob na wozkach inwalidzkich. Schody powinny
by¢ oznakowane i wyposazone w porgcze po obu stronach, a ktadki oraz
przejécia podziemne — wyposazone w windy. Budynki powinny by¢ dostepne
dla oséb z ograniczonymi mozliwo$ciami ruchowymi, w tym — poruszajacy-
mi si¢ na wozkach inwalidzkich. Wszelkie bariery dla przemieszczania si¢
powinny by¢ likwidowane. Wreszcie kwestia dogodnego rozmieszczenia toa-
let publicznych — powinny by¢ dobrze oznakowane i dostosowane do potrzeb

B’ M. Wysocki, op. cit., s. 6.
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0sOb niepelnosprawnych. Czgsto projektanci oraz wladze samorzadowe nie
zauwazaja tego, projektujac przestrzen petna barier architektonicznych, ogra-
niczajac tym samym mozliwosci wykorzystania potencjatu osob niepetno-
sprawnych i starszych. Wynika to przede wszystkim z braku $wiadomosci po-
trzeb osob niepelosprawnych i wiedzy, jak nalezy projektowac przyjazna
przestrzen publiczna. Czasami bywa tak, ze uwzglednia si¢ potrzeby jednej
grupy oséb niepetnosprawnych, pomijajac potrzeby innych, a czasami ruch
samochodowy (rowerowy) ,,wygrywa” z potrzebami ruchu pieszego. Przy-
ktadem likwidacji barier dla jednej, a tworzeniem utrudnien dla drugiej grupy
0sOb niepetnosprawnych jest obnizanie kraweznikow na calej szerokosci
przejscia dla pieszych. Dla osob poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich
jest to ulatwienie, ale dla oséb niewidomych przy braku specjalnych plytek
z wypustkami staje si¢ utrudnieniem w samodzielnym poruszaniu sig.

4. Uniwersalizacje mobilnosci w obszarze publicznym — taki zakres powinien
stanowi¢ realna mozliwo$¢ przemieszczania si¢ wszystkich uzytkownikow
miasta, niezaleznie od wieku. Mowa tu o dostepnym i wygodnym transporcie
publicznym (réwniez w okresie poza szczytem przewozowym), lokowaniu
miejsc zamieszkania seniorow w stosunkowo intensywnie zagospodarowanej
przestrzeni z bliskim dostgpem do szerokiej gamy ustug i transportu publicz-
nego, oraz umiejscawianie ushug towarzyszacych i spolecznych w miejscach
niewymagajacych dalekich przemieszczen z wykorzystaniem samochodéw.
Problem transferu z chodnika do $rodka komunikacji publicznej powinien
by¢ rozwiazany z korzyscia dla 0oso6b niepetnosprawnych ruchowo, za$ $rodki
komunikacji — utatwia¢ podrézowanie tej kategorii pasazerow.

5. Umozliwienie pozostawania seniorow w kontakcie z ich spoleczno$ciami —
seniorzy powinni mie¢ nieograniczone mozliwo$ci pozostawania we wia-
snych mieszkaniach, tatwo dostgpnych, eliminujac izolacjg, samotno$¢, utratg
niezaleznos$ci czy tez ograniczajaca mobilnos¢. Mieszkania powinny by¢ po-
zbawione barier dla przemieszczen dzigki szerokim traktom komunikacyj-
nym i drzwiom; nalezy zagwarantowac: tatwy dostgp do okien i ich nie-
skomplikowana obstuge, odpowiednio rozmieszczone wiaczniki $wiatla,
ogrzewania czy wlaczniki alarmowe. Mieszkania nalezy wyposazy¢ w $rodki
tacznosci o utatwionym dostepie do numerdéw alarmowych.

Powyzsze zalecenia w istocie sprowadzaja si¢ do zapewnienia seniorom
bezpieczenstwa nie tylko w wymiarze fizycznym, lecz rowniez w wymiarze du-
chowym — w tym w zakresie mozliwo$ci nieskrgpowanych kontaktow miedzy-
ludzkich. Istotna warto$cia w przestrzeni miasta musi by¢ tworzenie warunkoéw
do zaistnienia komunikacji spolecznej opartej na bezposrednich migdzyludzkich
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relacjach. Miasta tworza nowe przestrzenie, ktore sa (czy tez raczej powinny
by¢) otwarte na dziatania mobilnos$ciowe, zarowno w indywidualnym, jak i spo-
fecznym wymiarze. Miasto stanowi przestrzen spotkania, a jako takie musi by¢
tak ksztattowane, aby tworzylo mozliwosci nawiazywania r6znorodnych w for-
mie i tresci relacji. Konieczne jest tworzenie przestrzeni osobistych i spotecz-
nych, ktére stang si¢ polem dialogu®. W zaleznosci od jakosci oferowanej prze-
strzeni, moze ona rozwija¢, stymulowac intelektualnie oraz emocjonalnie lub
mie¢ charakter destrukcyjny, powodujacy znieksztatcenie czy nawet rozpad wig-
zi spotecznych®. Naturalne ograniczenia, jakim poddani sa seniorzy ze wzgledu
na wiek oraz indywidualna sprawno$¢ powoduja, ze osiaganie przestrzeni miast
w zakresie dostgpu do rozmaitych zasobdw, jest zwigzane z wieloma utrudnie-
niami. Jest to rezultat z jednej strony postgpujacej z wiekiem niesprawnosci,
skutkujacej rosnaca liczba 0s6b wykazujacych znaczne inwalidztwo, szczegolnie
w najstarszych grupach wiekowych, z drugiej za§ — braku dziatan ze strony mia-
sta, majacych na celu ulatwienie oswajania przestrzeni przez seniorow. Taki stan
rzeczy warunkuje sposob zycia seniorow.

Gdy mowa o mobilnosci polskich senioréw, to ich zdolno$¢ do samodziel-
nego pokonywania przestrzeni w ciagu ostatniej dekady znacznie wzrosta, a na-
lezy przewidywac, ze w niedalekiej przysztosci bedzie jeszcze wyzsza. Jest to
konsekwencja zwigkszajacej si¢ grupy osob aktywnie kierujacych pojazdami,
posiadajacej wyksztatlcone nawyki i preferujacej okreslony styl mobilno$ci. Brak
uregulowan w zakresie ograniczen do korzystania z prawa do kierowania pojaz-
dami mechanicznymi w okresie staro§ci moze by¢ powodem wielu problemow,
za$ nagte pozbawienie prawa do samodzielnego przemieszczania si¢ samocho-
dami osobowymi — dodatkowa, trudng do pokonania bariera. Problem oswajania
przestrzeni miasta wiaze si¢ rowniez z orientacja w niej. Osoby starsze stopnio-
wo traca orientacje w przestrzeni, utrudnione jest (zaburzone) rozumienie i in-
terpretowanie sygnalow pochodzacych z otoczenia. Jednak, wbrew stereotypom,
uzaleznienie 0sob starszych od pomocy innych oséb jest niewysokie. Najnowsze
badania wykazuja, ze o ile odsetek osob w wieku 65-69 lat uwazajacych, ze zde-
cydowanie potrzebuja pomocy kogo$ innego wynosi 5,5%, o tyle w przypadku
0s0b w wieku co najmniej 90 lat odsetek ten osiaga warto$é 50,3%"". Stad kwe-

3 B. Gutowski, Przestrzeri marzycieli. Miasto jako projekt utopijny, Warszawa 2006, s. 218.

40 M. Porgbska, O potrzebie pickna w przestrzeni publicznej miasta, Architektura. Czasopismo
Techniczne, Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej, Zeszyt 6, Krakoéw 2010, s. 156.

4! Wiecej informacji na ten temat zob. P. Bledowski, Potrzeby opiekuiicze 0sob starszych, [w:]
Aspekty medyczne, psychologiczne, socjologiczne i ekonomiczne starzenia sie ludzi w Polsce,
red. M. Mossakowska, A. Wigcka, P. Blgdowski, Wyd. Termedia, Poznan 2012, s. 449 i n.
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stia planowania przestrzennego dla senior6w w miastach, lacznie z systemem in-
formacji dla nich staje si¢ we wspotczesnych miastach koniecznoscia, a nie tylko
nakazem moralnym.

Istnieje pojecie szaty informacyjnej miasta — jest to system informacyjny
w Scistym sensie (nazwy ulic, numery domoéw itp.), a takze systemy komuniku-
jace (kod drogowy, kod drugiej artykulacji, szyldy, reklamy). Autor rozumie pod
pojeciem systemu informacji miejskiej catoksztatt informacji zewnetrznej, wy-
razanej w postaci znakow: wizualnych (graficznych, tre§ciowych, §wietlnych)
1 dzwigckowych, umozliwiajacych orientacj¢ w przestrzeni, oraz systemow interak-
tywnego porozumiewania si¢ z wlascicielem informacji w celu podejmowania de-
cyzji mobilnosciowych. Niestety w Polsce, wsréd widocznych wad planowania
przestrzennego wystepuje brak zainteresowania sprawami przemieszczania sig
W przestrzeni 0sob starszych, zwlaszcza poza obszarami metropolitalnymi, w kto-
rych problem ten nie jest tak dokuczliwy.

Warto adaptowac do polskich warunkow niektére wzorce organizacji prze-
strzeni, takie jak oznaczenie przestrzeni w sposob zrozumiaty dla osob star-
szych. W projekcie OPUS badano®, w jaki sposob osoby starsze orientuja sie
W przestrzeni przemieszczen pieszych i jako uzytkownicy transportu miejskiego.
Orientacje w przestrzeni analizowano w powiazaniu z poziomem stresu wywo-
tywanego zadaniem dotarcia do konkretnego celu®’. Wedtug innych badan istot-
ne sg tak pozornie nieistotne elementy przestrzeni, jak materiaty, z ktérych wy-
konane sa chodniki oraz ksztalt tawek na ulicach. Starsze badania wskazywaty
na to, ze ludzie (niekoniecznie starsi) orientuja si¢ w przestrzeni dzigki przy-
ziemnym czg$ciom budowli, zwlaszcza w aglomeracjach miejskich. Z tego po-
wodu nalezy zadbac¢ o to, by fasady budynkoéw posiadaty cechy charakterystycz-
ne tylko dla nich. Trudno oczekiwaé, aby planowanie przestrzeni byto
catkowicie podporzadkowane osobom starszym, jednak pewne elementy organi-
zacji przestrzeni moga zosta¢ udoskonalone™.

Mankamentem polskich miast jest nadmiar znakéw drogowych, np. na
osiedlach mieszkaniowych, przy jednoczesnym niedostatku praktycznych ozna-
czen dla pieszych. W Niemczech oczyszcza si¢ obecnie przestrzen miejska
z nadmiaru informacji, zwtaszcza przejawiajacej si¢ w nattoku znakow drogo-

42 Wedhug Economic and Social Research Council, najwigkszej tego typu organizacji w Zjednoczonym
Krolestwie. http://www.sciencedaily.com/releases/2010/12/101217091159.htm [7.06.2013].

* D.Y. Carstens, Site Planning and Design for the Elderly: Issues, Guidelines, and Alternatives,
February 1993, passim.

44 W. Hoff, Planowanie przestrzenne a potrzeby seniorow, [w:] Strategie dzialania w starzejgcym sie
spoleczenstwie. Tezy i rekomendacje, Rzecznik Praw Obywatelskich, Warszawa 2012, s.113-114.
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wych. W Polsce w niewystarczajacym stopniu wykorzystuje si¢ kolory w celu
intuicyjnego rozpoznawania punktéw orientacyjnych w percepcji odbiorcy®.
Napisy wykonywane sa w sposob mato czytelny — zaré6wno z punktu widzenia
kolorystyki i zastosowanego liternictwa, jak rowniez wielkoSci liter oraz umiej-
scowienia informacji.

Zte oznakowanie przystankow, czytelnos¢ rozktadoéw jazdy i oznakowanie
pojazdéw komunikacji publicznej stanowia kolejny problem dla seniorow.
W polu widzenia znajduja si¢ zard6wno informacje istotne, jak i rozpraszajace
oraz utrudniajace pozyskiwanie informacji — np. duze kolorowe, podswietlane
reklamy. Niewyrazne oznakowanie znakami poziomymi pasow na jezdniach
(przejscia dla pieszych) i chodnikach stanowi istotne zagrozenie dla bezpieczen-
stwa seniorow w miastach. Ten ostatni przypadek dotyczy réwniez wspolnego
wykorzystywania chodnikow dla przemieszczen pieszych i rowerowych. W ba-
daniach seniorow australijskich widoczny jest konflikt, jaki powstaje w trakcie
korzystania z chodnikow pomigdzy pieszymi seniorami a rowerzystami, gdy
sciezki rowerowe sa wytyczane bezposrednio na chodnikach. Jest on oceniany
przez senioréw jako zniechgcajacy do przemieszczen pieszych. Faktycznie, gdy
pas ruchu pieszych nie ma szerokos$ci minimum 2 m i czytelnej granicy migdzy
Sciezka rowerowa a ciagiem pieszym — moze to spowodowac niekontrolowane
wejscie osoby niewidomej lub innych pieszych pod nadjezdzajacy rower. Po-
dobna ocena dotyczy miejsc, w ktorych krzyzuja si¢ przemieszczenia piesze
i zmotoryzowane. Seniorzy ponadto zwracaja uwage na kwestie udzielania
pierwszenstwa na przejéciu dla pieszych®. Zatem czytelne oddzielenie pasow
ruchu jest jednym z elementéw informacji odnosnie do sposobu wspotdzielenia
powierzchni chodnika, natomiast kontrastujacy kolor pasoéw ostrzegawczych
przed dojsciem zwigksza bezpieczenstwo osob zblizajacych si¢ do przejscia.

Podobne elementy dotycza przej$¢ przez jezdnig — zaleca si¢ wprowadzanie
dodatkowych oznaczen fakturowych oraz dzwigkowych dla os6b niewidomych
i stabowidzacych; zastosowanie dodatkowych oznaczen wizualnych dla osob
gluchoniemych. Mowa tu m.in. o takim zorganizowaniu przestrzeni wokot
przejscia, by mozna bylo tatwo obserwowac ruch na jezdni, gdy za§ mamy do
czynienia z sygnalizacja $wietlna, to oprocz wydhuzenia czasu na przejscie, war-
to na pasach wyznaczy¢ kierunki przej$cia (wowczas nie dochodzi do konflik-
tow 0s6b przechodzacych w przeciwnych kierunkach). Mozna tez wyposazy¢

* Ibidem, s. 114.

46 D. Vine, L. Buys, R. Aird, Experience of Neighbourhood Walkability Among Older Australians
Living in Highh Density Inner-City Areas, ,,Planning Theory and Practice” 2012, Vol. 13, No. 3,
s. 434.
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sygnalizacj¢ w odpowiednie komunikaty — np. informacj¢ o tym, ze dana ulica
jest dostepna dla przejscia, tudziez sygnaly oznaczajace zblizanie si¢ konca cza-
su na przejscie. Mozna wyposazy¢ sygnalizacje w czasomierz, ktoéry pokazuje
czas, jaki pozostaje do przejScia przez jezdnig. Z mysla o osobach niepetno-
sprawnych niezbedne jest tez obnizenie krawgznikow do wysoko$ci max. 2 cm
1 szerokosci min. 1,0 m na przejazd dla oséb poruszajacych si¢ na wdzkach in-
walidzkich. Strzatki kierunkowe (drogowskazy), wskazujace miejsca w prze-
strzeni miasta, powinny by¢ dobrze widoczne. To samo dotyczy nazw ulic czy
skweréw. Ich rozmieszczenie powinno by¢ na tyle przemyslane, by uzytkownicy
nie mieli probleméw z orientacja odnosnie do miejsca znajdowania sig. Ozna-
czenia powinny rowniez dotyczy¢ toalet publicznych, miejsc pierwszej pomocy
oraz darmowych telefonow, przez ktére mozna wezwac pomoc (nr 112).

W wielu krajach w celu lepszego pozyskiwania informacji przez osoby sta-
bowidzace i niewidome wprowadza si¢ indywidualne odbiorniki informacji
dzwickowej oparte na technologii fal radiowych (RFD) i fal podczerwonych. In-
formacja jest wysytana z nadajnikéw umieszczonych nad wejsciami do budynkow
lub wewnatrz nad drzwiami poszczegdlnych pokoi biurowych i jest styszalna tyl-
ko przez osobe niewidoma przy pomocy specjalnego odbiornika. Rozwiazania te
stosowane sg takze do pozyskiwania informacji i poruszania si¢ w przestrzeni ze-
wnetrznej, np. przy przekraczaniu przejs¢ dla pieszych. Terminale moga by¢ mon-
towane nad wejsciami do réznych budynkow uzytecznosci publicznej, sklepow,
restauracji, przystankéw autobusowych itp. Popularnie oznaczenia te nazywane sa
,,mowiacymi znakami” (ang. talking signs) 1 stosowane sg juz od wielu lat w Sta-
nach Zjednoczonych i w Japonii, a takze w miastach europejskich®’.

Odrgbnym elementem wartym uwagi jest dostosowanie obiektow (ustugo-
wych, mieszkaniowych, administracyjnych i in.) do potrzeb o0sdéb starszych
1 niepelnosprawnych. Praktycznie w Polsce nie sa stosowane oznaczenia w po-
staci ptytek kierunkowych, ktore przeznaczone sa do wskazywania osobom
z dysfunkcjami wzroku tras wolnych od przeszkod oraz bezpiecznego kierowa-
nia na przejécia dla pieszych lub do glownych wejé¢ do budynkow™. Phytki
z faktura o podtuznych paskach stosuje si¢ rowniez do oznaczania tras bezpiecz-
nego poruszania si¢:

— w duzych obiektach handlowych,

— w obiektach obstugi podréznych — terminalach lotniczych, portowych i na
dworcach kolejowych,

— w obiektach sportowych i biurowych.

7M. Wysocki, op. cit., s. 41.
“ Ibidem, s. 32.
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Innym problemem wystepujacym w naszych miastach sg zle zlokalizowane
1 niedostosowane miejsca postojowe dla 0sob niepetnosprawnych. Miejsca te
czesto znajduja si¢ z dala od gléwnego wejscia do budynku i nie posiadaja od-
powiednich wymiarow®.

Standardem w projektowaniu dla wszystkich jest dostosowanie gtownego
wejscia do budynku do potrzeb 0s6b o ograniczonej mobilnosci. Progi, ktore
przekraczaja 2 cm staja si¢ bariera, ktorej samodzielnie nie moga pokonaé osoby
poruszajace si¢ na wozkach, oraz niebezpieczng ,,putapka” dla innych uzytkow-
nikoéw przestrzeni®. Nalezy pamietaé, ze zasada projektowania dla wszystkich
nie dopuszcza rozdzielania ruchu sprawnych i niepelnosprawnych przy wejsciu
do obiektu, co jest powszechnie uwazane za akt dyskryminacji. Odpowiednio
dostosowana komunikacja wewnatrz budynku powinna zapewni¢ bezpieczne po-
ruszanie si¢ osobom niepelnosprawnym. Bezpieczenstwo ma by¢ zagwaranto-
wane zard6wno podczas wchodzenia 1 poruszania si¢ w obiekcie, jak rowniez
podczas ewakuacji w przypadku pozaru. Posadzka i schody powinny mie¢ po-
wierzchni¢ antyposlizgowa oraz czytelne oznaczenie pierwszego i1 ostatniego
stopnia biegu schodowego™'.

Modernizacja przestrzeni miast wiaze si¢ z ciagglymi zmianami tej prze-
strzeni. Wskazane jest rowniez ujednolicenie systemu oznakowania pionowego
1 poziomego przestrzeni miejskiej dla réznych grup niepetnosprawnosci, wypra-
cowanie, a nastgpnie wdrozenie standardow projektowych w zakresie projekto-
wania przyjaznego w Scislej wspotpracy z lokalnymi organizacjami osob niepet-
nosprawnych. Przestrzen réznicuje si¢ na wielu plaszczyznach. Zaleca si¢
stworzenie systemu ewidencji przestrzennej miejsc dostepnych dla osob niepet-
nosprawnych (tzw. mapy dostgpno$ci) oraz ich promocja jako miejsc przyja-
znych osobom niepetnosprawnym.

Zapisy o dostosowaniu obiektéw uzytecznosci publicznej powinny pojawié
si¢ w planach zagospodarowania przestrzennego, gdyz przy jakiejkolwiek mo-
dernizacji ciaggéw komunikacyjnych dochodzi do ,.konfliktu interesow” pomig-
dzy zarzadem drdog a wihascicielami budynkoéw przy modernizowanym ciagu pie-
szym. Brak koordynacji robo6t i porozumien z zarzadcami budynkéw prowadzi
do pozostawienia progow i pojedynczych schodkow przed wejsciami. Moderni-

4 podstawowy wymiar miejsca postojowego w ukladzie prostopadtym do osi jezdni wynosi mi-
nimum 3,6m x 5,0m, a przy ukladzie réwnoleglym minimum 3,6 m x 6,0 m, § 21.1. Rozporza-
dzenia Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie (Dz. U. 02.75.690).

0 M. Wysocki, op. cit., s. 34.

3! Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 7 kwietnia 2004 r. — §71 ust 4.
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zacja nastgpuje w momencie, gdy dochodzi do kontaktu spotecznosci niezmo-
dernizowanych ze zmodernizowanymi. Modernizacja przestrzeni miasta powo-
duje bezposrednie zmiany jego struktury funkcjonalnej, zagospodarowania tere-
nu, architektury i systemu komunikacyjnego. W ten sposob zmienia si¢
wizerunek miasta oraz uzytkownicy jego przestrzeni’>.

Podsumowanie

Przestrzen publiczna, bedac miejscem spotkan i interakcji mieszkancow,
umozliwia nawiazywanie kontaktow spotecznych wszystkim mieszkancom —
dlatego powinna by¢ pod szczegdlnag opieka i nadzorem wiadz samorzadowych.
To one, wraz z organizacjami spotecznymi oraz instytucjami miejskimi, powin-
ny by¢ animatorami zycia miejskiego, realizowanego w tej przestrzeni. Aby
przestrzen dobrze shuzyla rozwojowi lokalnej spotecznosci, musi by¢ dostgpna
dla kazdego mieszkanca (czy szerzej — uzytkownika), bez wzgledu na jego
sprawno$¢ ruchowa lub poznawcza. Taka przestrzen jest konieczna do zapew-
nienia pelnej integracji pomigdzy jej uzytkownikami i powinna umozliwia¢ re-
alizowanie biezacych potrzeb mieszkancow, wplywajac na ich jako$¢ zycia.

Szczegodlng role do spetnienia ma przestrzen publiczna w Zyciu senioroOw
oraz 0soOb niepelnosprawnych — grup spotecznych czgsto dyskryminowanych
w polskich miastach. Dostgpna przestrzen publiczna stuzy zacie$nianiu sig¢ wigzi
migdzyludzkich 1 rozwojowi spoteczenstwa obywatelskiego. Logistyka miasta,
w jej spotecznym zastosowaniu, moze by¢ przydatnym narzedziem dostosowu-
jacym przestrzen publiczng miast do realizowania mobilno$ci senioréw i 0sob
niepetnosprawnych, umozliwiajacej dostep do przestrzeni publicznej, a takze do
innych zasobow, z ktorych wymienione grupy chca korzysta¢ na zasadzie row-
nych praw. Obserwowany w ostatnich latach wzrost udziatu logistyki spotecznej
w rozwiazaniach oferowanych przez logistyke miasta §wiadczy o tym, Ze istota
przemieszczen osobowych w ramach przestrzeni miasta jest coraz bardziej za-
uwazana i doceniana przez wladze miast. Zrédet takiego stanu rzeczy nalezy do-
patrywac si¢ w rosnacej zalezno$ci sukcesu miasta od dobrostanu jego miesz-
kancow. Zmiany demograficzne w strukturze mieszkancéw miast zmusza
wladze do dostrzezenia i wdrozenia w zycie zadan, zglaszanych przez seniorow.

2 M. Grochowski, Polityka miejska a ksztaltowanie struktury przestrzennej miasta metropolital-
nego (przypadek Warszawy), Prace i Studia Geograficzne, Tom 35, Warszawa 2005, s. 82.
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DEMOGRAPHIC SHIFTS IN CITY RESIDENTS AGE STRUCTURE
AND THE CONCEPT OF A SENIOR-FRIENDLY CITY
- LOGISTICS BACKDROP

Summary

Modern cities are social and economic organisations whose objective is to cater for
the needs of its users. The practices they employ in doing so are, however, a far cry from
those used by businesses. A city would subject its economics to social and environmen-
tal conditions and thus elects the social objectives as prevalent. Urban logistics ties in
perfectly with that, subscribing to social logistics each time when those objectives are
achieved by shaping flows of materials and people. Logistics comes to the fore here, by
facilitating deployment of correct, from viewpoint of shaping material flows, measures
aimed at equal opportunities for elderly and disabled. Specific requirements, with which
urban spaces should be compliant to honour the needs of seniors and disabled, were de-
scribed in the paper.



