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1. WPROWADZENIE"

Problemy osoéb starszych, jak i sama ostatnia faza ludzkiego zycia staja sie co-
raz czesciej przedmiotem zainteresowania zaréwno ze strony organizacji migdzy-
narodowych (ONZ uchwalita w 1991 r. katalog praw ludzi starszych), srodowisk
naukowych, jak i wladz wielu krajéw. Rosnace w ostatnich latach zainteresowanie
problematyka tej grupy osob, wynika m.in. ze zrozumienia powagi problemu sta-
rzenia si¢ ludnosci naszego kraju (Kowalski 2011; Postuszna 2012). Starzenie sie
ludnosci to proces stanowiacy ogromne wyzwanie dla $wiata, dlatego tak wazne jest
prowadzenie badan, wlasnie na tej grupie oséb (Saboor i in. 2015). Rosnaca liczba
0s0b starszych bedzie wywiera¢ réwniez coraz wigkszy wplyw na sektor transportu
(Hildebrand 2003; Coughlin 2009; Haustein, Siren 2015; Stjernborg i in. 2015).
Transport stanowi bowiem podstawowg ludzka potrzebe oséb w kazdym wieku
i jest nierozerwalnie zwiazany z niezalezno$cia, autonomia i jakoscig zycia (Carp
1988; Kaplan 1995; Tacken 1998; Metz 2000; Dickerson i in. 2007; Hjorthol i in.
2010; Li i in. 2012). W literaturze zagranicznej istnieje wiele prac po$wieconych
badaniom wplywu procesu starzenia si¢ na zachowania komunikacyjne mieszkan-
c6w miast. W ich wyniku stwierdzono, Ze wraz ze starzeniem si¢ ludnosci dochodzi
do redukowania poziomu mobilnoéci (Hanson 1977; Alsnih, Hensher 2003; Tiit-
ta 2003). W literaturze polskiej problematyka przemieszczen oséb starszych jest
rzadziej poruszana. Mobilnych senioréw traktuje sie marginalnie, najczesciej jako
grupe homogeniczna. Jednak, z punktu widzenia statusu spolecznego, ekonomicz-
nego, stanu zdrowia, poziomu sprawnosci, trybu zycia oraz motywow przemiesz-
czen na poszczegdlnych etapach starosci, jest to zbiorowo$¢ bardzo niejednorodna
(Kaluza-Kopias 2014; Raczyniska-Bulawa 2017). Dlatego tez autorzy postanowili
podja¢ problematyke mobilnosci codziennej 0séb starszych na przykladzie Lodzi.
W takiej formie badanie w granicach miasta nie bylo do tej pory przeprowadzane,
co dodatkowo, w polaczeniu z danymi ilosciowymi m.in. zaczerpnietymi z ITS (in-
teligentnych systeméw transportowych), daje nowe mozliwoéci badawcze, a wyni-
ki uzyskane na tej podstawie maja nie tylko istotne znaczenie merytoryczne, ale
réwniez aplikacyjne i moga by¢ wykorzystane przez wladze lokalne (zestawienie
danych ilosciowych z jako$ciowymi jest niezwykle cenne).

* Ksiazka zostala przygotowana w ramach dzialania naukowego, finansowanego
przez Narodowe Centrum Nauki pt. ,Codzienna mobilnoé¢ oséb starszych w Lodzi,
nr DEC-2018/02 / X / HS4 / 00378.
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Podjete w monografii badania miaty na celu zidentyfikowanie cech mobilnosci
przestrzennej os6b starszych (60+) zamieszkujacych dzielnice Srédmiescie w Lo-
dzi. Przyjeto ponadto cele pomocnicze w postacischarakteryzowania uwarunkowan
ksztattowania mobilno$ci starszych mieszkaricow miasta, w zakresie czynnikow de-
mograficznych, prowadzonej w Lodzi polityki transportowej oraz elementéw za-
gospodarowania (w tym przede wszystkim uslug i infrastruktury transportowej).
Kolejnym celem pomocniczym bylo syntetyczne ujecie cech tédzkiego systemu
transportowego jako srodowiska, w ktorym ksztaltuja sie zachowania transportowe
badanej grupy mieszkaricéw Srédmieécia. System poddano analizie w zakresie za-
rzadzania oraz funkcjonowania podsystemoéw — transportu zbiorowego i transpor-
tu indywidualnego. Mobilno$¢ oséb starszych poddano badaniu w zakresie zrézni-
cowania celéw i czestotliwosci przemieszczen, preferowanych srodkéw transportu,
dlugosci i czasu trwania przemieszczen, czasu trwania ich aktywnosci, wystepo-
wania i rodzaju ograniczen mobilnoéci przestrzennej oraz oceny funkcjonowania
miejskiego transportu zbiorowego i I6dzkiego roweru publicznego. Tak okreslone
cele w bezpos$redni sposéb przelozyly sie na strukture opracowania.

Zrealizowane w monografii badania zostaly przeprowadzone, w ramach
projektu Laboratorium mobilnosci miejskiej, przez Instytut Zagospodarowania
Srodowiska i Polityki Przestrzennej przy wspélpracy Osrodka Badawczego Eu-
ropejskiej Polityki Przestrzennej i Rozwoju Lokalnego. Zakres analiz wynika
z porozumienia pomig¢dzy Laboratorium i Urz¢dem Miasta Lodzi, dotyczacego
rozwoju mobilnosci miejskiej.

Dla zrealizowania gléwnego celu opracowania zastosowano badanie ankie-
towe 0s6b starszych (60+) zamieszkujacych jedna z dzielnic Lodzi — Srédmiescie
(58 143 mieszkaricow, w tym 16 825 o0séb starszych). Ankiety zostaly przeprowa-
dzone pomiedzy grudniem 2017 roku a kwietniem 2018 roku. Wybér samej Lodzi
do badan nie byt przypadkowy. Analizujac dane GUS za 2016 roku stwierdzono, ze
w przypadku wszystkich miast wojewddzkich w Polsce mamy do czynienia ze spole-
czefistwami starymi, natomiast zdecydowanie najgorzej pod tym wzgledem wypada
wlasnie £6dz. W granicach miasta odsetek os6b w wieku 60 lat i wigcej przekroczyl
juz 30%, a w wieku 65 i wiecej wynosi on ponad 21%. Z kolei wybér dzielnicy do
badania podyktowany byl tym, ze jest to obszar o najgorszej sytuacji pod wzgledem
stanu zagospodarowania w Lodzi, co w $wietle postepujacego procesu depopulacji
i starzenia si¢ mieszkaricow miasta, stanowi ogromne wyzwanie dla wladz lokal-
nych (Lamprecht 2016). Proces depopulacji dotyka bowiem najczesciej najstar-
szych fragmentéw miasta, ktore sa zabudowane budynkami mieszkalnymi, cechu-
jacymi si¢ najnizszej jakosci mieszkaniami, odznaczajacymi sie przy tym najwyzsza
gestoscig zaludnienia. Dlatego tez mozna zalozy¢, ze dalszy spadek liczby mieszkan-
céw Lodzi w najwigkszym stopniu obejmie wlasnie Srédmiescie (Szukalski 2013).
Ponadto Srédmiescie (ryc. 1), to ta czes¢ miasta, gdzie przemiany w zakresie syste-
mu transportowego s3 dynamiczne, a zamieszkujaca ja liczba 0s6b (najmniejsza ze
wszystkich pigciu dzielnic miasta) pozwolila na badanie na najwyzszej prébie.
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Ryc. 1. Obszar badania kwestionariuszowego

Zrédlo: opracowanie wiasne (dotyczy rycin 1, 15-25,27-113).

Jednostkami obserwacji w badaniu byly osoby starsze (60 lat i wiecej) za-
mieszkujace wylosowane mieszkania w dzielnicy Srédmiescie. Badanie zostato
przeprowadzone metoda reprezentacyjna, na wylosowanej probie 420 mieszkan,
na terenie calego Srodmiescia i mialo charakter dobrowolnych badari anonimo-
wych. Narzedziem badawczym byl kwestionariusz ankiety sktadajacy sie z dwoch
gléwnych czesci, zawierajacych osobne pytania dotyczace czestotliwosci prze-
mieszczen, wykorzystywanych w ich celu $rodkéw transportu, odleglodci i cza-
su ich trwania oraz pytania zwiazane z funkcjonowaniem lokalnego transportu
zbiorowego. Ponadto kwestionariusz zawieral zastaw pytan dotyczacych wybra-
nych, podstawowych cech respondenta (patrz zal. 1). Zostal on opracowany na
podstawie prac: J. El-Telbani (1993), Z. Taylor (1999), O. Wyszomirski (2008),
T. Komornicki (2011), G. Sierpiniski (2012), Model zréwnowazonego transportu
zbiorowego w Lodzi 2020+ (2015).

Badanie gléwne zostalo poprzedzone badaniem pilotazowym. Umozliwi-
lo ono sprawdzenie poprawnoéci zalozonej procedury badawczej. Ma to w tym
przypadku szczegdlne znaczenie, poniewaz badanie gléwne jest obszerne (koszto-
chlonne i czasochtonne). Przeprowadzenie badania pilotazowego dostarczylo au-
torom informacji, czy ktorys z elementéw w badaniu gléwnym nalezalo zmieni¢,
zanim zostalo ono rozpoczete. Przede wszystkim jednak pilotaz pozwolit na wy-
eliminowanie wad w procedurze badawczej, ktdra zostata zastosowana w badaniu
glownym. W jego wyniku kwestionariusz zostal nieznacznie skorygowany.

Operat losowania utworzono na podstawie danych z Centralnego O$rodka
Dokumentacji Geodezyjnej i Kartograficznej (obwody spisowe) oraz baz wiedzy
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jednego z komercyjnych dystrybutoréw danych (wykaz mieszkan wedlug po-
szczegdlnych obwodéw spisowych). Losowanie préby odbylo sie dwuetapowo.
Na pierwszym z nich wylosowane zostalty obwody spisowe lub grupy obwodow
spisowych (liczace przynajmniej 15 mieszkan). Zgodnie z metodologia GUS
(2015) mniejsze obwody byly taczone w grupy z obwodami sasiednimi, do uzy-
skania minimalnej liczebno$ci mieszkan. Jednostkami losowania na drugim eta-
pie byly mieszkania. Z kazdego uprzednio wylosowanego obwodu spisowego lo-
sowane byly trzy mieszkania do préby zasadniczej oraz kolejnych sze$¢ mieszkan
do proéby rezerwowej. Do losowania obwodéw spisowych wlaczono 477 obiek-
tow. Z tego zbioru wylosowana zostala 30% proba do dalszego badania. GUS na
potrzeby badania pilotazowego zachowan komunikacyjnych ludnoéci w Polsce
przyjal probe na poziomie okoto 3%. Prowadzit on jednak badanie w skali wo-
jewodztw. Biorac pod uwage znacznie mniejszy zakres przestrzenny badania
i mniejsza liczbe obwoddw spisowych, wlaczonych do losowania, zdecydowano
sie znacznie podnie$¢ te wartos¢. Tym samym wylosowanych zostalo 140 obwo-
dow spisowych, nastepnie w kazdym z nich trzy mieszkania do proby zasadniczej
i sze$¢ do proby rezerwowej. Przynioslo to wiec 420 mieszkan, ktérych miesz-
kancy w wieku 60 lat i wigcej powinni zosta¢ objeci badaniem. Jesli w momencie
badania w gospodarstwie domowym przebyta wigcej niz jedna osoba starsza, an-
kiete przeprowadzano z osobg urodzona najblizej poczatku roku kalendarzowego.
W przypadku niezamieszkiwania gospodarstwa domowego przez osobe starsza,
jej nieobecnosci lub odmowy wziecia udzialu w badaniu, do badania wlaczano
adres z listy rezerwowej. Nie wystapit przypadek, aby w ktéryms z wylosowanych
obwodéw spisowych nie przeprowadzono trzech ankiet.

Zalozona procedura badawcza skladala sie z dziewieciu etapow. Pierwszy
z nich obejmowal opracowanie kwestionariusza do badania. Zawieral on pyta-
nia m.in. o ple¢, wiek, wyksztalcenie, aktywnos¢ zawodowa, charakter ewentu-
alnej pracy, dochdd. W badaniu zbierane byty takze dane dotyczace m.in. celow
(motywéw) podejmowania podrézy, dtugosci ich trwania, sposobéw podrézo-
wania czy barier w swobodnym przemieszczaniu si¢. W drugim etapie skoncen-
trowano sie na przygotowaniu instrukcji dla ankieteréw, zwiazanej z prowadze-
niem ankiety oraz wprowadzaniem danych do kwestionariusza. Kolejna czes$¢
badania to pilotaz polaczony z wprowadzaniem niezbednych zmian w kwestio-
nariuszu i procedurze badawczej. Nastepny etap to losowanie obwoddow spiso-
wych oraz adreséw mieszkan, do ktérych udadzg si¢ ankieterzy. Celem etapu
piatego bylo zorganizowanie spotkania z ankieterami, podczas ktérego omo-
wiono organizacje badania. Badanie zostalo zaplanowane w etapie szdstym.
W nastepnej kolejnosci (etap siédmy) zarejestrowane ankiety zostaly poddane
analizie, kontroli i weryfikacji. Przedostatni etap badania, poswiecony zostal
analizie danych wynikowych, na bazie ktérej w etapie ostatnim — dziewiagtym,
opracowano raport konicowy, ktéry stanowil podstawe do dalszych dziatan ba-
dawczych.
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Tego rodzaju badania ludnosci (a przede wszystkim grupy o szczegélnych
potrzebach w tym zakresie) s3 niezbedne dla prowadzenia racjonalnej i odpo-
wiedniej polityki transportowej w skali lokalnej. Zarzadzanie miejskim syste-
mem transportowym, w sposob odpowiadajacy potrzebom zglaszanym przez
mieszkancéw, laczy sie jednoznacznie z badaniem ich codziennych zachowan
komunikacyjnych (w tym mobilnosci przestrzennej). Zmiany tychze potrzeb
towarzyszg bezustannym przemianom w sferze spolecznej, ekonomicznej i roz-
woju przestrzennego. Zachowania komunikacyjne prezentowane przez lokalna
spotecznos¢ nie znajduja réwniez odzwierciedlenia w innych miastach, dlatego
tez kazdy duzy o$rodek wymaga przeprowadzenia wlasnych badar (http://trans-
port.um.warszawa.pl). Na przestrzeni ostatnich kilku lat w £odzi doszlo do wielu
zmian w zakresie systemu transportowego, zardbwno w odniesieniu do infrastruk-
tury, jak i organizacji. Zmiany objely transport indywidualny (pieszy, rowerowy,
samochodowy), jak réwniez zbiorowy (autobusowy, tramwajowy, kolejowy).
Przemiany te stanowia przedmiot badan autoréw od dluzszego czasu i w zwiazku
z tym zgromadzono bogaty zestaw danych ilo$ciowych, odnoszacych sie do po-
szczegblnych elementéw systemu transportowego miasta. S to jednak informa-
cje, ktore nie odzwierciedlaja postrzegania efektywnosci wprowadzanych inwe-
stycji przez ich rzeczywistych uzytkownikéw oraz jedynie w szczatkowy sposob
mowig o ich zachowaniach transportowych (m.in. odczyty z petli indukeyjnych
oraz kamer ANPR rejestrujacych numery rejestracyjne pojazdéw). Niezbednym
uzupelnieniem do tak szerokiego zestawu danych ilo§ciowych jest badanie kwe-
stionariuszowe. Wykonanie go na jednej z dzielnic miasta (a nie na calym jego
obszarze) pozwolilo na znacznie dokladniejsze zbadanie zachowani komunika-
cyjnych mieszkarnicéw Srédmiescia.

Wynikiem badania jest charakterystyka zachowan komunikacyjnych star-
szych mieszkancéw badanego obszaru. Badanie przynosi szczegélowa wiedze na
temat potrzeb transportowych tej grupy mieszkaicow.

W zakresie metod badawczych siggnieto réwniez do analiz dostepnosci
(m.in. dostepnoé¢ kumulatywna). Wszelkie badania uwzgledniajace aspekt prze-
strzenny zostaly przeprowadzone przy uzyciu oprogramowania ArcMap. Roz-
szerzenie Network Analyst postuzylo natomiast do analiz dotyczacych m.in.
wyznaczania przebiegu izochron, ekwidystant, czy optymalnego rozmieszczania
przystankéw transportu zbiorowego, wzgledem rozmieszczenia ludnosci.

Osiagniecie zalozonych celéw opracowania nie byloby mozliwe, gdyby nie
szeroki zestaw danych Zrodtowych. Siegnieto do danych statystycznych udostep-
nianych przez Gléwny Urzad Statystyczny w zakresie Banku Danych Lokalnych.
Postuzyly one m.in. do budowy czesci opracowania poswieconej uwarunkowa-
niom demograficznym mobilnosci przestrzennej oraz czeéci charakterystyki
miejskiego systemu transportowego. Dane pozyskano réwniez z Wojewddzkie-
go Osrodka Dokumentacji Geodezyjnej i Kartograficznej w Lodzi. Udostepnit
on Baze Danych Obiektéw Topograficznych (BDOT) dla Lodzi, dzigki ktérej
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mozliwe bylo zbudowanie zestawu sieciowego dla miejskiej sieci drogowej oraz
prowadzenie wszelkich analiz i wizualizacji zwiazanych z zagospodarowaniem
przestrzeni Lodzi. Ostatnia grupe danych Zrédlowych stanowia materialy prze-
kazane przez Urzad Miasta Lodzi w postaci liczby i struktury demograficznej
mieszkancéw Lodzi, fragmentéw zanonimizowanej bazy danych z systemu ITS
oraz danych dotyczacych przemieszczen pojazdow z petli indukcyjnych na skrzy-
zowaniach. Zostaly one udostepnione na potrzeby oceny dostepnosci do trans-
portu zbiorowego w Lodzi, oceny przepustowosci l6dzkich ciagéw komunika-
cyjnych w $wietle pomiaru natezenia ruchu oraz badania wielko$ci i kierunkow
przemieszczen pojazdéw w miescie. Dane zostaly wykorzystane w sposob zgod-
ny z przepisami ustawy z dnia 24 wrze$nia 2010 r. o ewidencji ludnosci (Dz. U.
22017 r. poz. 657) i ustawy z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie danych osobo-
wych (Dz. U.z 2016 r. poz. 922), oraz zostaly poddane takiej modyfikacji, ktéra
nie pozwoli na ustalenie tozsamosci osob, ktérych dane dotycza.



2. MOBILNOSC PRZESTRZENNA
- UJECIE TEORETYCZNE

2.1. Istota mobilnosci

Mobilno$¢ rozumiana ogdlnie to kategoria, ktérej przedmiot nie wymaga
zaangazowana transportu — jego alokacja przestrzenna nie ulega zmianie badz
tez dokonuje si¢ w sferze informacyjnej. W zwiazku z tym mozna wyrdzni¢ mo-
bilno$¢ kapitatu, mobilno$¢ spoteczna (0znaczajaca zmiane przez jednostke lub
grupe spoleczna swojego miejsca w uktadzie pozycji spolecznej), mobilnoéé za-
wodowg (oznaczajaca gotowo$¢ do zmiany zawodu, doskonalenie i poszerzanie
kwalifikacji zawodowych, dostosowanie si¢ do ustawowych wymogéw praco-
dawcy) oraz mobilno$¢ wirtualng (grupujaca rozne formy aktywnosci ludzi, jed-
nak bez zmiany miejsca w przestrzeni) (Janecki 2013). Wedtug Stownika jezyka
polskiego (2006) mobilnos¢ to inaczej ruchliwos¢, zdolno$é do zmiany miejsca,
a takze elastyczno$¢ — umiejetno$¢ dostosowania sie do pracy w réznych miej-
scach i sytuacjach.

OdII potowy XX wieku nastapil dynamiczny rozwoj badan nad mobilnoscia,
co wynika z narastajacych probleméw komunikacyjnych w miastach, ktére maja
wplyw na jako$¢ zycia mieszkancdw, a ktérych nie da sie juz rozwigzaé poprzez
rozbudowe infrastruktury drogowej (Osyra 2016). Koncepcja mobilnosci obej-
muje zaréwno wielkoskalowe ruchy ludzi, przedmiotéw, kapitalu i informacji na
calym $wiecie, jak i procesy lokalne, zwiazane z codzienng ruchliwoscia oraz po-
ruszaniem si¢ w przestrzeni publicznej (Hannam i in. 2006; Cresswell 2011; Ko-
mornicki 2011). Mobilnos¢ to zatem czeé¢ aktywnosci czlowieka, ktéra polega
na dokonywaniu wyboréw zwigzanych z przemieszczeniem. W odniesieniu do
parametréw podrdzy oznacza to decyzje zwigzane z okresleniem celu, trasy, ter-
minu, $rodka lokomocji (Kruszyna 2014). Jest to zatem niezwykle wazny temat
w badaniach geograficznych (Coulter i in. 2016), tym bardziej, ze podrézowa-
nie (przemieszczanie sie) stanowi istotna cze$¢ naszego zycia (Nosal, Starowicz
2010). Ponadto mobilnos¢ jest gtéwnym czynnikiem decydujacym o jakosci zy-
cia czlowieka (Carp 1988; Kostyniuk i in. 1998).

Mobilno$¢ spoleczna i przestrzenna sa postrzegane jako gtéwne rodzaje mo-
bilnosci ludnosci. Jednak ze wzgledu na to, ze badanie mobilnosci spolecznej jest
skoncentrowane przede wszystkim na obserwacji ruchéw w klasach spotecznych,
to w przypadku mobilnoéci przestrzennej skupione jest na analizie proceséw
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ruchliwosci terytorialnej, w specyficznych warunkach geograficznych (Nutley,
Thomas 1995; Kraft 2014). W niniejszej pracy mobilnos¢ jest rozumiana jako
zdolno$¢, skfonnos¢ lub gotowosé do przemieszczania sie (pokonywania prze-
strzeni), w tym m.in. do zmiany miejsca zamieszkania czy pracy (Szoltysek 2011;
Janecki 2013). ,Mobilnoé¢ rozumiana w sensie potencjalnego »przezwycigzania
przestrzeni« realizuje si¢ w formie komunikacji (transportu) na drogach, kolei,
w powietrzu itp. przy wykorzystaniu réznorodnych srodkéw komunikacji, w od-
powiedzi na powstajace i zmieniajace sie potrzeby w tym zakresie” (Szoltysek
2011, s. 14). W sferze logistyki miejskiej mobilno$¢ oznacza zaréwno ogét za-
chowan transportowych, ktdre sa zwigzane z przemieszczaniem oséb na danym
obszarze, jak i wszelkie dzialania, zmierzajace do osiagniecia celu tego przemiesz-
czania, w tym m.in. praca, nauka, rozrywka, sprawy socjalne, kulturalne, ktére ten
ruch oséb generuja (Hebel 2013 za: Osyra 2016 ).

W ramach mobilnosci przestrzennej V. Kaufmann (2005) wyréznia cztery
jej typy:

« krotkoterminowg wewnatrz regionu zamieszkania — mobilno$¢ codzienna;

« krétkoterminowa na zewnatrz regionu zamieszkania — podréze (w tym
turystyka);

« dlugoterminowa wewnatrz regionu zamieszkania — zmiany mieszkari/ domoéw;

« dlugoterminowg na zewnatrz regionu zamieszkania — migracje (Scheiner,
Kasper 2003; Komornicki 2011).

Gléwnym przedmiotem badan w ksigzce wedlug tej klasyfikacji jest zatem
mobilnoé¢ krétkoterminowa wewnatrz regionu zamieszkania.

W pracy autorzy zamiennie stosuja pojecie mobilnosci i ruchliwosci. Ruchli-
wos¢ jest bowiem pewng forma mobilnosci, ktéra przejawia sie poprzez realiza-
cje przewozéw (podrézy), warunkowang potrzebami spotecznymi — w zakresie
pracy, zaspokajania potrzeb bytowych, kulturalnych, wypoczynku. Zalezy ona
oczywiscie od srodowiska, w ktorym czlowiek zyje. Poza tym na jej wielko$¢
znaczny wplyw ma takze samo miasto i dostepny system transportowy, ktory te
ruchliwo$¢ moze stymulowaé pozytywnie badz nie (Szoltysek 2011). Z. Taylor
(1999, s. 10) okresla ruchliwo$¢ ludnosci jako ,faktyczne (tj. rzeczywiste, a nie
potencjalne) codzienne przemieszczenia przestrzenne jednostek, zwigzane z re-
alizacja konkretnego celu”. Jego zdaniem jest ona uzalezniona od cech fizycznych
i mozliwosci ludzi, ich zasobéw finansowych, dostepu do $rodkéw transportu,
a takze istnienia odpowiedniej infrastruktury. Mobilnos$¢ dzienna, czyli ogoél co-
dziennych i powtarzajacych si¢ przemieszczen ludnosci zwigzanych m.in. z do-
jazdem do miejsca pracy czy nauki, odgrywa istotna rol¢ w budowaniu relacji
przestrzennych, w szczegélnosci na obszarach silnie zurbanizowanych (Barto-
siewicz, Pielesiak 2014). Mobilno$¢ jest bezposrednio zwiazana z dzialalnoscia
czlowieka oraz jego zachowaniami komunikacyjnymi (Osyra 2016). Zachowa-
nie czlowieka to skoordynowane postepowanie w odniesieniu do danego oto-
czenia, w okre$lonym czasie, ktére ma doprowadzi¢ do osiggnigcia zamierzonych



2. Mobilno$¢ przestrzenna — ujecie teoretyczne 15§

celow. Poza tym jest ono rezultatem dzialania bodZcéw zewnetrznych, na ktére
kazdy z nas reaguje indywidualnie (Szoltysek 2011). Zachowania komunikacyj-
ne obejmuja dwa rodzaje decyzji — o podjeciu podrézy, badz nie, oraz o wyborze
srodka transportu, czasu planowanej podrézy i jej trasy (Osyra 2016). Decyzje
o sposobie przemieszczania si¢ s3 podejmowane przez jednostke na podstawie
pogladow, opinii, przekonan ksztalttujacych wyobrazenie o tym, w jaki sposéb
mozna najlepiej dla siebie pokonywa¢ przestrzen (Szoltysek 2011). Sa to zatem
czynniki o charakterze zardwno zewnetrznym, jak i wewnetrznym, z ktérych naj-
wazniejsze mozna okresli¢ jako psychologiczno-spoteczne (Osyra 2016). Jest to
niezwykle istotne ze wzgledu na préby zmian zachowan transportowych w mia-
stach, ktére wymagaja, by dla dobra ogétu zrezygnowac z czesci wygdd i zdecy-
dowa¢ si¢ na mniej atrakcyjny sposéb podrézowania (Szoltysek 2011). Nalezy
réwniez zaznaczy¢, ze na zachowania komunikacyjne wplywaja réwniez czynniki
ekonomiczne oraz ekologiczne. Wraz ze wzrostem $wiadomosci spolecznej na
temat negatywnego oddzialywania transportu na srodowisko naturalne nabieraja
one coraz wigkszego znaczenia (Osyra 2016). Jednak, jak wykazuja badania prze-
prowadzone przez N. Low i in. (2005) oraz T. Komornickiego (2011), posiada-
nie samochodu to wcigz symbol sukcesu, prestizu.

Ponadto, jak wskazuje T. Komornicki (2011), w literaturze istnieje wie-
le analiz uzalezniajacych poziom mobilnoéci od zmiennych o charakterze de-
mograficznym i spolecznym. Wedlug V. van Acker i F. Wiltoxa (2010) do tych
zmiennych naleza: struktura plci i wieku, wielko$¢ gospodarstw domowych, wy-
ksztalcenie, wielkos¢ dochodow. Jednoczesnie stwierdzaja oni, ze podstawowa
zmienna, majaca wplyw na mobilno$¢ codzienng jest samo posiadanie samocho-
déw osobowych (Komornicki 2011). Dostepnoéé samochodéw doprowadzita
do powigkszenia przestrzeni aktywnosci oséb (Vilhelmson 1999). Mobilnogé
jest nieodlaczng i zasadniczg czgscia naszego zycia. Ludzie podejmuja codzienne
podréze, dla zaspokojenia swoich potrzeb bytowych oraz zyczen (Kraft 2014).

W Polsce literatura dotyczaca codziennej mobilnosci (ruchliwosci) jest
obszerna, zwlaszcza w odniesieniu do przemieszczen o charakterze obligatoryj-
nym (do pracy i szkél), za$ znacznie slabiej zbadane s3 przemieszczenia fakulta-
tywne. Najwcze$niej i najobszerniej zajeto si¢ dojazdami do pracy, gdyz dane te
byly zbierane juz od korica lat 50. XX wieku, a w pdzniejszym okresie opraco-
wywal je Gléwny Urzad Statystyczny (GUS), w ramach spiséw powszechnych
i kadrowych (Taylor 1999; Sleszyniski 2012). Zainteresowanie ta tematyka wia-
zalo sie z gwaltownymi procesami industrializacji gospodarki polskiej w latach
50. i 60. XX wieku (Matykowski, Tobolska 2009). Do najwazniejszych prac
naleza opracowania autorstwa: T. Lijewskiego (1967), S. Liszewskiego (1967),
J. Cegielskiego (1977), J. Dzieciuchowicza (1979), J. Namystowskiego (1980),
J Kitowskiego (1988), A. Gawryszewskiego (1989), T. Gocal i W. Rakowskiego
(1991), J. Runge (1991), M. Ziétkowskiego (1991), A. Matczaka i D. Szyman-
skiej (1997), Z. Taylora (1999). Z nowszych pozycji warto wymieni¢ publikacje
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K. Kruszka (2010), oparta na danych, ktére zebral poznaniski GUS we wspélpra-
cy z Ministerstwem Finansdw, z zeznan podatkowych za 2006 rok. Dzieki temu
otrzymano po raz pierwszy od 1988 roku dane na temat codziennych przemiesz-
czen pracowniczych dla calego kraju, wedlug jednolitej metodologii, w szczegé-
lowej dezagregacji przestrzennej (Sleszyriski 2013). Ponadto na temat dojazdéw
do pracy, w odniesieniu do mniejszych obszaréw, pisali w ostatnich latach B. Holo-
wiecka (2002), A. Zborowski (2002, 2009), R. Matykowski, A. Tobolska (2009),
P. Rosik i in. (2010), B. Bartosiewicz (2012b), R. Guzik i K. Wiedermann (2012),
P. Sleszynski (2013), R. Wisniewski (2013), S. Kurek i in. (2015), M. Panecka-
-Niepsuj (2015). Jak twierdzi B. Bartosiewicz (2012b), S. Kraft (2014), R. Guzik
(2015) dojazdy do pracy to jedna z najczestszych i najbardziej regularnych form
mobilnosci cztowieka. Sg one najwazniejszym i najbardziej widocznym przejawem
powigzan funkcjonalno-przestrzennych pomiedzy ré6znymi miejscowo$ciami, gmi-
nami, powiatami i innymi typami regionéw. Dlatego tez ich badanie jest tak wazne,
nie tylko w konteks$cie prowadzonych prac badawczych, ale réwniez dla planowania
przestrzennego czy zarzadzania na réznych szczeblach administracji.

Badania prowadzone w okresie gospodarki centralnie planowanej w Polsce
opieraly sie na danych z ewidencji biezacej, a takze rejestracji statystycznej do-
jazdéw do pracy, prowadzonej w przedsigbiorstwach panstwowych oraz wielu
spéldzielniach. Byly one przydatne do wspierania transportu publicznego, badz
zakladowego, na obszarze intensywnych dojazdow, budowy hoteli pracowni-
czych. Ponadto istniala woéwczas mozliwo$¢ prowadzenia badan ankietowych
wéréd pracownikéw. Niestety po 1989 roku mozliwosci badan dojazdéw do
pracy zostaly znaczaco ograniczone. Upadek badz zmniejszenie dzialalnosci re-
strukturyzowanych przedsi¢biorstw doprowadzilo z jednej strony do znaczacego
spadku dojazdéw pracowniczych, z drugiej za§ doprowadzilo do zablokowania
informacji o dojazdach pracowniczych przez przedsiebiorstwa, ktére ttumaczyty
sie ochrong danych osobowych (Matykowski, Tobolska 2009). Ponadto obecnie
wzrasta znaczenie telepracy, wolnych zawodéw oraz roénie grupa zaje¢ zwiaza-
nych z duza mobilno$cig pracownikéw (przedstawiciele handlowi, pracownicy
firm budowlanych), co dodatkowo utrudnia uchwycenie tego zjawiska (Barto-
siewicz 2012b).

Z kolei w latach 60. XX wieku zaczeto opracowywac dane na temat codzien-
nych dojazdéw do szkét (Zurawicz 1982 za: Taylor 1999 ). Tematyke te podej-
mowali M. Jesman (1961), J. Namystowski (1977), E. Rydz (1988), A. Gawry-
szewski (1989), Z. Taylor (1999). Z nowszych pozycji warto wymieni¢ pozycje
B. Bartosiewicza (2012b), gdzie stwierdza on, ze ten typ mobilnosci, obok prze-
plywoéw pracowniczych, ksztaltuje najsilniejsze powigzania spoteczne w obrebie
obszaréw metropolitalnych (tu przyktad EOM). Poza tym dojazdami do szkét
zajmowali si¢ M. Plaza (2012), R. Guzik (2013), A. Gil i M. Semczuk (2015).

Dojazdy w celu spedzania wolnego czasu (weekendowe, urlopowe) czy po
zakupy, do placéwek kulturalnych, do placéwek stuzby zdrowia itp., sa w Polsce
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stabo zbadane. Tematyke te podejmowal m.in. B. Bartosiewicz (2012a, 2012b),
analizujac dojazdy do 16dzkich placéwek kulturalnych i ustug w £.6dzkim Obsza-
rze Metropolitalnym. Z Taylor i 1. Jézefowicz (2012) zbadali z kolei dojazdy do
miejsc opieki lekarskiej oraz miejsc rekreacji i wypoczynku wéréd oséb niepelno-
sprawnych. Wykazali oni, ze wérdd tej grupy oséb bardzo duza ruchliwo$¢ mozna
zaobserwowac w przypadku dojazdéw do miejsc opieki lekarskiej, za$ znacznie
mniejsza w zakresie przemieszczen do miejsc rekreacji i wypoczynku.

Ponadto, jak wskazuje Z. Taylor (1999), zasadnicza réznica pomiedzy li-
teratura $wiatowg a polska w zakresie mobilnosci przestrzennej polega na tym,
ze w pierwszej jest wiele prac odnoszacych sie do przemieszczen o charakterze
fakultatywnym, zwlaszcza po zakupy i do miejsc opieki lekarskiej, ale takze w in-
nych celach. O dojazdach do miejsc opieki lekarskiej pisali m.in. J.L. Girt (1973),
D.J. Walmsley (1978), R.M. Haynes, C.G. Bentham (1982), R. Stock (1983),
D.C. Goodman et al. (1997), G.F. Nemet, A.J. Bailey (2000), A. Lovett et al.
(2002), B. Sanz-Barbero i in. (2012). Poza tym o dojazdach do innego typu ustug
pisali m.in. S. Nutley, C. Thomas (1992).

2.2. Zarzadzanie mobilnoscia w miescie

Wiele wspoélczesnych metropolii stoi w obliczu wyzwan, zwigzanych z re-
dukowaniem negatywnych skutkéw dzialalnosci czlowieka, w tym réwniez za-
leznych bezposrednio od mobilnosci, realizowanej gléwnie przy wykorzystaniu
samochodéw osobowych. Srodki transportu drogowego generuja hatas, zanie-
czyszczaja powietrze. Poza tym na skutek przemieszczania sig, przy uzyciu $rod-
kéw transportu, dochodzi do kongestii, klopotéw z parkowaniem, wypadkéw
(Nosal, Starowicz 2010; Dabrowska-Loranc, Le$niowska-Matusiak 2011; Ka-
szubowski, Oskarbski 2011; Kochanowska 2011; Nosal 2011b; Rastogi 2011;
Sierpinski 2012; Ciaston-Ciulkin 2014). Termin ,kongestia” pochodzi z faciny,
oznacza on nagromadzenie, zatloczenie. W odniesieniu do transportu oznacza
ona taki poziom natezenia ruchu pojazdéw, ktory przewyzsza mozliwosci prze-
pustowe danej drogi. W efekcie dochodzi do spadku predkosci lub catkowitego
uniemozliwienia swobodnego przemieszczania si¢ pieszych i pojazdéw (Szolty-
sek 2011). Ponadto zatloczenie komunikacyjne ulic doprowadza do nieregular-
nosci kursowania §rodkéw transportu publicznego, co w konsekwencji generuje
duze straty czasu, ponoszone przez podrézujacych.

Do lat 90. XX wieku dla zmniejszenia negatywnych skutkéw transportu,
w tym gléwnie kongestii, tworzono kolejne, zakrojone na szeroka skale inwe-
stycje infrastrukturalne. Uwazano woéwczas, ze zapotrzebowaniu na transport
musi odpowiada¢é tworzenie odpowiedniej infrastruktury. Pod koniec XX wie-
ku inwestycjom tym towarzyszyl ciagly wzrost popytu, w wyniku czego doszlo
do przeciazenia miejskich systeméw transportowych. Stwierdzono wtedy, ze to
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wysokobudzetowe i zorientowane na podaz podejécie nie przynosi oczekiwa-
nych rezultatéw, a wrecz doprowadza do wzrostu podrézy odbywanych samocho-
dem. Jednoczesnie na skutek poglebiajacego sie deficytu budzetowego, nalezalo
ograniczy¢ wydatki na infrastrukture. Odpowiedzig na zaistniale problemy mialo
by¢ nowe podejscie, oparte na prognozowaniu ruchu i zapewnianiu odpowied-
niej infrastruktury. Jednak i ta koncepcja nie do korica si¢ sprawdzila, gdyz na
nowych drogach szybko nastgpowalo znaczne nasilenie ruchu, co doprowadzalo
do kongestii i stwarzalo potrzeb¢ budowy kolejnych. Ponadto na skutek rozwoju
technologii doszto do zmiany trybu Zycia mieszkaficéw, co réwniez mialo wpltyw
na mobilnos¢. W polowie lat 90. XX wieku naukowcy stwierdzili, Zze na proces
decyzyjny, dotyczacy wyboru $rodka transportu, ma wptyw wiele czynnikéw. Do-
prowadzilo to w konsekwencji do wprowadzenia strategii i technik ograniczania
zapotrzebowania na podréze odbywane samochodem, poprzez wplywanie na
potrzeby i zachowania komunikacyjne ludzi. Tak wlasnie narodzila si¢ koncepcja
zarzadzania mobilnoécia (Nosal, Starowicz 2010; Brzeziniski 2011; Nosal 2011b).

»Zarzadzanie mobilnoscia to ogdt dziatan zwigzanych z planowaniem, orga-
nizowaniem, koordynowaniem i kontrolowaniem przemieszczania si¢ ludzi, i la-
dunkéw” (Nosal, Starowicz 2010, s. 28). Obejmuje ono transport fadunkéw, jesli
jest on oparty na danej jednostce, obiekcie (przedsiebiorstwo, szpital itd.), a instru-
menty oraz $rodki wykorzystywane do przewozenia towaréw stanowia cze$¢ pla-
nu mobilnosci, obejmujacego réwniez pasazeréw. Zatem zarzadzanie mobilnoscia
obejmuje transport bagazu pasazeréw. Jesli natomiast warunki te nie sa spelnione,
mamy do czynienia z systemem logistyki. Zarzadzanie mobilno$cia wykorzystuje
istniejace zasoby osobowe, finansowe, rzeczowe oraz informacyjne po to, by wply-
wa¢ na zachowania komunikacyjne, a co za tym idzie na ksztaltowanie popytu na
alternatywne, w stosunku do samochodéw, srodki transportu (Nosal, Starowicz
2010; Bojczuk 2011; Nosal 201 1a; Starowicz 2011; Okraszewska 2013).

Obecnie w ramach mobilnosci w miastach i aglomeracjach dazy si¢ do
optymalizacji wykorzystania $rodkéw transportu i tworzenia komodalnosci
(wspéimodalno$ci) zaréwno pomiedzy réznymi rodzajami srodkéw transportu
zbiorowego (pociag, tramwaj, metro, autobus, takséwka), jak i transportu indy-
widualnego (samochéd, motocykl, rower, chodzenie pieszo) , »Zintegrowane
i multimodalne systemy transportowe, funkcjonujace w warunkach komodalno-
$ci, powinny zwigksza¢ mobilnos¢, a jednoczes$nie umozliwia¢ rozwdj gospodar-
czy miast i aglomeracji, zapewnia¢ odpowiedni poziom zycia mieszkanicow oraz
chroni¢ érodowisko naturalne” (Karon iin. 2012, s. 168).

Uzyskanie oczekiwanych efektéw komodalnosci wymaga zatem prowadze-
nia wieloplaszczyznowych dzialan, do ktérych naleza:

« zwiekszenie plynnosci ruchu w miastach poprzez efektywne powigzanie
poszczegdlnych $rodkéw transportu, w tym tych, ktdre sg alternatywa dla samo-
chodu, umozliwiaja optymalizacje podrdzy, a takze skonsolidowang dystrybucje
tadunkéw;
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« promowanie, modernizacja oraz rozwéj ekologicznego transportu miej-
skiego: tramwajow, trolejbuséw, metra, kolei oraz wprowadzanie bardziej ekolo-
gicznych i energooszczednych systeméw napedowych, réwniez tych, bazujacych
na paliwach alternatywnych. Namawianie do ekologicznego stylu jazdy;

« zwigkszenie interoperacyjnosci rozwiazan inteligentnych systemoéw
transportowych oraz interakgji inteligentnych pojazdéw z inteligentng infra-
struktura. Zbieranie, a takze przetwarzanie danych dotyczacych ruchu oraz
podrézy, po to, by informacje te przekazywac podréznym, kierowcom i prze-
woznikom. Udostepnienie informacji uzytkownikom systemu transportowego,
co wplynie na wzrost ich mobilnosci dzieki mozliwosci swiadomego wyboru
$rodka transportu, czasu przejazdu/podrézy oraz realizacji podrézy multimo-
dalnej. Wykorzystywanie inteligentnych oplat, zmiennych w czasie, dzigki kto-
rym mozna sterowa¢ popytem na wolne miejsca parkingowe oraz wplywa¢ na
kongestie w sieci miejskiej;

« ulatwienie dostepu do infrastruktury transportowej osobom o ograniczo-
nej sprawnosci ruchowej, ludziom starszym, rodzinom z matymi dzie¢mi. Lepsza
obstuga terenéw podmiejskich poprzez np. transport na zadanie oraz inne roz-
wigzania majace na celu przeciwdzialanie wykluczeniu spotecznemu oséb star-
szych oraz os6b o niskich dochodach;

« poprawa bezpieczenstwa oraz niezawodnosci transportu miejskiego. Po-
czucie zagrozenia moze prowadzi¢ do calkowitej rezygnacji z podrézy lub z ustug
transportu publicznego, wskutek czego moze doj$¢ do niepotrzebnego wykorzy-
stania samochodu jako $rodka transportu badz tez wycofania sie z aktywnego zy-
cia (Brzezinski 2011; Karon i in. 2012).

W ostatnich latach to wlasnie zarzadzanie mobilno$cia, ktére zwigzane jest
z zachecaniem do zmiany zachowan komunikacyjnych oraz promowaniem in-
nych niz samochéd srodkéw transportu, zyskato na znaczeniu w Europie, USA
i Kanadzie. W szczegdlnoéci w odniesieniu do obszaréw metropolitarnych, po-
dejscie to wydaje si¢ by¢ odpowiednie dla wzmacniania efektywnosci dziatan
sterowania ruchem ulicznym (Nosal, Starowicz 2010; Ciaston-Ciulkin 2014).
Ksztaltowanie zréwnowazonych zachowan komunikacyjnych to proces, ktory
polega na systematycznym i réznicowym wzmacnianiu oczekiwanych zachowan
mieszkanicow miast. Doprowadzenie do oczekiwanego zachowania komunika-
cyjnego oznacza przekonanie uzytkownikéw (gtéwnie tych zmotoryzowanych),
ze jest mozliwe odbywanie podrézy pieszo, rowerem, transportem publicznym
oraz ze podrdz taka moze by¢ réwnie satysfakcjonujaca — komfortowa, bezpiecz-
na, szybka, niezawodna, ekonomiczna (Ciaston-Ciulkin 2014).

W ramach zarzadzania mobilnoscia wykorzystuje si¢ szereg instrumentéw,
srodkéw, narzedzi i strategii. Niektore z nich dotycza oferowania nowych opcji
transportowych, inne dostarczaja zachet do zmniejszania liczby podrézy badz tez
czasu jej trwania. Jeszcze inne ograniczaja potrzebe fizycznego przemieszczania
sie, dzieki srodkom zastepczym (np. telekomunikacja) badz bardziej wydajnym
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technikom planowania przestrzennego. Czes$¢ z nich wiaze sie¢ z wprowadzeniem
reform politycznych, ktérych celem jest korekta istniejacego procesu planowania
przestrzennego i uwzglednieniu w nim zadan zarzadzania mobilnoscia (Nosal,
Starowicz 2010).

W literaturze instrumenty i narzedzia wspomagajace zarzadzanie zréwnowa-
zong mobilnoscig dzieli si¢ na grupy, w zaleznosci od wielkosci srodkéw finanso-
wych niezbednych do ich uzycia, czasu ich wprowadzenia i sposobu oddzialywa-
nia na odbiorcow.

Wedlug W. Grzywacza i in. (2005) instrumenty ksztaltowania zréwnowazo-
nej mobilnosci w miastach dzielimy na ekonomiczne, zwigzane z uzyciem zna-
czacych srodkéw finansowych oraz pozaekonomiczne. Do instrumentéw ekono-
micznych zaliczamy inwestycje w infrastrukture, tabor, instrumenty finansowe
o charakterze podatkowym lub taryfowym. Z kolei do instrumentéw pozaekono-
micznych zaliczamy narzedzia administracyjne, prawne, informacyjne, moralne.

Dodatkowo ci sami autorzy (Grzywacz i in. 2005) podzielili instrumenty
zarzadzania mobilnoscia, w zalezno$ci od wprowadzanego sposobu oddzialywa-
nia na odbiorcéw, na bodzcowe i imperatywne. Wykorzystywanie instrumentow
bodZcowych jest zwiazane ze stosowaniem narzedzi ekonomicznych i niektérych
pozaekonomicznych, np. moralnych i informacyjnych. Do narzedzi imperatyw-
nych zalicza si¢ z kolei instrumenty administracyjno-prawne, tj. nakazy, zakazy,
decyzje, zalecenia obligatoryjne, czy normy stosowane przez organy wiadzy. In-
strumenty te maja cechy przymusu zakazujacego, nakazujacego badz tez ograni-
czajacego pewne zachowania transportowe, dlatego tez, szczegdlnie na poczatku
ich stosowania, nie znajduja one szerokiego uznania wéréd oséb przemieszcza-
jacych si¢ po mieécie. Oddzialuja one bezpoérednio na wielko$¢ podazy ustug
przewozowych, za$ instrumenty bodZzcowe oddzialuja na wielkos¢ kreowanego
popytu (Ciaston-Ciulkin 2014).

W dalszej czeéci podrozdzialu zaprezentowano przyklady instrumentéw
zwiazanych z kreowaniem sprzedaza, rezerwacja produktéw mobilno$ciowych,
koordynacja i organizacja rozwiazan i ustug transportowych, dzialaniami eduka-
cyjnymi, informacyjnymi oraz promocyjnymi (Nosal, Starowicz 2010).

Wyb6ér instrumentéw zarzadzania mobilnoécig jest $cisle zwigzany z grupa
adresatow, do ktérych sa one skierowane. Pomimo tego, ze zarzadzanie mobil-
noscig jest zorientowane na potrzeby, oczekiwana i zachowania komunikacyjne
indywidualnych jednostek, zaleca si¢ by w procesie planowania dziatan, tworzy¢
projekty skierowane do wigkszych grup ludzi. Grupy te réznicuje sie ze wzgledu
na $rodek podrézy, cel podrozy, miejsca, w obrebie ktorego realizowane sa po-
dréze. Do gtéwnych celéw podroézy zaliczamy te zwigzane z: praca, nauka, opie-
ka zdrowotna, zakupami, rozrywka/wypoczynkiem. Z kolei podziat $rodkéw
transportu wykorzystywanych podczas przemieszczania si¢ uwzglednia m.in.
uzytkownikéw samochoddéw, rowerzystéw, pieszych, uzytkownikéw transpor-
tu publicznego, osoby podroézujace takséwkami. Odnoszac si¢ za$§ do miejsca
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(lokalizacji), uzytkownicy realizuja swoje podréze w granicach panistwa, regionu,
miasta, fragmentéw miasta (centrum, osiedle, zespoly przemystowe, osrodki re-
kreacyjne). W wielu krajach zarzadzanie mobilnoscia postrzegane jest natomiast
jako dzialanie zwigzane z konkretnym obiektem, ktéry generuje i przyciaga duze
potoki ruchu. Do tego typu atraktoréw ruchu zaliczamy: centra handlowe, duze
przedsigbiorstwa, jednostki administracji publicznej, szkoly, uczelnie, szpitale,
zaklady produkcyjne itp. (Nosal, Starowicz 2010).

Podstawowym i najczesciej wykorzystywanym narzedziem zarzadzania
mobilnoscia, w odniesieniu do tego typu obiektéw jest plan mobilnosci (Nosal
2011c), Plan mobilnosci to zaprogramowany zbiér propozycji zmiany dotych-
czasowych zachowan komunikacyjnych indywidualnych jednostek badz grup
0s6b, opracowany po to, by ograniczy¢ zapotrzebowanie na odbywanie podrézy
albo wplyna¢ na zmiane sposobu jej odbywania, gléwnie dotyczy to podrézy sa-
mochodem (Kochanowska 2011).

Z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju, doprowadzenie do zmiany
zachowania komunikacyjnego powinno oznacza¢ przekonanie uzytkownikow
do odbywania podrézy pieszo, rowerem, transportem zbiorowym, a nie samo-
chodem. Jednak tworzenie takich planéw mobilno$ci musi by¢ wsparte oferta
atrakcyjnego (latwo dostgpnego, taniego, komfortowego, bezpiecznego) sys-
temu transportu zbiorowego oraz dobra oferta w zakresie $ciezek rowerowych
i parkingow dla roweréw. Skutecznos¢ tych plandw jest uzalezniona od:

« odpowiedniego rozpoznania poszczegdlnych grup uzytkownikow syste-
mu transportowego, ich potrzeb i oczekiwar;

« zrozumienia uwarunkowan, od ktérych zalezy podejmowanie decyzji
o odbywaniu podrézy oraz wyborze $rodka transportu;

« umiejetnosci przekonania o korzysciach, jakie mozna uzyskaé na skutek
zastosowania si¢ do propozycji zawartych w planie mobilno$ci (Brzeziriski 2011).

W ramach planéw mobilnosci wdraza sie rozwiazania dotyczace polityki
parkingowej (likwidacja czeéci miejsc postojowych, na terenie instytucji), pro-
jekty tzw. malej infrastruktury (stojaki dla roweréw itd.) oraz instrumenty finan-
sowe, ktdre maja zniecheca¢ do odbywania podrézy samochodem np. dotacje
do biletéw transportu publicznego. Tego typu dzialania s3 takze realizowane dla
wyodrebnionych fragmentéw miasta (centrum, osiedle, zespoly przemystowe).
Ponadto sprawdzaja si¢ one w przypadku organizowania imprez masowych oraz
wydarzen incydentalnych, np. koncerty, imprezy sportowe, targi, ktérych organi-
zacja ma duzy wplyw na miejski system transportowy i czesto paralizuje funkcjo-
nowanie miasta. Realizacja planéw mobilnosci w tego typy sytuacjach pomaga
zmniejsza¢ negatywne skutki ich przeprowadzania. Wdrazanie planéw mobil-
nosci wymaga odpowiedniej metodyki, skoordynowania dzialan edukacyjnych
i informacyjnych, a takze swiadomego udzialu adresatéw projektu. Niezwykle
wazng kwestig jest monitoring, wycigganie wnioskéw ze stopniowego wdrazania
dzialan oraz ocena ich skutecznosci (Nosal 2011c).
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Instrumenty prawne zarzadzania mobilno$cia to réznego rodzaju dokumen-
ty oraz regulacje prawne o zasiegu ponadnarodowym, krajowym, regionalnym,
lokalnym. Zawieraja one analize stanu obecnego, w odniesieniu do funkcjonowa-
nia systemu transportu, diagnoze probleméw, identyfikacje zagrozen i mozliwo-
$ci, a ponadto wskazuja kierunki dziatan dla uzyskania zréwnowazonego rozwoju
kraju, regionu, miasta. Moga one zwraca¢ uwage na potrzebe oraz konieczno$¢
(w zaleznosci, czy maja charakter imperatywny, czy bodzcowy) wykorzystywania
instrumentéw planistycznych, finansowych, inwestycyjnych, a takze innych roz-
wiazan i strategii, ktorych celem jest wdrozenie efektywnego i zréwnowazonego
systemu transportu. W grupie omawianych instrumentéw moga by¢ stosowane
w niektdrych krajach akty, méwiace o konieczno$¢ koordynacji planowania prze-
strzennego z planowaniem transportu, strategie (rozwoju kraju, rozwoju miasta),
czy polityki (polityka transportowa paristwa, miasta) (Nosal, Starowicz 2010).

W przypadku Polski przykladem tego typu instrumentu jest m.in. Polity-
ka transportowa paristwa na lata 2006-202S, w ktorej podjeto réwniez kwestie
rozwoju transportu w miastach i proponuje si¢ wprowadzenie szeregu instru-
mentéw stosowanych do ksztaltowania ,nowej kultury mobilnosci™. Wérod
nich wymieniono m.in. konieczno$¢ formutowania polityki transportowej na
réznych poziomach struktur samorzadowych, tworzenie regulacji prawnych dla
dostosowywania systeméw transportowych miast do potrzeb oséb niepelno-
sprawnych, czy tez dopuszczajacych wprowadzenie oplat za wjazd do wybranych
fragmentéw miasta badz tez za korzystanie z wybranych elementéw infrastruk-
tury. Ponadto w dokumencie tym poruszono kwesti¢ tworzenia i upowszechnia-
nia standardéw technicznych, m.in. w zakresie projektowania, utrzymania ulic,
parkingéw, systeméw informacji, systeméw sterowania ruchem itp. Bardziej
szczegolowe kierunki podejmowanych dzialan w tym zakresie definiuje polityka
transportowa dla konkretnego miasta. Zaréwno Polityka transportowa paristwa,
jak i lokalne dokumenty o tym charakterze, czy tez strategie rozwoju transportu,
nie maja charakteru imperatywnego. Sa to jedynie zalecenia okreslonych dzialan,
ktore nie musza mie¢ odzwierciedlenia w rzeczywistych kierunkach dziatan. Inna

' W odpowiedzi na negatywne skutki rozwoju motoryzacji indywidualnej, ktore
najsilniej sa odczuwalne na obszarach zurbanizowanych, zrodzita sie ogélno$wiatowa
tendencja do zmian zachowan komunikacyjnych w kierunku odpowiedzialnego korzy-
stanie ze srodkéw transportu, a nie jak do tej pory, swobodnego. Zgodnie z ta zasada
osoby zmotoryzowane powinny wykazywa¢ gotowos¢ do rezygnacji z uzycia samocho-
du w sytuacji, gdy istnieje mozliwo$¢ odbycia zaplanowanej podrézy innymi $rodkami
transportu badz tez realizacji potrzeby pierwotnej bez koniecznosci przemieszczania sie.
To wlaénie ta zmiana sposobu przemieszczania sie zostala okre$lona w literaturze mia-
nem ,nowej kultury mobilnosci” lub ,zréwnowazonej mobilnoéci w miastach” (Ciaston-
-Ciulkin 2014).
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role pelni natomiast ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, w ktorej usta-
wodawca narzuca pewne obowiazki. Zaliczy¢ mozna do nich tworzenie planéw
zrébwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, zwanych ,plana-
mi transportowymi” (Ciaston-Ciuklin 2014; Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r.
o publicznym transporcie zbiorowym).

Podstawowym narzedziem tworzenia ,nowej kultury mobilnoéci” jest edu-
kacja. Obejmuje ona dzialania i procesy stuzace wychowaniu oraz ksztalceniu
indywidualnych jednostek czy tez grup spolecznych. Jest to czynnos¢ celowa,
ktéra musi przebiega¢ wedlug okreslonego planu. Adresatami programéw po-
winni by¢: dzieci i mlodziez, zwykli uczestnicy ruchu, osoby starsze, osoby nie-
pelnosprawne, kierowcy, w tym réwniez motocyklisci i rowerzysci, osoby odpo-
wiedzialne za mobilno$¢ w miescie (Dabrowska-Loranc, Le$niowska-Matusiak
2011). Dziafania o ktérych mowa to wszelkiego rodzaju akcje uswiadamiania
podréznych o istnieniu proekologicznych srodkéw transportu oraz wskazywaniu
ich potencjalu w zaspokajaniu potrzeb mobilnosciowych. Ich celem jest przeko-
nanie mieszkancoéw, ze pojedyncze wybory oddzialujg na sposéb i jako$¢ prze-
mieszczania si¢ w miescie. Szczeg6lny nacisk jest ktadziony na to, by zawsze, gdy
to mozliwe, redukowa¢ podroéze samochodem.

Dziatania edukacyjne s $ci$le powiazane z tymi o charakterze promocyj-
nym, ktére propaguja proekologiczna mobilnos¢ i przy wykorzystaniu réznora-
kich strategii, zachecaja do korzystania z alternatywnych, w stosunku do samo-
chodéw, srodkéw transportu. Zaréwno dzialania o charakterze edukacyjnym,
jak i promocyjnym, maja poza zmiang zachowan komunikacyjnych, wplyna¢ na
wzrost $wiadomosci na temat wplywu sposobu podrézowania na zdrowie i $ro-
dowisko, promocje nowej polityki transportowej, czy informowanie o realiza-
cji lokalnych planéw transportowych. Dzialania, o ktérych tu mowa, moga by¢
podejmowane na poziomie krajowym, regionalnym, lokalnym, przez jednostki
publiczne, operatoréw transportu publicznego, organizacje ekologiczne, organi-
zacje uzytkownikéw np. roweréw lub systemu carpooling oraz prywatnych przed-
siebiorcéw. Czesto przy organizacji tego typu kampanii podmioty te ze soba
wspolpracuja. Do dzialan edukacyjnych i promocyjnych zalicza sie:

« kampanie edukacyjno-marketingowe, ktorych celem jest wzrost ogolnej
$wiadomodci transportowej spoleczenstwa. Zachecaja one do odbywania po-
drézy pieszo, rowerem, $rodkami transportu zbiorowego. Czesto polaczone sa
one z promocja aktywnego i zdrowego stylu zycia przy uwzglednieniu aspektow
srodowiskowych. Przy tego typu kampaniach wykorzystuje sie jako narzedzia
komunikacji: radio, telewizje, prase, reklamy, umieszczone w réznych czeéciach
miasta, plakaty, broszury, ulotki, gadzety. Dla zapewnienia uczestnictwa adresa-
tow organizowane sa fora dyskusyjne, warsztaty itp. Do najbardziej znanych kam-
panii tego typu zaliczamy ,Rowerem do pracy”, ,Dzien bez samochodu”;

« akcje edukacyjno-marketingowe skierowane do konkretnych grup ad-
resatow, np. osob starszych. Wplywaja one na zmiane norm i kulture instytucji,
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czy organizacji, a tym samym na zmiang¢ zachowan komunikacyjnych. Akcje te
obejmuja organizacje happeningéw, dystrybucje broszur, map, przewodnikow
dotyczacych mozliwoséci wykorzystania w podrézach transportu zbiorowego, ro-
weru. Wykorzystuje sie w tym przypadku elementy informacji i perswazji, ktadac
akcent na zaangazowanie i wspotuczestnictwo adresatéw w projekcie;

« spersonalizowane doradztwo w zakresie przemieszczania sie, dzieki kto-
remu dany uzytkownik moze dostrzec sposéb, w jaki mégtby zmieni¢ swoje za-
chowania komunikacyjne i rzadziej korzysta¢ z samochodu. Wsparcia i porad
w odniesieniu do podrézy udziela¢ moze tzw. konsultant mobilnosci. Osoba taka
dostarcza klientom danych na temat sposobu przemieszczania si¢ na danej tra-
sie, do okreslonego miejsca, informujac jednoczesnie, dla poréwnania, o czasie
lub koszcie podrézy odbywanych samochodem i autobusem (tramwajem), reko-
mendujac proekologiczne $rodki transportu (Nosal 2011a).

2.3. Mobilnos¢ oso6b starszych

Obecnie do najwazniejszych probleméw spolecznych na $wiecie zalicza sig
proces starzenia si¢ ludnosci (Dlugosz 1996, 2002, 2003, 2006; Scott i in. 2009;
Su, Bell 2009; Bak 2010; Hjorthol i in. 2010; Pettersson, Schmocker 2010; Ko-
walski 2011; Chudzicka-Czupala, Eyznicka 2015; Fronczek-Wojciechowska M.
i in.. 2017). Starzenie si¢ spoleczenistwa prowadzi do staroéci demograficzne;.
Sa to zatem dwa zjawiska, z ktérych jedno ma charakter ilosciowy i dynamicz-
ny (starzenie si¢ ludnosci), drugie zas jako$ciowy i statyczny (staros¢ spoleczen-
stwa) (Rosset 1959). Do starzenia sie ludno$ci przyczyniaja si¢ wydtuzony okres
trwania zycia oraz spadek plodno$ci, migracje (Dlugosz 2006; Bojanowska 2012;
Grzelak-Kostulska, Hotowiecka 2013; Kruk 2015).

W literaturze przedmiotu nie ma jednego okreslenia dla nazwania oséb star-
szych, bedacych zaréwno w Europie, jak i Polsce coraz liczniejsza grupa ludnosci
(Hrynkiewicz 2012). W niektérych badaniach osoby starsze s3 definiowane wy-
lacznie na podstawie wieku — zazwyczaj przyjmuje si¢ jako granice 60 lub 6S lat
(Reams 2015). W innych z kolei definicja ta dotyczy wieku emerytalnego
(Hitchcock 1980; El-Telbani 1993; Raczyriska-Bulawa 2017).

J. Lisowska (2006) dzieli osoby starsze na trzy grupy:

« osoby w wieku podesztym (60-75 lat),

« osoby w wieku starczym (76-90 lat),

. osoby dlugowieczne (90+).

Podobny podzial proponuj Swiatowa Organizacja Zdrowia, a ONZ uznaje
wiek 65 lat za prég staroéci (Kowalik 2009; Ole$niewicz, Widawski 2015).

Problemy oséb starszych, jak i sama ostatnia faza ludzkiego zycia staja sie
coraz czeéciej przedmiotem zainteresowania zaréwno ze strony organizacji
miedzynarodowych, $srodowisk naukowych, jak i wladz wielu krajéw. Rosnace
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w ostatnich latach zainteresowanie problematyka tej grupy oséb wynika m.in.
ze zrozumienia powagi problemu starzenia si¢ ludnosci naszego kraju (Kowal-
ski 2011; Postuszna 2012). Spoleczenistwo polskie znajduje sie w grupie spole-
czenstw, w ktérych liczba 0s6b w podesztym wieku jest wyzsza niz 0os6b mlodych
(Halicka, Kramkowska 2012).

Wydluzanie si¢ ludzkiego zycia obserwujemy w skali $wiatowej, co wynika
m.in. z poprawy warunkow zycia, osiagnie¢ medycyny, zmiany stylu Zycia na
zdrowszy, wzrostu dobrobytu i poprawy jakosci zycia (Nusselder 1998; Co-
ughlin 2009; Taniska i in. 2017). Starzenie si¢ ludnosci to proces stanowiacy
ogromne wyzwanie dla $§wiata, dlatego tak wazne jest prowadzenie badan, wta-
$nie na tej grupie oséb (Saboor i in. 2015). Rosnaca liczba 0séb starszych be-
dzie wywieraé réwniez coraz wigkszy wplyw na sektor transportu (Hildebrand
2003; Coughlin 2009; Haustein, Siren 2015; Stjernborg i in. 2015). Transport
stanowi bowiem podstawowa ludzka potrzebe oséb w kazdym wieku i jest
nierozerwalnie zwigzany z niezaleznoscia, autonomia, i jakoscia zycia (Carp,
1988; Kaplan 1995; Tacken 1998; Metz 2000; Dickerson i in. 2007; Hjorthol
iin.2010; Liiin. 2012).

W literaturze zagranicznej istnieje wiele prac, ktérych autorzy bada-
li wplyw procesu starzenia si¢ na zachowania komunikacyjne mieszkancéw
miast. W badaniach tych stwierdzono, ze wraz ze starzeniem si¢ ludno$ci, do-
chodzi do redukowania poziomu mobilnosci (Hanson 1977; Alsnih, Hensher
2003; Tiitta 2003). Nalezy podkresli¢, ze mobilno$¢ oséb starszych w gtéwne;j
mierze zalezy od ich stanu zdrowia (Banister, Bowling 2004). Po raz pierwszy
na problem z mobilno$cia senioréw zwrécono uwage na poczatku lat 70. XX
wieku. Wéwczas prace te koncentrowaly sie wlasnie na wykorzystaniu autobu-
sOw przez osoby starsze. Do probleméw w zakresie tego $rodka transportu dla
tej grupy oséb zaliczono: zbyt wysokie ceny, zbyt dlugi czas oczekiwania, trud-
nosci z dostepem do pojazdu (zbyt wysokie schody) (Oxley, Benwell 1985;
Heraty 1984; Mitchell, Stokes 1982; El-Telbani 1993). Poza tym w $rodkach
transportu zbiorowego czesto brakuje miejsc do siedzenia dla senioréw. Do-
datkowo w przypadku podrdézowania transportem zbiorowym przez osoby
w podesztym wieku, istotne znaczenie ma dostepno$¢ do przystanku (Carp
1988). Transport zbiorowy ma szczegdlne znaczenie w przypadku oséb star-
szych, w obecnych czasach. Ludzie s3 bowiem przyzwyczajeni do podrézowa-
nia, gléwnie samochodem osobowym. Badania pokazuja, Ze seniorzy czgsto
pozostaja poza systemem transportu publicznego, przemieszczajac si¢ samo-
chodami - jako pasazerowie badz kierowcy (Raczyniska-Bulawa 2017). Nieste-
ty osoby starsze czesto stwarzaja zagrozenie na drogach, a specyficzne uposle-
dzenia czynnos$ciowe zwiazane z normalnym starzeniem si¢ i chorobami, ktére
zazwyczaj ujawniaja si¢ w podesztym wieku, s czesto przyczynami wypadkow
(Dickerson i in. 2007). Dlatego tez w szczegdlnosci ta grupa oséb powinna ko-
rzysta¢ z transportu zbiorowego, aby utrzyma¢ mobilnos¢ niezbedna do zycia
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na odpowiednim poziomie. Niestety brak alternatywnych rozwiazan transpor-
towych doprowadza do tego, ze osoby starsze niechetnie rezygnuja z prowadze-
nia samochodu. Jest to bowiem zwigzane z poczuciem niezaleznosci i wolnosci
(Sakari-Rantalaiin. 1995; Yassudaiin. 1997; Wang, Carr 2004). Badanie prze-
prowadzone w Szwecji pokazalo, ze transport publiczny jest okreslany przez
osoby w podeszlym wieku jako kosztowny, stabo dostepny, malo bezpieczny
(przy indywidualnej podrézy) oraz o trudno dostepnej informacji pasazerskiej.
Dlatego tez osoby te nie wykorzystuja transportu publicznego do zaspokojenia
potrzeb transportowych (Raczyniska-Butawa 2017).

Jak wynika z badan osoby starsze podrézuja najczesciej po zakupy, do pracy,
ale takze w celach wypoczynkowych czy religijnych (Carp 1988).

W literaturze polskiej problematyka przemieszczen oséb starszych jest rzad-
ko poruszana. Mobilnych senioréw traktuje si¢ marginalnie, najczeéciej jako
grupe homogeniczng. Jednak jest to zbiorowo$¢ bardzo niejednorodna z punktu
widzenia statusu spolecznego, ekonomicznego, stanu zdrowia, poziomu spraw-
nosci, trybu zycia oraz motywoéw przemieszczen na poszczegélnych etapach sta-
roéci (Katuza-Kopias 2014; Raczyniska-Bulawa 2017).

2.4. Transport w mie$cie — wybrane zagadnienia

Transport to dzialalnos¢, ktéra ma na celu pokonywanie przestrzeni
(Rydzykowski 1998 za: Kowalski 2018) oraz cechuje go sieciowa struktura
polaczen (Krysiuk i in. 2015). Transport miejski ma zlozony charakter. Jest to
ustuga $wiadczona przez odpowiednie podmioty gospodarcze, ktéra polega na
odplatnym przewozeniu pasazerdéw, pomi¢dzy wybranymi przez nich miejscami.
Ponadto jest on realizacja aktywnos$ci komunikacyjnej ludnosci miast przez in-
stytucjonalng agende samorzadu lokalnego (Siemieniak, Janczewski 2014).

Transport odgrywa niezwykle istotna role w gospodarce. Sprawne prze-
mieszczanie oséb i ladunkéw ma wplyw na atrakcyjnos¢ krajow, regionéw oraz
miast. Jednak organizacja transportu miejskiego, ze wzgledu na charakter miast,
w ktorych istnieja duze skupiska ludzi, stanowi niezwykle trudne zadanie. W Pol-
sce tematyka transportu miejskiego zaczela zyskiwa¢ na znaczeniu pod koniec
lat 90. ubieglego wieku. Ze wzgledu na duza dynamike zmian uwarunkowan
transportu miejskiego jest to temat wciaz aktualny (Brzustewicz 2014). Stano-
wi on jedno z powazniejszych wyzwan stojacych przed wspoélczesnym miastem.
Jego dynamiczny rozwoj skutkuje zwigkszaniem mobilnosci mieszkancéw, co
sprawia, ze czesto dochodzi do zaktdcen plynnosci przeptywu oséb i ladunkéw
w obszarze miasta. W zwigzku z tym stal si¢ on jednym z watkéw, ktére zosta-
ly uznane w Krajowej Polityce Miejskiej 2023 za szczeg6lnie wazne ze wzgledu
na funkcjonowanie i rozwéj miasta (Kalisiak-Medelska 2017; Krajowa Polityka
Miejska 2023, 2015).
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Problemy transportowe w miastach wynikaja z przeobrazen i zmian o réznym
charakterze, zaréwno tych zachodzacych obecnie, jak i historycznych. Tworzenie
warunkow dla organizacji i funkcjonowania transportu, odbywa sie gtéwnie na po-
ziomie wladz miejskich. Ukierunkowane jest ono na dzialania biezace, jak i te dtu-
gookresowe. Niestety, chaotyczny rozw6j przestrzenny miast polskich, powiazany
z procesami niekontrolowanej suburbanizacji, doprowadzit do uzaleznienia miesz-
kancéw od korzystania z samochodu osobowego. Ma to istotne znaczenie, gdyz
nie tylko zachowania mieszkaricéw, ale takze ruch samochodowy wygenerowany
z obszaréw zewnetrznych (obszaréw funkcjonalnych miasta, jak i dalszych tere-
néw), wplywaja na kongestie, na trasach wlotowych do miasta i ulic w samym mie-
$cie. Niestety w tym przypadku stosowanie jedynie rozbudowy miejskiego uktadu
drogowego i zwigkszania jego przepustowosci nie jest skuteczne. Wplyw na to ma
zaréwno niemozliwa do udzwigniecia, przez budzety inwestycyjne, skala potrzeb,
jak i natura ruchu samochodowego — nowy ,zapas” przepustowosci powoduje do-
datkowy ruch (tzw. wzbudzony), a waskie gardla uktadu komunikacyjnego ujaw-
niaja si¢ w innych miejscach. Taka sytuacja generuje kolejne inwestycje w rozwoj
miejskiej infrastruktury drogowej (przekladajacych sie tez na pézniejsze koszty ich
utrzymania). Zaspokajanie w ten sposéb wzrastajacego popytu jest zatem w wiek-
szosci przypadkéw niemozliwe. Dotychczasowy rozwéj systeméw publicznego
transportu zbiorowego w miastach nie doprowadzit do wzrostu jego roli w przewo-
zach osob. Niestety od wielu lat jego udzial wrecz spada, wzgledem indywidualnych
przemieszczen (Krajowa Polityka Miejska 2023, 2015).

Od kilkudziesigciu lat kierunki rozwoju transportu w UE wyznacza wspolna
polityka transportowa. Zalozenia programowe dla transportu oglaszane sa przez
Komisje Europejska pod postacia zielonych, niebieskich, a takze bialych ksiag.
W ogoélnej polityce transportowej UE zawarte sa réwniez zagadnienia transpor-
tu miejskiego. Podlega on ogélnej strategii zrownowazonego rozwoju, a ponadto
nowej kulturze mobilnosci, zgodnie z obowiazujacymi tendencjami na swiecie.
Zalozenia strategicznego dla tego typu transportu w znacznej mierze oparte sa
na potrzebie usuwania przeszkéd mobilnosci spotecznej, promocji alternatywnej
dla samochodéw osobowych, formy przemieszczania si¢ oraz ograniczenia kosz-
tow zewnetrznych transportu w miastach (Zaloga, Klos 2011). Promowanie idei
zrébwnowazonego rozwoju przez instytucje UE doprowadza do tego, ze istnieje
potrzeba przeanalizowania dotychczasowych rozwigzan w zakresie transportu
miejskiego i wypracowania nowych, ktére beda przyjazne zaréwno dla srodowi-
ska, jak i spoteczeristwa (Brzustewicz 2014). Do podstawowych zadar realizowa-
nych w miastach europejskich, w zakresie transportu miejskiego, ktére sa zgodne
z zasada zréwnowazonego rozwoju, mozna zaliczy¢:

« zmiane podziatu galeziowego przez proby zmniejszenia liczby samochodéw
i promowanie alternatywnych $rodkéw transportu, w tym transportu publicznego;

« zwigkszenie bezpieczenistwa na drogach w miescie;

o zwigkszenie dostepnosci srodkéw komunikacji miejskiej;
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« zmniejszenie emisji szkodliwych substancji do $rodowiska, na skutek za-
kupu ekologicznych srodkéw transportu;

« akcje promujace alternatywne srodki transportu, jak rower, transport pu-
bliczny czy piesze spacery po miescie (Zaloga, Klos 2011);

« lepsze wykorzystanie istniejacych zasobéw — zarzadzanie systemem, kon-
trolowanie dostepu do wybranych obszaréw miasta, sterowanie doptywami ru-
chu, informowanie o ruchu, szybkie reagowanie na stany awaryjne, uprzywilejo-
wanie transportu zbiorowego;

« dogeszczanie zagospodarowania w korytarzach, ktére sa dobrze obslugi-
wane przez transport zbiorowy, zwigkszanie atrakcyjnosci funkcjonalnej obsza-
réw $rodmiejskich, mieszanie funkcji, przeciwdzialanie suburbanizacji;

« wprowadzenie oplat za parkowanie, za wjazd do okre$lonego obszaru, za
korzystanie z wybranych elementéw infrastruktury, podatki od pojazdéw, ksztat-
towanie cen biletéw w transporcie zbiorowym (Brzezifiski 2014).

Rozwdj systemow transportowych musi uwzglednia¢ potrzebe wzrostu efek-
tywnosci ich funkcjonowania, a jednoczesnie doprowadzi¢ do ograniczenia ne-
gatywnych skutkéw rozwoju transportu. Jest to zgodne z koncepcja zréwnowa-
zonego rozwoju. Mozna to uzyska¢ dzieki wdrazaniu inteligentnych systeméw
transportowych (ITS), ktére sa popierane przez UE. Stanowia one szeroki zbiér
réznorodnych narzedzi, ktore bazuja na technologii informatycznej, komunikacji
bezprzewodowej i elektronice pojazdowej. Ich zastosowanie umozliwia spraw-
ne i efektywne zarzadzanie infrastruktury transportows, a takze sprawna obstuge
podréznych. W tego typu systemach funkcjonowanie transportu jest wspierane
zintegrowanymi rozwigzaniami pomiarowymi (czujniki, sensory) , telekomunika-
cyjnymi, informatycznymi i informacyjnymi oraz automatycznego sterowania. Sa
one zintegrowane z fizycznymi systemami transportowymi, dostosowane do ich
potrzeb i realizowanych przez nie zadan, nazywane sa telematyka transportu (Koz-
lak 2008). Ich podstawowym celem jest takie zarzadzanie pojazdami, tadunkami
i trasami, dzigki ktéremu poprawie ulegnie bezpieczenstwo podrézowania, dojdzie
do zmniejszenia zattoczenia, skrdcenia czaséw przejazdu, ograniczenia zuzycia pali-
wa (Kozlak 2008; Marczak, Kozlowski 2014). ITS mozna zastosowa¢ do:

« zarzadzania ruchem drogowym;

« zarzadzania transportem publicznym;

« zarzadzania transportem fadunkéw i flota pojazdow;

« zarzadzania zdarzeniami drogowym i stuzbami ratowniczymi;

« zarzadzania bezpieczeristwem ruchu i monitoringiem naruszania przepisow;

« ushug informacyjnych dla 0séb przemieszczajacych sie;

« uslug w zakresie platnosci droga elektroniczng i elektronicznego poboru
oplat za korzystanie z drog;

« zaawansowanych technologii w pojazdach (Oskarbski i in. 2006 za: Koz-
lak 2008 ; Wydro 2008).



3. UWARUNKOWANIA KSZTAETOWANIA
MOBILNOSCI OSOB STARSZYCH W LODZI

3.1. Uwarunkowania demograficzne

Zjawisko starzenia si¢ ludnosci jest wspolczesnym procesem demograficznym,
0 nie- spotykanej wczesniej skali oraz natezeniu, zardbwno w Europie, jak i innych wy-
soko rozwinietych krajach §wiata. Proces ten polega na zmianach w strukturze wieku
ludnosci, doprowadzajac do zwigkszania liczebnosci i udziatu oséb starszych, przy
jednoczesnym zmniejszaniu si¢ 0s6b w mlodszym wieku. Jest to zjawisko nieuchron-
ne i nieodwracalne, ktére niesie ze soba szereg konsekwencji o charakterze spolecz-
no-ekonomicznym (Kurek 2008). Bezposrednimi czynnikami, majacymi wplyw na
starzenie sie spoleczenstw sa przeszle i biezace trendy w zakresie rodnosci, umieralno-
Sci (szczegolnie w starszym wieku) oraz migracji (Preston i in. 1989 za: Kurek 2008).

Proces starzenia si¢ ludnosci moze by¢ konsekwencja zaréwno spowolnienia
przyrostuludnosci mlodej, jaki przyspieszenia wzrostu liczby ludnosci starszej badz
tez obu tych czynnikéw jednoczesnie. Relatywne zmniejszenie tempa przyrostu
ludnosci mtodszej jest konsekwencja spadku plodnosci i rodnosci. Wowcezas mamy
do czynienia ze starzeniem si¢ od podstawy piramidy wieku. Z kolei gwaltowne
przyspieszenie wzrostu liczby ludnosci starszej jest konsekwencja spadku umieral-
nosci w starszych grupach wieku. Ten typ przemian nazywany jest starzeniem sie
od wierzcholka piramidy (Grundy 1996; Jackson 2000; Fratczak 2002; Andrews,
Philips 2005; Kurek 2007; Preston i in. 1989 za: Kurek 2008; Grzelak-Kostulska,
Hotowiecka 2013). Obydwa opisane czynniki moga sie sumowa¢ lub znosié.

Spadek ptodnosci ponizej zastepowalnosci pokolen’, ktory w krajach Europy
Zachodniej mial miejsce juz wlatach 60. XX wieku, w gtéwnej mierze odpowiada

' O zastepowalnosci pokoleri mozna méwi¢ wowczas, gdy mamy do czynienia
z reprodukcja prosta, czyli w sytuacji kiedy rodzice wydaja na $wiat liczbe dzieci, ktora
w danych warunkach umieralnosci wystarcza do pelnego zastapienia rodzicéw w dziele
prokreacji. Obecnie w spoleczefistwach, w ktérych praktycznie wszystkie nowo naro-
dzone jednostki dozywaja wieku doroslego, przecigtna liczba potomstwa niezbedna do
zastapienia rodzicéw wynosi nieco mniej niz 2,1. Potrzebne s3 bowiem dzieci zastepu-
jace matke, ojca oraz nalezy uwzgledni¢ fakt, ze niewielka cz¢$¢ noworodkéw umiera,
zanim rozpocznie wlasng prokreacje.



30 Mobilnos¢ codzienna oséb starszych w Lodzi

za wysokie tempo starzenia sie spoleczenistw (van de Kaa 1987, 2003 za: Kurek
2007). W Polsce, a takze innych krajach srodkowo-wschodniej Europy, znacza-
cy spadek poziomu urodzert mial miejsce na poczatku lat 90. ubieglego wieku,
co wigzalo sie z transformacja spoleczno-gospodarcza (Kemper, Kurek 2006).
Mimo tego, ze zmiana wzorca nastapita tu znacznie pézniej niz w krajach Europy
Zachodniej, to przemiany nastepowaly w duzo krétszym czasie, prowadzac do
zwigkszenia dynamiki starzenia sie ludnosci, ktéra osiggneta wielkosci najwyzsze
w skali europejskiej (Kotowska 1999).

Z badan prowadzonych przez K. Kinselle i D.R. Philipsa (2005) wynika,
ze obecnie w procesie starzenia sie ludnosci znaczaca role odgrywa wzrost roli
umieralnos$ci. Na skutek ustabilizowania si¢ wskaznika $miertelnos$ci niemowlat
na niskim poziomie, wzrost spodziewanej dlugosci zycia odbywa si¢ na skutek
spadku umieralnosci w starszym wieku, czego konsekwencja jest wzrost liczby
osob starszych. Natomiast trzecim czynnikiem demograficznym starzenia sie
ludnosci sa migracje, ktérych rola wzrasta w ukladach lokalnych. Dotycza one
glownie ludzi mlodych. Dlatego tez obszary, do ktérych osoby te naplywaja ule-
gaja procesowi odmladzania populacji. Natomiast regiony emigracyjne charakte-
ryzuja sie znacznym przyspieszeniem procesu starzenia sie, ktory prowadzi cze-
sto do ich depopulacji. Jednak zahamowanie fali naplywu ludnosci, zwigzane np.
z nasyceniem rynku pracy, moze za jaki$ czas doprowadzi¢ do wzrostu dynamiki
starzenia si¢ ludnosci w granicach obszaru naplywowego, gdy imigranci wejda
w wiek poprodukeyjny (Kurek 2007, 2008). W ostatnich latach wzrasta réwniez
rola i natgzenie migracji oséb w starszym wieku (Potrykowska 2003). Obszary
naplywowe o atrakcyjnych walorach krajobrazowych czy klimatycznych staja sie
coraz czgéciej docelowym miejscem dla ludzi starszych (Grundy 1996 za: Kurek
2008; King i in. 1998; Avramov, Maskova 2003; Kinsella, Philips 2005).

Polska nalezy do starzejacych sie spoleczenstw, w ktérym liczba oséb w po-
deszlym wieku jest wyzsza niz os6b mtodych. W takim przypadku mamy do czy-
nienia z tzw. odwrdcona piramida demograficzng. Przyjmuje sig, ze spoleczen-
stwo stare to takie, w ktérym odsetek oséb po 60. roku zycia przekroczylt 12%,
a po 65 roku zycia 8% (Halicka, Kramkowska 2012). Wedlug danych Gléwne-
go Urzedu Statystycznego za 2016 rok, osoby w wieku 65 lat i wiecej stanowily
16,4% ludnosci naszego kraju.

Analizuja dane GUS za 2016 rok dla miast wojewddzkich nalezy stwierdzi¢,
ze najwigcej mieszkaricow ma Warszawa — 1 753 977, na kolejnym miejscu jest
Krakéw — 765 320 oraz £6dz — 696 503.

Analizujac z kolei liczbe 0s6b w wieku 60 lat i wiecej sytuacja wyglada nieco
inaczej, na pierwszym miejscu jest Warszawa — 472,7 tys. na drugim £6dz 211,4
tys. na trzecim Krakow 197,2 tys. W przypadku wszystkich miast wojew6dzkich
mamy do czynienia ze spoleczenstwami starymi, natomiast zdecydowanie naj-
gorzej pod tym wzgledem wypada wlasnie £6dz. W jej granicach odsetek oséb
w wieku 60 lat i wigcej przekroczyl juz 30%, a w wieku 65 i wigcej wynosi on
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ponad 21%. Podobna sytuacja jest w Katowicach, gdzie wartosci te osiagaja od-
powiednio 28,1% oraz 20,4%. Najmniejszy odsetek osob starszych jest natomiast
w Rzeszowie (odsetek oséb 60 lat i wigcej 22,7%, odsetek oséb 65 lat i wigcej
15,6%), Bialymstoku (odsetek oséb 60 lat i wiecej 22,9%, odsetek oséb 65 lat
i wiecej 16,1%) i Olsztynie (odsetek oséb 60 lat i wigcej 24,5%, odsetek oséb 65
lat i wigcej 16,8%), (ryc. 2, 3). W przypadku wszystkich analizowanych miast,
w grupie 0sb starszych zdecydowanie dominuja kobiety (ryc. 2, 3).

m60-64 m63-69 m70-74 m75-79 m80-84 m85iwiece

udzialw ogéle osob starszych

Ryc. 2. Struktura wieku mezczyzn w grupie oséb starszych w miastach wojewddzkich
w2016 roku

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS (dotyczy rycin 2-6, 13, 26).
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Ryc. 3. Struktura wieku kobiet w grupie os6b starszych w miastach wojewddzkich
w2016 roku
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Analizujac ekonomiczne grupy wieku dla miast wojewddzkich w Polsce na-
lezy stwierdzi¢, ze najwiekszy udziat os6b w wieku przedprodukcyjnym w ogél-
nej liczbie ludnosci jest w Warszawie, Rzeszowie i Zielonej Gorze — po ok. 15%.
Najmniejszy odsetek ludnosci w wieku przedprodukcyjnym przypada natomiast
na £6dz i Katowice — po ok. 12%. Z kolei udzial ludnosci w wieku produkcyjnym
jest najwyzszy w Biatymstoku — 66%, najnizszy za$ w Lodzi i Warszawie — po ok.
61%. Odsetek oséb w wieku poprodukcyjnym w 2016 roku osiagnal najwyzsze
warto$ci w Lodzi — 27% oraz Katowicach — 25%, najnizsze natomiast w Bialym-
stoku i Rzeszowie — po 20% (tab. 1). Ponadto nalezy zauwazy¢, ze we wszystkich
miastach, wérdéd populacji w wieku poprodukcyjnym, zdecydowanie dominuja
kobiety, ich odsetek wynosi 69%. Rosnaca wraz z wiekiem przewaga kobiet nad
mezczyznami to konsekwencja nadumieralnoéci mezczyzn oraz zréznicowania
parametréw trwania zycia. Kobiety osiagajace 65 lat maja przed soba o prawie
pie¢ lat wigcej dalszego trwania zycia niz mezezyzni (GUS, 2014).

Tabela 1. Udzial ludno$ci wedlug ekonomicznych grup wieku w miastach
wojewddzkich Polski w 2016 roku w podziale na ple¢ (dane w %)

Osoby w wieku
Miasto przedprodukcyjnym | produkcyjnym | poprodukcyjnym
mezczyzni | kobiety | mezczyZzni| kobiety | mezczyzni | kobiety
Warszawa 8 7 31 30 7 16
Krakow 7 7 32 31 7 15
Lodz 6 6 32 30 8 19
Wroclaw 7 7 32 31 7 16
Poznan 7 7 32 30 7 16
Gdansk 7 7 32 30 8 16
Szczecin 7 6 33 30 8 16
Bydgoszcz 7 6 33 30 8 16
Lublin 7 7 32 31 7 16
Katowice 6 6 33 30 8 17
Bialystok 7 7 34 32 6 14
Torun 7 7 33 31 7 15
Kielce 7 7 32 30 8 16
Rzeszow 8 7 33 32 6 13
Olsztyn 7 7 33 32 6 15
Zielona Géra 7 7 33 30 7 15
Gorzéw Wielkopolski 7 7 33 30 7 15
Opole 7 6 33 31 8 16

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.
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Odsetek kobiet w wieku rozrodczym w Lodzi wynosi 35,5% ogotu kobiet
i jest najmniejszy w poréwnaniu do pozostalych miast. Podobnie niski odsetek
kobiet w wieku 15-44 lata odnotowano w Katowicach - 36,5%. Z kolei najwyz-
szy jest on w Rzeszowie i wynosi 43% (ryc. 3). W Lodzi odsetek kobiet w tym
wieku wynosi 17,5% (w stosunku do ogétu kobiet na tym obszarze), a najwyzszy
jest w Rzeszowie — prawie 23% (ryc. 3).

Drugim czynnikiem, ktéry ma wplyw na sytuacje demograficzng w miastach
jest stan zdrowia jego mieszkancow. Ze wzgledu na brak danych w tym zakresie,
w pracy wykorzystano informacje na temat umieralno$ci. Wskaznik ten nieste-
ty nie do korica jest precyzyjny, gdyz liczba zgonéw zalezy od wielu czynnikéw,
w tym od struktury ludnosci wedlug wieku — im wiecej jest osob starszych, tym
wyzsza liczba zgonéw. Najwyzsza liczba zgonéw na 1000 mieszkaicéw przypada
na £.6d7, na kolejnym miejscu s3 Katowice (tab. 2).

Tabela 2. Urodzenia i zgony na 1000 mieszkancéw w miastach wojewddzkich Polski

w 2016 roku
) Urodzenia Zgon
Miasto na 1000 mieszkaiicéw na 1000 riies}z’kar’lcéw

‘Warszawa 12,00 10,58
Krakow 11,56 9,38
Lodz 8,79 13,83
Wroclaw 11,15 10,14
Poznan 11,37 10,37
Gdansk 11,86 10,42
Szczecin 9,18 10,56
Bydgoszcz 9,12 10,42
Lublin 10,03 9,60
Katowice 9,19 11,70
Bialystok 10,74 8,20
Torun 10,37 9,45
Kielce 8,90 10,31
Rzeszéw 11,55 7,83
Olsztyn 9,77 8,95
Zielona Gora 9,55 9,04
Gorzéw Wielkopolski 9,53 9,57
Opole 9,74 9,14

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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Kolejna analizowang cecha s3 migracje. Saldo migracji to réznica pomiedzy
liczba imigrantéw a emigrantéw. Najczeéciej analizuje si¢ je w podziale na mi-
gracje wewnetrzne — dokonywane na obszarze danego kraju oraz zewnetrzne.
W przypadku trzech miast wojewddzkich saldo migracji jest dodatnie — Gorzéw
Wielkopolski, Katowice, Torun, dla pozostalych jest ono ujemne, najnizsze dla
Lublina -528 (ryc. 4). Na saldo migracji wplyw maja przede wszystkim migracje
wewnetrzne, zewnetrzne odgrywaja marginalng role (ryc. S).
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Ryc. 4. Saldo migracji i wspoétczynnik migracji dla miast wojewoédzkich Polski

w2016 roku
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Ryc. 5. Migracje wewnetrzne i zewnetrzne dla miast wojewddzkich Polski
w 2016 roku
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Zmiany w strukturze wieku maja swoje odzwierciedlenie w zmianach relacji
miedzypokoleniowych. Termin ten oznacza relacje pomiedzy liczebnosciami jed-
nostek przynalezacych do réznych grup wieku. Przy tego typu analizach nalezy
postuzy¢ sie wspotczynnikiem obcigzenia demograficznego ludnosci. Miara ta po-
kazuje, ile 0s6b jest na utrzymaniu 100 oséb w wieku produkcyjnym, przy zaloze-
niu, ze ludnos¢ ta w calosci jest aktywna zawodowo (Szukalski 2010). W grupie
badanych miast w 2016 roku cechowat si¢ on duzg zmienno$cia, wynoszaca od 58,7
w Bialymstoku do 69,7 w Lodzi (podobnie wysoka wartos¢ tego miernika odnoto-
wano w Warszawie — 69,1). Z kolei analizujac miernik okreslajacy liczbe ludnosci
w wieku poprodukcyjnym, przypadajacych na 100 oséb w wieku przedproduk-
cyjnym, nalezy stwierdzi¢, ze jest on najwyzszy w Lodzi i wynosi 184. Na drugim
miejscu pod tym wzgledem s3 Katowice — 169,6. Z kolei najnizsza warto$¢ tego
miernika odnotowano w Rzeszowie — 108,5. Jednak we wszystkich miastach woje-
wodzkich widad, ze liczba 0séb starszych jest wyzsza od liczby najmlodszych miesz-
karicow, co §wiadczy o procesie starzenia sie ludnosci na tych obszarach (ryc. 6),
Liczba os6b w wieku poprodukcyjnym, przypadajaca na 100 oséb w wieku pro-
dukcyjnym w trzech analizowanych miastach przekroczyla warto$¢ 40 — w Lodzi,
Katowicach i Warszawie, za$ w pozostalych osrodkach wynosi od 30 do 40 (ryc. 6).
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Ryc. 6. Ludno$¢ wedlug ekonomicznych grup wieku dla miast wojewddzkich Polski
w2016 roku
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£6dz w swojej prawie 600-letniej historii posiadania praw miejskich (od
1423 1.), przechodzila rézne etapy rozwoju demograficznego. Przez 400 lat byta
to osada, liczaca na poczatku XIX wieku zaledwie kilkuset mieszkanicéw. Przelo-
mowym okresem byly lata 20. XIX wieku, kiedy to rzad Krolestwa Polskiego zali-
czyt £6dZ do tzw. miast fabrycznych. Na skutek tej decyzji, na poczatku XX wieku
(1914 r.) liczba mieszkaicéw miasta wzrosta do 478 tys. (Liszewski 1999; Ka-
niewicz i in. 2002). W okresie miedzywojennym liczba ludnosci fodzian wzrosta
-z 342 tys. w 1918 roku do 672 tys. w 1939 roku. Zatem miasto nie tylko odrobilo
straty wojenne, ale niemalze podwoilo liczbe mieszkaricéw. Podobnie bylo w przy-
padku dotkliwych strat spowodowanych wymordowaniem ludnosci zydowskiej,
a takze emigracja ludnosci niemieckiej w czasie II wojny $wiatowej. W 1946 roku
w miescie bylo juz tylko 497 tys. mieszkaricow, a wedlug Narodowego Spisu Po-
wszechnego z 1950 roku — 620 tys. (Obraniak 1997). Kolejne lata przyniosly dalszy
systematyczny wzrost liczby ludnosci Lodzi. W 198S roku pojawily si¢ pierwsze
symptomy depopulacji. To wlagnie w tym roku odnotowano ujemny przyrost natu-
ralny (Kaniewicz i in. 2002). Jak twierdzi P. Szukalski (2012) liczba ludnosci Lodzi
do lat 80. XX wieku stale wzrastala, jednak w ostatnim ¢wieréwieczu, zauwazalny
jest jej staly i wyrazny spadek. Jeszcze w latach 1988-1989 liczba mieszkaricow
omawianego miasta nieznacznie przekraczala 850 tys., na koniec 2010 roku wyno-
sifa 737 tys., a wedlug stanu na 2016 rok juz niecate 700 tys. (Szukalski 2012,2013).

Zmiany liczby ludnoséci Lodzi s jednak bardzo zréznicowane, biorac pod
uwage podzial na dzielnice (Szukalski 2013). W latach 1960-2000 najwigkszy
przyrost mieszkanicéw zanotowal Widzew, o 62,6%, nastepnie Baluty — 31,7%,
Polesie — 15,1% i Gérna — 14,5%. Jedynie w granicach Srédmieécia notowano
systematyczny spadek liczby mieszkancéw — 0 46,3%. W latach 90. XX wieku je-
dynie na Widzewie wzrosla liczba mieszkancédw o 2,5 tys., za$ w pozostalych dziel-
nicach odnotowano ubytki przekraczajace 10 tys. oséb (Kaniewicz i in. 2002).
Ostatnie lata cechuja si¢ natomiast spadkiem liczby mieszkanicow we wszyst-
kich dzielnicach, cho¢ w réznym tempie (Szukalski 2013). W latach 1990-2016
ludnos¢ Balut zmniejszyla sie z 245,8 tys. do 188,7 tys. (tj. 0 23,2%), Widzewa
2 136,3 tys. do 127,9 tys. (6,1%), Polesia z 166,6 tys. na 128,5 tys. (22,9%), Gor-
nej z200,3 tys. na 155,3 tys. (22,5%), zas w przypadku Srédmiescia z 99,2 tys. do
58,1 tys. (41,4%), (Szukalski 2012, 2013; Urzad Miasta Lodzi 2016). Zmiany te
wpisuja si¢ w dlugookresowe przemiany liczby ludnosci poszczegdlnych dzielnic,
zgodnie z tendencja do zmniejszania si¢ liczby oséb w najstarszych fragmentach
miasta, ktore sa zabudowane budynkami mieszkalnymi, cechujacymi si¢ najniz-
szej jakosci mieszkaniami, odznaczajacymi si¢ przy tym najwyzsza gestoécia za-
ludnienia. Ponadto mozna zalozy¢, ze dalszy spadek liczby mieszkanicow Lodzi
w najwiekszym stopniu obejmie Srédmieécie, a nieco stabiej Polesie i Baluty,
gdyz to wlasnie tam znajduja sie najnizszej jakoéci zasoby mieszkaniowe, a jed-
noczes$nie to wlasnie tam gestos¢ zaludnienia jest najwyzsza, a takze najwyzszy
odsetek ludzi w starszym wieku (Szukalski 2013).
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Na spadek liczby mieszkaricow Lodzi wplyw maja trzy elementy — rozrod-
czo$¢, umieralnos¢ i migracje (Szukalski 2012). Analizujac dane zawarte w tabeli 2
wida¢, ze w Lodzi rodzi si¢ najmniej dzieci, w poréwnaniu z innymi badanymi mia-
stami. Wplyw na to maja niekorzystne zmiany struktury ludnosci wedlug wieku,
w szczegolnosci chodzi o liczbe kobiet w szczytowym okresie wieku rozrodczego
— 15-44 lata®. W Lodzi kobiety w wieku rozrodczym stanowia 35,5% ogétu ko-
biet (co jest warto$cia bardzo niska). Wplyw na to ma niska dzietno$¢, wynoszaca
w bodzi 1,2 (czyli przecietna liczba urodzert wydawanych w trakcie calego zycia
rozrodczego — 15-49 lat — przez kobiete). Dzietno$¢ w wielkich miastach zawsze
byta nizsza niz dla Polski ogétem, jednak w przypadku Lodzi jest ona na bardzo ni-
skim poziomie. To wlasnie mieszkanki Eodzi w najwiekszym stopniu zareagowaly
na spowolnienie gospodarcze. Potwierdza to powszechng opini¢ o nizszym poczu-
ciu stabilno$ci ekonomicznej przez todzian, w poréwnaniu do mieszkaricéw innych
duzych miast. Z kolei druga przyczyna malej liczby urodzen na badanym obszarze
sa zaszlosci — niska liczba urodzen sprzed wielu lat, a takze niska atrakcyjnos¢ osie-
dlericza w dlugim okresie. Na skutek tego w stolicy wojewddztwa l6dzkiego mamy
relatywnie niskg liczbe kobiet w wieku rozrodczym, zwlaszcza w podokresie naj-
wyzszej gotowosci do wydania potomstwa, tj. w wieku 20-34 lat (Szukalski 2012).

Drugim czynnikiem, ktéry ma wplyw na sytuacje demograficzng analizo-
wanego miasta jest stan zdrowia jego mieszkanicéw. Najwyzsza liczba zgonéw na
1000 mieszkancéw w przypadku Lodzi, w grupie miast wojewoédzkich, odzwier-
ciedla proces starzenia si¢ ludnosci na tym obszarze (tab. 2) (Szukalski 2012).

W Lodzi saldo migracji jest ujemne i wynosi —40 (ryc. 4), na co wplyw maja
przede wszystkim migracje wewnetrzne (ryc. S). Jak podaje P. Szukalski (2012),
odplyw mieszkancéw Lodzi, ktdrzy przenosza si¢ na inny teren tego samego wo-
jewddztwa, to gléwnie migracje na tereny wiejskie, za$ w przypadku migracji do
innych wojewddztw — przewazaja przemieszczenia do miast. W przypadku migracji
wewnatrzwojewddzkich wpltyw na to ma proces suburbanizacji. Z kolei dla migracji
zewnatrzwojewddzkich decydujaca role odgrywa stolica Polski. Ponadto na ujem-
ne saldo migracji wplyw ma réwniez relatywnie niski naplyw mlodych os6b - stu-
dentow, ktérzy osiedlaja sie tu na stale. Zaznacza si¢ tu malejaca rola Lodzi jako
osrodka akademickiego (Szukalski 2012). Jak wiec wida¢, saldo migracji ma nie-
wielki wplyw na spadek liczby ludnosci w stolicy wojewddztwa lédzkiego. W tym
przypadku zdecydowanie znaczaca role odgrywa przyrost naturalny.

Z kolei wspélczynnik obcigzenia demograficznego w badanym mie$cie wynosi
69,7.W Lodzi, z uwagi na niski poziom dzietnosci, pierwszoplanowym czynnikiem
obcigzenia demograficznego jest stopient zaawansowania staro$ci demograficznej.

> Wiek rozrodczy to wiek, w ktérym kobieta jest zdolna wyda¢ potomstwo na $wiat.
Zazwyczaj méwimy o przedziale wiekowym 15-49 lat, jednak ze wzgledu a to, ze po
40. roku zycia mamy do czynienia z wysokim wzrostem bezplodnosci, coraz czesciej
wiek ten zaweza sie do przedziatu 15-44 lata (Szukalski 2012).
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Swiadczy o tym réwniez miernik okreslajacy liczbe ludno$ci w wieku poproduk-
cyjnym, przypadajacych na 100 oséb w wieku przedprodukcyjnym, ktéry w Lodzi
wynosi 184. W badanym miescie réwniez liczba 0s6b w wieku poprodukcyjnym,
przypadajaca na 100 oséb w wieku produkcyjnym jest bardzo wysoka, wynosi 45,2.

Jak juz zostalo wielokrotnie podkreslone, ludnoé¢ Lodzi starzeje sig, co po-
kazuje réwniez piramida wieku (ryc. 7). Ma ona charakter regresywny — wskazuje
na utrzymujaca sie reprodukcje na poziomie, ktéry nie zapewnia utrzymania za-
stepowalnosci pokolen.
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Ryc. 7. Piramida wieku mieszkanicéw Eodzi w 2016 roku

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UME (dotyczy rycin 7-12, 14).
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Na ryc. 7 widag, ze piramida rozszerza si¢ w gornej czesci, za$ na skutek wie-
loletniego utrzymywania sie liczby urodzen na niskim poziomie doszlo réwniez
do jej zawezenia w dolnej czeéci (zmniejsza sie liczba dzieci i mlodziezy, czyli
0s6b ponizej 20 roku zycia) (Szukalski 2012). W przypadku Eodzi mamy wigc
do czynienia ze szczegdlnie niekorzystnym zjawiskiem - tj. niewielkim udzialem
ludnosci mtodej, przy jednoczesnym bardzo wysokim odsetku ludnosci w star-
szym wieku. Oddzialywanie coraz dluzszego trwania zycia, w polaczeniu z niska
dzietnoscia doprowadza do tego, ze w ogdlnej populacji lodzian ro$nie udzial
0s6b w starszym wieku, w miejsce udzialu dzieci i mlodziezy.

Analizuja dane GUS za 2016 rok £.6dz liczy 696 503 mieszkaicow. Jak wida¢
na ryc. 819 podstawowy uklad zaludnienia miasta tworza dwie osie, przebiega-
jace na liniach péinoc-potudnie, wschéd-zachéd. Pierwsza z nich rozpoczyna sie
na pélnocy Radogoszcza (odpowiada ona historycznym zalozeniom przestrzen-
nym), biegnie przez potudniows czgé¢ Srédmiescia i koriczy sie na Chojnach. O$
poprzeczng tworzy lukowata wygieta linia, ktéra swoj poczatek ma na Smulsku,
przebiega przez potudniows czeéé centrum i koriczy sig na Olechowie (Michal-
ski, Nowakowska 1999 za: Kaniewicz i in. 2002 ). Wspétczynnik feminizacji dla
og6tu mieszkanicéw Lodzi wynosi 123, natomiast dla populacji 0s6b starszych
(60 lat i wigcej) az 167.

Ryc. 8. Liczba kobiet w Lodzi wedlug dzielnic w 2016 roku
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Ryc. 9. Liczba mezczyzn w Lodzi wedlug dzielnic w 2016 roku

Analizujac liczbe oséb starszych, w poszczegdlnych dzielnicach, nale-
zy stwierdzi¢, ze zdecydowanie najwiecej mieszkancéw w wieku 60 lat i wie-
cej w 2016 roku mieszkato na Batutach — 65 150 oraz w dzielnicy £6dz Gor-
na — 49 351. Na kolejnych miejscach znajdowaly si¢ kolejno dzielnice: Polesie
— 42777, Widzew — 40 025 oraz Srédmiescie — 16 825. Srednia wieku 0sob star-
szych jest najwyzsza w przypadku starych osiedli mieszkaniowych, tj. Zubardz,
Dabrowa, Teofiléw, Doly (ryc. 10).

Rozpatrujac $rednia wieku mieszkancéw Lodzi ogélem, mozna zauwazy¢, ze
najwyzsza, wynoszaca 61-72 lata, zostala odnotowana w dwdch obrebach ewi-
dencyjnych, polozonych na Polesiu i Widzewie (ryc. 11).

W granicach Lodzi mozna zaobserwowac obszary wzglednej liczebnej domi-
nacji osob starszych, biorac pod uwage obreby ewidencyjne jako jednostki ana-
lizy. Najwyzsze wartosci udzialu badanej grupy oséb wyniosly powyzej 34,5%.
Wielkos¢ te odnotowano w dwoch obrebach — Park Ludowy i Zarzew. Ponad-
to wokot strefy srédmiejskiej zaznaczaja si¢ obreby z réwnie wysoka wartoscia
udziatu oséb starszych, wynoszaca od 25,3% do 34,4%. Tworza one uklad kon-
centryczny. Najwieksza koncentracja oséb starszych jest zauwazalna w tych jed-
nostkach, ktore cechuja si¢ wystepowaniem zabudowy wielorodzinnej, blokowej
(ryc. 12) (Janiszewska, Dmochowska-Dudek 2017).
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Ryc. 10. Srednia wieku 0s6b starszych w Lodzi w 2016 roku

Ryc. 11. Srednia wieku mieszkanicéw Eodzi w podziale na obreby ewidencyjne
w 2016 roku
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Ryc. 12. Udzial 0s6b starszych w Eodzi w podziale na obreby ewidencyjne w 2016 roku

Jak wynika z danych zawartych na ryc. 13 liczba oséb starszych w Polsce
(60 lat i wiecej) rosnie i nadal bedzie wzrasta¢. Wedtug danych GUS z 2016 roku
liczba 0s6b w wieku 60 lat i wiecej, w miastach wojewddzkich Polski wynosi-
ta 2 057 260, za$ w 2020 roku osiagnie ona warto$¢ 2 145 175, a w 2050 roku
— 2716 322. Liczba 0s6b starszych wzroénie w Polsce o ok. 30% w ciagu 30 lat
(ryc. 13). W przypadku Lodzi w latach 2016-2050 liczba 0séb starszych wzro-
$nie 0 4%, przy czym wzrost ten bedzie najwigkszy w poczatkowym okresie, by
w latach 2025-2035 nieznacznie spas¢. Pézniej ponownie nastapi wzrost. Zmia-
ny jednak beda widoczne w strukturze wieku 0séb starszych — zacznie zwigksza¢
sie udzial osob najstarszych — dla przykladu w 2020 roku udzial os6b w wieku
60-64 wyniesie dla Eodzi, wedlug prognoz, 10%, zas w wieku 80 lat i wigcej — 7%,
z kolei w 2050 roku wartosci te beda si¢ ksztaltowad na poziomie odpowiednio
8% oraz 12%. W demografii dtugookresowe przemiany zwigzane z jednej stro-
ny ze wzrostem odsetka os6b starszych oraz dodatkowo wzrostem subpopulacji
0s6b bardzo starych nazywane sa podwéjnym starzeniem sie ludnosci (Szukal-
ski 2012). Liczby te wskazuja na istote problemu, z ktérym juz, a w przyszlosci
jeszcze bardziej, bedzie musialo si¢ zmierzy¢ spoleczenistwo polskie. Waznym
zagadaniem w kontekscie starzejacego sie spoleczenistwa jest problem uczestnic-
twa ludzi starych w réznych dziedzinach zycia spolecznego. Jednak, aby byto to
mozliwe niezbedne jest zapewnienie im mozliwosci dotarcia do réznych miejsc
w przestrzeni (Halicka, Kramkowska 2012).
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Ryc. 13. Prognoza liczby 0s6b starszych w Polsce na lata 2020-2050

Na podstawie przedstawionych danych nalezy stwierdzi¢, ze w przypadku
Lodzi proces starzenia si¢ ludnosci wynika zaréwno ze spowolnienia przyrostu
ludnos$ci mlodej, jak i przyspieszenia wzrostu liczby ludno$ci starszej. Mamy tutaj
do czynienia ze starzeniem si¢ zaréwno od podstawy piramidy wieku, jak i od
jej wierzchotka. Ponadto nalezy podkregli¢, ze proces ten na badanym obszarze
jest najbardziej zaawansowany sposréd wszystkich miast wojewddzkich. Dlatego
tez tak wazne jest podejmowanie badan, odnoszacych sie wlasnie do tej grupy
mieszkancow.

W Srédmiesciu wedlug stanu na 2016 rok mieszkalo S8 143 0sob, z czego
54,6% stanowity kobiety, a 45,4% mezczyzni.

Analizujac ekonomiczne grupy wieku dla Srédmiescia nalezy stwierdzi¢, ze
udzial os6b w wieku przedprodukcyjnym w ogélnej liczbie ludnosci badanego
obszaru wynosi 14,3%, co jest wartoscia do$¢ wysoka, w poréwnaniu do wielko-
$ci tego odsetka dla calego miasta (ok. 12%). Z kolei udziat ludnosci w wieku pro-
dukcyjnym osiagnal wartos¢ 60,8% i jest zblizony do tego dla Lodzi (ok. 61%).
Natomiast odsetek osob w wieku poprodukcyjnym w 2016 roku osiagnal na
badanym obszarze 24,9% (dla calego miasta — 27%). W przypadku Srédmiescia
mamy zatem do czynienia, podobnie jak w przypadku calej Eodzi, z niekorzyst-
nym zjawiskiem — tj. niewielkim udzialem ludnoéci mlodej, przy jednoczesnym
bardzo wysokim odsetku ludnosci w starszym wieku.

Dla Srédmiescia obliczono réwniez wspélczynnik obcigzenia demograficzne-
go ludnosci, ktéry wynidst 64,5. Jest to zatem warto$¢ nizsza niz ta dla calego miasta
(69,7). Kolejny miernik okresla liczbe ludnosci w wieku poprodukcyjnym, przypa-
dajacych na 100 os6b w wieku przedprodukcyjnym, ktéry w Srodmiesciu wynosi
az 175 (w przypadku Lodzi 184). Zatem proces starzenia si¢ ludnosci na badanym
obszarze jest na podobnym poziomie, co w przypadku pozostalych dzielnic.
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Na podstawie zaprezentowanych danych mozna stwierdzi¢, ze ludnos¢ Srod-
miescia starzeje sig, co pokazuje réwniez piramida wieku (ryc. 14). Ma ona cha-
rakter regresywny — wskazuje na utrzymujaca si¢ reprodukcje na poziomie, ktory
nie zapewnia utrzymania zastepowalnosci pokolen, tak samo jak w przypadku
calego miasta. Na ryc. 14 wida¢, ze piramida rozszerza si¢ w gornej czesci, zas
w dolnej dochodzi do jej zwezenia (zmniejsza si¢ liczba dzieci i mlodziezy, czyli
0s6b ponizej 20 roku zycia). Zmiany te wpisuja sie w dlugookresowe przemiany
liczby ludnosci we wszystkich dzielnicach Lodzi, zgodnie z tendencja do zmniej-
szania si¢ liczby osoéb w najstarszych fragmentach miasta, ktére sg zabudowane
budynkami mieszkalnymi, cechujacymi si¢ najnizszej jakosci mieszkaniami,
odznaczajacymi si¢ przy tym najwyzsza gestoscia zaludnienia. Jak juz wczeéniej
wspomniano mozna zalozy¢, ze dalszy spadek liczby mieszkarnicéw Lodzi w naj-
wigkszym stopniu obejmie wlasnie Srédmiescie, ze wzgledu na to, ze to wlasnie
tu znajduja sie najnizszej jako$ci zasoby mieszkaniowe, a gestos$¢ zaludnienia jest
najwyzsza (Szukalski 2013).

Ryc. 14. Piramida wieku mieszkaricow Srédmieécia Lodzi w 2016 roku
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W Srédmiesciu wedtug stanu na 2016 rok mieszkalo 16 825 0séb starszych
(wwieku 60 lat i wiecej).

W granicach analizowanego obszaru odsetek oséb w wieku 60 lat i wiecej
wynosi ok. 28,9%, a w wieku 65 i wigcej — 19,7%. Odsetek 0s6b starszych jest
tu najnizszy, w poréwnaniu do pozostatych dzielnic. Najwyzszy jest na Balutach
iwynosi 34,5%. W Srédmiesciu, podobnie jak w innych dzielnicach, liczba kobiet
w wieku 60 lat i wigcej, przewaza nad liczbg mezczyzn, przy czym jest to naj-
bardziej zauwazalne w najstarszych grupach wiekowych, w szczegélnosci wéréd
0s6b w wieku 80 lat i wigcej (tab. 3).

Tabela 3. Liczebnos¢ oséb starszych w poszczegolnych dzielnicach Lodzi

L Grupy Dzielnica
Wyszczegolnienie , - — : :
wiekowe | Srodmiescie | Baluty | Gorna | Polesie | Widzew

60-64 3050 9454 | 8281 | 6607 7277

65-69 2281 8922 | 6579 | 7590 6722

Kobiety 70-74 1384 6580 | 4033 | 4261 3478
75-79 1089 5613| 3938 | 2914 2515

80 i wigcej 2707 10640 | 8255| 5401 4550

60-64 2316 6977 | 6379 | 4394 5088

65-69 1673 5863 | 4663 | 4976 4747

Mezczyzni 70-74 856 3874 2429 | 2889 | 2491
75-79 546 3014 | 1851| 158S 1424

80 i wiecej 923 4213 | 2943| 2160 1733

60-64 5366 16431 | 14660 | 11001 | 12365

65-69 3954 14785 | 11242 | 12566 | 11469

Ogodlem 70-74 2240 10454 | 6462 7150 | 5969
75-79 1635 8627 | 5789 | 4499 | 3939

80 i wiecej 3630 14853 | 11198 | 7561 6283

Odsetek oséb 60-64 31,89 25,22 | 29,71 | 25,72 | 30,89
starszych w poszcze- | 6569 23,5 22,69 | 22,78 | 29,38 | 28,65
gblnych dzielnicach 70-74 13,31 16,05 | 13,09 | 16,71 14,91
wedlug kryterium 75-79 972 |1324 [ 11,73 | 1052 | 9,84
wieku 80iwiecej | 21,58 | 22,80 | 22,69 | 17,68 | 15,70

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UML.
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3.2. Polityka transportowa

Potrzeby transportowe mieszkaricow definiuja okre§lone wymagania, ktd-
re nazywa si¢ postulatami przewozowymi. Dotycza one: punktualnoséci, czasu
trwania przejazdu, wygody i kosztu oraz bezpieczenstwa podrézowania. Z kolei
postulaty te s skladowa polityki transportowej i konstytuuja wykltadnie do bu-
dowania standardéw jakosci transportu miejskiego. Odpowiedzia na zglaszane
przez mieszkaicéw potrzeby transportowe i postulaty przewozowe jest oferta
przewozowa. Przy ksztaltowaniu oferty przewozowej nalezy uwzgledni¢ wiele
ztozonych czynnikéw, zar6wno wewnetrznych, jak i zewnetrznych, ktére wply-
waja wprost, badz tez poérednio, na zakres i forme oferty (Siemieniak, Janczewski
2014). Do najwazniejszych z nich zaliczono:

« warunki gry rynkowej — konieczno$¢ konkurencji pomiedzy transportem
indywidualnym a zbiorowym;

« uwarunkowania organizacyjne i marketingowe — obowiazek umocowania
formalnego organizatora i zakres badan marketingowych przewozéw i popytu,
a takze skuteczne strategie marketingowe;

« atrybuty prawne — wymog stosowania obowiazujacych regulacji ustawo-
wych, a takze aktow prawa miejscowego;

« uwarunkowania kulturowe — cechy socjologiczne i rozwojowe spoleczen-
stwa, w tym poziom wyksztalcenia, prezentowane postawy oraz akceptowane
wzorce moralne pasazeréw i personelu przewoznikow;

« system zapewnienia bezpieczenstwa transportu — konieczno$¢ odpowied-
niego organizowania przebiegu tras komunikacyjnych, zapewnienia wlasciwej
infrastruktury technicznej przystankow, a takze tras dojscia do nich, obowiazek
utrzymania sprawnosci pojazdoéw oraz systemu kontroli i sterowania ruchem itp.;

« okolicznodci spoteczne, gospodarcze — struktura spoleczna, baza akade-
micka i funkcjonujace oérodki, a takze skupiska naukowe, produkcyjne, ustugo-
we, handlowe, rekreacyjne - ich rozlokowanie, zakres dzialania, liczba studentéw
oraz osob pracujacych;

« polityka i finanse — ustalona i realizowana gminna polityka transportowa,
taryf, oplat, sposéb refinansowania przewozéw operatorom (Siemieniak, Jan-
czewski 2014, opracowane na podstawie Wyszomirski 2008 ).

W Polsce po 1989 roku Rada Ministréw dwukrotnie akceptowala zasady na-
rodowej polityki transportowej. W 1995 roku zostaly one uwzglednione w do-
kumencie pt. Polityka transportowa — program dzialania w kierunku przeksztat-
cenia transportu w system dostosowany do wymogow gospodarki rynkowej i nowych
warunkow wspélpracy gospodarczej w Europie. W wyniku przygotowan do wsta-
pienia naszego kraju do UE w latach 2000-2001 przygotowano nowy dokument
pt: Polityka transportowa parstwa 2001-201S dla zréwnowazonego rozwoju kraju.
Z kolei aktualny projekt pt: Polityka transportowa patistwa na lata 2006-202S,
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jest kontynuacja poprzednich. Uwzgledniono w nim jednak warunki wynikajace
z wstapienia Polski w struktury UE. Konsekwencjami tego przystapienia sa m.in.:

« zmiana uwarunkowan prawnych, w ktérych dziala sektor transportu;

« mozliwo$¢ uzyskania znacznych $rodkéw finansowych, przeznaczonych na
rozwdj sektora transportu, zgodnie z zasadami pelnej integracji z systemem Unii;

« ulatwienie wymiany zaréwno os6b, jak i towaréw pomiedzy krajami, w ra-
mach otwartego, wolnego i niedyskryminacyjnego rynku.

Podstawowym celem polityki transportowej panstwa jest zdecydowana po-
prawa jakosci systemu transportowego i jego rozbudowa zgodnie z zasadami zréw-
nowazonego rozwoju, gdyz jako$¢ systemu transportowego to jeden z kluczowych
czynnikéw decydujacych o warunkach zycia mieszkaricéw oraz o rozwoju gospo-
darczym kraju i regionéw. W aspekcie spolecznym chodzi gléwnie o dazenie do
réwnoprawnosci w dostepie do $rodkéw transportu (by utatwié¢ dostep do szkél,
miejsc pracy, uslug oraz rekreacji i wypoczynku) oraz do zmniejszenia zagrozenia
spoleczenstwa wypadkami i ograniczenia uciazliwosci transportu dla mieszkaricow
(Polityka transportowa patistwa na lata 2006-2025, 2005 ). W te kwestie wpisuje sie
zatem ulatwienie dostepu do $rodkéw transportu dla oséb starszych. Jesli chodzi
natomiast o aspekt gospodarczy, to ma on dwa wymiary. Pierwszy z nich polega na
zapewnieniu warunkéw dla wzrostu gospodarczego w skali makro-ekonomicznej,
poprzez usuwanie barier i tworzenie nowych warunkéw rozwoju. Drugi za$ pole-
ga na zapewnieniu tych warunkow w skali sektorowej, poprzez rozwdj transportu
jako dzialu gospodarki, ochrone rynku i konkurencji. Aspekt przestrzenny polega
na koordynacji zagospodarowania przestrzennego i systemu transportowego w celu
ograniczenia tempa wzrostu generowanego ruchu i pracy przewozowej, a takze loka-
lizowania obiektow transportowych, zgodnie z zasadami racjonalnego zagospodaro-
wania terenu i uwarunkowaniami fadu przestrzennego. Z kolei aspekt ekologiczny to
nic innego jak dazenie do zachowania réwnowagi pomiedzy zaspokajaniem potrzeb
czlowieka i troska o jego bezpieczenstwo a zachowaniem waloréw §rodowiska i jego
nieodnawialnych zasobéw z zabezpieczeniem intereséw przyszlych pokolen.

W wyniku diagnozy stanu obecnego, prognoz wzrostu przewozow oraz przy
uwzglednieniu kierunkéw polityki transportowej UE przyjeto 10 priorytetéw
krajowej polityki transportowej, do ktérych zaliczono:

1. Radykalng poprawe stanu drég wszystkich kategorii, rozwoj sieci auto-
strad oraz drég ekspresowych, na najbardziej obciazonych kierunkach oraz po-
wigzaniach z siecia transeuropejska.

2. Unowoczeénienie kolei poprzez rozszerzenie zakresu konkurencji po-
miedzy operatorami dla dostosowania tego podsystemu do potrzeb rynku oraz
utrzymania roli w przewozach, przy jednoczesnej poprawie efektywnosci. Po-
nadto radykalnie powinno si¢ poprawi¢ stan infrastruktury przy jednoczesnym
ograniczeniu kosztow dostepu do niej.

3. Poprawe bezpieczenistwa w transporcie, w tym obnizenie liczby ofiar
$miertelnych na skutek wypadkéw.
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4. Poprawe jako$ci transportu w miastach m.in. na skutek poprawy konku-
rencyjnosci transportu publicznego wobec indywidualnego, poprawe warunkow
ruchu pieszego i rowerowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem potrzeb oséb nie-
pelnosprawnych (termin ten odnosi si¢ nie tylko do inwalidéw, ale réwniez oséb
starszych, ludzi podrézujacych z duzym bagazem, matymi dzie¢mi itp.

5. Poprawe jakosci i konkurencyjnoéci transportu publicznego w obszarach
metropolitarnych oraz regionach, m.in. poprzez wprowadzenie ulatwien i zachet
dla organizowania sieci kolei aglomeracyjnych, wymiany taboru, rozbudowy oraz
modernizacji stanu technicznego infrastruktury.

6. Rozwéj systeméw intermodalnych (rozumiany jako system przewozu
oso6b i tadunkéw w tym w szczegélnosci system transportu kombinowanego,
w ktérym uczestnicza srodki przewozowe, co najmniej dwéch galezi transportu)
poprzez usciélenie form pomocy panstwa, a takze wprowadzenie zachet praw-
nych i podatkowych.

7. Rozwoj rynku ustug lotniczych — zniesienie barier, gléwnie dla malych
przewoznikéw oraz lotnisk o zasiegu regionalnym.

8. Wzmocnienie roli portéw morskich oraz lotniczych z poprawa dostepu
do nich, zaréwno w skali regionalnej, jak i krajowe;.

9. Wspieranie przewoznikéw w rozszerzaniu oferty obstugi transportowej pa-
sazerOw oraz towaréw w relacjach transeuropejskich oraz miedzykontynentalnych.

10. Poprawe warunkéw funkcjonowania transportu wodnego srédladowego
poprzez modernizacje wybranych czesci infrastruktury oraz wsparci przedsiebior-
céw w odnowie floty (Polityka transportowa paristwa na lata 2006-202S, 2005).

Jak wiec wida¢, jedynie priorytet czwarty odnosi sie bezposrednio do dosto-
sowania $rodkow transportu do potrzeb oséb starszych.

Z kolei w Lodzi, w ramach prowadzonej polityki transportowej powstal
w 2015 roku projekt pt: Model zréwnowazonego transportu zbiorowego w Lodzi
2020+. W wyniku analizy dotychczasowego modelu i sposobu funkcjonowania
transportu zbiorowego oraz na podstawie badan ankietowych przeprowadzo-
nych przez Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Lodzi, zdiagnozowano
problemy transportowe w miescie, ktdre nalezy rozwiazaé, aby stworzy¢ nowo-
czesng i zrbwnowazong komunikacje. Zaliczono do nich:

« niekomfortowe przesiadki pomiedzy autobusami oraz tramwajami;

« wewnetrzng konkurencje¢ pomiedzy tymi dwoma srodkami transportu;

« niski komfort podrézowania, zla jako$¢ taboru, koniecznoé¢ dlugiego
oczekiwania na autobus i tramwaj;

« niska predko$¢ ruchu tramwaju, brak jego ptynnosci w centrum miasta;

« ,czarne dziury” komunikacyjne, czyli miejsca gdzie obstuga transportem
zbiorowym jest niewystarczajaca;

« rozwigzania tymczasowe i dorazne, ktére utrwalily sie w systemie,

« brak czytelnej informacji na przystankach dla pasazeréw komunikacji miejskiej;

« niespdjnos¢ w systemie informacji pasazerskiej.
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W wyniku przeprowadzonych badan stwierdzono, ze dla podniesienia jako-
$ci transportu zbiorowego w Lodzi konieczne jest podjecie dzialan zaréwno tych
biezacych, jak i inwestycyjnych. Na tej podstawie wyznaczono szes¢ obszaréw,
na ktérych, powinna opiera¢ si¢ komunikacja zbiorowa w Lodzi. Naleza do nich:

1. Szybki tramwaj z priorytetem przejazdu — na szybkich liniach ma by¢
ograniczone do minimum zatrzymanie tramwajow, co pozwoli na szybsza i bar-
dziej komfortowa podréz. W ramach tego modelu wyznaczono odcinki z bez-
wzglednym oraz wzglednym priorytetem dla tramwaju. Bylo to mozliwe, dzie-
ki uruchomieniu obszaru systemu sterowania ruchem w miescie. Bezwzgledny
priorytet dla tramwaju oznacza, ze zatrzymuje si¢ on jedynie na przystanku, a na
danym odcinku funkcjonuje dla niego zielona fala. Z kolei priorytet wzgledny,
polega na tym, ze tramwaj zatrzymuje si¢ rzadziej niz w przypadku normalnych
linii, ale nie ma zielonej fali i mozliwe s zatrzymania takze na skrzyzowaniach.
W sytuacji gdy ten srodek transportu jest opdzniony, OSSR umozliwi mu prze-
jazd przez skrzyzowania bez zatrzymar, po to by moégt to opdznienie nadrobic.

2. Gradacja wezléw przesiadkowych — nowa komunikacja zbiorowa Lodzi opie-
ra sie na nowym systemie wezléw przesiadkowych, w ramach ktérych zapewniono
podréznym komfortowe przesiadki dla réznych $rodkéw transportu, czytelng oraz
spojna informacje o mozliwosciach podrézy, a takze udogodnienia podnoszace jako$¢
ustug. Wezly przesiadkowo wyznaczono po analizie istniejacych przystankéw Lodz-
kiej Kolei Aglomeracyijnej (LKA), dworcéw kolejowych oraz stacji roweru miejskiego.

3. Uspokojenie ruchu w centrum miasta — w ramach tego filaru planuje si¢
wprowadzenie strefy uspokojonego ruchu w $cistym centrum Lodzi, na wyzna-
czonych obszarach strefy wielkomiejskiej. Na skutek tego priorytet uzyska komu-
nikacja zbiorowa. Wyznaczono odcinki ulic z ograniczonym ruchem samocho-
dowym, nowe bus-pasy, pasy autobusowo-tramwajowe (PAT), a takze parkingi
Park&Ride. W wyniku wprowadzonych zmian ma nastapi¢ poprawa jakosci zycia
w $cistym centrum miasta, szybszy przejazd autobuséw, w szczegdlnosci w go-
dzinach szczytu a takze zréwnowazony wzrost liczby pasazeréw podrézujacych
transportem zbiorowym w centrum Eodzi.

4. Ograniczenie konkurencji pomiedzy autobusem i tramwajem (12 km
uwolnionych linii autobusowych) — waznym celem jest wyeliminowanie konku-
rencji pomiedzy autobusem a tramwajem, na tych samych odcinkach ulic.

5. Autobus w osiedlach — nalezy lepiej skomunikowa¢ osiedla, co bedzie mozli-
we dzieki wyeliminowaniu niepotrzebnej konkurencji pomiedzy autobusem a tram-
wajem. Wprowadzenie ,,uwolnionych” linii autobusowych w osiedla ma zniwelowa¢
miejsca, w ktorych brak jest odpowiedniego dostepu do komunikacji zbiorowej.

6. Specjalne linie — przystanki autobusowe na zadanie — wyznaczone linie
z przystankami na zadanie znajduja sie na obrzezach miasta i w strefach mniej-
szego ruchu pasazeréw. Wprowadzenie tego rozwigzania ma zwiekszy¢ szybko$¢
podrézy komunikacj miejska, w szczegélnosci poza godzinami szczytu (Model
zréwnowazonego transportu zbiorowego w Eodzi 2020+, 2015).
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Wszystkie te zmiany sa konieczne oraz odpowiadaja zalozeniom réwnowa-
zenia transportu w miesci. Poza tym wpisuja sie¢ one w polityke transportowa
panstwa, a taz kolei jest zgodna z wymogami UE. Niestety w zadnym miejscu nie
wspomniano o jej dostosowaniu do potrzeb oséb starszych. Dlatego tez przepro-
wadzone przez autor6éw tej ksiazki badania maja na celu réwniez poznanie opinii
na temat funkcjonowania komunikacji zbiorowej w Lodzi wlasnie tej grupy oséb.

3.3. Rozmieszczenie infrastruktury i ustug w Srédmiesciu

W granicach Srédmiescia analizie poddano rozmieszczenie przystankéw tram-
wajowych, autobusowych, kolejowych, stacji roweru miejskiego i parkingéw. Dla
ekwidystant naniesionych co 100 m od poszczegélnych elementéw infrastruktury,
wrysowanych od 0 do 1600 m, obliczono udzial 0séb starszych zamieszkujacych
badany obszar. W wyniku tych badan stwierdzono, ze przystanki autobusowe sa
najlepiej rozmieszczone sposréd badanych elementéw punktowych, dla analizowa-
nej grupy osob, w ekwidystancie do 200 m mieszka az 75% oséb starszych. Do-
stepnos¢ do przystankow tramwajowych w wiekszo$ci zamyka sie w ekwidystancie
do 300 m — 90% o0séb starszych ze Srédmieécia (przy czym w ekwidystancie do
200 m mieszka ok. 43% badanych 0s6b). W przypadku stacji roweru miejskiego,
az 75% o0sob starszych ze Srédmiescia mieszka w ekwidystancie do 300 m, a ¥4 od
300 m do 800 m. Najgorzej pod wzgledem dostepnosci do elementéw punktowych
infrastruktury wypada stacja kolejowa — w tym przypadku chodzi o dworzec L6dz
Fabryczna, ktéry znajduje sie poza $cistym centrum miasta.

Z kolei dostepnos¢ do parkingéw dla starszych mieszkaficéw Srédmiescia
Lodzi jest bardzo dobra, az 3 badanej grupy osob mieszka w ekwidystancie
do 100 m od nich (pod uwage wzieto wszystkie rodzaje parkingéw, bez wzgle-
du na ich wlasnos¢, z analizy wylaczono jedynie strefy parkowania wzdhuz ulic)
(ryc. 15, tab. 4).

W Polsce, w przypadku miast, ktorych liczba mieszkanicdw przekracza 50 tys.
wyznacza si¢ strefy platnego parkowania. Organizuje si¢ je zazwyczaj w centrach
miast (Brzyszcz i in. 2013; Kubala, Kulpa 2015), gdyz to wiaénie tam proble-
my parkingowe odczuwalne s3 najwyrazniej (Brzezinski, Dybicz 2013; Franek,
Kulpa 2013; Parkitny 2013; Sklorz 2013). Strefa platnego parkowania moze by¢
podzielona na kilka podstref, a w kazdej z nich moga obowiazywa¢ inne opla-
ty. Polityka parkingowa to jeden z bardzo istotnych elementéw lokalnej polityki
transportowej, ktorej skutecznos¢ powinna przeklada¢ si¢ przede wszystkim na
bezpieczenistwo uczestnikéw ruchu. W Lodzi aktualny podziat strefy platnego
parkowania obowigzuje od 01.02.2016 roku. Zostala ona podzielona na dwie
podstrefy AiB (ryc. 15), a w kazdej z nich wprowadzono stawki oplat za postdj.
Dodatkowo obszar strefy podzielony jest na pie¢ sektoréw — dotyczy to abona-
mentéw dla mieszkarica strefy (Borowska-Stefariska, Wisniewski 2018a).
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Ryc. 15. Infrastruktura transportowa i strefy platnego parkowania (SPP)
w Srédmiesciu Lodzi
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Analizujac dostepnos¢ dla oséb starszych mieszkajacych w Srédmieéciu do
ustug, w tym do obiektéw kultu religijnego, obiektow kultury, ochrony zdrowia,
aptek, ustug fryzjerskich i kosmetycznych, gastronomicznych, finansowych oraz
sklepéw spozywczych, nalezy stwierdzi¢, ze najlepsza jest ona do uslug gastro-
nomicznych i sklepéw spozywczych (od 40 do 50% badanej grupy oséb mieszka
w ekwidystancie do 200 m od tego typu obiektéw). Ponadto ponad polowa oséb
starszych ze Srédmiescia musi pokona¢ do 300 m od miejsca zamieszkania, aby
dojs¢ do fryzjera badz kosmetyczki, apteki czy obiektu ochrony zdrowia. Z kolei
najgorsza dostepnoscia dla badanej grupy mieszkancéw cechuja si¢ obiekty kultu
religijnego i obiekty kultury (ryc. 16, 17, tab. 4).

Tabela 4. Udziat 0s6b starszych zamieszkujacych w Srodmiesciu Eodzi wedtug fizycznych
rzeczywistych odleglosci do poszczegélnych elementéw zagospodarowania (w %)

Odlegto$¢ (w metrach)
Sktadowe 0-100 100- | 200- | 300- | 400- | 800- | 1200- | 1600
zagospodarowania 200 | 300 | 400 | 800 | 1200 | 1600 |-2000
Udzial 0s6b starszych w poszczegdlnych ekwidystantach
Przystanki autobusowe | 28,5 | 46,4 | 222 | 2,9 0,0 0,0 0,0 0,0
Przystanki 164 | 268 | 469 | 55 | 44 | 00 | 00 | 00
tramwajowe
Stacje roweru
miciskicgo 143 [ 266 | 341|171 | 79 | 01 | 00 | 00
Stacje kolejowe 0,0 0,4 0,9 1,0 84 | 18,7 | 22,5 | 20,7
Parkingi 763 | 17,5 | 48 | 1,1 | 03 | 00 | 00 | 00
Uslugi finansowe 122 | 142 | 17,8 | 11,1 | 33,6 | 9,0 2,1 0,0
Sklepy spozywcze 196 | 249 | 229 | 149 | 163 | 14 0,0 0,0
Ushugi 276 | 220 | 22,6 | 11,3 | 132 | 34 | 00 | 00
gastronomiczne
Ushugi fryzjerskie 17,3 | 20,5 | 17,6 | 17,6 | 209 | 48 | 1,3 | 00
i kosmetyczne
Apteki 17,8 | 21,9 | 156 | 150 | 253 | 33 | 1,0 | 00
Obiekty ochrony 172 | 189 | 182 | 152257 | 32 | 1,6 | 00
zdrowia
Obiekty kultury 7,0 93 | 13,0 | 183 | 439 | 79 0,5 0,0
Obiekty kultu L8 | 23 | 57 | 59 [ 342|210 120 | 53
religijnego
Tereny zieleni 6,1 142 | 19,5 | 27,6 | 32,6 | 0,0 0,0 0,0

Zrédlo: opracowanie wlasne (dotyczy tabel 4-13).
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Ryc. 16. Obiekty kultu religijnego, kultury, ochrony zdrowia i apteki w Srédmiesciu
Lodzi
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Ryc. 17. Uslugi fryzjerskie i kosmetyczne, gastronomiczne, finansowe i sklepy
spozywcze w Srédmieéciu Eodzi
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Na podstawie przeprowadzanych analiz mozna stwierdzi¢, ze srodowisko
zurbanizowane Srédmiescia, pod wzgledem dostepnosci do wybranych elemen-
tow infrastruktury i wybranych obiektéw ustugowych dla starszych mieszkan-
cow tego obszaru, sprzyja podrézom pieszym. Odleglosci jakie opisywana grupa
0s6b musi pokona¢, aby dotrze¢ do wybranych elementéw zagospodarowania
w przestrzeni miasta, s niewielkie, poza tym ich liczba w granicach badanego
obszaru jest znaczna (dotyczy to zaréwno infrastruktury, jak i obiektéw ustugo-
wych). Wszystko to ma kluczowe znaczenie, na tak szczegélnym obszarze, jakim
jest srédmiescie, bowiem to wlagnie tu podréz samochodem jest utrudniona (ze
wzgledu na ograniczenie ruchu kolowego w tej czeéci miasta, problemy z parko-
waniem, kongestie itd. ).






4. SYSTEM TRANSPORTOWY LODZI

4.1. Zarzadzanie transportem

W Lodzi, podobnie jak w innych polskich miastach — Tréjmiasto, Krakéw
— wykorzystuje si¢ inteligentny system transportowy. Powstal on w wyniku po-
laczenia rozwiazan telekomunikacyjnych i informatycznych z infrastruktur,
a takze $rodkami transportu. Dzigki takiemu rozwiazaniu mozna m.in. poprawié
warunki srodowiska naturalnego, zwigkszy¢ bezpieczenistwo oraz przyczynic sie
do zwigkszenia komfortu podrézowania. Ponadto systemy te usprawniaja funk-
cjonowanie komunikacji miejskiej oraz stanowa Zrédlo informacji dla planistow
transportu (Barwinski, Kotas 2015). Dostarczaja one wielu narzedzi do zarza-
dzania transportem, od zaawansowanych systemoéw sterowania ruchem, z wyko-
rzystaniem sygnalizacji $wietlnej, do systeméw ostrzegania o wypadku. Od lat sa
one wdrazane w Ameryce Pélnocnej, Japonii, a takze w zachodniej i péinocnej
Europie. Na podstawie badan prowadzonych w USA, Japonii i Europie stwier-
dzono, ze zastosowanie systemdéw wykorzystujacych metody i srodki ITS przy-
nosi nastepujace efekty:

« zmniejszenie nakladoéw na infrastrukture transportowa nawet o 30-35%,
przy jednoczesnym zachowaniu tych samych efektéw poprawy sprawnosci syste-
mu, co w przypadku budowy nowych odcinkéw drog;

« zwiekszenie, nawet o 20% przepustowosci elementéw sieci transporto-
wych bez tworzenia nowych drég;

« zmniejszenie liczby wypadkow drogowych oraz ofiar;

« skrocenie czasu podrézy;

« zmniejszenie emisji CO, na skutek m.in. poprawy plynnosci ruchu
(Jamroz, Oskarbski 2009).

Inteligentne systemy transportowe moga by¢ zatem alternatywa dla kosz-
townej i pracochlonnej przebudowy infrastruktury transportowej (Barwinski,
Kotas 2015).

W przypadku Lodzi dla rozwiazania probleméw transportowych wdrozono
1 grudnia 2015 roku (wéwczas system ten zostal wdrozony, jednak wiele skrzy-
zowan jeszcze wéwczas nie bylo podlaczonych) obszarowy system sterowania
ruchem (OSSR), ktéry zostal oddany do uzytku razem z trasa W-Z (Barwinski,
Kotas 2015; Wisniewski 2016). Podstawowymi celami tego systemu s3 uplynnie-
nie ruchu w granicach miasta, a takze poprawa kondycji transportu publicznego.
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Aby cele te byty mozliwe do realizacji inwestorzy daza do:

« uplynnienia ruchu pojazdéw transportu zbiorowego i skrocenia $redniego
czasu ich przejazdu o przynajmniej 5%;

« zwiekszenia bezpieczenistwa ruchu pojazdéw;

. zmniejszenia liczby pojazdéw indywidualnych na drogach (gléwnie sa-
mochodéw) na rzecz zwigkszenia liczby podrézujacych komunikacja zbiorowa;

« usprawnienia komunikacji na linii centrum sterowania ruchem - pasazer,
na podstawie przekazywania informacji o kongestii oraz innych zdarzeniach na
drogach, za pomoca implementacji tablic zmiennej tresci;

« skrocenie czasu przejazdu, pojazdéw indywidualnych przez miasto, o co
najmniej 5%;

« zwigkszenie komfortu i atrakcyjnosci korzystania ze $rodkéw transportu
publicznego, m.in. na skutek wdrozenia systemu informacji pasazerskiej;

« wzrostu poziomu zycia w mieé$cie w wyniku zmniejszenia emisji spalin,
drgan, hatasu i ogélna poprawa kondycji srodowiska przyrodniczego;

« ogolnej optymalizacji transportu zbiorowego wraz z infrastrukturg, co ma
obnizy¢ koszty dla pasazeréw, zwiazane z korzystaniem z komunikacji publiczne;j.

Na drodze krajowej nr 14 osiem skrzyzowan objetych jest systemem inte-
ligentnego rozpoznawania tablic rejestracyjnych (ANPR), W pétnocnej czesci
miasta s3 to nastepujace skrzyzowania: ul. Strykowskiej i Inflanckiej oraz ul. Stry-
kowskiej (jej przedtuzenie w kierunku potudniowym to al. G. Palki) i Brzezini-
skiej (droga krajowa nr 72), Kolejne zlokalizowano w miejscu przeciecia drogi
krajowej nr 14 z al. Pilsudskiego (droga wojewddzka 713), ul. Przybyszewskiego,
ul. Dabrowskiego, na rondzie Lotnikéw Lwowskich i skrzyzowaniu z ul. Barto-
szewskiego (droga krajowa 91) (ryc. 18).

Réwniez wzdtuz drogi wojewddzkiej nr 713 — przebiegajacej réwnolezni-
kowo (trasa W-Z) — znajduje sie osiem skrzyzowan objetych system ANPR (na
skrzyzowaniach z: al. Wiékniarzy, ul. Zeromskiego, ul. Kosciuszki, ul. Sienkie-
wicza, droga krajowa nr 14 — ul. Smiglego Rydza, ul. Niciarniang, ul. Puszkina
iul. Augustéw) (ryc. 18).

Wzdluz drogi krajowej 91 obecnie jest szes¢ tego typu skrzyzowan
— z ul. Zgierska, ul. Pojezierska, ul. Limanowskiego, ul. Legionéw oraz trasa
W-Z. Pozostale systemy ANPR zainstalowano na skrzyzowaniach: ul. Zgierskiej
z ul. Pojezierska i ul. Julianowska, ul. Zachodniej z ul. PéInocna i Ogrodows oraz
ul. Zachodniej z ul. Struga (ryc. 18).

Dla zapewnienia dostepnosci transportowej danego miasta niezbedne jest
zorganizowanie odpowiedniego poziomu przystepnosci elementéw infrastruk-
tury i uslug przewozowych. Oba s3 ze soba $cisle powiazane, gdyz korzystanie
z ushug byloby niemozliwe bez odpowiednio lfatwego eksploatowania infrastruk-
tury (Gadzinski 2010). Ponadto nawet mozliwie latwy i powszechny dostep do
niej nie gwarantuje dostepnosci transportowej na odpowiednim poziomie. Mak-
symalny poziom osiaggalnosci réznorodnych i uzytecznych miejsc, débr oraz uslug,
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Ryc. 18. Skrzyzowania objete systemem ANPR oraz petle indukcyjne na tle systemu
transportowego Lodzi
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bardzo czesto znacznie od siebie oddalonych, zalezy nie tylko od funkcjonowa-
nia transportu, ale takze od innych czynnikéw, np. $érodkéw pienigeznych, ktore
przyczyniaja si¢ do dotarcia do tych miejsc, 0séb czy ustug (Kolarski 1976).
Transport umozliwia tylko dotarcie do danego miejsca, nie skupia si¢ jednak na
wykorzystaniu wspomnianych débr, ustug, miejsc pracy czy edukacji, wystepuja-
cych w miejscu docelowym podrézy (Diagnoza polskiego transportu 2011). Poza
tym dla ksztaltowania zréwnowazonej mobilno$ci w miescie, niezwykle istotne
znaczenie ma dostepnos¢ do transportu zbiorowego. Dzigki dobrze zorganizo-
wanemu transportowi zbiorowemu, o odpowiedniej czestotliwosci i rozkladzie
kurséw w ciagu dnia, mozna zmniejszy¢ kongestie w ruchu kotowym oraz skréci¢
czas przejazdu (Bartosiewicz, Pielesiak 2012; Wigniewski 2015).

Naryc. 19 zaprezentowano dostepno$¢ piesza do lokalnego transportu zbio-
rowego w Lodzi w oémiu ekwidystantach (od 50 do 400 m). Jak wynika z przepro-
wadzonych badan, najlepsza dostepnoscia cechuje si¢ centrum miasta, najgorsza
natomiast obszary peryferyjne. Z kolei analizujac dostepno$¢ do przystankéw ko-
munikacji zbiorowej 0séb starszych nalezy stwierdzi¢, ze na terenach o utrudnio-
nym dostepnie mieszka jedynie 3629 os6b wieku 60+. Problem ten dotyczy na-
stepujacych osiedli: Kurczaki (356 os6b w wieku 60+ poza ekwidystanta 400 m),
Radogoszcz (290 oséb starszych), Ruda Pabianicka (285 oséb starszych), Rogi
(226 o0s6b starszych) (ryc. 20). Wladze miasta powinny uwzgledni¢ potrzeby
0s6b starszych w zakresie transportu zbiorowego poprzez dopasowanie taboru
oraz lokalizacji przystankéw (Bartosiewicz, Wiéniewski 2017).
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Ryc. 19. Dostepno$¢ piesza do przystankéw w Eodzi

61
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Ryc. 20. Liczba oséb starszych mieszkajaca poza ekwidystanta 400 m od przystankéw
komunikacji zbiorowej w Lodzi

W poludniowej czg¢éci miasta transport zbiorowy nie obsluguje gléwnie osie-
dli: Bronisin (70,7%), Chocianowice (52,3%), Komorniki (53,6% ), Laskowice
(63%), Nowe Gérki (98,4%), Nowy Jézeféw (84%), Ruda Pabianicka (55%),
Wiskitno (76,6%). W zachodniej czeéci miasta najstabsza dostepnoscia trans-
portowa cechuja sie nastepujace osiedla: Brus (80,8%), poludniowa cz. Huty Ja-
godnica (76%), Jagodnica (74%). Z kolei w péinocno-zachodniej czeéci miasta
najslabiej obstugiwane s3 osiedla: Borowiec (54,8%), Kaly (68%), Kochanéwka
(77,4%), Marianéw (83%), Mikolajew (64%), Piskowiec (58,6%), Romanéw
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(67,5%), Zimna Woda (98,9%). Nalezy jednak zaznaczyg, ze s3 to gléwnie ob-
szary wolne od zabudowy lub cechujace si¢ zabudowa mieszkalna jednorodzinna
(Bartosiewicz, Wisniewski 2016¢; Bartosiewicz, Wisniewski 2017). Badana gru-
pa 0s6b starszych mieszka jednak gléwnie na obszarach, ktére cechuja sie dobra
dostepnoscia do transportu zbiorowego.

Ryc. 21. Dostepno$¢ piesza do weztdéw transportowych w Lodzi

Analizujac teoretyczne obcigzenie przystankéw komunikacji zbiorowej
w Lodzi, widzimy, ze pokrywa sie¢ ono z rozmieszczeniem ludnosci — zaznaczaja
sie tu dwie osie o przebiegu: péinoc-potudnie oraz wschéd-zachéd (ryc. 22).
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Ryc. 22. Teoretyczne obciazenie przystankéw w Eodzi

Poddajac analizie dostgpnos¢ do transportu zbiorowego oséb starszych
w Lodzi nalezy mie¢ na uwadze niepojace uwarunkowania demograficzne roz-
woju miasta (Bartosiewicz, Wisniewski, 2016b). Depopulacja i starzenie sie
to procesy, ktore nalezy uwzgledni¢ réwniez podczas opracowywania polityki
transportowej miasta. W ujeciu krotkookresowym, ale przede wszystkim diu-
gookresowym konieczne bedzie zapewnienie $rodkow na tabor uwzglednia-
jacy potrzeby 0sob z ograniczeniami ruchowymi (w tym osoby starsze) oraz
przebudowanie przebiegu tras transportu zbiorowego w taki sposob, aby w jak
najwigkszym stopniu ulatwi¢ przemieszczanie si¢ 0séb starszych (np. ograni-
czaé odleglosci jakie musza one pokonywaé, aby skorzystac z transportu zbio-
rowego. Obecnie okoto jedna trzecia ludnoséci Lodzi powyzej 60. roku zycia
zmuszona jest pokona¢ ponad 400 m do najblizszego przystanku. Obszarami,
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ktore wymagaja w tym zakresie szczegdlnej atencji sa zachodni fragment osie-
dla Widzew Wschéd, Zarzew, péinocny fragment Chojen, osiedle Wielkopol-
ska, osiedle Baluty — Doty oraz Retkinia Poludnie i Karolew. Liczba 0sé6b star-
szych w odniesieniu zaréwno do weztéw transportowych, jak i przystankow
komunikacji zbiorowej jest najwyzsza w potudniowej i zachodniej czeéci Batut,
Srédmiesciu, poludniowo-wschodniej czesci Polesia, pénocnej czeéci dzielni-
cy L6dz Goérna (ryc. 23, 24).

Ryc. 23. Liczba 0s6b starszych przypadajaca na poszczegdlne
wezly transportowe
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Ryc. 24. Liczba oséb starszych przypadajaca na poszczegdlne przystanki komunikacji
zbiorowej
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4.2. Transport zbiorowy

4.2.1. Autobusowy

Komunikacja autobusowa zostala uruchomiona w Lodzi w 1948 roku. Funk-
cjonowala wowczas linia ,A” na trasie pl. Wolnosci — Jozeféw, ktéra miata 3 km
dlugo$ci. W tym czasie przedsigbiorstwo posiadato zaledwie siedem autobuséw.
Jednak szybki rozwéj komunikacji autobusowej rozpoczal sie od 1966 roku.
W 1970 roku dtugo$¢ linii autobusowych wynosita 317 km, a w 1980 — 581 km.
W tym okresie liczba linii zwiekszyta si¢ z 45 do 71, a liczba przystankéw z 504 do
841 (Dobrodziej 1986). Wedlug stanu na 08.09.2017 rok w Eodzi funkcjonuja
84 linie autobusowe oraz 1765 przystankéw autobusowych (ryc. 25). System au-
tobusowy jest komplementarny w stosunku do tramwajéw, a na wielu odcinkach
réwniez substytucyjny (w szczegélnosci w $rédmiesciu oraz wzdhuz gtéwnych
drég) (Bartosiewicz, Wisniewski 2016b).

Ryc. 25. Przystanki i linie autobusowe w Lodzi
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Dla usprawnienia i skrocenia czasu przejazdu komunikacji autobusowej
stosuje si¢ rozne formy jej uprzywilejowania. Mozna tu wymieni¢ trzy gléwne
grupy $rodkéw, ktérych celem jest polepszanie jakosci publicznej komunikacji
autobusowej: $rodki prawne (przede wszystkim zapisy w przepisach o ruchu
drogowym), organizacyjne (prowadzenie tras linii autobusowych po ulicach
z pierwszenstwem przejazdu, umozliwianie wjazdu na obszary, gdzie inne pojaz-
dy nie maja dostgpu) oraz techniczne (uprzywilejowanie autobuséw wzgledem
wszystkich srodkéw komunikacji publicznej, w sygnalizacji §wietlnej oraz stoso-
wanie paséw i jezdni autobusowych lub autobusowo-tramwajowych) (Krysiuk
i in. 201S5). W przypadku Lodzi laczna dlugos¢ buspaséw wynosi 18,9 km, co
daje jej czwarte miejsce pod tym wzgledem, w poréwnaniu do pozostatych miast
wojewddzkich w Polsce (ryc. 26).
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Ryc. 26. Dlugos¢ buspaséw w miastach wojewdédzkich Polski

4.2.2. Tramwajowy

Historia Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Lodzi siega kon-
ca XIX wieku (1898 r.) Poczatkowo ustugi przewozowe §wiadczone byly wlasnie
tramwajami (Abramowicz, Abramowicz 201S5; Beister i in. 2015). Juz w grudniu
1898 roku oddano do uzytku dwie linie tramwajowe. W granicach Cesarstwa
Rosyjskiego £.6dz byta trzecim miastem, w ktérym zastosowano ten, wowczas
najnowoczesniejszy, srodek transportu miejskiego. W pierwszym roku funkcjo-
nowania l6dzkie tramwaje przewiozly 7,2 mln oséb, na liniach o facznej dtugosci
10,3 km. Jednak juz dwa lata pézniej (1900 r.) w mieécie funkcjonowato 10 linii
o lacznej dlugosci 24,7 km. Wraz z rozwojem miejskiej komunikacji tramwajo-
wej, zaczeto rozwija¢ komunikacje podmiejska. W kwietniu 1899 roku rozpo-
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czeto budowe torowisk w kierunku Zgierza oraz Pabianic, po ktorych dziesiec
miesiecy pdzniej juz kursowaly tramwaje. Z kolei w 1910 roku uruchomiono linie
do Aleksandrowa Lédzkiego i Konstantynowa, a w 1916 roku linie prowadzaca
przez Rzgéw i Tuszyn do Kruszewa. W kolejnych latach przedluzono linie kon-
stantynowska do Lutomierska, za$ zgierska do Ozorkowa.

Po II wojnie $wiatowej £6dz, na skutek decyzji administracyjnych, prawie
czterokrotnie powigkszyta swoja powierzchnie — z 59 km*do 212 km?. Nie to
jednak mialo decydujacy wplyw na rozwoj sieci komunikacyjnej miasta. Po wy-
zwoleniu, dwa dotychczas dzialajace przedsigbiorstwa przewozowe zostaty po-
laczone w jedno (w 1948 r.) — Miejskie Zaklady Komunikacyjne w Lodzi. Trzy
lata p6zniej zmienito ono swoja nazwe na Miejskie Przedsigbiorstwo Komunika-
cyjne (MPK). Celem jego dzialalnosci byto $wiadczenie ustug przewozowych na
rzecz ludnodci, a nie jak dotychczas pomnazanie zysku. Na skutek tego w niedtu-
gim czasie komunikacja miejska zaczela dociera¢ do wszystkich peryferyjnych
dzielnic miasta. W 1980 roku dlugos¢ linii tramwajowych w Lodzi i gminach sa-
siednich wynosilta 474 km, funkcjonowalo 39 linii dziennych i zamiejskich oraz
600 przystankéw (Dobrodziej 1986).

W 1991 roku zlikwidowano polaczenie tramwajowe Aleksandrowa Eodzkie-
go z Lodzia (Borowska-Stefariska, Wojtczak 2017).

W Lodzi wedlug stanu na 08.09.2017 rok istnieja S53 przystanki tramwajo-
we oraz 22 linie (Bartosiewicz, Wisniewski 2016b; Dane ZDiT 2017) (ryc.27).
Lodzka sie¢ tramwajowa nalezy do jednej z czternastu tego typu sieci w Polsce,
a szeroko$¢ jej toru wynosi 1000 mm (tylko w pigciu miastach — Bydgoszczy,
Elblagu, Grudziadzu, Lodzi i Toruniu przyjeto rozstaw toréw wezszy od stan-
dardowego) (Beister i in. 201S; Bartosiewicz, Wisniewski 2016b). Obsluguje
ona nastepujace jednostki administracyjne (stan na 17.07.2018 r.): m. £6dz,
m. Konstantynéw Lo6dzki, gm. Lutomiersk. Obecnie eksploatowanych jest 18
linii tramwajowych kursujacych w granicach Lodzi oraz trzy linie tramwajowe
laczace £.6dZ z innymi miastami (gminami), w tym jedna nocna. W skiad sieci
tramwajowej wchodza 23 kraiicéwki tramwajowe (Bartosiewicz, Wisniewski
2016b). Lédzka sie¢ tramwajowa ma wciaz charakter aglomeracyjny - laczy
ze stolica kilka mniejszych miejscowosci, cho¢ cze$¢ polaczen zlikwidowa-
no w pierwszej polowie 2017 roku, a kolejne na poczatku 2018 roku, w tym
do Ozorkowa i Zgierza. To wlasnie finansowanie infrastruktury tramwajowej
przez mniejsze samorzady uniemozliwilo przeprowadzenie znacznych remon-
tow. Torowiska podmiejskich linii z czasem ulegly degradacji (Stefariczyk
2007; Beister i in. 2015). Dlatego tez powstala koncepcja Lédzkiego Tramwa-
ju Regionalnego (ETR). Miat to by¢ system szybkiego transportu szynowego
pomiedzy Zgierzem, Lodzia, Ksawerowem i Pabianicami. Ponadto rozwazano
réwniez polaczenie ETR z liniag do Ozorkowa (Beister i in. 2015). Inwestycja
zostala podzielona na dwa etapy. Pierwszy dotyczyl 16dzkiej cze$ci inwestycji
i obejmowal wymiane torowisk, modernizacje przystankéw i ukladu zasilania
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systemu sterowania ruchem (zostal zrealizowany). Drugi z kolei miat obejmo-
wa¢é modernizacje torowisk w Zgierzu i Pabianicach (Majchrzak 2007; Felty-
nowski 2009; Beister i in. 2015) (nie udalo si¢ go zrealizowa¢).

Jesli chodzi natomiast o aktualny stan taboru tramwajowego, to MPK w2015
roku (stan na 27.04) posiadalo S00 wagonéw. Najstarsze z nich zostaly zakupione
w 1957 roku, za$ najmlodsze w 2008 roku. Spotka we wlasnym zakresie doko-
nywalta modernizacji taboru tramwajowego, tylko w 2010 roku zmodernizowa-
no 18 wagonow typu 80S. Na 2018 rok spétka planowata zakup 28 tramwajow,
przy wykorzystaniu srodkéw unijnych z nowej perspektywy budzetowej na lata
2014-2020 (Abramowicz, Abramowicz 2015). Niestety w poréwnaniu do po-
drézowania autobusami, tabor tramwajowy w Lodzi jest przestarzaly (Kowalski,
Wisniewski 2013).

Ryc. 27. Przystanki i linie tramwajowe w Lodzi (stan na 2017 r.)
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4.2.3. Kolejowy

Rozwoj tédzkiego wezla kolejowego przypadt na XIX i XX wiek. W latach
1845-1848 wybudowano Droge Zelazna Warszawsko-Wiederiska, a w 1866 roku
powstata Kolej Fabryczno-Lédzka. Dworzec zlokalizowano w samym centrum
Lodzi. Mial on stuzy¢ w obstudze fabryk i skladéw wegla. Juz w tamtym czasie
istnialy plany przedluzenia tej linii w kierunku zachodnim. W 1885 roku powsta-
ta tzw. Kolej Obwodowa z polaczeniem do Kolei Deblirisko-Dabrowskiej, kto-
ra miala stuzy¢ wywozowi towaréw do Rosji. W 1903 roku wybudowano nato-
miast Kolej Warszawsko-Kaliska, a dworzec zlokalizowano na peryferiach miasta
(w jego zachodniej czeici), co bylo zgodne z zalozeniami rosyjskich wymagan
wojskowych (Borowska, Drzewiecki 2013).

Gléwne dworce kolejowe miasta nie zostaly spiete bezposrednim odcinkiem
toréw (tzw. kolej srednicowa). Na skutek dynamicznego rozwoju Eodzi linia kole-
jowa laczaca dworzec Kaliski i Fabryczny powstala pod koniec XIX wieku wzdluz
granic miasta. Zamkniecie kolejowego pierscienia wokét miasta od wschodu na-
stapito w 1923 roku, kiedy to utworzono lini¢ kolejowa w kierunku Kutna (Felty-
nowski, Rzerica 2012). W latach 40 XX wieku wybudowano takze stacje rozrza-
dowa £6dz Olechéw, jednak zadna z nich nie zostala utworzona z mysgla o ruchu
pasazerskim. Pociagi dalekobiezne wschod-zachéd zatrzymywaly sie jedynie na
Dworcu Kaliskim lub dojezdzaty przez Kolej Obwodowa, tracac czas, podobnie
jak pociagi péinoc-potudnie. Zadne pociagi tranzytowe nie zatrzymywaly sie na
Dworcu Fabrycznym, obstugiwal on jedynie polaczenia do Warszawy. Na skutek
tego pociagi dalekobiezne prowadzone byly przez Kutno badz Koluszki, z po-
minieciem Lodzi (Borowska, Drzewiecki 2013). Dlatego tez kolej na obszarze
16dzkim nie odgrywala istotnego znaczenia w ruchu regionalnym (Wesotowski
200S; Borowska, Drzewiecki 2013; Wiéniewski 2017). Budujac pierwsze linie,
skupiono sie jedynie na transporcie towarow oraz priorytetach, ustalanych przez
6wczesne wladze (Wesolowski 2005). Obecnie, aby miasto moglo sie rozwijag,
potrzebna jest przebudowa wezla kolejowego, tak aby byl on postrzegany przez
inwestoréw jako atut tej lokalizacji oraz by zwiekszy¢ mobilnos¢ mieszkancow
regionu ( Bartosiewicz, Wigniewski 2016a; Wisniewski 2017). W tym przypadku
podniesienie efektywnosci t6dzkiej sieci kolejowej jest mozliwe poprzez rozwoj
L6dzkiej Kolei Aglomeracyjnej (EKA) (Wisniewski 2017).

W ostatnich latach przebudowie ulegt Dworzec Fabryczny (wybudowano
dworzec podziemny). Stworzono z niego wezel multimodalny. Ponadto trwaja pra-
ce nad budowg linii $rednicowej w tunelu pomiedzy nowym dworcem a dworca-
mi Kaliskim i Zabieniec. Na skutek realizacji tych inwestycji powstanie mozliwo$¢
racjonalizacji ukladu kolejowego — poprowadzenia pociagdéw zaréwno tych daleko-
bieznych, jak ilokalnych przez centrum miasta. Prognozuje sie, ze liczba podréznych
korzystajacych z kolei tak Eodzi, jak i calym wojewddztwie znacznie wzroénie, po
ukoniczeniu calej inwestycji. Inwestycja ta, majaca na celu restrukturyzacje Lodzkie-
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go Wezla Kolejowego zostala podzielona na trzy etapy. Pierwszy z nich zakonczyt
si¢ w grudniu 2016 roku, kiedy to oddano do uzytku nowy, podziemny dworzec
L6dz Fabryczna oraz ukoriczono modernizacje linii kolejowej Warszawa — £6dz
(prace trwaly od 2006 r.). Kolejny etap przewidziano na lata 2021-2022, kiedy to
do eksploatacji ma zosta¢ oddany tunel $rednicowy, o ktérym juz byla mowa. Jego
powstanie zapewni szybki i komfortowy dojazd do centrum miasta dla podréznych
LKA z calego obszaru aglomeracji i wojewddztwa 16dzkiego. Ponadto planuje sie
stopniowo uzupelniac sie¢ przystankéw kolejowych, po to, by zwigkszy¢ dostepnoéé
kolei, w szczegdlnosci w granicach Fodzi (Raczyriska-Bulawa 2015; Giedrys 2017).
Ostatni etap zostanie ukoriczony w 2030 roku, wraz z oddaniem do eksploatacji linii
kolei duzych predkosci, na odcinkach przebiegajacych przez £6dz (Giedrys 2017).

W Lodziistnieje obecnie 20 stacji i przystankéw kolejowych. Niestety znacz-
naich czes¢ jest niewykorzystywana lub nieczynna (ryc. 28) (Wisniewski 2017).

Ryc. 28. Przystanki kolejowe i sie¢ kolejowa w Eodzi
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4.3. Transport indywidualny

4.3.1. Rowerowy

Do poczatku lat 90 XX wieku w pracach planistycznych prowadzonych
w Polsce nad transportem miejskim, punkt ci¢zkosci byl skierowany przede
wszystkim na samochdd osobowy. Problematyka ruchu rowerowego jako inte-
gralnego elementu polityki komunikacyjnej pojawila si¢ na szersza skale dopiero
w polowie lat 90. ubieglego stulecia. Wowczas wladze miast zaczely wprowadza¢
zagadnienia ruchu rowerowego do uchwal, zapisywa¢ w planach zagospodaro-
wania przestrzennego uklady drég rowerowych, wykonywa¢ programy rozwoju
komunikacji rowerowej, a takze tworzy¢ odcinki $ciezek dla tego typu ruchu.
Traktowanie drég rowerowych jako integralnego elementu zagospodarowania
jest istotne z uwagi na koniecznos$¢ tworzenia zwartego, zaréwno pod wzgledem
przestrzennym, jak i funkcjonalnym, systemu transportowego, ktory jest zespo-
tem wszystkich sieci drogowych oraz urzadzen stuzacych transportowi miejskie-
mu (Milewska 2005).

W 2014 roku Lodzki Zarzad Drég i Transportu wybral wykonawce pierw-
szego w miescie roweru publicznego — wygrala firma Nextbike. Rower miejski
zostal oddany do uzytku 1 maja 2015 roku. Koszt inwestycji wyniést blisko 9 mln
zt (Witkowska 2014; Zakonnik 2016).

W Strategii Rozwoju Miasta Lodzi (Rogala-Lewicki 2010, s. 11) zapisano,
ze w mie$cie ma powstac gesta i kompleksowa sie¢ $ciezek rowerowych (na wzér
miast skandynawskich), prowadzacych do centrum miasta, ze wszystkich peryfe-
ryjnych osiedli. Jeszcze na poczatku XXI wieku £6dz posiadata jedng z najstabiej
rozwinietych sieci $ciezek rowerowych w Polsce (Dyba 2008).

Obecnie w miescie funkcjonuja 154 stacje rowerowe (ryc. 29), na ktérych
jest lacznie 1540 rowerdw. Stacje te poczatkowo byly zlokalizowane przede
wszystkim w Srédmieséciu, a obecnie trwa ich rozbudowa, réwniez na terenach
osiedli mieszkaniowych, poza centrum miasta (https://lodzkirowerpubliczny.
pl/Irp-jak-to-dziala/; www.zdit.umllodz.pl; Borowska-Stefariska, Wiéniewski
2018b). W granicach miasta istnieje 56 km $ciezek rowerowych (ryc. 29), ktére
wybudowano wzdtuz gléwnych arterii komunikacyjnych miasta (http://lodz.
naszemiasto.pl).


https://lodzkirowerpubliczny.pl/lrp-jak-to-dziala/
https://lodzkirowerpubliczny.pl/lrp-jak-to-dziala/
http://www.zdit.uml.lodz.pl
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Ryc. 29. Sciezki rowerowe i stacje roweru miejskiego w Lodzi

4.3.2. Samochodowy

Uktad drogowy dla powigzan miedzynarodowych, krajowych i regionalnych
tworza w Lodzi: odcinek autostrady A-1 — we wschodniej czeéci miasta, cztery
drogi krajowe — 14 (Walichnowy - Lowicz), 71 (jest to péinocna, zachodnia oraz
potudniowa obwodnica Lodzi), 72 (Rawa Mazowiecka — Konin), 91 (Gdansk
— Czestochowa, tzw. stara jedynka), z ktérych — 14191 to drogi klasy gtéwnej ru-
chu przyspieszonego, a 71, 72 — to drogi klasy gtéwnej. Ponadto przez £6dz prze-
biegaja dwie drogi wojewddzkie (zaliczane do klasy gléwnej) — 710, 713 (ryc. 30,
31), (Suliborski i in. 2009; Studium uwarunkowa. .., 2010).
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W 2016 roku na badanym obszarze gestos¢ drog kolowych ogétem wynosita
9,29 km/km?, przy czym w poszczegdlnych dzielnicach wartosci te ksztaltowaly

sie nastepujaco: Baluty 10,2; Gdrna 9,34; Polesie 9,57; Srodmiescie 12,69; Wi-
dzew 8,07.

Ryc. 30. Kategorie drég w Lodzi
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Ryc. 31. Klasy drog w Lodzi

Przez £.6dz, przebiegaja wazne szlaki komunikacyjne, istotne dla transportu
drogowego kraju. Ponadto jest to jedyne duze miasto w regionie otoczone mniej-
szymi jednostkami osadniczymi. Problemem, ktéry pojawia si¢ nie tylko w Lo-
dzi, ale w calej aglomeracji, jest duza mobilnos$¢ mieszkancéw, gtéwnie w celach
zarobkowych, pomiedzy miastami wchodzacymi w jej skfad. Mozna tu wyrdznié¢
m.in. Strykow, gdzie zlokalizowane s3 centra logistyczne, zaklady produkcyjne.
Dlatego tezw godzinach porannych (7:00-9:00) na drogach dojazdowych do tego
miasta obserwowane jest duze natezenie ruchu (opis metodologii w zakresie obli-
czenia natezenia ruchu zob. Kowalski, Wigniewski 2017), kiedy duzo oséb dojez-
dza do pracy (ryc. 32, 33), a takze w godzinach popotudniowych (15:00-17:00),
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Ryc. 32. Natezenie ruchu samochodowego w Lodzi o godzinie 7:30
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Ryec. 33. Liczba pojazdéw na gtéwnych drogach w Lodzi w godzinach szczytu
porannego

w czasie powrotdw (ryc. 34, 37). Najwiecej pojazdéw przemieszcza si¢ wowczas
droga krajowa nr 14, ktéra stanowi polaczenie Lodzi ze Strykowem. Do najbar-
dziej newralgicznych miejsc na trasie pomiedzy tymi miastami nalezy rondo
przed Strykowem, ale takze w granicach Lodzi — Rondo Solidarnosci, ktore taczy
ulice Kopcinskiego, Uniwersytecka, Pomorskg oraz posrednio Zrédlows. Stano-
wi ono nie tylko przecigcie drdg, ale réwniez linii tramwajowych). Ponadto pro-
blem z kongestia wystepuje rowniez pomiedzy Lodzia a Zgierzem, Pabianicami,
Aleksandrowem L6dzkim i Konstantynowem Eédzkim (ryc. 32, 33, 34, 35, 36,
37,38, 39) (Barwinski, Kotas 2015). Jak pokazuja analizy natezenia ruchu, liczba
pojazdéw na drogach w Lodzi w gtéwnej mierze zwigzana jest z dojazdami do
pracy. Najmniejszy ruch obserwowany jest w weekendy, wowczas jego wieksze
natg¢zenie mozna odnotowac jedynie na ul. Pilsudskiego, al. Wldkniarzy oraz na
potnocnym odcinku drogi krajowej nr 14 w granicach Eodzi (ryc. 40).
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Ryc. 34. Liczba pojazdéw na gtéwnych drogach w Lodzi w godzinach szczytu
popoludniowego
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Ryc. 35. Natezenie ruchu samochodowego w Lodzi o godzinie 10:30
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Ryc. 36. Natezenie ruchu samochodowego w Lodzi o godzinie 13:30
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Ryc. 37. Natezenie ruchu samochodowego w Lodzi o godzinie 16:30
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Ryc. 38. Natezenie ruchu samochodowego w Lodzi o godzinie 19:30

83



84

Mobilnos¢ codzienna oséb starszych w Lodzi

Ryc. 39. Liczba pojazdéw na gtéwnych drogach w Eodzi poza szczytem
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Ryc. 40. Liczba pojazdéw na gtéwnych drogach w Eodzi w weekendy

Analizujac natezenie ruchu samochodowego w §rédmieéciu Lodzi, zaréw-
no w trakcie szczytu porannego, popotudniowego, jak i w pozostalych godzi-
nach, nalezy stwierdzi¢, ze najwiecej samochodéw odnotowuje si¢ w pdlnocnej
i wschodniej czeéci badanego obszaru (ryc. 41, 42, 43). Jednak na 0gét znaczne
natezenie ruchu obserwowane jest w granicach catego obszaru, co jest typowe dla
srédmiescia.
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Ryc. 41. Poranne natezenie ruchu samochodowego w Srédmiesciu Lodzi
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Ryc. 42. Popoludniowe natezenie ruchu samochodowego w Srédmiesciu Lodzi
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Ryc. 43. Natezenie ruchu samochodowego w Srédmiesciu Lodzi poza szczytem



5.MOBILNOSC OSOB STARSZYCH

5.1. Wybrane cechy respondentéw

W przeprowadzonych badaniach uczestniczylo 420 oséb starszych (w tym
243 kobiety i 177 mezczyzn) zamieszkujacych Srédmiescie (co stanowi ok. 2%
0s6b starszych mieszkajacych w tej dzielnicy) (tab. S).

Tabela 5. Struktura wieku i plci 0s6b starszych poddanych badaniu oraz oséb starszych
mieszkajacych w Srodmiesciu

Liczba respondentéw Liczba mieszkaficow Srédmiescia
G \E N \E °
TPy B B g \3 B B g 2
wiekowe S ) ) - k> 3 g o
= N o~ = ‘N o)
2l g | & E E|E| B &
60-64 69 52 121 28,81 | 3050 | 2316 | 5366 | 31,89
65-69 47 34 81 | 1929 | 2281 | 1673 | 3954 | 23,50
70-74 30 18 48 11,43 | 1384 856 2240 | 13,31
75-79 45 26 71 16,90 | 1089 | S46 | 1635 | 9,72
80 i wiecej S2 47 99 23,57 | 2707 923 3630 | 21,58
Razem 243 177 420 100 | 10511 | 6314 | 16825 | 100

Byly to gléwnie osoby z wyksztalceniem $rednim 31,2% ($rednie bez matu-
ry — 7,85, $rednie z maturg — 23,3%), wyzszym — 26,19% (z tego tytut licencja-
ta/inzyniera ma 13,57%, a magistra 12,61%) oraz zawodowym — 21,4% (tab. 6).
Osoby starsze z wyksztalceniem wyzszym zdecydowanie dominuja w grupach
wiekowych 60-64 1 65-69, za$ srednim i zawodowym wsrdd osob od 70 lat i wie-
cej (tab. 6).
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Tabela 6. Struktura wyksztalcenia 0séb starszych poddanych badaniu

Liczba (N) i odsetek 0sob wedtug kryterium wyksztalcenia
2
=

) TR
Grupy wiekowe 2 ) 3 3 > v -

= E | 28 5| = | B8

t)) @) Y N =] < &) [=IESN 175}

T | 22125 5 |88 &
60-64
N 1 17 6 21 16 35 25
% 0,83 |1405 |496 |1736 |1322 [2893 |20,66
65-69
N 4 9 4 24 11 14 15
% 494 11,11 |494 2963 |1358 |1728 |1852
70-74
N 2 9 3 17 6 2 9
% 417 1875 |625 [3542 [12,50 |4,17 |1875
75-79
N 12 26 12 16 2 2 1
% 1690 [3662 |1690 [22,54 |2,82 (2,82 |141
80 i wigcej
N 27 29 8 20 8 4 3
% 2727 (2929 [808 [2020 [8,08 |404 |3,03

W Polsce od 2016 roku wiek emerytalny w przypadku kobiet wynosi 60 lat,
za$ mezczyzn — 65. Dlatego tez Zrédla dochodéw badanych oséb majg charakter
niezarobkowy. Prawie 1/3 respondentéw przebywa na emeryturze (279 oséb),
co wigze sie nie tylko z wyrazna redukcja dochodéw, ale réwniez z utrata kontak-
tow towarzyskich (Kohli 1996). Z kolei 127 badanych 0séb wciaz pracuje, z tego
56 pobiera réwniez emeryture (ryc. 44).

Wszystkie badane osoby mieszkaja w zabudowie wielorodzinnej, co jest ty-
powe dla obszaru Srédmiescia (Dzieciuchowicz 2002; Lamprecht 2016), gléw-
nie w gospodarstwach dwuosobowych - 57%, badz samotnie — 38%, rzadziej
w bardziej licznych (ryc. 45). Jest to zjawisko, ktére obserwujemy we wspélcze-
snych spoleczenstwach, gdyz ludzie starsi pragna zachowania niezaleznosci, za-
réwno zyciowej, jak i finansowej (Lyskawa 1999).

Zdecydowanie najwiecej badanych oséb posiada dochdd netto wynoszacy
1501-2000 zt - 180 0séb, badz wyzszy — w sumie lacznie 157 oséb. Zarobki ponizej
1501 zt wskazalo facznie 83 respondentéw (ryc. 46), przy $rednim wynagrodzeniu
netto w Polsce, ktére na koniec grudnia 2017 rok wynosito 3500 zI. Zazwyczaj wyz-
sze dochody wskazywaly osoby, ktore wciaz pozostaja czynne zawodowo.
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5.2. Cel i czestotliwo$¢ przemieszczen

W dzisiejszych czasach, w przypadku badan mobilnosci, szczegélnie istot-
na kwestia jest posiadanie samochodu. W krajach, w tym w Polsce, w ktérych
systemy transportowe sg silnie zdeterminowane ruchem samochodéw osobo-
wych, jego posiadanie badz mozliwos¢ korzystania z niego, odgrywa istotna role
w przypadku mobilnosci codziennej (Mollenkopf i in. 1997). Wéréd badanych
0s6b warunek ten jest spelniony w bardzo zréznicowanym stopniu (ryc. 47).

Ryc. 47. Zréznicowanie przestrzenne $redniego stanu posiadania samochodéw wiérod
0s6b starszych w Srédmiesciu
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Posiadanie samochodu zdecydowanie przewaza w dwoch pierwszych gru-
pach wiekowych (60-64 i 65-69 lat), gdzie odpowiednio 64,46% i 58,02% re-
spondentow wskazala, ze nim dysponuje. Warto$¢ ta jednak znaczaco spada
wraz z wiekiem (ryc. 48). Ponadto nalezy podkresli¢, ze po ok. 25% badanych,
w dwoch pierwszych grupach wiekowych, posiada samochéd w swoim gospo-
darstwie domowym (ryc. 49, 50).
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Ryc. 48. Stan posiadania samochodéw przez osoby starsze wedlug wieku
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Ryc. 49. Stan posiadania samochodéw przez osoby prowadzace wspdlne gospodarstwo
domowe z respondentami wedlug ich wieku
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Ryc. 50. Zréznicowanie przestrzenne $redniego stanu posiadania samochodéw wsréd
0sob prowadzacych wspolne gospodarstwa domowe z respondentami
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Analizujac cel przemieszczen badanej grupy oséb, to zdecydowanie najcze-
$ciej ich codzienna mobilnos¢ jest zwigzana z zakupami (97,6%). Na kolejnym
miejscu s3 odwiedziny znajomych/rodziny (50%). Zdecydowanie najrzadziej
respondenci wskazali za cel przemieszczenn dzienny dom pomocy spolecznej
/klub seniora (1,19%), uniwersytet trzeciego wieku/szkolenia (1,66%) oraz roz-
rywke, kulture (10,47%) (tab. 7). Jak wynika z badan, przeprowadzonych m.in.
przez J. Czapinskiego i T. Panka (2009), znaczna cz¢$¢ gospodarstw musiata zre-
zygnowa¢ z wyjscia do kina, teatru, opery, operetki, filharmonii lub zwiedzania
muzeum czy wystawy, z powodow finansowych. Nalezy przy tym podkresli¢, ze
najwyzszy odsetek gospodarstw zmuszonych do rezygnacji z uczestnictwa w kul-
turze charakteryzowat wlasnie grupe gospodarstw najubozszych, utrzymujacych
sie z niezarobkowych zrédel i rencistow.

W analizowanych przypadkach niepokéj budzi réwniez niewielki odsetek
0s6b starszych uczeszczajacych na zajecia edukacyjne. Zachowanie sprawnosci
intelektualnej w podesztym wieku stanowi nie mniej wazny czynnik, ktéry decy-
duje o jakosci zycia, niz stan zdrowia, sprawno$¢ fizyczna, warunki zycia, wspar-
cie spoleczne (Marcinek 2007 za: Grzanka-Tykwirska, Kedziora-Kornatowska
2010 ). Wielu autoréw wskazuje na wiodaca role edukacji w zyciu oséb starszych
(Zych 1999; Czerniawska 2003). Te edukacje, zapewniaja wlagnie uniwersytety
trzeciego wieku, ktére umozliwiajg uzupelnienie i aktualizacje wiedzy z réznych
dziedzin, ale réwniez pobudzaja osoby w podesztym wieku do tworczej i fizyczne
aktywnosci (Grzanka-Tykwinska, Kedziora-Kornatowska 2010). Niestety osoby
starsze ze Srédmiescia Lodzi nie korzystaja z tej, jakze istotnej dla nich, formy
aktywnodci.

Tabela 7. Zréznicowanie liczby os6b starszych wedlug kryterium celu przemieszczen

,Codzienne sprawy” L_iCZba C?Séb ) Nie
przemieszczajacych sie | dotyczy

Praca 133 287
Zakupy ,codzienne” (spozywcze) 410 10
Sprawy urzedowe 119 301
Kosciét 149 271
Odwiedziny znajomych/rodziny 210 210
Lekarz 140 280
Rozrywka, kultura 44 376
Fryzjer/kosmetyczka 76 344
Uniwersytet trzeciego wieku/szkolenia 7 413
Dzienny dom pomocy spolecznej/klub seniora S 415
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Osoby starsze, mieszkajace w Srodmiesciu, chodza na zakupy kilka razy
w tygodniu (w dni powszednie) — az 40% badanych - oraz kilka razy w miesigcu
31,67%. W przypadku odwiedzin znajomych/rodziny, najwiecej ankietowanych
zaznaczylo opcje raz w miesiacu (28,1%) badz kilka razy w miesiacu (17,38%).
Po ok. 13% respondentéw wskazalo, ze do kosciota chodzi raz w miesigcu badz
kilka razy w miesigcu. Z opieki medycznej korzystalo w badanym miesiacu ok.
1/3 os6b, przy czym najwiecej z nich wskazalo, ze byla to jedna wizyta. W przy-
padku oséb czynnych zawodowo, do pracy przemieszczaja sie one najczesciej
codziennie. Pozostale codzienne sprawy sa zalatwiane zazwyczaj raz w miesigcu
(sprawy urzedowe, fryzjer/kosmetyczka, rozrywka, kultura, uniwersytet trzecie-
go wieku/szkolenia, dzienny dom pomocy spotecznej/klub seniora) (ryc. S1).

m nie dotyczy m w oststanim miesigcu ani razu
M raz w miesigcu kilka razy w miesigcu
m wweekendy m kilka razy w tygodniu (dni powszedn]e)

W codziennie (dnipowszednie)

Dzienny Dom Pomocy Spolecznej/ Klub seniora

Uniwersytet Trzeciego Wieku/ szkolenia
fryzjer/ kosmetyczka

rozrywka, kultura

lekarz

odwiedziny znajomych/ rodziny

cel przemieszczen

kosciol

sprawy urzedowe

zakupy codzienne (spozywcze)

i

praca

(=1

10 20 30 40 S50 60 70 80 90 100

liczba osob

Ryc. 51. Czestotliwo$¢ przemieszczen osob starszych wedlug celu

Do pracy przemieszczaja si¢ przede wszystkim osoby z nastepujacych grup
wiekowych 60-64 lata (ok 71,1%), 65-69 (ok. 43,2%) lat oraz czgsciowo takze 70—
74 (20,8%) lata. Wynika to przede wszystkim z granicy wieku emerytalnego, jaki
obowiazuje w Polsce. Respondenci chodza do pracy gléwnie codziennie (ryc. 52)
badz kilka razy w tygodniu (odpowiedzi te byly zaznaczane gléwnie przez respon-
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dentéw pracujacych na pelen etat). Zdecydowanie rzadziej ankietowani zaznaczyli
odpowiedzi w weekendy lub kilka razy w miesigcu — dotyczylo to 0sob, ktore pracu-
ja tylko na cze$¢ etatu, bedac jednoczesnie na emeryturze (ryc. S3).

Ryc. 52. Zréznicowanie przestrzenne liczby oséb starszych codziennie
przemieszczajacych sie do pracy



98 Mobilnos¢ codzienna oséb starszych w Lodzi
100

e 90

'E' 80

270

. !

a3 60

g 50

Z w0

g 30

.‘E‘ 20

= 10 I

= 0 I - I L | B . _ - -

= + o o+ & o+ B o+ & F o+ & - - e s X
woo B 3w oo B B 5 o e B e v R R R L e RTINS v Ve
(=R =TV R g R R Y R Y =R IS =R RV BT R~ R -
[QVC T SO & o B8 g ol S S =B R R ER TRV R SO S~ vt
codziennie ( dni kilka razy w wweekendy kilka razy w raz wmiesiacu w ostatnim nie dotyczy
powszednie) tygodniu { dni miesiacu miesiacu ani razu

powszednie)
czestotliwose

Ryc. 53. Czestotliwo$¢ przemieszczen osob starszych zwigzanych z praca wedtug wieku

Zakupy ,codzienne” respondenci robig kilka razy w tygodniu — w przypadku
kazdej grupy wiekowej odsetek 0séb wynosi 40-50% (ryc. 54), badz tez kilka
razy w miesigcu — od 20 do 40% badanych w poszczegdlnych grupach wieko-
wych. Nalezy réwniez zauwazy¢, ze czgé¢ ankietowanych mieszkaicow Srodmie-
$cia wskazala, ze przemieszcza si¢ po zakupy w weekendy (ryc. S5), byly to przede
wszystkim osoby, ktére sa czynne zawodowo i w tygodniu po prostu pracuja.
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Ryc. 54. Zréznicowanie przestrzenne liczby oséb starszych przemieszczajacych sie
w celu zrobienia ,codziennych” zakupéw (spozywczych) kilka razy w tygodniu
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Ryc. SS. Czestotliwos¢ przemieszczen osob starszych zwigzanych z ,,codziennymi”
zakupami (spozywczymi) wedtug wieku

Czestotliwos¢ przemieszczen, 0sob starszych ze Srodmiescia, zwiazana ze
sprawami urzedowymi, zazwyczaj ogranicza si¢ do jednego wyjscia w miesiacu.
Nieliczne osoby wskazaly, ze w ,,ostatnim” miesigcu wyszly kilka razy, by zalatwi¢
sprawy urzedowe (ryc. 56).
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Ryc. 56. Czestotliwo$¢ przemieszczen oséb starszych zwigzanych ze sprawami
urzedowymi wedlug wieku

Mobilno$¢ badanych oséb zwiazana z aktywnoscia religijng, dotyczy przede
wszystkim respondentéw z najstarszych grup wiekowych 80 lat i wigcej — 62,6%,
75-79 lat — 53,5% oraz 70-74 lata — 43,75%. W przypadku pozostatych dwéch
grup wiekowych, odsetek 0s6b w odniesieniu do omawianego celu, wynosi od
10% (10,74% — dla 0s6b w wieku 60-64) do 20% (18,5% dla 0s6b w wieku 65—
69%). Najwiecej ankietowych chodzi do kosciola kilka razy w miesiacu badz raz
w miesigcu (ryc. 57).
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Ryc. 57. Czestotliwo$¢ przemieszczen osob starszych zwiazanych z aktywnoscia
religijna wedlug wieku

Wiréd badanych oséb starszych wida¢, ze zdecydowanie wigkszos$¢ z nich
utrzymuje kontakty z rodzina lub (i) znajomymi. Prawie polowa respondentéw
(191 os6b) wskazala, ze odwiedza rodzine lub (i) znajomych kilka razy w miesia-
cu (73 osoby) badz raz w miesiacu (118 oséb). Niestety prawie tyle samo oséb
oznaczylo (193), Ze w ostatnim miesiacu ani razu nie spotkalo si¢ ze znajomymi
/rodzing (co jednak nie wyklucza faktu, ze kontakty z nimi utrzymuja) (ryc. S8).
Aktywne uczestnictwo w zyciu spolecznym jest waznym elementem jakosci zycia
0s6b starszych, w tym to wlaénie bliskie zwiazki z rodzing i znajomymi s szcze-

gélnie istotne (Mollenkopf i in. 1997).
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Ryc. 58. Czestotliwo$¢ przemieszczen osob starszych zwiazanych z odwiedzinami
znajomych/rodziny wedtug wieku
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W przypadku mobilno$ci zwiazanej z ochrong zdrowia jest tak, ze czesto-
tliwos¢ przemieszczen wzrasta wraz z wiekiem. Do lekarza najczesciej chodza
osoby, ktdre ukoniczyly 70 lat i wiecej (70-74 — 47,9%, 75-79 - 33,8%, 80 i wie-
cej — 49,5%) i sa to przede wszystkim wizyty raz w miesiacu. Czestsze, majace
miejsce kilka razy w miesigcu, dotycza przede wszystkim os6b w wieku 80 lat
i wigcej (ryc. 59).
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Ryc. 59. Czestotliwo$¢ przemieszczen oséb starszych zwiazanych z ochrong zdrowia
wedlug wieku

Z rozrywki i kultury korzystaja praktycznie wylacznie osoby starsze w wieku
60-64 lata (23,1%) oraz 65-69 lat (14,8%), pozostajace wciaz aktywne zawo-
dowo, ktérych sytuacja materialna jest znacznie lepsza, w poréwnaniu do oséb
utrzymujacych sie z niezarobkowych zrédet (w pozostalych grupach wiekowych
odsetek 0s6b korzystajacych z rozrywki, kultury, nie przekracza 3%). Czestotli-
wos¢ tego typu przemieszczen najczesciej dotyczy jednego wyjscia w miesigcu,
w pojedynczych przypadkach kilku na miesiac (ryc. 60).

Ok. 1/3 respondentéw, w dwoch pierwszych grupach wiekowych, korzy-
sta z fryzjera/kosmetyczki, jednak sa to prawie wylacznie wizyty raz w miesia-
cu. W pozostatych grupach wiekowych odsetek oséb korzystajacych z tego typu
ustug wynosi, od 3% w najstarszych rocznikach, do prawie 15% w grupie wieko-
wej 70-74 lata (ryc. 61).

Najrzadziej osoby starsze korzystaja z oferty uniwersytetéw trzeciego wie-
ku/szkolen (dwie osoby kilka razy w miesiacu, a pie¢ 0séb raz w miesigcu) oraz
dziennych doméw pomocy spolecznej/klubéw seniora (trzy osoby kilka razy
w miesigcu, dwie osoby raz w miesigcu). Sa to pojedyncze przypadki i dotycza
wyj$¢ raz badz kilka razy w miesigcu.
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Ryc. 60. Czestotliwo$¢ przemieszczen oséb starszych zwiazanych z rozrywka i kulturg

wedlug wieku
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Ryc. 61. Czestotliwo$¢ przemieszczen osob starszych zwiazanych z wizytami u fryzjera
/kosmetyczki wedlug wieku

5.3. Podzial modalny

Ankietowani zdecydowanie najczesciej — 68,1%, aby odwiedzi¢ rodzine
/znajomych, uzywaja samochodu (swojego badz korzystaja z pomocy kogo$ z ro-
dziny/sasiada/znajomego), Czasami w tym celu wykorzystuja tramwaj — 17,14%
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badz autobus — 11, 43%. Zaréwno rower, jak i takséwka odgrywaja w tym przy-
padku marginalna role (ryc. 62). Podobne wnioski przedstawili w swojej pracy
Mollenkopfi in. (1997). Struktura wykorzystywanych §rodkéw transportu pod-
czas odwiedzin znajomych/rodziny, na przykladzie oséb starszych w Niemczech
i Wloszech, byla podobna — jedynie zdecydowanie wigkszy udzial przypadt tam
na przemieszczenia pieszo (34,5%).

Ryc. 62. Podzial modalny ogétu przemieszczen wykonywanych przez osoby starsze

Samochdéd odgrywa istotng role w szczegélnosci, w przypadku podrézy na
wieksze odleglosci, czyli tych zwigzanych z praca, sprawami urzedowymi, spotka-
niami z rodzing/znajomymi, uniwersytetem trzeciego wieku. Zachowania zwia-
zane z wyborem §$rodka transportu sa zgodne z zasadg, ze ludzie wybieraj taki
rodzaj transportu, do ktérego sa przyzwyczajeni, tak dtugo, jak to mozliwe. Dlate-
go tez osoby starsze wybieraja czesto samochdd, jako preferowany srodek trans-
portu (Tacken 1998; Raczyriska-Butawa 2017). Pomimo popularnosci samocho-
du, transport publiczny wciaz odgrywa wazna role, ktora wzrasta w szczegoélnosci
wirdd osob w wieku 75 lat i wiecej, gtéwnie w przypadku zakupéw codziennych,
spraw urzedowych i koéciota (w przypadku badanych 0séb na znaczeniu w tych
przypadkach zyskuje przede wszystkim tramwaj) (tab. 8). Potwierdzaja to row-
niez inne badania (Alsnih, Hensher 2003; Rosenbloom, Winsten-Bartlett 2002).

W grupie 0séb czynnych zawodowo, az 64% (8S o0séb), jako $rodek trans-
portu, wykorzystuje samochdd, przy czym zdecydowanie najczesciej sa to osoby
z mlodszych rocznikéw. Zaledwie 25% respondentéw dojezdza do pracy srod-
kiem komunikacji miejskiej, przy czym czeéciej do tego celu wybieraja oni au-
tobus (21 badanych o0séb), niz tramwaj (14 ankietowanych). Pieszo do pracy
przemieszcza sie zaledwie sze$¢ 0sob, z kolei rowerem pigé (sa to osoby w wieku
60-64 lata). Tylko jeden respondent w tym celu wykorzystuje autobus centrum
handlowego (ryc. 63).
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Ryc. 63. Srodek transportu wykorzystywany przez osoby starsze do przemieszczen
zwigzanych z praca wedlug wieku

Jak juz wcze$niej wspomniano mobilnos¢ codzienna 0séb starszych w Sréd-
mie$ciu jest zwiazana gléwnie z zakupami (codziennymi) — 410 oséb. W tym celu
przemieszczajq si¢ oni przede wszystkim pieszo — 43% badanych i to w zasadzie
dotyczy kazdej grupy wiekowej (odsetek ten waha si¢ od prawie 35% do 56%
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dla poszczegdlnych grup wiekowych). Jednak réwniez w tym przypadku prawie
1/3 badanych oséb wybiera samochdéd (jako kierowca badz pasazer), Blisko 1/5
badanych os6b starszych, udaje si¢ na codzienne zakupy tramwajem (przy czym
w tym przypadku dominuja osoby z dwéch najstarszych grup wiekowych), zas
autobusem robi to zaledwie 4% respondentéw (ryc. 64).

udzial os6b starszych [%]
20 30 40

=
-
=
o
=

60

60-64
65-69
70-74
75-79
20 1 wigee)
60-64
65-69
7074
75-79
80 1 wigcej
60-64
65-69
70-74
75-79
80 1 wigce)
60-64
65-69
T0-74
75-79
20 i wigeej
60-64
65-69
70-74
7579
80 1 wigee)
60-64
65-69
70-74
75-79
80 1 wigcej
60-64
65-69
70-74
7579
801 wigeej
60-64
65-69
70-74
75-79
80 i wigcej
60-64
65-69
70-74
7579

80 1 wigce]

wlasny

samochod

zrodziny/
sasiada/
Znajomego

samochdd kegod
rower

taksdwlka

autobus {MPK )

$rodek transportu

tramwaj

pieszo

autobus centrum
handlowege

nie dotyczy
I I | B I |

Ryc. 64. Srodek transportu wykorzystywany przez osoby starsze do przemieszczen
zwigzanych z ,codziennymi” zakupami (spozywczymi) wedtug wieku
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Do przemieszczen zwiazanych z zalatwieniem spraw urzedowych badane
osoby wykorzystuja gtéwnie samochéd — 40% ankietowanych), Jednak az 38,6%
0s6b starszych, mieszkajacych w Srédmiesciu, ktére zatatwialy sprawy urzedowe
w ,ostatnim” miesigcu korzystalo z transportu publicznego (22 osoby wskazaly
autobus, 24 — tramwaj), 25 respondentéw przemieszcza si¢ pieszo, aby zalatwi¢
sprawy urzedowe (co stanowi 21% oséb, ktére przemieszczaja sie w tym celu).
W tym przypadku trudno znalez¢ zalezno$¢ zwiazana z okreslona grupa wieko-
wa. Nalezy jedynie podkresli¢, ze osoby z mlodszych rocznikéw zdecydowanie
cze$ciej wykorzystuja do omawianych przemieszczen wlasny samochéd, zas oso-
by najstarsze podrézuja raczej jako pasazerowie (ryc. 65).
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Ryc. 65. Srodek transportu wykorzystywany przez osoby starsze do przemieszczeni
zwigzanych ze sprawami urzedowymi wedlug wieku
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W wyniku przeprowadzonych badan stwierdzono, ze osoby starsze ze Sréd-
mie$cia Lodzi do ko$ciota chodza zazwyczaj pieszo (3/4 oséb, ktére w ogéle
zadeklarowaly mobilnoéé w celach religijnych). Nalezy podkresli¢, ze tego typu
mobilno$¢ wzrasta wraz z wiekiem. Z tramwaju korzysta w tym celu 29 oséb,
z autobusu zaledwie trzy, podobnie jak z samochodu, przy czym tylko jako pasa-
zerowie (trzy osoby) (ryc. 66).

udzial 0s6b starszych [%)

samochod
wlasny
l
[=]
4
Iy

Znajomego
]
[=]
a
=

zrodziny/

75-79
80 1 wigce]
60-64
65-69
70-74
7579
80 1 wigce)
60-64
65-69
70-74
75-79
20 1 wigcej
60-64
65-69
70-74
7579
20 1 wigce)
60-64
65-69
70-74
75-79
20 1 wigcej
60-64
6569
70-74
75-79
20 1 wigcej
60-64
65-69
70-74
75-79
80 1 wigee)
60-64
65-69
7074
7579

80 1 wigcej

samochéd kogos

rower
|‘ “ ‘Illl' L |

taksowlka

autobus { MPK )

$rodek transportu

tramwaj

pieszo

autebus centrum
handlowego

nie dotyczy

=

10 20 30 40 60 70 80 90 100

o
=

Ryc. 66. Srodek transportu wykorzystywany przez osoby starsze do przemieszczeni
zwigzanych z aktywnoscia religijng wedlug wieku
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Jak juz wezesniej wspomniano mobilno$¢ zwigzang z odwiedzinami znajomych
/rodziny zaznaczyla polowa respondentéw. Do tego typu przemieszczeri badane oso-
by wykorzystuja gléwnie samochéd — 68%. Nalezy jednak podkresli¢, ze w dwoch
najmiodszych grupach wiekowych (60-64 i 65-69) przewaza wykorzystanie wia-
snego auta, a w pozostalych (70-74, 75-79, 80 i wigcej) auta, jako pasazer, kogo$
zrodziny/sasiada. Ponadto prawie 1/3 respondentéw (odwiedzajacych znajomych/
rodzing) wskazala, ze do przemieszczen zwigzanych z odwiedzinami znajomych/ko-
go$ z rodziny wykorzystuje autobus (24 osoby) badz tramwaj (36 0séb) (ryc. 67).
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Ryc. 67. Srodek transportu wykorzystywany przez osoby starsze do przemieszczen
zwigzanych z odwiedzinami znajomych/rodziny wedlug wieku



S. Mobilnos¢ 0séb starszych 111

Z opieki lekarskiej korzysta 140 ankietowanych, z czego prawie potowa (46,4%)
udaje sie do placéwek ochrony zdrowia samochodem (16 0séb wlasnym autem, 49
0s6b korzysta z podwiezienia samochodem przez kogos$ z rodziny/sasiada). W tym
przypadku wlasnym autem dysponuja gléwnie osoby wwieku do 69 lat, za$ jako pasa-
zerowie s3 wozeni respondenci w wieku 70 lat i wigcej. 1/3 ankietowanych (korzysta-
jacych z opieki lekarskiej) do przemieszczen zwiazanych z ochrona zdrowia wykorzy-
stuje $rodki komunikacji miejskiej — gléwnie tramwaj — 27 0s6b (na autobus wskazato
17 respondentéw). Blisko 20% badanych oséb idzie do lekarza pieszo (ryc. 68).
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Ryc. 68. Srodek transportu wykorzystywany przez osoby starsze do przemieszczeri
zwigzanych z ochrong zdrowia wedlug wieku
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Z rozrywki i kultury korzystaly jedynie 44 osoby, w badanej grupie, w ,,ostat-
nim” miesiacu. Byli to gléwnie respondenci aktywni zawodowo, ktérzy prze-
mieszczaja si¢ w tym celu pieszo (50%) badz samochodem (31,8%). Na trzecim
miejscu pod tym wzgledem wskazano $rodki komunikacji miejskiej — 11,4% re-
spondentéw (korzystajacych w ogdle z rozrywki, kultury) (ryc. 69).
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Ryc. 69. Srodek transportu wykorzystywany przez osoby starsze do przemieszczeri
zwigzanych z rozrywka i kulturg wedlug wieku
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Do fryzjera badz kosmetyczki respondenci chodzg przede wszystkim pieszo
— 67% (korzystajacych z tego typu ushug) i s3 to gléwnie osoby do 75 roku zy-
cia. Z kolei na wykorzystanie w tym celu samochodu wskazato 17 oséb, glownie
w wieku do 70 lat (ryc. 70). Na $rodki komunikacji miejskiej do przemieszczen
zwigzanych z wizyta u fryzjera/kosmetyczki wskazalo o$mioro respondentéw
(co stanowi ok. 10%).
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Na uniwersytet trzeciego wieku jezdzi zaledwie siedmioro ankietowanych
- w tym troje samochodem, troje srodkami komunikacji miejskiej, a jedna osoba
rowerem.

Na mobilno$¢ zwiazana z pobytem w dziennym domu pomocy spolecznej
/klubie seniora wskazalo jedynie pigecioro ankietowanych, z czego czworo prze-
mieszcza si¢ tam pieszo, a jedna osoba korzysta z autobusu.

5.4. Dlugosc i czas trwania przemieszczen

W iteraturze, za najlepsza ogélna miare mobilnosci codziennej uwaza sig po-
konywang kazdego dnia odleglo$¢ w kilometrach lub milach badz tez w tym celu
wykorzystuje si¢ miare czasu spedzonego przecietnie w ciagu dnia na przemiesz-
czanie si¢ (ktory zestawia si¢ z pokonywanym dystansem oraz liczba podrézy)
(Giuliano, Dargay 2006; van Wee i in. 2006 za: Komornicki 2011). Dlatego tez
respondenci w ankiecie byli pytani zaréwno o pokonywana odleglo$¢ w celu zala-
twienia ,codziennych spraw” (ryc. 71,72), jak i czas wyrazony w minutach. Bada-
nia przeprowadzone przez J. Rouwendala i P. Rietvelda (1994 ), a takze T. Schwa-
nena i in. (2004) wskazuja, ze wraz z wiekiem maleja pokonywane odleglosci.
Jednak w tym przypadku nalezy podkresli¢, ze moze to wynika¢ gléwnie z tego,
ze osoby starsze zdecydowanie mniej podrézuja do pracy niz ludzie mlodzi, stad
trudno jest poréwnaé ich zachowania pod tym katem (Mercado, Piez 2009; Piez
etal. 2007).

Ryc. 71. Struktura odlegtosci wszystkich przemieszczen wykonywanych przez osoby
starsze



S. Mobilnos¢ osob starszych 115

Ryc. 72. Zréznicowanie przestrzenne dostepnosci pieszej 0s6b starszych w Srédmieéciu
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Na podstawie przeprowadzonych badan mozna stwierdzi¢, ze osoby starsze,
mieszkajace w Srodmieéciu, najczgéciej przemieszczaja sie na wigksze odlegto-
$ci do pracy oraz na uniwersytet trzeciego wieku/szkolenia. Z kolei pokonywa-
nie krotszych odleglosci jest zwiazane gléwnie z wizyta u fryzjera/kosmetyczki,
a takze czeéciowo z zakupami ,codziennymi” (tab. 9).

Tabela 9. Odsetek 0s6b starszych zatatwiajacych ,codzienne sprawy”
wedtug pokonywanych odleglosci
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Zprzemieszczaniemsiedopracyzwyklezwigzanejestpokonywaniewiekszych
odlegtosci, w tym przypadku osoby aktywne zawodowo (gléwnie osoby starsze
z najmlodszych rocznikéw) zaznaczyly przede wszystkim odleglo$¢ wynoszaca
ponad 2 km (70% 0séb aktywnych zawodowo). W przypadku 36 oséb odlegtos¢
ta wynosi 1601-2000 m, a dla kolejnych czterech respondentéw — 1201-1600 m
(ryc.73).

Pokonywane odlegloéci, zwiazane z ,codziennymi” zakupami s3 mocno
zréznicowane. Ogolem ok. 10% przemieszczen z nimi zwigzanych nie prze-
kracza 400 m. W tym przypadku najczesciej dotyczy to oséb najstarszych,
w wieku 80 lat i wiecej — blisko ¥4 ankietowanych bedacych w tym wieku. Az
V4 ogbtu respondentow, ktérzy robia ,codzienne” zakupy zaznaczyla, ze po-
konuje w tym celu odleglo$¢ wynoszaca 401-800 m. Sa to gtéwnie osoby do
80 lat, jednak przede wszystkim w wieku 70-74 (37,5% ankietowanych z tej
grupy wiekowej). Réwniez znaczna cze$¢ respondentdw wskazala, ze aby zro-
bi¢ ,codzienne” zakupy przemieszcza si¢ na wigksze odleglo$ci, wynoszace
1601-2000 m (20,7% ankietowanych, ktérzy przemieszczaja si¢ w tym celu)
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oraz powyzej 2000 m (24,6% ankietowanych, ktdrzy przemieszczaja sie w tym
celu). W tych przypadkach sytuacja jest réwniez zréznicowana, gdyz odlegto-
$ci wynoszace 1601-2000 m wskazaly gtéwnie osoby w wieku 75-79 lat oraz
80 lat i wigcej, ktore zazwyczaj przemieszczajg sie Srodkami komunikacji miej-
skiej badZ podroézuja jako pasazerowie. Z kolei najwigksze odleglosci zostaty
zaznaczone przede wszystkim przez osoby z trzech pierwszych, wydzielonych
grup wiekowych, ktére najczeéciej samodzielnie przemieszczaja sie samocho-
dem (ryc. 74).
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Ryc. 73. Odleglo$¢ przemieszczen oséb starszych zwigzanych z praca wedlug wieku
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W celu zatatwienia spraw urzedowych, osoby starsze, mieszkajace w Sréd-
mie$ciu, musza pokonaé najczeéciej (46% osdb przemieszczajacych sie w tym
celu) dystans wynoszacy (w jedna strong) 1201-1600 m (ryc. 75), co wynika
z dobrej dostepnosci do tego rodzaju uslug w analizowanej czesci miasta.
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Ryc. 75. Odleglo$¢ przemieszczen osob starszych zwigzanych ze sprawami urzedowymi
wedlug wieku

Pokonywane odlegtosci, dotyczace przemieszczen zwigzanych z aktywno-
$cia religijna réwniez s3 bardzo zréznicowane (ryc. 76).

Jak wczesniej wspomniano, do koéciola chodza przede wszystkim osoby
reprezentujace najstarsze grupy wiekowe i pokonuja one w tym celu najczesciej
odlegtosci wynoszace powyzej 2000 m. ¥4 ankietowanych (ktérzy chodza do ko-
$ciola) wskazala, ze aby dojs¢ do kosciola musi przejsé dystans 401-800 m, z kolei
ok. 20% respondentéw (ktérzy wskazali na te forme mobilnosci) zaznaczylo, ze
pokonuje, w obu przypadkach, odleglosci wynoszace odpowiednio 801-1200 m
i1601-2000 m (ryc. 77).
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Ryc. 76. Potencjalna dostepno$¢ piesza do budynkéw sprawowania kultu religijnego
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Ryc. 77. Odleglo$¢ przemieszczen osob starszych zwiazanych z aktywnos$cia religijna
wedlug wieku

Osoby starsze, ze $srodmiescia Lodzi, ktore odwiedzaja znajomych/rodzine,
musza w tym celu pokonaé dystans wynoszacy 1601-2000 m (44,8%) oraz po-
wyzej 2000 m (47,1%). Przy czym w tym przypadku brak jest wyraznego zrdzni-
cowania wedlug wieku (ryc. 78).
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Ryc. 78. Odleglos¢ przemieszczeri 0s6b starszych zwiazanych z odwiedzinami
znajomych/rodziny wedlug wieku

Mobilnos¢ codzienna osdb starszych, mieszkajacych w Srédmiesciu Lodzi,

zwiazana z wizytami u lekarzy, wymusza pokonywanie zwykle odlegtosci w gra-
nicach 1201-1600 m (ryc. 79).
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Ryc. 79. Potencjalna dostepnos¢ piesza do szpitali i zakladéw opieki medycznej

Nalezy réwniez zauwazy¢, ze jest to dystans pokonywany gléwnie przez
osoby w wieku 80 lat i wigcej (az ¥4 ankietowanych z tej grupy wiekowej, ktéra
korzysta z ochrony zdrowia). Na odleglosci wynoszace 1601-2000 m wskazato
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20,7% zas powyzej 2000 m — 25% o0s6b przemieszczajacych si¢ w omawianym
celu (ryc. 80). Nalezy zatem zauwazy¢, ze mobilno$¢ zwigzana z wizytami u leka-
rzy dotyczy zwykle pokonywania $rednich badz wiekszych odlegtosci.
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Ryc. 80. Odleglo$¢ przemieszczen oséb starszych zwigzanych z ochrong zdrowia
wedlug wieku

Ponad 43% respondentéw, korzystajacych z oferty rozrywkowo-kulturalnej
w miescie wskazalo, Ze musza oni w tym celu pokona¢ dystans wynoszacy 801-
1200 m i s3 to gtéwnie osoby w wieku 60-64 i 65-69 lat (ryc. 81, 82).
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Ryc. 81. Odleglo$¢ przemieszczen oséb starszych zwiazanych z rozrywka i kultura
wedlug wieku
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Ryc. 82. Potencjalna dostepnos¢ piesza do obiektéw kulturalnych,
muzeéw i bibliotek

Jak juz wczesniej wspomniano, aby skorzysta¢ z ustug fryzjera/kosmetyczki
osoby starsze pokonuja zwykle nieduze odleglo$ci. W przypadku badanej grupy
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0s6b, blisko w 60% przypadkéw, dystans ten nie przekracza 800 m (s3 to gléwnie
osoby z mlodszych rocznikéw, wciaz aktywne zawodowo) (ryc. 83).
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Ryc. 83. Odlegto$¢ przemieszczen osob starszych zwiazanych z wizytami u fryzjera/
kosmetyczki wedlug wieku

Z oferty uniwersytetu trzeciego wieku/szkolen korzystaja nieliczni badani
(siedem o0s6b), jednak w tym celu pokonuja oni zazwyczaj wigksze odleglosci,
wynoszace powyzej 2000 m.

Z kolei respondenci korzystajacy z oferty dziennych doméw pomocy spo-
lecznej/ kluboéw seniora, zazwyczaj przemieszczaja sie na odlegltos$¢ nie przekra-
czajaca 800 m (401-800 m zaznaczyly — cztery osoby, a tylko jedna osoba wska-
zala odpowiedz 1201-1600 m).

Analizujac odleglos¢ pokonywana w celu zalatwienia ,codziennych” spraw
(ryc. 84), wyrazona czasem, nalezy stwierdzi¢, ze az w trzech przypadkach re-
spondenci najczesciej wskazali na 5-10 minut — zakupy ,codzienne’, fryzjer
/kosmetyczka, dzienny dom pomocy spolecznej/klub seniora, oraz 11-15
minut — sprawy urzedowe, ko$cidl, rozrywka, kultura. Az % respondentéow
korzystajacych z ustug fryzjera/kosmetyczki wskazala, ze zwykle czas ten nie
przekracza pigciu minut. Natomiast najwiecej czasu potrzeba najczesciej na
przemieszczenia zwiazane z pracg oraz uniwersytetem trzeciego wieku/szko-
leniami (tab. 10).
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Tabela 10. Odsetek 0s6b starszych zatatwiajacych ,codzienne sprawy” wedlug czasu
trwania przemieszczen
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11-1S§ 4,51 | 25,61|57,14|35,57| 4,76 | 30,71 40,91 | 2,63 - 40,00
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21-25 | 24,81(16,83| 5,88 |21,48|30,00 | 12,14 | 4,55 | 3,95 | 1429 -
>25 39,10| 5,85 | 15,97 |17,45|28,10| 19,29 15,91 | 21,05 | 71,43| -

Czas potrzebny na dotarcie do pracy zwykle wynosi powyzej 25 minut — 39%
0s6b ankietowanych (czynnych zawodowo). Odpowiednio dla 37 oséb zwiera
sie on w granicach 16-20 minut, a dla 33, 21-25 minut (ryc. 85).

Ryc. 84. Struktura czasu przemieszczen oséb starszych
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Ryec. 85. Czas trwania przemieszczen oséb starszych zwiazanych z praca wedlug wieku

Zdecydowanie najwiecej ankietowanych — 132 osoby dociera do miejsc,
w ktérych robia swoje ,codzienne” zakupy, w czasie od S do 10 minut, za$ 105
0s6b potrzebuje na te czynnosé od 11 do 15 minut (ryc. 86). Osoby z mtodszych
rocznikéw potrzebuja zwykle mniej czasu na przemieszczenia zwiazane z zaku-
pami (,codziennymi”), gdyz zazwyczaj albo robia je blisko domu (pieszo), albo
przemieszczaja sie w tym celu samochodem, za$ osoby najstarsze rowniez chodza
pieszo (choé wtedy czas ten jest nieco dtuzszy niz w przypadku 0séb z mlodszych
rocznikéw), albo korzystaja z tramwaju.
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Ryc. 86. Czas trwania przemieszczen 0sob starszych zwigzanych z ,,codziennymi”
zakupami (spozywczymi) wedtug wieku
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Z kolei czas trwania przemieszczen, badanych oséb starszych, zwigzany
ze sprawami urzedowymi w ponad polowie przypadkéw (68 oséb) zawiera sie
w przedziale 11-15 minut. 21 0s6b potrzebuje na t¢ czynno$¢ 16-20 minut, a 19
0s6b — powyzej 25 minut — w tym przypadku sa to gléwnie osoby w wieku 70-74
lata (ryc. 87).

100
90
ey
g, 80
[ R
E 70
g 60
£ 50
-=
T 4
2
2
:,—5 30
.g 20
K [1] I
0 [ ] I I nun B 1 | .
TERTILLR TILR T 73850 T340 0398R %
o o o o o o
SUeLieeREiegR Y fegpd feepvfrgey s
Z £ E e E e
Do 5 min 3-10 min 11-15 min 16-20 min 21-25 min powyzej25 min  nie dotyczy

€zas

Ryc. 87. Czas trwania przemieszczen osob starszych zwigzanych ze sprawami
urzedowymi wedtug wieku

Czas potrzebny na dotarcie do kosciola, w przypadku badanych oséb, wy-
nosi najczesciej 11-15 minut — 35% osoéb, ktore deklaruja te forme mobilnosci
codziennej — s to raczej osoby w wieku 70 lat i wiecej (ryc. 88, 89).
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Ryc. 88. Czas trwania przemieszczen osob starszych zwigzanych z aktywnoscia religijna
wedlug wieku
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Ryc. 89. Zréznicowanie przestrzenne liczby osob starszych przemieszczajacych sie do
ko$ciota w czasie do 15 minut
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Aby dojecha¢ do znajomych/rodziny osoby starsze, mieszkajace w Srédmie-
$ciu Lodzi potrzebuja powyzej 15 minut (blisko 95% ankietowanych przemiesz-
czajacych sie w tym celu) (ryc. 90).
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Ryc. 90. Czas trwania przemieszczen 0sob starszych zwiazanych z odwiedzinami
znajomych/rodziny wedlug wieku

W przypadku 47 ankietowanych czas niezbedny na dotarcie do lekarza za-
wiera si¢ w granicach 16-20 minut, zas dla 43 respondentéw wynosi od 11-15
minut (ryc. 91, 92).
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Ryc. 91. Czas trwania przemieszczen osob starszych zwiazanych z ochrong zdrowia
wedlug wieku
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Ryc. 92. Zréznicowanie przestrzenne liczby osob starszych przemieszczajacych sie do
lekarza do 15 minut
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Analizujac czas potrzebny na przemieszczenia zwiazane z dotarciem do
miejsc oferujacych rozrywke/kulture nalezy zauwazy¢, ze zawiera si¢ on najcze-
$ciej w granicach 11-15 minut — dla 18 ankietowanych oraz 16-20 minut dla
12 respondentéw (ryc. 93). Przy czym jest on krétszy dla oséb z najmlodszych
rocznikow.
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Ryc. 93. Czas trwania przemieszczen oséb starszych zwiazanych z rozrywka i kulturg
wedlug wieku

W blisko 60% przypadkéw czas niezbedny na dotarcie do fryzjera/kosme-
tyczki nie przekracza 10 minut, a jesli jest on dluzszy, to zazwyczaj zawiera si¢
w przedziale 16-20 minut (dla 10 ankietowanych) (ryc. 94).
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Ryc. 94. Czas trwania przemieszczen osob starszych zwiazanych z wizytami u fryzjera/
kosmetyczki wedlug wieku
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Na dojazd do uniwersytetu trzeciego wieku respondenci potrzebuja general-
nie powyzej 25 minut (pigé 0séb zaznaczylo taka odpowiedz; ponadto udzielono
po jednej odpowiedzi — 16-20 min i 21-25 minut).

Z kolei czas niezbedny na przemieszczenia zwigzane z dotarciem do dzien-
nych doméw pomocy spolecznej/klubéw seniora zawiera si¢ w przedziale od 5
do 15 minut (trzy osoby wskazaly 5-10 min, dwie osoby 11-15 min).

5.5. Czas trwania aktywnosci

W dalszej czesci ankiety respondenci byli poproszeni o wskazanie, jak duzo
czasu (nie liczac dojazdu/dojscia) zajmuje im zalatwianie ,codziennych spraw”
(ryc.95). Na podstawie uzyskanych odpowiedzi mozna stwierdzi¢, ze osoby star-
sze najwiecej czasu po$wiecaja na prace, rozrywke, kulture, uniwersytet trzeciego
wieku — tu kazda z oséb, ktora korzysta z tych aktywno$ci, wskazala, ze zajmuja
one ponad 60 minut. Ponadto zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych (98,57%)
wskazala, ze tyle samo czasu spedza na odwiedzinach u znajomych/rodziny. Naj-
mniej czasu badane osoby potrzebuja na ,,codzienne” zakupy — ok. 35% wskazalo,
Ze nie poswieca na te czynno$¢ wiecej niz 30 minut (tab. 11).

0,1%

m > 060
m31-60
m15-30

m<15

Ryc. 95.Struktura czasu trwania aktywnosci os6b starszych
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Tabela 11. Odsetek 0s6b starszych zatatwiajacych ,codzienne sprawy” wedlug czasu ich
trwania

2

Odwiedziny znajomych/
rodziny

Lekarz

Uniwersytet trzeciego
Dzienny dom pomocy
spotecznej/ klub seniora

Czas (minuty)
Zakupy ,codzienne
(spozywcze)

Sprawy urzedowe
Rozrywka, kultura
Fryzjer/ kosmetyczka
wieku/ szkolenia

Praca
Kosciét

<15 - -

15-30 - 134392353 | 1,34 - - 11,84
31-60 - 49,76 | 63,87|22,82| 1,43 |43,57| - |31,58| - |40,00
> 60 100,00| 14,88 | 12,61 | 75,84 | 98,57 | 56,43 [100,00| 56,58 |100,00| 40,00
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Wiszystkie badane osoby starsze, mieszkajace w Srédmiesciu Lodzi, ktére sa
aktywne zawodowo, po$wigcaja na prace powyzej jednej godziny, przy czym sa to
oczywiscie gléwnie osoby z trzech pierwszych grup wiekowych (ryc. 96).
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Ryc. 96. Czas trwania pracy oséb starszych wedlug wieku

Blisko potowa ankietowanych spedza na ,codziennych” zakupach od 31 do
60 minut. Taka odpowiedz zaznaczyly 63 osoby w wieku 60-64 lata, 33 osoby
w wieku 65-69 lat, 16 0séb w wieku 70-74 lata, 41 0séb w wieku 75-791 51 0s6b
w wieku 80 lat i wigcej. Ponadto 141 ankietowanych wskazalo, ze potrzebuja oni
na te czynno$¢ od 15 do 30 minut. W tym przypadku dotyczy to ponad polowy
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os6b w wieku 70-74 lata, a zaledwie Y4 respondentéw reprezentujacych grupe
wiekowa 75-79 lat. Z kolei 61 os6b robi ,,codziennie” zakupy dluzej niz 1 godzine
— tu najwyzszy odsetek dotyczy zwlaszcza oséb mlodszych, za$ zaledwie cztery
wskazaly, ze s3 w stanie wyj$¢ ze sklepu z zakupami w ciggu 15 minut (ryc. 97).
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Ryc. 97. Czas trwania ,codziennych” zakupéw (spozywezych) dokonywanych przez
osoby starsze wedlug wieku

W przypadku spraw urzedowych, az 76 oséb (ze 119, ktére w ogéle byly
w urzedzie w ,ostatnim” miesigcu) potrzebuje na ich zalatwienie od 31 do 60
minut. Przy czym odsetek oséb w poszczegélnych grupach wiekowych jest wy-
réwnany (ryc. 98).
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Ryc. 98. Czas trwania realizacji spraw urzedowych przez osoby starsze wedlug wieku
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W kosciele osoby starsze zwykle spedzaja ponad jedna godzine (113 oséb
zaznaczylo taka odpowiedz ze 149, ktére w ogéle chodza do kosciola), w tym
przypadku sa to gléwnie respondenci z najstarszych grup wiekowych. Z kolei
34 osoby poswiecaja na omawiang aktywnos$¢ od 31 do 60 minut, a tylko dwie
spedzaja w kosciele od 15 do 30 minut (ryc. 99).

100
90
=
=, 80
~
E 70
g 60
% S0
~
40
g
30
é 2
,.g 20
" I I I
0 - - =m 0 ® I
7922 73322 3328 30228 5332 R %
D o o o b
g v e feverfeepd feere feue i
2 e E e Z
Do 15 min 15-30 min 31-60 min powyzej | godziny nie dotyczy
CIas

Ryc. 99. Czas trwania aktywno$ci 0séb starszych zwiazanych z praktykowaniem religii
wedlug wieku

Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych, ktorzy spedzaja czas ze znajomymi
/rodzing, stwierdzila, ze po$wieca na to ponad jedna godzing— 98,6% (ryc. 100).
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Ryc. 100. Czas trwania odwiedzin znajomych/rodziny przez osoby starsze wedlug
wieku
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Z kolei u lekarza najwigcej czasu spedzaja osoby z najstarszych grup wieko-
wych, zazwyczaj od 70 lat i wigcej (ryc. 101).
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Ryc. 101. Czas trwania aktywnosci 0s6b starszych zwigzanych z ochrong zdrowia
wedlug wieku

Na rozrywke i kulture osoby starsze (gléwnie z najmlodszych rocznikéw)
poswiecaja powyzej jednej godziny (ryc. 102).
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wedlug wieku
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Czas spedzony u fryzjera/kosmetyczki dla ponad polowy oséb (56,5%),
ktore z tej ustugi korzystaja, wynosi powyzej jednej godziny. 24 respondentéw
zaznaczylo, ze wystarczy im od 31 do 60 minut, a 9 — 15-30 minut (ryc. 103).
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Ryc. 103. Czas trwania pobytu 0s6b starszych u fryzjera/kosmetyczki wedlug wieku

Ankietowani, ktorzy korzystaja z oferty uniwersytetu trzeciego wieku/szko-
lenr spedzaja tam wiecej niz jedna godzine.

W przypadku czasu trwania wizyt w dziennych domach pomocy spolecz-
nej/klubach seniora — to jest on zréznicowany — przy czym trudno tu méwi¢
o pewnych prawidlowosciach, z powodu zbyt malej liczby respondentéw, ktérzy
wskazali, ze z tej formy spedzania wolnego czasu korzystaja. Po dwie osoby za-
znaczyly, ze potrzebuja na to 31-60 minut badZ powyzej jednej godziny, a tylko
jedna od 15 do 30 minut.

5.6. Ograniczenia mobilnosci

W kolejnym pytaniu osoby starsze mialy okresli¢, czy jest cos, co ograni-
cza ich mobilno$¢. W tym przypadku 225 respondentéw odpowiedzialo, ze tak,
a 195, ze nie. Zdecydowanie czgsciej odpowiedzi twierdzace pojawiajg si¢ wsrdéd
0s6b ze starszych grup wiekowych (ryc. 104).
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Ryc. 104. Zréznicowanie przestrzenne $redniego udzialu oséb starszych, ktorych
mobilnos¢ przestrzenna jest ograniczona
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Jak wynika z przeprowadzonych badan, czestotliwo$¢ wystepowania
uszczerbkéw na zdrowiu i choréb przewlektych wzrasta wraz z uplywem lat (ryc.
105), co znacznie utrudnia mobilno$¢, potwierdzaja to réwniez badania (Mol-
lenkopf 1997 za: Infratest Sozialforschung 1992). Ponadto wplyw na to maja
réwniez finanse — brak odpowiednich $rodkéw finansowych znaczaco zmniejsza
mozliwos$¢ uczestnictwa w wielu dziataniach (Mollenkopfi in. 1997).
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Ryc. 10S. Wystepowanie ograniczeri mobilnoéci 0séb starszych wedtug wieku
w2018 roku

Zdecydowanie najczeéciej respondenci twierdzili — 32,44%, ze tym, co ogra-
nicza ich mobilnos¢ sa wiek, zdrowie i finanse (w przypadku tego pytania, re-
spondenci mieli mozliwo$¢ zaznaczenia kilku odpowiedzi). Na drugim miejscu
pod tym wzgledem znalazly sie wiek i zdrowie — 26,67% (ryc. 106).

Ryc. 106. Struktura rodzajowa ograniczent mobilnosci 0s6b starszych wedlug wieku
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5.7. Ocena funkcjonowania transportu zbiorowego
i roweru publicznego

Kolejna cze$¢ ankiety byla przeznaczona jedynie dla oséb starszych, ktore
korzystaja z $srodkéw transportu zbiorowego w Lodzi. Jak wykazaly przeprowa-
dzone badania osoby starsze, mieszkajace w Srédmiesciu Lodzi, najczesciej ko-
rzystaja z tramwaju — 166 os6b, aby zalatwi¢ codzienne sprawy. Na autobus wska-
zalo 91 0s6b, za$ autobus centrum handlowego zaledwie sze$¢ oséb (tab. 12).

Tabela 12. Liczba 0s6b starszych korzystajacych z transportu zbiorowego

Korzystanie z transportu zbiorowego

. . autobus centrum
tramwaj | autobus (MPK) pociag bus handlowego
tak | nie tak nie tak | nie |tak | nie tak nie
166 | 254 91 329 0 420 | 0 | 420 6 414

Z $rodkéw komunikacji miejskiej czesciej korzystaja osoby z najstarszych
grup wiekowych — w szczegélnosci dotyczy to tramwaju (tab. 13).

Tabela 13. Struktura wieku os6b starszych korzystajacych z transportu zbiorowego

Wiek
Srodek transportu 80
60-64 | 65-69 | 70-74 | 75-79 | . . .| razem
i wiecej
Tramwaj 31 20 22 44 49 166
Autobus (MPK) 25 | 20 | 14 | 17 15 91
Autobus centrum handlowego 0 3 0 2 1 6

W przypadku funkcjonowania sieci tramwajowej osoby starsze, ktore korzy-
staja z tego $rodka transportu, stwierdzily, ze sa zadowolone z szybkosci trwa-
nia podrézy (7S respondentéw dala za te ceche 4 punkty, 74 respondentéw
— S, w skali pieciostopniowej) i wygody podrézowania (97 respondentéw dato
4 punkty, 42 - S). Obie te odpowiedzi uzyskaly srednio powyzej 4 punktéw, przy
CZym nieco wyzej (4,34) oceniono pierwsza z nich (szybko$¢ trwania podrézy,
za$ za wygode komunikacja tramwajowa uzyskata 4,09). Z kolei najgorzej ocenio-
no ceny biletéw (72 osoby nie mialy zdania, jedna przyznata 1 punkt, 35 - 2, 39
3,18 - 4itylko jedna data S punktéw) i tatwo$¢ ich zakupu (73 osoby nie mialy
zdania, dwie daly 2 punkty, 41- 3, 45 - 4, pie¢ 0séb — S punktéw) (ryc. 104).
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W przypadku cen biletéw, $rednia punktéw, uzyskanych od ankietowanych oséb
starszych, wyniosta zaledwie 1,6, za$ latwos¢ ich zakupu $rednio oceniono na
2 punkty (ryc. 107).
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Ryc. 107. Opinia 0s6b starszych korzystajacych z transportu zbiorowego na temat
funkcjonowania sieci tramwajowej

Autobus zostal gorzej oceniony przez respondentéw, pod wzgledem wskaza-
nych cech, niz tramwaj. W przypadku zadnej z nich $rednia punktoéw nie wynio-
sta 4. Najwyzej oceniono wygode (komfort) podrézowania — $rednia wyniosta
3,68. Najgorzej, tak samo jak przy funkcjonowaniu sieci tramwajowej, oceniono
ceny biletéw ($rednia wyniosta 1,53) i fatwos¢ ich zakupu (1,81) (ryc. 108).
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Ryc. 108. Opinia oséb starszych korzystajacych z transportu zbiorowego na temat
funkcjonowania sieci autobusowej (MPK)

Z autobuséw centréw handlowych korzysta zaledwie szescioro ankieto-
wanych, ktérzy wysoko ocenili zaréwno liczbe miejsc do siedzenia (4,16), jak
i punktualnoéé¢ (4), szybko$¢ trwania podrézy (4), bezpieczenstwo (4), Najgo-
rzej z kolei oceniono czestotliwo$é kursowania tego rodzaju transportu (2,83)
oraz latwos¢ przesiadania sie (3), odlegtos¢ do przystankéw (3) i tatwosdé wejscia
do pojazdéw dla oséb starszych (3,16) (ryc. 109).
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Ryc. 109. Opinia 0s6b starszych korzystajacych z transportu zbiorowego na temat
funkcjonowania sieci autobusowej centréw handlowych

Kolejne pytanie mialo wskaza¢ opinig¢ 0oséb starszych na temat tego, czy ich
zdaniem co$ powinno ulec zmianie, w przypadku transportu zbiorowego w Lo-
dzi — 163 respondentéw stwierdzilo, ze tak, a 60 — nie.

W przypadku, gdy respondenci odpowiedzieli twierdzaco, mieli wskaza¢ ja-
kie zmiany powinny zaj$¢ w odniesieniu do transportu zbiorowego. Zdecydowa-
nie najwigcej os6b wskazalo, ze obnizeniu powinny podlega¢ ceny biletéw oraz
nalezy zmieni¢ obecne trasy przejazdéw transportu zbiorowego. Najmniejszy
udzial odpowiedzi przypadl na wygode, szybkos¢ i czystos¢, sa to zatem elemen-
ty, ktére oceniono pozytywnie przez ankietowanych, w odniesieniu do funkcjo-
nowania transportu zbiorowego w Lodzi (ryc. 110).
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Ryc. 110. Struktura rodzajowa elementéw funkcjonowania transportu zbiorowego
wymagajacych poprawy w opinii oséb starszych

W pytaniu 11 respondenci, ktérzy korzystaja z transportu zbiorowego w Lo-
dzi, zostali poproszeni o odpowiedz na pytanie, ,Czy miasto powinno podjaé
dziatania, zmierzajace do ograniczenia wykorzystania samochodéw osobowych,
na rzecz komunikacji zbiorowej?”. Niestety az 135 0s6b nie widzi takiej potrzeby
(88 odpowiedziato na to pytanie twierdzaco). Swiadczy¢ to moze o przywiaza-
niu oséb starszych do samochodu, o ich poczuciu niezaleznosci w zwigzku z tym,
a takze o braku zaufania do srodkéw komunikacji publicznej. Jednak osoby, kto-
re odpowiedzialy twierdzaco, uwazaja, ze w tym celu wladze powinny przede
wszystkim dazy¢ do obnizenia cen biletéw oraz zwigkszenia taboru (ryc. 111).

Ryc. 111. Struktura rodzajowa metod ograniczenia ruchu samochodéw osobowych na
rzecz transportu zbiorowego w Srédmiesciu w opinii 0séb starszych
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W przypadku gdy osoby starsze ze Srédmiescia korzystaja z transportu zbiorowe-
go, to w zdecydowanej mierze wykorzystuja one w tym celu rozklady jazdy (186 re-
spondentéw uzywa ich, 37 nie). Az 65% respondentéw korzysta z rozktadéw jazdy
zamieszczonych w Internecie. Zdecydowanie rzadziej korzystaja oni z rozkladéw na
przystankach badz wlasnych spiséw, czy tez ksiazeczki z rozkladami (ryc. 112).

Ryc. 112. Struktura rodzajowa Zrédel informacji o rozktadach jazdy transportu
zbiorowego, z ktorych korzystaja osoby starsze

W kolejnym pytaniu wszystkie ankietowane osoby mialy odpowiedzie¢, czy
wiedzg o istnieniu roweru publicznego w Lodzi. Az 348 0s6b odpowiedzialo twier-
dzaco, zaledwie 72 — nie wie o jego istnieniu, s3 to gtéwnie respondenci reprezentu-
jacy najstarsze grupy wiekowe. Pomimo tego, ze tak duzo oséb wie o funkcjonowa-
niu roweru publicznego w miecie, zaledwie 41 0s6b korzysta z niego (379 0séb nie
korzysta), Jako przyczyne tej sytuacji ankietowani podawali najczgéciej, ze nie maja
oni takiej potrzeby (79 0séb), maja wlasny rower (71), wiek im na to nie pozwala
(63 osoby), zdrowie ich ogranicza (63 osoby) (ryc. 113).

Ryc. 113. Struktura rodzajowa powodéw niekorzystania z roweru publicznego przez
osoby starsze






PODSUMOWANIE

Celem scharakteryzowania mobilnosci przestrzennej oséb starszych (60+)
zamieszkujacych jedna z dzielnic Lodzi — Srédmieécie, przeprowadzone zosta-
lo badanie ankietowe. Wykorzystano metode reprezentacyjng na wylosowanej
probie 420 mieszkan na terenie calego Srédmiescia, a ankieta miata charakter
dobrowolnych badafn anonimowych. Dodatkowo dokonano przegladu uwa-
runkowan demograficznych, czynnikéw zwiazanych z funkcjonowaniem syste-
mu transportowego miasta oraz elementéw zagospodarowania (w tym przede
wszystkim uslug i infrastruktury transportowej), ktére moga warunkowaé ce-
chy przemieszczeni starszych mieszkaiicow Srédmiescia. W przeprowadzonych
badaniach uczestniczyly 243 kobiety i 177 mezczyzn. Byly to gléwnie osoby
z wyksztalceniem $rednim oraz wyzszym. Badane osoby utrzymuja sie przede
wszystkim z Zrédel niezarobkowych. Wszyscy badani zajmuja lokale w budyn-
kach wielorodzinnych, co jest typowe dla obszaru Srédmieécia. Respondenci
mieszkaja gléwnie w gospodarstwach dwuosobowych. Zdecydowanie najwiecej
badanych 0s6b posiada dochdd netto wynoszacy pomiedzy 1501 a 2000 zi - 180
0s6b, badZz wyzszy — w sumie 157 oséb.

Przeprowadzone badanie w zakresie celow i czestotliwo$ci przemieszczen
0s6b starszych zamieszkujacych Srédmiescie, wskazuje przede wszystkim ze:

« posiadanie wlasnego samochodu zdecydowanie przewaza w grupach wie-
kowych 60-64 i 65-69 lat;

« 25% badanych, pomigdzy 60 a 69 rokiem Zycia posiada samochéd w swo-
im gospodarstwie domowym;

« zdecydowanie najczeéciej codzienna mobilnos¢ jest zwigzana z zakupami.
Na kolejnym miejscu pod tym wzgledem s3 odwiedziny znajomych/rodziny;

« niepokojaco niewielki odsetek 0s6b starszych uczeszcza na zajecia eduka-
cyjne;

« chodza na zakupy kilka razy w tygodniu (w dni powszednie) — 40% bada-
nych - oraz kilka razy w miesiacu 31,67%;

« odwiedzaja znajomych/rodzing najczesciej raz w miesigcu (28,1%) badz
kilka razy w miesiacu (17,38%);

« do kosciota przewaznie chodzg raz w miesigcu badz kilka razy w miesiacu;

« z opieki medycznej w badanym miesiacu korzystala ok. 1/3 osob;

« respondenci chodza do pracy gléwnie codziennie badz kilka razy w tygodniu;

« zakupy ,codzienne” respondenci robig kilka razy w tygodniu — w przypad-
ku kazdej grupy wiekowej odsetek os6b wynosi 40-50%;
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o czestotliwo$¢ przemieszczen zwiazana ze sprawami urzedowymi zazwy-
czaj ogranicza si¢ do jednego wyjscia w miesigcu;

« mobilno$¢ zwigzana z aktywnoscia religijna dotyczy przede wszystkim re-
spondentéw z najstarszych grup wiekowych;

« zdecydowanie wigkszo$¢ z nich utrzymuje kontakty z rodzina lub (i) zna-
jomymi;

« w przypadku mobilno$ci zwigzanej z ochrona zdrowia jest tak, ze czesto-
tliwo$¢ przemieszczen wzrasta wraz z wiekiem;

« zrozrywki i kultury korzystaja praktycznie wylacznie osoby starsze w wie-
ku 60—64 lata oraz 65-69 lat, a czestotliwos$¢ tego typu przemieszczen najczesciej
dotyczy jednego wyjscia w miesiacu.

W kontekscie wyzwan dla polityki transportowej miasta Lodzi, powyzsze
glowne charakterystyki celow i czestotliwosci przemieszczen osob starszych za-
mieszkujacych Srédmiescie nalezy postrzegaé jako znaczacy potencjat dla zarzadza-
nia mobilnoscia. O ile cele przemieszczen nie wynikaja wylacznie z cech systemu
transportowego, to jednak jego dostepnos¢ i osiagalno$¢ ma wplyw na elastycznos¢
w podejmowaniu decyzji o rozpoczeciu podrdzy i lagodzi opér jej trwania. Tym sa-
mym system transportowy, ktory uwzglednia szczegélne potrzeby oséb starszych,
moze przyczynic si¢ do ,poszerzenia” zakresu celéw jakie sktonni sg oni rozwaza¢
— im mniejszym problemem dla 0séb starszych jest podréz, tym wigcej i dalej po-
lozonych celéw moga by¢ sktonni osiagaé. Dlatego tez przystosowanie systemu
transportowego miasta (np. podsystemu transportu zbiorowego), moze skutkowa¢
wigkszym zréznicowaniem podejmowanych celéw przemieszczen. Podobna za-
leznoé¢ moze dotyczy¢ réwniez czestotliwosci przemieszczen. Biorac pod uwage
jeden z zasadniczych celéw zarzadzania mobilnoscia miejska — ograniczenie wy-
korzystania indywidualnego transportu samochodowego, jednym z celéw polityki
transportowej miasta moze by¢ wiec zwigkszenie udziatu czestotliwosci przemiesz-
czeni 0séb starszych z wykorzystaniem transportu zbiorowego.

Z odpowiedzi respondentéw dotyczacych preferowanych przez nich srod-
kéw transportu wykorzystywanych w celu realizacji badanych przemieszczen,
wynika ze:

« zdecydowanie najczesciej, aby odwiedzi¢ rodzine/znajomych, uzywaja
oni samochodu (swojego badz korzystaja z pomocy kogos z rodziny/sasiada/
znajomego) ;

« samochdd odgrywa istotna role w szczegdlnosci, w przypadku podrézy na
wigksze odleglosci, czyli tych zwigzanych z praca, sprawami urzedowymi, spo-
tkaniami z rodzing/znajomymi;

« atrakcyjno$¢ transportu publicznego wzrasta wsrdd osob w wieku 7S lat
i wigcej, gléwnie w przypadku zakupéw codziennych, spraw urzedowych i ak-
tywnofdci religijnej;

« wgrupie osob czynnych zawodowo, az 64% badanych wykorzystuje samo-
chéd, przy czym zdecydowanie najczeéciej sa to osoby z mtodszych rocznikéw;
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« zaledwie 25% respondentéw dojezdza do pracy srodkiem komunikacji
miejskiej;

« mobilnos¢ codzienna 0séb starszych w Srédmiesciu jest zwiazana glownie
z zakupami — w tym celu przemieszczajq si¢ oni przede wszystkim pieszo;

« do przemieszczen zwigzanych z zalatwieniem spraw urzedowych badane
osoby wykorzystuja gléwnie samochdéd;

« osoby starsze ze Srédmieécia Lodzi do kosciola chodza zazwyczaj pieszo;

« z opieki lekarskiej korzysta 140 ankietowanych, z czego prawie polowa
(46,4%) wykorzystuje do tego samochéd (16 0séb wlasne auto, 49 0séb jest wo-
zona samochodem przez kogo$ z rodziny/sasiada).

W kontekscie podzialu modalnego charakterystycznego dla starszych miesz-
kaficéw Srédmieécia Lodzi, niewatpliwym wyzwaniem dla polityki transporto-
wej miasta jest zwiekszenie wykorzystania przez nich transportu zbiorowego.
Badania wskazuje, ze potencjal w tym zakresie jest znaczacy. Wladze lokalne
beda jednak musialy stawi¢ czola kilku zasadniczym barierom. Po pierwsze ko-
rzystanie z transportu zbiorowego nie moze kojarzy¢ sie z niebezpieczenistwem
iniewygoda. Poza tym korzystanie z wlasnego samochodu daje osobom starszym
poczucie wolnoéci, a ponadto czesto nadal jest synonimem zamoznoéci. Biorac
pod uwage bardzo dobra dostepnos¢ miejsc parkingowych, osoby starsze decy-
duja sie na wykorzystywanie samochodu do licznych przemieszczen, bowiem
moga zrealizowac je zazwyczaj ,,0d drzwi do drzwi” i ograniczy¢ tym samym wy-
silek fizyczny i brak komfortu. Tutaj uwidacznia si¢ konieczno$¢ zadbania o do-
pasowanie rozmieszczenie przystankéw do rozmieszczenia miejsc zamieszkania
0s6b starszych oraz atraktoréw ruchu, do ktérych podrézuja. Biorac pod uwage
funkcjonujacy obecnie w Lodzi system transportu zbiorowego, opierajacy sie na
centrach przesiadkowych, nalezy rowniez zadba¢ o mozliwie efektywne (mini-
malizujace czas oczekiwania na przesiadke i odleglos¢ do przejécia pomiedzy
przystankami kolejnych $rodkéw transportu) polaczenia w ramach zaréwno tych
samych, jak i réznych srodkéw transportu.

Przeanalizowanie treéci ankiet w czesci poswieconej dlugosci i czasowi trwania
przemieszczen 0s6b starszych ze Srodmiescia Eodzi, pozwolito zauwazy¢, ze ogélnie:

« osoby starsze, mieszkajace w Srédmiesciu najczesciej przemieszczaja si¢
na wieksze odlegto$ci do pracy oraz na uniwersytet trzeciego wieku/szkolenia;

« pokonywanie krétszych odleglosci jest zwigzane gléwnie z wizyta u fry-
zjera/kosmetyczki, a takze cze$ciowo z zakupami ,,codziennymi”;

« zprzemieszczaniem si¢ do pracy zwykle zwigzane jest pokonywanie wigk-
szych odleglosci;

« pokonywane odlegtosci, zwiazane z ,codziennymi” zakupami sa mocno
zrdznicowane;

« w celu zalatwienia spraw urzedowych osoby starsze, mieszkajace w Srod-
mie$ciu, musza pokona¢ najczeéciej dystans wynoszacy (w jedna strong) pomie-
dzy 1201 a 1600 m;



150 Mobilnos¢ codzienna oséb starszych w Lodzi

« pokonywane odleglosci, dotyczace przemieszczen zwiazanych z aktywno-
$cia religijna réwniez sa bardzo zréznicowane. Do kosciola chodza przede wszyst-
kim osoby, reprezentujace najstarsze grupy wiekowe i pokonuja one w tym celu
najczesciej odlegtosci wynoszace od 401-800 m i powyzej 2000 m;

. osoby starsze ze Srédmieécia Lodzi, ktére odwiedzaja znajomych/rodzi-
ne, musza w tym celu pokona¢ dystans wynoszacy 1601-2000 m (44,8%) oraz
powyzej 2000 m (47,1%);

. mobilno§¢ codzienna o0séb starszych, mieszkajacych w Srédmiesciu Eo-
dzi, zwigzana z wizytami u lekarzy, wymusza pokonywanie zwykle odleglosci
w granicach 1201-1600 m;

« ponad 43% respondentdw, ktorzy korzystaja z oferty rozrywkowo-kultu-
ralnej w mieécie, musi w tym celu pokona¢ dystans wynoszacy 801-1200 m i sa
to gtéwnie osoby w wieku 60-64 i 65-69 lat;

« czas potrzebny na dotarcie do pracy zwykle wynosi powyzej 25 minut;

« zdecydowanie najwiecej ankietowanych dociera do miejsc, w ktérych ro-
bia swoje ,codzienne” zakupy, w czasie od 5 do 10 minut;

« osoby z mlodszych rocznikéw potrzebuja zwykle mniej czasu na prze-
mieszczenia zwigzane z zakupami (,,codziennymi”), gdyz zazwyczaj albo robia je
blisko domu (pieszo), albo przemieszczaja sie w tym celu samochodem;

« czas trwania przemieszczen, badanych oséb starszych, zwiazany ze spra-
wami urzgdowymi w ponad polowie przypadkow zawiera sie¢ w przedziale 11-
1S minut;

« czas potrzebny na dotarcie do kosciota, w przypadku badanych oséb, wy-
nosi najczesciej 11-15 minut;

« aby dojecha¢ do znajomych/rodziny osoby starsze potrzebuja powy-
zej 15 minut;

« czas niezbedny na dotarcie do lekarza zawiera si¢ w granicach 16—
20 minut;

« czas, potrzebny na przemieszczenia zwigzane z dotarciem do miejsc ofe-
rujacych rozrywke/kulture, nalezy zauwazy¢, ze zawiera sie on najczesciej w gra-
nicach 11-15 minut.

Wyzwaniem dla polityki transportowej miasta Lodzi skierowanej na osoby
starsze a dotyczacej dlugosci i czasu trwania przemieszczen jest przede wszyst-
kim ich mozliwe skrocenie. Wyjatkiem sa tutaj jedynie przemieszczenia piesze
motywowane kwestiami zdrowotnymi. Skrécenie czasu niezbednego do osia-
gniecia celu przemieszczen po pierwsze pozwoli go przeznaczy¢ na inne aktyw-
nosci (aktywowanie senioréw to réwniez istotne wyzwanie dla wladz miasta),
a poza tym odciazy caly system transportowy miasta. Biorac pod uwage procesy
demograficzne przebiegajace w Lodzi, przemieszczenia charakterystyczne dla
starszych mieszkanicow stanowic¢ beda coraz wigkszy udzial w ogéle przemiesz-
czen realizowanych w miescie. Nalezy wigc zawczasu przygotowaé system na ich
intensyfikacje.
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Zgromadzone podczas badania kwestionariuszowego informacje dotyczace
czasu trwania aktywno$ci dowodza, ze:

« osoby starsze, ze Srodmiescia Lodzi, ktére s3 aktywne zawodowo, poswie-
caja na prace powyzej jednej godziny dziennie,

« blisko polowa ankietowanych spedza na ,codziennych” zakupach od 31 do
60 minut;

« w przypadku spraw urzedowych, az 76 oséb (ze 119, ktére w ogdle zata-
twialy sprawy urzedowe w ,ostatnim” miesiacu), potrzebuje na ich zalatwienie
od 31 do 60 minut;

« w kodciele osoby starsze zwykle spedzaja ponad jedna godzing;

« zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych, ktérzy spedzaja czas ze znajomy-
mi/rodzing, stwierdzila, ze po$wigca na to ponad jedng godzing;

« ulekarza najwiecej czasu spedzaja osoby z najstarszych grup wiekowych,
zazwyczaj od 70 roku zycia;

« narozrywke i kulture osoby starsze (gléwnie z najmlodszych rocznikéw)
poswiecaja powyzej jednej godziny;

« czas spedzony u fryzjera/kosmetyczki dla ponad polowy o0séb, ktdre z tej
ustugi korzystaja, wynosi powyzej jednej godziny.

Przeprowadzone badanie przynioslo réwniez informacje o ograniczeniach
mobilnosci, jakie dotycza 0sob starszych ze Srédmieécia Lodzi:

« 56% respondentéw zadeklarowalo, ze co$ ogranicza ich mobilno$¢ prze-
strzenna;

« zdecydowanie czg$ciej odpowiedzi potwierdzajace wystepowanie bariery
pojawiaja sie wérdd osob ze starszych grup wiekowych;

« zdecydowanie najczg$ciej respondenci twierdzili, Ze tym, co ogranicza ich
mobilno$¢ sg wiek, zdrowie i finanse;

« na drugim miejscu pod tym wzgledem znalazlo sie polaczenie czynnikéw
wieku i zdrowia.

Przedstawione wyniki wskazuja przede wszystkim na potrzebe podjecia
dzialarh w zakresie ochrony zdrowia 0séb starszych zamieszkujacych Srédmiescie
Lodzi. W kontekscie wyzwan dla polityki transportowej powinno si¢ to wiaza¢
z propagowaniem mobilnoéci opartej na przemieszczaniach pieszych i/lub rowe-
rowych oraz wprowadzeniem w przestrzeri miasta infrastruktury (w tym zielo-
nej), ktéra umozliwilaby i uprzyjemnita aktywnosci fizyczne podejmowane poza
domem przez osoby starsze.

Opinie badanych 0s6b stanowia réwniez cenny material, ktéry moze by¢ wy-
korzystany na potrzeby oceny funkcjonowania transportu zbiorowego i roweru
publicznego w Lodzi:

« osoby starsze, korzystajace z ustug miejskiego przewoznika, stwierdzi-
ly, ze sa zadowolone przede wszystkim z szybkosci przejazdu i wygody po-
drézowania;

« najgorzej oceniono ceny biletéw i mozliwo$¢ ich zakupu;
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« autobusy zostaly ogélnie gorzej ocenione przez respondentéw, pod wzgle-
dem wskazanych cech, niz transport tramwajowy;

« zdecydowanie najwiecej os6b wskazalo, ze obnizeniu powinny podlega¢
ceny biletéw oraz nalezy zmieni¢ przebieg aktualnych tras przejazdéw srodkow
transportu zbiorowego;

« jedynie 34% badanych oso6b starszych widzi potrzebe wprowadzania dzia-
tan, ktére miatyby na celu ograniczenia wykorzystania samochodéw osobowych,
na rzecz komunikacji zbiorowej w Srédmiesciu;

« a7 83% 0s6b starszych ze Srodmieécia korzystajacych z transportu zbioro-
wego, planuje swoje przejazdy korzystajac z informacji o rozktadach jazdy trans-
portu zbiorowego;

o 65% respondentdw korzysta z rozkladéw jazdy zamieszonych w Internecie;

« zdecydowanie rzadziej wykorzystywane sa rozklady umieszczone na przy-
stankach;

« 87% badanych znalédzki rower publiczny, jednak jedynie 9% z niego korzysta;

Powyzsze wnioski powinny znalez¢ swoje odzwierciedlenie w lokalnej poli-
tyce transportowej. Po pierwsze zadba¢ nalezy o ,oswojenie” nowoczesnych tech-
nologii stosowanych chociazby w biletomatach w pojazdach i przy przystankach.
Pozbawienie mozliwoéci zakupu biletu w biletomatach gotéwka jest czgstym po-
wodem do stresu wsrdd oséb starszych. Kampania informacyjna dotyczy¢ powin-
na réwniez korzystania ze wszelkich form mobilno$ci wspéldzielonej (np. rower
publiczny, carsharing) i ogélnie zasad zréwnowazonej mobilnosci. Postulat aktu-
alizacji przebiegu tras pojazdéw transportu zbiorowego powinien przelozy¢ sie
przynajmniej na zbadanie wspomnianego wcze$niej dopasowania przestrzennego
popytu i podazy ustug transportowych. Tam, gdzie postulaty mieszkaricow znajda
potwierdzenie w obiektywnym badaniu, rozpatrzy¢ nalezy wprowadzenie zmian.

Badania przeprowadzone na wybranej grupie dowodza, ze starsi mieszkan-
cy Srédmiescia za cel codziennych podrézy wybieraja przede wszystkim zakupy
(codzienne) oraz odwiedzaja rodzing i znajomych. Mozna zatem stwierdzi¢, ze
decyduja si¢ przede wszystkim na zaspokajanie potrzeb podstawowych. Seniorzy
rzadziej spedzaja czas poza domem niz osoby mlode, nie wychodza do teatréw,
kin, zatem rzadziej mozna je spotka¢ w przestrzeni publicznej, co potwierdzaja
réwniez inne badania (zob. Borkowska-Kalwas 2002; Halicka, Halicki 2003; Oli-
wiriska 2009; Kubicki 2010), Niewielu ankietowanych korzysta z ofert obiektéw
kultury i rozrywki, na co wplyw moga mie¢ niskie dochody, bariery architekto-
niczno-komunikacyjne (zob. Bledowski, Kubicki 2009), brak informacji o odby-
wajacych si¢ wydarzeniach w okolicy i inne.

W przypadku wyboru $rodka transportu nalezy stwierdzi¢, ze przy przemiesz-
czeniach na krétkie odleglosci, seniorzy decyduja sie na podréz pieszo badz $rod-
kiem transportu publicznego. Samochéd jest preferowanym srodkiem transportu,
gléwnie przy pokonywaniu wigkszych odlegtoéci, w tym w dojazdach do pracy (dla
0s6b aktywnych zawodowo), czy przy odwiedzinach rodziny, znajomych.
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Jak wigc wida¢ §rodowisko zurbanizowane Srodmiescia sprzyja podrézom
pieszym tylko w przypadku wybranych rodzajéw mobilnoéci. Przemieszczenia
piesze zdecydowanie dominuja w przypadku wyjs¢ do kosciola (potowa senio-
roéw ze Srodmiescia mieszka w ekwidystancie do 800 m od koscioléw) oraz fry-
zjera, kosmetyczki (ponad polowa senioréw ze Srédmiescia mieszka w ekwidy-
stancie do 300 m od tego rodzaju obiektéw ustugowych), czy obiektéw rozrywki,
kultury (blisko polowa senioréw ze Srédmiescia mieszka w ekwidystancie do
400 m od tego rodzaju obiektéw) — co wynika z dobrej dostepnosci do tego typu
ustug na badanym obszarze dla 0s6b w wieku 60+. Roéwniez w celu zrobienia za-
kupéw codziennych ankietowani wybieraja sie bardzo czesto pieszo, na co wplyw
ma zapewne bardzo dobra dostepnoé¢ do sklepéw spozywczych w Srédmiesciu.
W wyniku tego osoby starsze robia najczesciej zakupy codzienne nawet kilka
razy w tygodniu. Jedynie w przypadku oséb starszych w wieku 75+, przy tego
typu przemieszczeniach na znaczeniu zyskuje transport publiczny (w tym przy-
padku wiek i stan zdrowia odgrywaja istotna role). Ponadto transport publiczny
jest wybierany przez badanych seniordéw przy dojazdach do urzedéw, kosciola,
lekarza (od 20% do 40% ankietowanych wskazalo w tych przypadkach tramwaj
badz autobus). Seniorzy w Srédmie$ciu musza pokonywaé niewielkie odlegtoéci
(w wigkszosci do 300 m), aby dotrze¢ do przystanku autobusowego badz tram-
wajowego, jednak mimo tego nie wybieraja oni zbyt czesto transportu publiczne-
go do zalatwienia codziennych spraw.

Odnoszac si¢ do kwestii odlegtosci pokonywanych przez osoby starsze moz-
na stwierdzi¢, ze wraz z wiekiem one maleja, gdyz przemieszczenia na wieksze od-
leglo$ci zwigzane sa przede wszystkim z praca, ktora wykonuja gléwnie , mtodsi”
seniorzy. Zdecydowanie najwiecej ankietowanych najdluzej poza domem spedza
czas odwiedzajac rodzine lub znajomych badz w kosciele. Na podstawie przepro-
wadzonych badan nalezy stwierdzi¢, ze ograniczenie mobilnosci 0séb starszych
wynika gléwnie z probleméw zdrowotnych oraz finanséw.

Biorac pod uwage przedstawiong charakterystyke mobilnosci przestrzennej
0s6b starszych zamieszkujacych Srodmieécie Lodzi uzasadnione jest podjecie te-
matyki jakosci érodowiska miejskiego i jakosci przestrzeni miejskiej, z uwzgled-
nieniem szczegdlnych potrzeb oséb starszych (Fronczek-Wojciechowska i in.
2017). Aby stworzy¢ zintegrowang plaszczyzne dzialan skierowanych na roz-
wiazanie problemu starzenia si¢ spoteczenstw, Komisja Europejska uruchomi-
ta w 2010 roku inicjatywe Europejskie Partnerstwo Innowacyjne na rzecz Ak-
tywnego i Zdrowego Starzenia si¢ (European Innovation Partnership on Active
and Healthy Ageing (EIP-AHA), w ramach Inicjatywy Flagowej Europa 2020:
Innowacyjna Unia (Europe 2020 Flagship Initiative Innovation Union), ktéra
stanowi jeden z zasadniczych elementéw stuzacych realizacji celéw strategii Eu-
ropa 2020 rozwoju inteligentnego, zréwnowazonego i wlaczajacego spolecznie.
Celem inicjatywy, obejmujacej wspoldziatanie 27 krajow UE oraz szesciu krajow
spoza UE, jest likwidacja barier w zakresie srodowiska fizycznego i spolecznego,
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ktore powoduja ograniczenie udziatu starszych oséb w aktywnosci fizycznej oraz
umozliwienie jak najdluzszego pozostania niezaleznym, w lepszym zdrowiu fi-
zycznym, umystowym i utrzymania dobrej jakosci zycia. Ro$nie tez $wiado-
mos¢ spoleczna w zakresie korzysci pltynacych z ré6znego rodzaju aktywnosci dla
utrzymania zdrowia i wydluzenia zycia oraz wynikajace z tego faktu dazenie do
zmiany stylu zycia na bardziej aktywny. Wyniki przeprowadzonego badania kwe-
stionariuszowego, szczegélnie w zakresie podzialu modalnego, wskazuja, ze srod-
miejska przestrzen miejska nie jest jednak odpowiednio zagospodarowana, aby
sprosta¢ tym oczekiwaniom — zaréwno znacznie zwigkszonym liczebnie grupom
uzytkownikow, jak i specyficznym potrzebom niektérych grup, jak osoby starsze.
Obecnie nie ma zintegrowanego podejécia do planowania $rodowiska miejskie-
go pod katem aktywnosci fizycznej osob starszych, uwzgledniajacego szczegdlne
potrzeby i mozliwosci tej grupy spolecznej. Osoby starsze stanowia jedna z grup
zagrozonych wykluczeniem spolecznym z réznych wzgledéw: nizsza wydolnos¢
fizyczna, problemy zdrowotne, wykluczenie w zakresie spotecznym, finansowym
i cyfrowym. Biorac pod uwage wylaniajacy si¢ z badania obraz mobilnosci prze-
strzennej osOb starszych, opierajacej sie tylko w nieznacznej mierze na przemiesz-
czaniach pieszych, konieczne wydaje si¢ zwrdcenie uwagi na elementy infrastruk-
tury miejskiej, ktére maja wplyw na aktywnos¢ ruchowa oséb starszych, takie jak
np. toalety, tawki czy punkty pomiaru ci$nienia krwi i tetna oraz wlasciwe oswie-
tlenie na ulicach (Fronczek-Wojciechowska i in. 2017), ktére maja potencjalna
szanse zwiekszy¢ udzial tej formy przemieszczania sie w ogéle podrozy.

Réwniez w zakresie funkcjonowania transportu zbiorowego nalezy roz-
patrzy¢ udogodnienia dla oséb starszych w postaci chociazby dostosowania
$rodkéw komunikacji miejskiej, czy uruchomienia specjalnych minibuséw dla
starszych osob, podjezdzajacych blisko miejsca zamieszkania. Dziatania w tym
kierunku moglyby zapewne wplyna¢ na przyszle wybory srodka transportu
— przede wszystkim na rezygnacje z samochodu. W literaturze (m.in. Blaszczyk,
Czerwosz 2005) postuluje si¢ rowniez unikanie w przestrzeni miejskiej elemen-
tow, ktore moga stanowi¢ niebezpieczng przeszkode dla przemieszczajacych sie
0s6b starszych. W przestrzeni l6dzkiego Srédmiescia zadbaé nalezy m.in. o usu-
nigcie: zbyt twardych nawierzchni, wystajacych korzeni drzew, wystajacych plyt
chodnikowych, reklam i szyldéw na chodnikach lub na wysokosci glowy prze-
chodniéw (Gelliin. 2015)

W ostatnich latach coraz bardziej dostrzeganym aspektem zwigzanym z ja-
koscig przestrzeni miejskiej jest jej aktywne wykorzystanie przez mieszkancow.
Srodowisko zbudowane, naturalne i spoleczne, tak jak i pte¢, wiek, zasoby czaso-
we, motywacja i mozliwosci fizyczne maja istotny wplyw na udzial mieszkarnicéw
w réznych formach aktywnoéci fizycznej i czynnego zycia (Edwards, Tsouros
2006). Aktywne zycie przyczynia sie do spéjnosci spolecznej w miastach, two-
rzenia powigzan sieciowych i wzmacniania tozsamosci kulturowej. Jako elementy
zagospodarowania, ktére maja istotny wplyw na mobilnos¢ przestrzenna, wy-
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mienia sie: rozplanowanie ulic, uzytkowanie gruntéw, system transportowy oraz
lokalizacje urzadzen rekreacyjnych, parkéw i obiektéw uzytecznoséci publicznej.
Grupami spolecznymi, ktére zwykle sa mniej aktywne w przestrzeni miasta, sa
te o nizszych dochodach, ze wzgledu na brak mozliwosci wydatkowania $rod-
kéw finansowych na odplatne formy spedzania wolnego czasu oraz, czesto, za-
mieszkiwanie w zdegradowanych obszarach miejskich o niskiej jakosci zago-
spodarowania przestrzeni i problemach zwigzanych z przestepczoécia. Obecnie
coraz bardziej doceniane sa pozytywne strony ruchu pieszego, a korzystne dla
ruchu pieszego uksztaltowanie przestrzeni miejskiej (walkability) uznawane jest
za fundament miasta zréwnowazonego: bez dobrej dostepnosci pieszej nie ma
mozliwosci znaczacego oszczedzania zasobéw (Southworth 2007). Chodzenie,
szczegolnie w przypadku oséb starszych, ma tez bezposredni pozytywny wplyw
na zdrowie psychiczne i fizyczne, redukuje stres, wspomaga ograniczanie otylo-
$ci oraz sprawno$¢ umyslowa. Jak wykazuja badania, ruchowi pieszemu sprzyja
zamieszkanie w bardziej intensywnie zabudowanych strefach miasta, osoby za-
mieszkujace strefy podmiejskie wiecej podrézuja samochodem, co ogranicza ak-
tywno$¢ fizyczna i sprzyja nadwadze i nadci$nieniu.

Badania przeprowadzone przez N.M. Gell i in. (2015) wskazuja, ze dla 0séb
starszych zasadnicze znaczenie ma dostepno$¢ w zasiegu dojécia pieszego tere-
néw niemieszkalnych (ustugowych) oraz urzadzen rekreacyjnych. Dlatego nalezy
przyjaé, ze najbardziej korzystne dla wspierania mobilno$ci przestrzennej oséb
starszych sa tereny oraz elementy ich zagospodarowania wystepujace w zasiggu
dojécia pieszego z miejsca zamieszkania. Zalozenie to opiera si¢ takze na bada-
niach wskazujacych, ze chodzenie pieszo jest preferowanym sposobem porusza-
nia si¢ przez osoby starsze, zaréwno jesli chodzi o sprawnos¢, jak i kwestie kosztu
(Southworth 2007).

L6dz, jak wiele innych wspdlczesnych metropolii zmuszona jest do prowa-
dzenia aktywnej, interdyscyplinarnej polityki, nakierowanej na redukowanie nega-
tywnych skutkéw zwigzanych bezposrednio z mobilnoécia realizowang w znacznej
mierze poprzez samochody osobowe. Poza licznymi konsekwencjami srodowisko-
wymi, na skutek przemieszczania si¢ przy wykorzystaniu indywidualnego trans-
portu samochodowego, dochodzi do wspomnianej kongestii i towarzyszacych jej
m.in. kolizji czy wypadkow (osoby starsze czgsto stwarzajg zagrozenie na drogach,
w zwiazku z uposledzeniami czynno$ciowymi, ktore zazwyczaj ujawniaja sie w po-
deszlym wieku). Przecigzenie systemu transportowego skutkuje réwniez niere-
gularnoscia kursowania srodkéw transportu publicznego. Poniewaz proces decy-
zyjny zwiazany z wyborem $rodka transportu opiera na wielu zmiennych, ktére
mieszkaniec miasta bierze pod uwage, konieczne jest wprowadzenie, a nastepnie
systematyczne monitorowanie i unacze$nianie strategii i technik ograniczania za-
potrzebowania na podréze, odbywane samochodem, poprzez wplywanie na po-
trzeby i zachowania komunikacyjne ludzi (zarzadzanie mobilnoscia). Odnoszac sie
konkretnie do Srédmieécia Lodzi i jego mieszkaficow, o szczegdlnych potrzebach
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w zakresie organizacji przemieszczen (osoby starsze), nalezy zadbag, aby réwniez
planowanie, organizowanie, koordynowanie i kontrolowanie potrzeb zwiazanych
zmobilnoscia przestrzenna mialo szczegdlny charakter. Kazdy z owych etapéw musi
zostaé tak przeprowadzony, aby uwzglednial mozliwosci percepcji 0sob starszych.
Zarzadzanie mobilnoscia 0s6b starszych powinno w taki sposéb wykorzystywacé
istniejace zasoby osobowe, finansowe, rzeczowe oraz informacyjne, by wplywac na
ich zachowania komunikacyjne, nie tylko w kierunku ksztattowania popytu na al-
ternatywne w stosunku do samochodéw, $rodki transportu, ale jednocze$nie, aby
promowac prozdrowotne dla tej grupy ludnosci zachowania.

Powszechnie postulowana w miejskich politykach transportowych komodal-
nos¢ jest szczegodlnie wazna wlasnie dla starszych uzytkownikéw réznego rodzaju
srodkéw transportu. Zintegrowane i multimodalne systemy transportowe, ktére
dzialaja w warunkach komodalnosci, zapewne moglyby przyczynic sie do zwigk-
szenia mobilnos¢ oséb starszych i w znacznej mierze by ja utatwily. Zlikwidowanie
réznego rodzaju barier na styku srodkéw transportu (np. technicznych, odleglosci
transferu), zglaszanych czgsto przez starszych uzytkownikéw (w tym z t6dzkie-
go Srédmiescia), uczyni podréz bardziej akceptowalna i budzaca mniejsze obawy.
Dla o0s6b starszych niezwykle wazna jest prosta i przejrzysta informacja na temat
funkcjonowania miejskiego systemu transportowego (przede wszystkim trans-
portu zbiorowego). Aby informacje te mozliwie wiernie przedstawialy aktualna
sytuacje systemu, a przez to budowaly poczucie niezawodnosci i zaufania (bez-
pieczefistwa), podkreslanego przez osoby starsze korzystajace z transportu zbio-
rowego, konieczne jest zwigkszenie interoperacyjnoéci rozwiazan inteligentnych
systemow transportowych oraz interakeji inteligentnych pojazdéw z inteligentna
infrastruktura. Jak juz wspomniano, odczuwanie zagrozenia czy niepewnosci moze
prowadzi¢ (szczegélnie u oséb starszych) do catkowitej rezygnacji z podrézy lub
z ustug transportu publicznego. Na skutek tego moze dojs¢ do niepotrzebnego
wykorzystania samochodu jako $rodka transportu. Udostepnienie rzetelnych in-
formacji uzytkownikom systemu transportowego wplynaé wiec moze na wzrost
ich mobilnosci dzigki mozliwosci §wiadomego wyboru srodka transportu, czasu
przejazdu/podrdzy oraz realizacji podrézy multimodalnej. Badania mobilnosci
przestrzennej osob starszych wskazuja, ze rzadko wykorzystuja one $rodki trans-
portu zbiorowego na potrzeby przemieszczen na diuzsze dystanse. Nalezy wiec
rozpatrzy¢ wdrozenie kolejnego z elementéw komodalnosci, a wigc ulatwienia
dostepu do infrastruktury transportowej osobom o ograniczonej sprawnosci ru-
chowej, w tym ludziom starszym, poprzez lepsza obsluge terenéw podmiejskich
np. w wyniku wprowadzenia transportu na zadanie.

Budowanie zréwnowazonych zachowann komunikacyjnych oséb starszych
to proces, ktory polega na systematycznym i réznicowym wzmacnianiu oczeki-
wanych zachowan, przy jednoczesnym uwzglednianiu ich réznego rodzaju ogra-
niczen oraz stymulowaniu aktywnosci (w tym form przemieszczania sig), ktére
pozytywnie wplywaja na ich stan zdrowia (np. przemieszczenia piesze). Zadaniem
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wladz lokalnych jest wigc takie uksztaltowanie zachowan komunikacyjnych oséb
starszych, ktdre skutkowa¢ bedzie poczuciem takiej samej satysfakcji w zakresie
komfortu, bezpieczenstwa, szybkosci, niezawodno$cii oplacalnosci ekonomicznej
z realizacji przemieszczen odbywanych pieszo, rowerem czy transportem publicz-
nym, jak podczas podrézy samochodem. Jest to zadanie o tyle trudne, ze w $wietle
braku alternatywnych rozwiazan transportowych, osoby starsze niechetnie rezy-
gnuja z samochodu, bowiem zapewnia to im niezalezno$¢ i poczucie wolnosci.

Wtadze lokalne w ramach zarzadzania mobilno$cia oséb starszych w prze-
strzeni miasta (w tym Srédmieécia) moga siegna¢ do licznych instrumentéw,
srodkéw, narzedzi i strategii prezentowanych w przytaczanych badaniach na-
ukowych. Mozliwe jest zaoferowanie nowych opcji transportowych (lub powrét
do tych, do ktérych szczegdlnie przywiazali sig starsi mieszkanicy). Szczegétowe
badania motywacji przemieszczen tej grupy ludnosci w polaczeniu z informacja-
mi o miejscach ich zamieszkania, powinny skutkowa¢ takim zaprojektowaniem
przebiegu i czestotliwosci kursowania $rodkéw transportu zbiorowego, ktére
ograniczy liczbe podrozy badz tez czas ich trwania. Mozliwo$cia ograniczenia
zbednych przemieszczent moze by¢ réwniez wlaczenie w wigkszym stopniu roz-
wiazan telekomunikacyjnych i internetowych (np. e-administracja, praca zdalna).
W przypadku os6b starszych wiaze sie to jednak z edukacja w zakresie uzywania
tego typu narzedzi, a czesto réwniez z niwelowaniem wykluczenia cyfrowego.
Niemniej, eliminacja zbednych przemieszczen przyniostaby potencjalng szanse
na wprowadzenie aktywno$ci bardziej wskazanych, ze wzgledu chociazby na stan
zdrowia (np. spacerowanie, nordic walking).

W zakresie instrumentéw ekonomicznych, ktérymi wladze lokalne moga
stymulowa¢ zachowania przestrzenne starszych mieszkaricéw Srédmiescia Lodzi
wskaza¢ nalezy np. inwestycje w infrastrukture (m.in.: wprowadzenie wigkszej
liczby tawek, usuniecie barier terenowych, zwiekszenie liczby toalet publicznych),
tabor (w pelni przystosowany technicznie i technologicznie do potrzeb oséb star-
szych, odpowiednio liczny, aby bardziej elastycznie reagowal na popyt na ustugi
transportowe ze strony starszych mieszkancow miasta), instrumenty finansowe
o charakterze taryfowym. Jesli chodzi natomiast o instrumenty pozaeckonomiczne,
to szczegolnie cenne i stosunkowo latwe we wdrozeniu s3 dzialania informacyjne.
Powinny one by¢ realizowane w sposéb w pelni zgodny ze szczegélnymi potrzeba-
mi 0s6b starszych w zakresie percepcji. Zdecydowanie nalezy unika¢ przy formo-
waniu przekazywanych informacji elementéw imperatywnych, ktére mogtyby nie
znalez¢ uznania wérdd osob starszych, przemieszczajacych sie po miescie.

Pomimo tego, ze zarzadzanie mobilnoscia jest zorientowane na potrzeby,
oczekiwana i zachowania komunikacyjne indywidualnych jednostek, konieczne
jest sformulowanie polityki dla calej grupy starszych mieszkaricow miasta. Bada-
nia bowiem jasno wskazuja, ze o ile grupa oséb starszych nie jest homogeniczna
w zakresie cech mobilnosci przestrzennej, to jednak jako calo$¢ charakteryzuje
sie szczegdlnymi potrzebami w zakresie jej organizacji. Dlatego tez uzasadnione
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wydaje si¢ opracowanie podstawowego narzedzia zarzadzania mobilnoscia,
w odniesieniu do grupy osob starszych, jakim jest plan mobilno$ci. Powinien on
obejmowac¢ zbidr propozycji zmiany dotychczasowych zachowan komunikacyj-
nych, tej szczegoélnej grupy ludnosci, ktérych skutkiem bedzie ich prozdrowotna
aktywizacja, przy jednoczesnym (wpisujacym sie w ogélne zalozenia zarzadzania
mobilnoscia miejska) niwelowaniu wykorzystywania indywidualnego transpor-
tu samochodowego. Budowa planu mobilnosci oséb starszych powinna zosta¢
poprzedzona diagnoza uwarunkowan determinujacych ich preferencje w zakre-
sie przemieszczen. Juz na tym etapie nalezy zadba¢, aby narzedzie diagnostyczne
bylo przystosowane do wyrdzniajacych te grupe spoteczna cech.

W ramach planu mobilnosci skierowanego do 0séb starszych dla obszaru Sréd-
miescia mozliwe byloby wprowadzenie zapiséw o zwiekszeniu gestosci elementéw
malej infrastruktury (fawki, toalety, o$wietlenie uliczne) waznych dla poczucia
bezpieczenstwa osob starszych, kosztem np. miejsc postojowych. Wprowadzanie
planu wymaga skoordynowania dziataii edukacyjnych i informacyjnych, a tak-
ze $wiadomego udziatu oséb starszych. To szczegélnie wazny element wdrazania
narzedzia, w odniesieniu do starszych mieszkaricow. Edukacja i przejrzysta infor-
macja (kluczowe elementy »nowej kultury mobilnosci”) pozwoli im ,0swoi¢” sie
z propozycjami wladz miasta, a ich uczestnictwo w tworzeniu planu na etapie kon-
sultacji spolecznych, pozwoli traktowaé jego zapisy bardziej jako ,swoje”. Spotka-
nia na etapie wstgpnym, ale réwniez w ramach monitoringu wdrazania planu, mo-
glyby tez w pewnym stopniu wypelnic¢ luke w zakresie aktywnosci osob starszych,
zwigzang z edukacja, ktora wyraznie wskazalo przeprowadzone badanie. Dzialania
edukacyjne oczywiécie promowaé powinny proekologiczng mobilnos¢, jednak
w odniesieniu do 0s6b starszych ma to nieco wtdrne znaczenie. W ich przypadku
gléwny nacisk powinien by¢ kladziony na elementy prozdrowotne, ktére niejako
przy okazji wpisuja si¢ w zalozenia zréwnowazonej mobilnoéci. Poniewaz ochrona
zdrowia stanowi dla 0s6b starszych szczegélnie wazny element aktywno$ci, prowa-
dzone dla nich kampanie i akcje edukacyjno-marketingowe, dotyczace mobilnosci,
powinny by¢ silnie polaczone z promocja aktywnego i zdrowego stylu zycia, przy
uwzglednieniu aspektéw $rodowiskowych. W przypadku oséb starszych bardzo
cennym kanalem wprowadzania zmian w mobilnosci jest spersonalizowane do-
radztwo w zakresie przemieszczania si¢. Konsultant mobilnosci moze elastycznie
przekazywa¢ informacje, dostosowujac je do potrzeb i mozliwosci osoby starsze;j.

Mobilnoé¢ przestrzenna senioréw nie moze by¢ traktowana marginalnie.
Jest to grupa coraz liczniej reprezentowana w miejskim spoleczenstwie, ktorej
wbrew stereotypom daleko od homogenicznosci. Jako zbiorowo$¢ niejednorod-
na z punktu widzenia statusu spolecznego, ekonomicznego, stanu zdrowia, po-
ziomu sprawnosci, trybu zycia oraz motywdéw przemieszczen na poszczegdlnych
etapach starosci, wymaga uwzglednienia ich szczeg6lnych potrzeb w miejskim
planie mobilnosci, aby nie dopusci¢ do wykluczenia zwigzanego ze spadkiem
mobilnosci towarzyszacemu starzeniu sie.
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Aneks

ANKIETA
Szanowni Panstwo,

Ankieta ma na celu zebranie informacji na temat mobilnoéci codziennej
0s6b starszych w Srédmieéciu Lodzi. Wyniki badania poshuza do napisania ksiaz-
ki. Ankieta jest anonimowa i zostanie wykorzystana wylacznie w celach nauko-
wych. Badanie zajmie ok. 15 minut. Dziekujemy za poswiecony czas.

Pracownicy naukowi Wydzialu Nauk Geograficznych
Uniwersytetu Eédzkiego

Marta Borowska-Stefariska

Szymon Wisniewski

Data przeprowadzenia ankiety .....................

1. Czyposiada Pan/Pani wlasny samochod?

[[] Tak [ ] Nie

2. Czy ktoras z osob, ktora z Panem/Pania wspolnie mieszka posiada sa-
mochod?

[[] Tak [ ] Nie [ ] Nie dotyczy
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3. Prosze okresli¢ jak czesto zalatwial/a Pan/Pani poniisze sprawy
w ostatnim miesiacu:
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Praca

Zakupy codzienne (spozywcze)

Sprawy urzedowe

Kosciét

Odwiedziny znajomych/rodziny
Lekarz
Rozrywka, kultura

Fryzjer/kosmetyczka

Uniwersytet trzeciego wieku/
szkolenia

Dzienny dom pomocy spolecz-
nej, klub seniora
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4. Prosze okresli¢ jaki $rodek transportu NAJCZESCIEJ wykorzysty-
wal/a Pan/Pani w ostatnim miesiacu, do zalatwienia ponizszych spraw
(prosze wskazaé wigcej niz jedna odpowiedz tylko w sytuaciji jesli jest to
podréz z przesiadka):
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Praca

Zakupy codzienne (spozywcze)

Sprawy urzedowe

Kosciél

Odwiedziny znajomych/rodziny

Lekarz

Rozrywka, kultura

Fryzjer/kosmetyczka

Uniwersytet trzeciego wieku/
szkolenia

Dzienny dom pomocy spolecz-
nej, klub seniora
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S. Prosze okresli¢ jaka srednia odleglo$¢ pokonywal/a Pan/Pani w ostat-
nim miesiacu aby zalatwi¢ ponizsze sprawy (dotyczy jednorazowego wyj-

$cia z domu):

Cel

Srednia odleglo$¢ w jedng strone w metrach [m]

Do
400 m

401-
800 m

801-
1200 m

1201-
1600 m

1601-
2000 m

Powyzej
2000 m

Nie dotyczy

Praca

Zakupy codzienne
(spozywcze)

Sprawy urzedowe

Kosciot

Odwiedziny zna-
jomych/rodziny

Lekarz

Rozrywka, kultura

Fryzjer/kosme-
tyczka

Uniwersytet
trzeciego wieku/
szkolenia

Dzienny dom po-
mocy spolecznej,
klub seniora
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6. Prosze okreslic¢ ile czasu w ostatnim miesiacu $rednio zajmowata Panu/

Pani droga w jedna strone aby zalatwi¢ ponizsze sprawy (dotyczy jedno-

razowego wyjscia z domu):

Cel

Sredni czas w jedna strong w minutach [min]

Do S

min

5-10

min

11-15
min

16-20

min

21-25

min

Powyzej
2S5 min

Nie dotyczy

Praca

Zakupy codzienne
(spozywcze)

Sprawy urzedowe

Kosciot

Odwiedziny znajomych/
rodziny

Lekarz

Rozrywka, kultura

Fryzjer/kosmetyczka

Uniwersytet trzeciego
wieku/szkolenia

Dzienny dom pomocy
spotecznej, klub seniora
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7. Prosze okresli¢ ile czasu potrzebowal/a Pan/Pani w ostatnim miesiagcu
na zalatwienie ponizszych spraw, nie liczac dojazdéw (dotyczy jednora-

zowego wyjscia z domu)?

Cel

Do 15 | 15-30 | 31-60 | Powyzej Nie
minut | minut | minut | 1 godziny dotyczy

Praca

Zakupy codzienne (spozywcze)

Sprawy urzedowe

Kosciét

Odwiedziny znajomych/ rodziny
Lekarz
Rozrywka, kultura

Fryzjer/kosmetyczka

Uniwersytet trzeciego wieku/
szkolenia

Dzienny dom pomocy spolecznej,

klub seniora

8. Czyjest co$, co ogranicza Pana/Pani mobilno$é¢ (mozliwosé swobodne-
go przemieszczania si¢; podrézowania)?

[[] Tak [ ] Nie

Jesli tak, to co (mozna zaznaczy¢ wigcej niz jedng odpowiedz):

[ ] Wiek

[ ] Zdrowie

[ ] Finanse

[ ] Tnne, jakie? ...oeneeiieiie e

Czg$¢ dla os6b korzystajacych z transportu zbiorowego w Lodzi:
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9. Jak Pan/Pani ocenia transport zbiorowy w Lodzi w skali od 0 do §
(0 - nie mam zdania, 1 — bardzo 7le, 2 — 7le, 3 — przecigtnie, 4 —dobrze,

5 — bardzo dobrze)

Autobus
. | Autobus .
Cechy Tramwaj (MPK) Pociag Bus centrum
handlowego

Czy dotyczy? [[] Tak |[ ] Tak |[ ] Tak |[ ] Tak |[ ] Tak

D Nie D Nie D Nie D Nie |:| Nie
Szybkoé¢ trwania podrdzy
Wygoda (komfort) po-
drézowania

Latwo$¢ przesiadania sie

Ceny biletow

Bezpieczenstwo

Odpowiednia liczba
miejsc do siedzenia

Latwa wejécie do pojazdu
dla 0s6b starszych (nisko-
podlogowe)

Odlegto$¢ do przystankow

Czestotliwos¢

Punktualno$¢

Eatwos¢ zakupu biletu

Czystos¢ przystankow

Czytelnos¢ rozkladow jaz-
dy na przystankach

10. Czy co$ Pana/Pani zdaniem powinno ulec zmianie w przypadku trans-
portu zbiorowego w Lodzi?

[ ] Tak [ ] Nie

Jesli tak, prosze podad co: ...t
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11.

12.

13.

14.

Czy Pana/Pani zdaniem miasto powinno podja¢ dzialania, zmierzajace
do ograniczenia wykorzystania samochodéw osobowych, na rzecz ko-
munikacji zbiorowej?

[[] Tak [ ] Nie

Jezelitaktojakie? ...... ...

Czy Pan/Pani korzysta z rozkladéw jazdy dla transportu zbiorowego?
[[] Tak [ ] Nie

Jesli tak, to skad czerpie Pan/Pani informacje o transporcie zbiorowym - roz-
kladach jazdy (Mozna zaznaczy¢ wigcej niz jedng odpowiedz)?

[ ] Internet,

[ ] Przystanek,

[ ] Ksigzeczka z rozkladami,

Czy wie Pan/ Pani o istnieniu w Lodzi roweru publicznego?

[[] Tak [ ] Nie

Czy Pan/Pani korzysta z roweru publicznego?
[ ] Tak [ ] Nie

Jeslinie, prosze podad przyczyne ..ol
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15. Metryczka dotyczaca osoby wypelniajacej ankiete

Ple¢ KM
_ o o o o o 0
Wiek 60-64 65-69 70-74 75-79 80-84 85-89 90
i wiecej
podsta- zawo- niepelne $rednie policeal- licencjat wyzsze
wowe dowe $rednie (zmatu- ne / brak

Wyksztalcenie (ukon-  (bez ra) inzynier

czenie matury)

Zawo-

doéwki)
Zrédlo utrzy-
mania (mozna ] ] ] ] ]
zaznaczyCkilka, | pracujacy bezrobotny  emeryt rencista inny, jaki
w przypadku czes$d etatu ..
0sob pracujgcych | ...
prosze wpisac na
jakq czes¢ etatu)
Adres (kod Kod pocztowy miejsca zamieszkania
POCZLOWY) | e
Rodzaj zabu-
dowy miejsca [] jednorodzinna [ ] wielorodzinna
zamieszkania
Wielkos¢ gospo-

darstwa domo-
wego (laczna
liczba oséb

w mieszkaniu 1 2 3 4 S Powyzej
razem z osobg S
wypelniajaca

ankiete)

Szacunkowa

wielkoé¢ docho- [] [] [] [] ] ]
déw ,nareke” | 0-5002t  S01-  1001-  1501-  2001-  Powyzej
w gospodarstwie 1000zt 1500zt 2000zt 2500zt 2500zt

na 1 osobe
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