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CZLOWIEK STARSZY
W URBANISTYCE TECHNICZNEJ

Sposrod poje¢ zawartych w tytule pracy najtrudniej jest zdefiniowac
cztowieka starszego. Czym jest, badz zajmuje sie urbanistyka na ogét
wiadomo. Zdefiniowania wymaga jednak zarysowanie jej obszaru odniesio-
nego do przymiotéw technicznych. Urbanistyka jest naukag a takze prakty-
czng umiejetnoscig ksztattowania miast. Tym co ja kreuje, jest dyrektywa
kompatybilnosci uktadu cztowiek - $Srodowisko, wynikajgca z rozwoju cywi-
lizacji miejskiej, a zwtaszcza urbanizacji. W Polsce, w okresie po Il wojnie
Swiatowej podwoit sie odsetek ludnosci miejskiej. Urbanizacja, to nie tylko
rozwdj przestrzenny, demograficzny i gospodarczy miast. To rowniez styl
bycia i zycia. Ten za$ wyraznie zmienia transformacja ustrojowo-gospodar-
cza kraju i akceleracja nabywania i uzytkowania nowych, technicznych
wyposazen gospodarstw domowych, w tym samochodu osobowego, sprzyja-
jacego mobilnosci w czasie i przestrzeni. W wielu miastach wskaznik mo-
toryzacji, czyli liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkancow osiaga
poziomy europejskie, a w Poznaniu i Warszawie kazde statystyczne gospodar-
stwo domowe dysponuje wiasnym samochodem.

Rozwojowi motoryzacji indywidualnej nie towarzyszy niestety stosowny
rozwéj infrastruktury drogowej a niedoskonato$¢ ustugowa transportu pub-
licznego mobilizuje do dalszej motoryzacji jako pozornie niezaleznego spo-
sobu przemieszczania sie. Problem poteguje fakt, iz w miastach mieszka
prawie 62% ludnosci kraju, skoncentrowanej na zaledwie okoto 6% jego
powierzchni. Kongestia demograficzno-przestrzenna i natezenia ruchu
w miastach implikuje ekologiczng jakos¢ zycia w nich. Ta z kolei ma swe
odbicie w dolegliwosciach $rodowiska miejskiego czynionych wzgledem
cztowieka, coraz bardziej uzaleznianego od technicznych instrumentéw
aranzacji przestrzeni publicznych.

Planowanie urbanistyczne oznacza planowanie ruchu a ono oznacza
planowanie city, czyli centralnej czesci miasta, zwykle o ograniczonej
chtonnosci powierzchniowej ruchu samochodowego. Planowanie urbanisty-
czne jest zatem przede wszystkim planowaniem uktadu ulicznego i trans-
portowego miasta, delimitujacego wiezi i funkcjonowanie jego skladnikéw.
Pojeciem ulicy okresla sie droge w obszarze miasta. Stanowi ona kosciec
jego ukiadu przestrzennego i zabudowy oraz podstawowy wyznacznik kom-
pozycji urbanistycznej, w tym portretu miasta. Gtéwng funkcjg ulicy jest
stuzenie tacznosci miedzy miejscami zamieszkania a pozostatymi elementa-
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mi funkcjonalno-konstrukcyjnymi miasta, jakimi sg miejsca pracy, nauki
i wypoczynku oraz infrastruktura i ustugi infrastrukturalne. Ulica winna
stuzy¢ wszystkim podmiotom ruchu, acz w systemie jego organizacji moze
okaza¢ sie celowe wydzielenie niektorych jej funkcji (np. szybkiego ruchu
miedzydzielnicowego, ruchu rowerowego czy tramwajowego) na odrebne
ciggi transportowe. Intensywna motoryzacja indywidualna i zatfoczenie wiek-
szych miast lawinami samochodow osobowych z czesto nakladajacym sie na
nie ciezkim ruchem tranzytowym sprawiajg, iz coraz dotkliwiej odczuwana
jest dehumanizacja srodowiska ulicy. Pieszy przestaje by¢ réwnorzednym pod-
miotem ruchu a wyznacznikiem konstrukcji, geometrii i przestrzeni ulicy
staje sie wytacznie samochod osobowy.

Podziat ludnosci w kategoriach ich zwigzku wiekowego z aktywnoscig
zawodowg sugeruje, ze cztowiek starszy to osoba, ktora jest w wieku
trzecim (nazywanym poprodukcyjnym), a wiec po ukonczeniu przez mez-
czyzn 65 lat a przez kobiety 60 lat. Rzeczywisty $redni wiek przechodzenia
w Polsce na emeryture mezczyzn wynosi 58,7 lat a kobiet 55,2 latl, a wiec
przecietnie o 5,5 lat wczesniej od wieku normatywnego. Wiek emerytalny
wyznaczany jest nadto w zaleznosci od profesji. Jednak prawdziwym wy-
znacznikiem specyficznego statusu czltowieka starszego nie moze by¢ i nie
jest metryka. Doktadne zarysowanie obszaru tego statusu jest rownie trud-
ne, jak zdefiniowanie wszelkich parametréw osoby niesprawnej ruchowo.
W tym kontekscie znamienny jest rysunek Stawomira Mrozka Z zycia
sprawozdawcy radia i telewizji z pytaniem: ,A od jak dawna jest pan
stary”’2 W kategoriach zwigzku cztowieka z uzytkowaniem samochodu oso-
bowego, niektére srodowiska badawcze uznajg za cztowieka starszego osobe
majaca juz 50 lat3.

Obok nas zyja poza emerytami rencisci-inwalidzi w roznym wieku,
ktorych dysfunkcje ruchowe sg podobne a czesto znaczniejsze nawet niz
pojawiajgce sie z naturalnych przyczyn w wieku trzecim obnizenia umie-
jetnosci percepcyjnych i mobilnych. Ze wzgledu na podobienistwo relacji
z urbanistyka techniczng, w analizie problemu obie te grupy stanowig
funkcjonalnie kategorie og6lng czlowieka starszego. Dla ukazania skali
problemu wazne jest ustalenie udziatu tej kategorii (i poszczegdlnych grup)
w ogole ludnosci Polski. Jest to okoto 8 min oséb, czyli ponad 20% ludnosci
kraju, przy stalym Srednim przyroscie rocznym w ostatniej dekadzie prawie
6% (tab. 1)4. Znamienne sg przy tym dalsze wskazniki poréwnawcze: $red-
nioroczny przyrost stopnia urbanizacji tylko 0,16%5 oraz staty przyrost
udziatu ludzi starszych w miastach (i malejgcy na wsi) $rednio rocznie az
0 0,37%6.

1Na cudzy koszt, ,Wprost” 1998, nr 52.

2 ,Rzeczpospolita” 1999, nr 1.

3C. van Knippenberg, W. Huijink, Car ownership and car use by the elderly, Road user behaviour, Theory
and research, Van Gorcum, Assen/Maastricht 1988, p. 326 - 331.

4 Obliczono wedtug: Rocznik statystyczny 1996, GUS, Warszawa 1996, s. 158 - 159.

5 Obliczono wedtug: Rocznik statystyczny demografii 1996, GUS, Warszawa 1996, s. 7.

6 Obliczono wedtug: Rocznik statystyczny 1996, s. 51.
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Tabela 1
Przyrost liczby oséb starszych w Polsce w latach 1985 - 1995 wedtug $wiadczen
emerytur i rent inwalidzkich

. 1985 1995 Przyrost $redni roczny
Przedmiot
tys. %
Emerytury i renty inwalidzkie ogétem 5029,0 7866,0 283,7 5,64
Emerytury i renty inwalidzkie
pracownicze razem 4123,0 5869,0 174,6 4,23
w tym emerytury 2169,0 3230,0 106,1 4,89
renty inwalidzkie 1954,0 2639,0 68,5 3,51
Emerytury i renty inwalidzkie rolnikéw
indywidualnych razem 906,0 1997,0 109,1 12,04
w tym emerytury 621,0 1212,0 59,1 9,52
renty inwalidzkie 285,0 785,0 50,0 17,54

W rzeczywistosci liczba emerytéw polskich jest znacznie wyzsza, niz to
wynika z tabeli 1, skoro na emeryture przechodzg osoby okoto 5,5 lat przed
osiagnieciem normatywnego wieku emerytalnego. Ocenia sie, iz jest to aktu-
alnie prawie 2,8 min osdb. Ponadto oprdcz rencistow-inwalidéw z ewiden-
tnymi ograniczeniami operacyjnymi (wyjawszy matg liczbe najnizszej klasy
inwalidzkiej, np. z drobnymi urazami dtoni), powazna liczba os6b otrzymu-
je renty rodzinne, czyli Swiadczenia spoteczne dla rodziny poszkodowanego.
W 1985 r. bylo tych rent 906 tys., w 1995 r. juz 1181 tys., co oznacza
Sredni przyrost roczny o 27,5 tys. i 3,04%7. Ocenia sie, ze obecnie okoto
potowy z tych rencistéw, czyli prawie 600 tys., to osoby w wieku starszym,
a doktadniej osoby ze znamionami powolnosci mobilnej i nierzadko réwniez
percepcji przestrzennej. Stad tez w bilansie wiekowym spoteczenstwa pol-
skiego udziat ludzi starszych przekracza aktualnie 29%, czyli ponad 11,2
min 0soéb.

Stale wzrasta udziat ludzi starszych w ogéle ludnosci Polski. Analizu-
jac wylacznie grupe ludnosci w wieku poprodukcyjnym, czyli emerytow
okazuje sig, ze w ciggu jednej generacji aktywnosci zawodowej podjetej
okoto lat 1980 - 1985 i trwajacej normatywnie 44,6 lat a rzeczywiscie 39,1
lat, udziat tej grupy potroi sie (tab. 2)8.

Tabela 2
Wzrost udziatu ludnosci w wieku poprodukcyjnym (emerytéw) w ogoéle ludnosci
Polski w latach 1985 - 2020

. 2000 2010 2020
Przedmiot 1985 1995
Prognoza
Ludnos$¢ tys. 37340,5 38609,4 38854,0 40185,0 40695,0
Emeryci tys. 2790,0 44420 5615,0 6090,0 7901,0
% 7,47 11,50 14,45 15,15 19,42

7 Obliczono wedtug: Rocznik statystyczny 1996, s. 51.
80bliczono wedtug: Rocznik statystyczny demografii 1996, s. 7, 96 - 97.
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Ponadto stale wzrasta srednia dtugos$¢ zycia. Dla generacji wchodzacej
okoto 1995 r. w wiek trzeci zwiekszyta sie ona w ciggu jej aktywnosci
zawodowej przecietnie o 13,13 lat tj. od 58,88 lat do 72,01 lat, przy tym do
67,62 lat dla mezczyzn i 76,39 lat dla kobiet9. Uwzgledniajgc rzeczywisty
wiek przechodzenia na emeryture mezczyzni pozostajg w trzecim wieku
przecietnie 8,92 lat a kobiety 21,19 lat. Z proporcji stanu i prognozy
ludnosci w wieku trzecim wynika, ze 2/3 stanowig kobiety. Jest to istotny
indykator dla wymiarowania przestrzeni publicznych miasta, poniewaz wy-
stepuja roznice w standardach antropotechnicznych w zaleznosci od pici,
np. w dtugosci kroku, Sredniego wzrostu, sfery zatrudnienia, uczestnictwa
w ruchu miejskim itd. Generalnie przy ksztattowaniu urbanistycznym S$ro-
dowiska trzeba uwzglednia¢ standardy okreslajace warunki ekstremalne,
zapewniajgce funkcjonalnos¢ rozwigzan dla obu pici. Ta antropotechnika
urbanistyczna musi kierowa¢ sie wymaganiami ergonomicznymi, wynikaja-
cymi zwlaszcza z niezbednosci dostosowania konstrukcji i aranzacji przestrze-
ni publicznych do motoryki i percepcji otoczenia u ludzi starszych.

W maju 1969 r. Sekretarz Generalny ONZ U Thant przedstawit raport:
~Czlowiek i jego $rodowisko”, ktory stat sie impulsem do spotecznych, polity-
cznych, gospodarczych i technicznych dziatari na rzecz ochrony Srodowiska
w skali lokalnej, regionalnej i globalnej. Bez ryzyka mozna stwierdzi¢, ze od
tego czasu zaezeto réwniez dostrzega¢ problem ekologii cztowieka starszego,
ktory w Polsce nadal czeka na kompleksowe rozwigzanie w kwestii humaniza-
cji urbanistyki, zwiaszcza w jej wymiarze technicznym.

Ta by¢ moze przydiluga dyskusja znamion czlowieka starszego i jego
miejsca w przestrzeni spoteczno-ekonomicznej jest nieodzownym wejsciem
w problem widzenia tego cztowieka w ksztattowaniu i funkcjonowaniu jego
otoczenia urbanistycznego a doktadniej, otoczenia tworzonego i wypeinia-
nego technicznymi srodkami bytu, pracy i przebywania w nim. Nalezy
wiec precyzyjniej zarysowac obszar urbanistyki technicznej. Kazdy obiekt
a zwiaszcza tak wielozadaniowy jak miasto, bywat i bywa nadal projekto-
wany wedtug funkcji, czyli tresci uzytkowej, formy, czyli wyrazu archi-
tektoniczno-konstrukcyjnego oraz kompozycji przestrzennej, czyli swoistego
piekna w wiezi z otoczeniem. Syntetycznie wyrazit to juz w | w. p.n.e.
rzymski architekt Witruwiusz w formule projektu obiektu, okreslanego
powszechnie jego architektura, ktory winien uwzgledniac10:

— dispositio, tj. techniczne rozwigzanie konstrukcyjne,
— decor, tj. stosownos¢ i estetyke rozwigzania,
— distributio, tj. ekonomiczne zastosowanie Srodkéw konstrukgcji.

W 1971 r. Wasiutynski (Zbigniew) podkreslat, zell: ,architektura obiektu,
to cechy danego obiektu, ktdre oddziatywajg na stany psychiczne, wywotujac
uczucia i nastroje i przez nie wplywajg na zachowanie sie i na dziatanie
ludzi”. Architektura dziata zatem wytworczo i odbiorczo. Architektura miasta,
to jego zagospodarowanie przestrzenne, wypetnione licznymi obiektami,

9 Obliczono wedtug: Ochrona $rodowiska 1997, GUS, Warszawa 1997, s. 381.
10Witruwiusz, O architekturze ksiag dziesig¢, ttum. z lac., PWN, Warszawa 1976, s. 10.
11Z. Wasiutynski, O architekturze mostéw, PWN, Warszawa 1971, s. 20.
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wsrod ktorych podstawowa i dominujgca rola przypada uktadowi uliczne-
mu, warunkujacemu i umozliwiajgcemu komunikacje cztowieka z miastem.
Ulica jest swoistym biotopem-srodowiskiem zycia i jednoczesnie ergosfera.
Tutaj cztowiek bywa, spaceruje, spotyka sgsiadéw, czasem wypoczywa, tu-
taj tez pracuje jako Kierujgcy pojazdami, dostarczajgcy towary do sklepdw,
sprzatajgcy nieczystosci komunalne, przynoszacy zakupy do domu.

Wymagania w stosunku do drég w miescie najkrdcej oraz w postaci
kategorycznej normy ich ergonomicznej i humanitarnej architektury, wyrazit
w 1812 r. Sierakowski (Sebastian), zadajgcl2: drogi powinny by¢ krotkie,
wygodne, bezpieczne i piekne. Wspotczesna droga miejska czyli ulica rzad-
ko spetnia te wymagania a czlowiek pieszy czy w pojezdzie zbyt czesto
narazany jest w niej na przeszkody infrastrukturalne, zanieczyszczenia
toksyczne, zaktocenia akustyczne i przegrody w postaci lawin strumieni
samochodéw. Ulica przestaje by¢ srodowiskiem kontaktu cztowieka z mia-
stem, a staje sie kanatem transportowym. Coraz czesciej utrudniona staje
sie identyfikacja wizualna przeciwlegtej strony ulicy jako obiektu sagsiedz-
kiego, a wiec przynaleznego do wspolnej jej architekturyl3.

Wspétczesny czlowiek jest istotg niezwykle mobilng, przeksztatcajaca sie
w homo motoricus i podporzadkowujgcg swym nowym przymiotom ksztatt
i organizacje Srodowiska ruchu. Nie odbywa sie to bez deformacji tego $rodo-
wiska i patologicznego oddziatywania na cztowieka wytwarzanych i eksploato-
wanych przezen technicznych $rodkéw ruchu. Dla wielu Kkierowcéw ruch
oznacza wytgcznie ruch samochodowy, a pieszy tylko mu przeszkadza. Zda-
niem profesjonalnego taksowkarza zapytywanego o funkcje sygnalizacji
Swietlnej: ,Piesi nie moga wihacza¢ sobie zielonego $wiatta, bo tym samym
blokujg ruch”14. Z wiekiem obniza sie udziat osdb (gospodarstw domowych)
posiadajacych samochéd osobowy oraz samodzielne poruszajgcych sie nim
w roznych celach. Cztowiek starszy bywa coraz czesciej pieszym i pasazerem
$rodkdéw transportu zbiorowego badz samochodu osobowego, w tym taksowki.
Posiadanie samochodu osobowego nie oznacza, iz w wyborze sposobu przemie-
szczania sie jego dysponent decyduje sie na jazde nim. W rzeczywistosci
udziat przemieszczernn samochodem osobowym w badanych przedziatach wie-
kowych jest mniejszy niz udziat posiadania (tab. 3 i 4)

Tabela 3

Zalezno$¢ posiadania samochodu osobowego w gospodarstwie domowym
od wieku jego cztonkéw, poczawszy od 50 roku

Posiadanie samochodu Wiek cztonkéw gospodarstwa domowego, lat

osobowego 50 - 59 60 - 74 75 i wiecej
%
Brak 15 25 60
Jeden i wiecej 81 61 27
Rezygnacja 4 14 13

12 S. Sierakowski, Architektura obejmujaca wszelki gatunek murowania i budowania, t. 1, Drukarnia
Akademicka, Krakéw 1812, s. 192.

13Mensch und Stadtgestaltung, hrsg. A. Markelin, M. Trieb., Deutsche Verlags-Anstalt, Stuttgart 1974, s. 155.

14Sonda: Nadmiar $wiatet, Gtos Wielkopolski 1999, nr 13.

150pracowano wedtug: C. van Knippenberg, W. Huijink, 1988, p. 326 - 331.
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Tabela 4
Sposoby przemieszczania przy codziennych zakupach

Wiek cztonkéw gospodarstwa domowego, lat

Sposéb przemieszczania 50 - 59 60 - 74 75 i wiecej
%
Kierowca samochodu 25 19 11
Pasazer samochodu 11 8 10
Transport publiczny 1 3 2
Pieszy 49 a7 62
Wiecej niz jeden sposéb® 14 23 15

aNp. pieszo i transportem publicznym.

Cziowiek starszy rzadziej uczestniczy w ruchu ulicznym jednak znacz-
nie czesciej bywa poszkodowany w wypadkach niz mtodszy. Przy przyjeciu
granicy wiekowej 65 lat i odniesieniu wypadkéw Smiertelnych do 100 tys.
przedstawicieli danej grupy wiekowej, cztowiek starszy bywa poszkodowa-
ny w wypadkach ruchowych w Europie p6tnocno-zachodniej 1,6 razy wiecej
niz srednio dla catej ludnosci a w USA 1,1 razy1l6.

Okazuje sie nadto, iz nie tylko wiek rézni stopien mobilnosci cztowieka
(i skutek tragedii ruchowych), lecz takze pte¢. Okoto 45 roku zycia zaczyna
wzrastac preferencja przemieszczen pieszych, zapewne z powodu wzrastajace-
go wsrdad kierowcow stopnia powodowania wypadkow, nazywanego stopniem
ryzyka (narazenia) wypadkowego, mierzonego liczbg wypadkéw ruchowych
na przebytych 100 min km. Okoto 60 roku zycia stopien tego ryzyka osigga
poziom S$redniej dla populacji kierowcéw (= 1,0), wzrastajgc niepokojaco
silnie u kierowcéow w wieku 75 lat i wiecej do 3,3 wsrod mezczyzn i 4,2
wsrod kobiet17.

Niedawne wprowadzenie zmian w ,Prawie o ruchu drogowym”18 miato
obja¢ takze coroczne obowigzkowe badania umiejetnosci jazdy 70-latkow,
a wiec w rozumieniu legislatoréw, ludzi o zwiekszonej przyczynami geria-
trycznymi sktonnosci do dekoncentracji w zachowaniach ruchowych. Kazde
tworzywo ulega w czasie eksploatacji zmeczeniu, czy ostabieniu swych
wiasciwosci wytrzymatosciowych. Czlowiek tez podlega temu procesowi stajac
sie z wiekiem bardziej podatnym na narazenia biotechniczne, np. potkniecia
sig, trudnosci z pokonaniem schodéw, wejscie na wysokie stopnie pojazdow
transportu publicznego, przekroczenie jezdni w fazie Swiatla zielonego, poko-
nanie kraweznika standardowej wysokosci, czy wtasciwe rozpoznanie odlegto-
sci samochodu zblizajgcego sie do miejsca przechodzenia przez jezdnie.
Natura powoduje te utomnosci, ale technika nie moze godzi¢ sie na jej
wyrok. Powinna zatem minimalizowa¢ wywolywanie i skutki tych narazen.

16 P. Wouters, T. Welleman, Growing old safely, Road..., 1988, p. 332 - 340.

17 Ustalono wedtug: P. Wouters, T. Welleman, Road..., 1988, p. 332 - 340 oraz M. Mannan, T. Emvall,
A. Enberg, The effects of sex, accident types and car characteristics among elderly drivers in Finland, IATSS
Research 1998, vol. 22, no. 2.

1BUstawa z 20 czerwca 1997 r., Dz. U. Nr 98, poz. 602.
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Niestety prawo stanowione bywa niekiedy bez logiki humanitarnej,
chociaz od prawie 15 wiekéw w kulturze europejskiej podstawag cywilizowa-
nej legislacji jest kodeks prawa cywilnego cesarza Justyniana | Wielkiego,
opracowany w latach 528 - 534, a nazywany od XVI w. prawem rzymskim,
dowodzacy, iz prawo jest sztukg stosowania tego, co dobre i stuszne. W no-
weli polskiego kodeksu drogowego nie znalazty sie dwie proponowane
zmiany, niezwykle istotne dla poprawy jakosci i bezpieczenstwa ruchu
pieszego na chodnikach oraz dla minimalizacji zagrozenia bezpieczenstwa
w og6le a pieszych w szczeg6lnosci na jezdniach. Pierwsza z nich dotyczyta
poszerzenia pasa wolnego na chodniku, przeznaczonego na swobodny ruch
pieszy o 0,5 m, tj. do 2,0 m. Druga dotyczyla obnizenia normatywnej
predkosci jazdy z 60 km/h do 50 km/h.

W przypadku najechania pieszego z predkoscig 50 km/h przezyje staty-
stycznie co drugi pieszy a przy 60 km/h szanse na pozostanie przy zyciu
ma tylko 15% najechanych. Warto przy tym doda¢, ze w miastach ponad
50% wypadkdéw zdarza sig¢ z udziatem pieszych a wigkszo$¢ w miejscach
udostepnionych lub wytacznych dla ruchu pieszego, mianowicie na przej-
Sciach przez jezdnie oraz na chodnikach i przystankach transportu publicz-
nego.

Od dziesigtkow lat obowigzuje (a moze tylko formalnie obowiazywata)
zasada konstrukcji przekroju poprzecznego ulicy, w ktorym 3/5 szerokosci
byto dla jezdni a 2/5 dla chodnikéw. Z tej zasady wynika jednoznacznie
minimalna szerokos¢ chodnika i to nie jako funkcja ruchu pieszego bez
mozliwosci omijania i wyprzedzania lecz jako funkcja szerokosci jezdni o co
najmniej dwoch pasach ruchu, wynoszacej 6,0 - 7,5 m. Stad szerokos¢
chodnika powinna przekracza¢ 2,0 m.

W dobie powszechnosci motoryzacji indywidualnej, zasada ta winna
zapewne by¢ zmodyfikowana, poniewaz ruch samochodowy wymaga coraz
szerszych arterii. Jednak modyfikacja ta musi mie¢ charakter konstruk-
tywny, opierajacy sie na innej filozofii projektowania przestrzeni ulicznych
i ich elementéw jezdniowych, a nie destruktywny, stosowany wspoéiczesnie
niemal nagminnie, a polegajacy na poszerzaniu jezdni kosztem zwezenia
chodnika, czy zajmowania go na cele parkingowe. Jest to szczegdlne wy-
zwanie dla ksztattowania komunikacyjnej kultury technicznej.

Kultura techniczna to tez tworzenie i przekazywanie wartosci. Proje-
ktowanie i budowa ulic to nie tylko proces tworzenia dzieta technicznego,
to rowniez tworzenie wartosci kulturowych, ktdre czesto przetrwaty wieki
i rownie czesto wywieraly ogromny wpltyw na zachowania sie wobec niego
jego konsumentéw. We wspotczesnym ksztattowaniu i przeksztatcaniu ar-
chitektury ulicy dominuje che¢ dostosowania jej do potrzeb motoryzacji
i stworzenia obrazu miasta wedtug wizji Karpinskiego (Swiatopetk), uka-
zanej przed 60 laty w wierszu ,,Fauna miasta”19

Ulica i jej architektura, wyrazajg i speiniajg wielorakie funkcje ergo-
komunikacyjne. Zrozumieniu tych funkcji sprzyja¢c moze ponizsza klasyfi-

19 Wiersze i krajobrazy. Antologia poetycka, opra¢. A. Lam i J. Trznadel, Wydawnictwo Literackie, Krakéw
1960.
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kacja architektury ulicy, obejmujaca generalnie architekture materialng (a

wiec pozwalajgca niejako na dotyk jej tworzywa) i architekture psychiczng

(odbierang w kategoriach kontaktu i doznania przymiotéw jej formy

i funkcji)2 .

Architektura materialna obejmuje:
= architekture stabilng (statyczng), dzielgca sie na:

— statg (budynki, jezdnie, itd.) i sezonowg (Snieg, materiaty budowlane

itd.),

— techniczng (chodniki, znaki drogowe itd.) i organiczng (drzewa, tra-

wa itd.),

— ruchowg (jezdnie, znaki drogowe itd.) i nieruchows (nie stuzgca bez-

posrednio celom przemieszczania si¢: budynki, drzewa itd.),

— pionowg (budynki, stupy itd.) i poziomg (jezdnie, trawniki itd.),
= architekture mobilng (kinetyczna), dzielgcg sie na:

— ruchowa (piesi, samochody itd.) i nieruchowsa (iluminacje, zegary itd.),

— technicznych (samochdd, tramwaj itd.) i organicznych (pieszy, kon itd.)

Srodkéw ruchu,
— stale wystepujaca (lub inaczej regularnie: tramwaj, autobus itd.)
i tylko sezonowo (lub okazjonalnie: rower, sanie itd.).

Architektura psychiczna obejmuje:
= architekture kontaktu materialnego, dzielgca sie na:

— doznanie (odczucie) ksztattu,

— doznanie czesciowo barwy (w obu przypadkach z wyzej wyszczegol-

nionymi przymiotami architektury materialnej),

= architekture kontaktu niematerialnego, dzielgca sie na:

— doznanie (odczucie) Swiatta,

— doznanie barwy,

— doznanie dzwieku,

— doznanie woni (we wszystkich przypadkach z rozréznieniem wedtug

przymiotéw architektury materialnej).

Odpowiedz na pytanie, czy i w jakim stopniu wspoiczesna architektura
ulicy wypetnia pozadane zadania ergokomunikacyjne, jest ztozona i wszelako
niejedna. Kazda komunikacja jest pracg, wydatkowaniem przez cztowieka
energii na dokonanie przemieszczenia. Wysokos¢é wydatku energetycznego
zalezy co najmniej od2 :

— sposobu uczestnictwa w ruchu (pieszo, samochodem jako kierowca lub
pasazer, pojazdem transportu publicznego bezposrednio i z przesiadka-
mi itd.),

— jakosci systemu transportowego, jako wyniku wspoétdziatania infrastru-
ktury technicznej, Srodkéw stuzacych przemieszczeniu, Srodowiska ru-
chu oraz jego zasad, ekonomiki i ergonomiki.

Wydatkowanie energii na dokonanie przemieszczenia wynosi:

— w ruchu pieszym poziomym z predkoscig 4 km/h (stanowiacg podstawe
wymiarowania urzgdzen i organizacji jego strumieniowosci dla cztowie-

20 B. Rzeczynski, Mensch und Stadtstrassenarchitektur, Ein Beitrag zum Umweltschutz und zur Verkehrs-
sicherheit, Gemeinde-Stadt-Land, Hannover 1979, H. 4, s. 12 - 16.
21 B. Rzeczynski, Ulica ijej funkcje ergokomunikacyjne. Sie¢ uliczna, PWN, Warszawa 1989, s. 58 - 68.
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ka przecietnego, zdrowego) 170 J/s, natomiast przy pokonywaniu pochy-
tosci do 10% 350 J/s, a przy wchodzeniu po stopniach 960 J/s,

— w jezdzie samochodem jako kierowca 70 J/s, ajako pasazer 20 J/s,

— w transporcie publicznym siedzac 20 J/s, stojac 40 J/s, a czekajac na

przystanku 190 J/s.

Poniewaz czlowiek starszy nie moze by¢ uznawany za przecietnego,
zdrowego, przeto szuka i oczekuje udogodnien infrastrukturalno-organiza-
cyjnych w ruchu ulicznym. Skoro architekci zycia w spoteczenstwie (rodzice,
szkota, kosciot, srodowisko pracy, publikatory itd.) nie dziatajg skutecznie
na rzecz prawie 1/3 czesci spoteczenstwa, to tym wieksze zadanie przypada
urbanistom i architektom technicznego otoczenia cztowieka. W kazdej kom-
pozycji i konstrukcji muszg by¢ uwzgledniane warunki antropometryczne
i ergonomiczne ich uzytkownikéw. Znamieniem normowania tych warun-
kéw mogg by¢ dwa standardy znaczenia miedzynarodowego, mianowicie
serii I1ISO 9000 Zarzadzanie jakoscig oraz serii ISO 14000 Zarzadzanie
Srodowiskiem. W Polsce standardy te stosuje sie gtéwnie w przemysle
i przede wszystkim w odniesieniu do proceséw produkcyjnych i wyrobdw.

Zarzadzanie jakoscig i zarzadzanie Srodowiskiem w obszarze urbanisty-
ki obejmujg w Swietle serii norm 1SO 9000 i ISO 14000 te aspekty ogolnej
funkcji zarzadzania, ktore dotyczg opracowania, wdrozenia i realizacji polityki
i celéow miasta jako organizacji wielopodmiotowej, zmierzajgcych do jego pro-
ekologicznego rozwoju i priorytetu antropocentryzmu. Istniejg juz miasta,
nalezgce do grupy tzw. miast zdrowych, w tym Poznan jako pierwsze
w Polsce, ktére zadania powyzsze przyjely jako misje strategii rozwoju.

Cztowiek starszy z natury swej wykazuje dysfunkcje fizyczne, a bywa,
ze i mentalne, co oznacza, ze jest osobg niepetnosprawng. W geriatrii
szwedzkiej 70 rok zycia jest wchodzeniem w stan niepetnosprawnosci22.
Swiatowa Organizacja Zdrowia definiuje nastepujgco ,niepetnosprawno$é:
wszelkie ograniczenie lub wynikajacy z ograniczenia (wskutek ostabienia
struktury lub funkcji psychologicznej, fizjologicznej badz anatomicznej)
brak zdolnosci wykonywania przez cztowieka czynnosci w sposéb i w za-
kresie uznawanym za normalny odpowiednio do jego wieku i pici oraz
czynnikéw spotecznych i kulturowych”23,

Z punktu widzenia architekta, ,osoba niepetnosprawna, to osoba, ktdéra
nie jest w petni zdolna do wykonania réznych czynnosci w wymaganym dla
niej zakresie uzytkowania budynku i jego otoczenia”24. Te same uwarunko-
wania nalezy odnie$¢ do uzytkowania publicznych przestrzeni urbanistycz-
nych oraz do wszelkich urzgdzen infrastrukturalnych, w tym stuzacych
komunikacji ze $rodowiskiem.

Ogot niepetnosprawnych mozna podzieli¢ na trzy grupy, przyjmujac za
kryterium stopien ograniczenia ich mozliwosci ruchowych:

— pierwszg, ktorg stanowig osoby o ograniczeniach w odbiorze bodzcéw

zmystowych, czyli niewidomi i z pogorszonym wzrokiem oraz gtusi i z

2 A. Svanborg, Disability and prevalence of handicaps in the elderly, The Voice of Pedestrian XVI,
1982, p. 47 - 48.

23C. F. Hollander, Who is handicapped, The Voice ..., 1982, p. 20 - 22.
24 Chybajuz czas, ,Architektura” 1986, nr 1,s. 9 - 11.
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pogorszong styszalnoscig (w obu przypadkach z réznymi stopniami dys-
funkcji), osoby o obnizonej sile i wytrzymatosci wskutek schorzen serca,
choréb wewnetrznych i otytosci oraz osoby z uszkodzeniami i okalecze-
niami manualnymi,

— druga, obejmujaca osoby mogace poruszac sie dzieki srodkom pomocni-
czym do chodzenia, takim jak laski, kule itp.,

— trzecig, ktdrg sg inwalidzi poruszajacy sie na wdzkach.
Do objawow niepetnosprawnosci wystepujacych u oséb starszych w ich

kontakcie z otoczeniem urbanistycznym nalezy doda¢ co najmniej25:

— obnizony czas reakgcji,

— powolny chod, nierzadko z zatrzymywaniem sie na odpoczynek,

— trudnosci ze zginaniem i pochylaniem,

— podatnos¢ na potkniecia i upadki, nawet przy drobnych nieréwnosciach
nawierzchni,

— ograniczenie rozrézniania przedmiotéw wewngtrz pola widocznosci po-
bocznej,

— pogorszenie oceny odlegtosci od przeszkody statej i ruchomej,

— zmniejszenie wrazliwosci na $wiatto i barwe w urzadzeniach os$wietlenia
i regulacji ruchu ulicznego,

— zwiekszona dolegliwos¢ ekspozycji na hatas oraz na wysokie tony w syg-
nalizacjach alarmowych,

— zmniejszone przewidywanie skutkéw nieprzestrzegania zasad ruchu.
Wynikajg z tego jednoznaczne zadania dla architekta srodowiska urba-

nistycznego oraz dla stosowania w nim urzadzen i ustug infrastruktural-

nych, w tym zwiaszcza transportowych. Wymagania antropometryczne

w stosunku do obiektoéw i urzadzen, opisane skrajnig wysokosci i szeroko-

Sci sg dla obu pitci jednakowe. W istocie, w kwadracie zarysu wysokosci

i rozstawu ramion, antropometria kobiety stanowi 7/8 antropometrii mez-

czyzny26. Nastepstwem tego jest przeto krotszy krok kobiety, co winno by¢

uwzgledniane przy projektowaniu schodéw zwlaszcza, iz w wieku trzecim

ona stanowi statystycznie 2/3 ich uzytkownikéw. Sredni krok meski w po-

wolnym ruchu wynosi 70 cm, zeniski 62 cm. Wymiarowanie stopni schodow

dokonuje sie wedtug zaleznosci27:

s=K-2h

w ktorej oznaczaja: s - szerokos¢ stopnia, K - dtugos¢ kroku, h - wysokos$¢
stopnia (wszystkie wymiary w cm), przy czym dla schodéw zewnetrznych
w budynkach uzytecznosci publicznej i w innych w miejscach przeznaczonych
dla uzytku publicznego nalezy przyjmowac s = 35 cm. Liczba tych stopni wjed-
nym biegu nie powinna wynosi¢ wiecej niz 1028.

25 B. Rzeczynski, Cztowiek jako czynnik ruchu drogowego, ,Zeszyty naukowe Politechniki Poznanskiej -
Budownictwo Ladowe” 1967, nr 10, s. 55 - 76.

26 H. Engel, The Japanese house, A tradition for contemporary architecture, Ch.E. Tuttle Company, Inc.,
Tokyo 1983, p. 235.

27W. Zenczykowski, Budownictwo ogélne, t. 3, Arkady, Warszawa 1959, s. 524 - 525,

28 Rozporzadzenie Ministra Gospodarki Przestrzennej i Budownictwa z 14 grudnia 1994 r. w sprawie wa-
runkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé¢ budynki i ich usytuowanie, tekst ujednolicony, 1997, Dz. U.
Nr 132, poz. 878, par. 69.4.
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W przypadku stosowania pochylni dla ruchu pieszego i dla osob niepet-
nosprawnych poruszajacych sie przy uzyciu woézka inwalidzkiego, ich na-
chylenie w publicznych miejscach otwartych nie powinno przekraczaé¢ przy
wysokosci pochylni do 0,15 m 15%, do 0,5 m 8% i ponad 0,5 m 6%, przy
czym gdy dtugos¢ ich przekracza 9,0 m, nalezy je dzieli¢ na krétsze odcin-
ki. Ich szeroko$¢ powinna wynosi¢ co najmniej 1,2 m, a nawierzchnia by¢
szorstka29.

-Prawo o ruchu drogowym” w rozdziale o ruchu pieszych  stanowi
tylko o obowiazkach tej grupy uzytkownikéw drdg (ulic), natomiast brak
zupetnie regulacji ich uczestnictwa w ruchu jako podmiotéw réwnopra-
wnych z uzytkownikami zmotoryzowanymi. O zapewnieniu warunkéw dla
ruchu pieszych moéwi sie wylacznie w kontekscie zatrzymania i postoju
pojazdow na chodniku3l, stanowigc, iz: ,Dopuszcza sie zatrzymanie lub
postoj na chodniku kotami jednego boku lub przedniej osi pojazdu samo-
chodowego o dopuszczalnej masie catkowitej nie przekraczajgcej 2,5 Mg,
pod warunkiem, ze .. 2) szeroko$¢ chodnika pozostawionego dla pieszych
jest taka, ze nie utrudni im ruchu, i nie jest mniejsza niz 1,5 m”. W rze-
czywistosci dopuszcza sie i nakazuje postoj czterema kotami a np. w okre-
sie imprez targowych MTP w Poznaniu akceptuje sie w ich otoczeniu
dewastacje motoryzacyjng chodnikéw i trawnikéw. Rozwazajac tylko ekono-
mike eksploatacji nawierzchni chodnika okazuje sie, ze przy obcigzaniu jej
ruchem samochodéw wywotuje to koniecznos¢ skrécenia o potowe okresu
miedzy kolejnymi remontami kapitalnymi32.

Do ograniczenia swobody ruchu pieszego przyczynia sie jeszcze inwazja
sklepéw handlowych na chodnik z witrynami wypuktymi do 0,5 m, wysta-
wianie pojemnikéw na $mieci, ustawianie réznych reklam, niskie zawieszanie
znakéw drogowych, dekorowanie betonowymi donicami z mikroroslinami,
a takze imitacjami roslin, zastepujgcymi coraz intensywniej eliminowane
drzewa, krzewy i trawniki itd.

Uwzgledniajac nieréwnosci architektoniczne fasady budynku Srédmiej-
skiego i ruch pieszy co najmniej w odlegtosci 0,25 m od niej, szerokosé
minimalng pasa bezpieczehstwa od strony jezdni 0,5 m oraz szerokos¢
skrajni pary (= 1,5 m) i pojedynczego pieszego (= 1,0 m, omijajgcego lub
wyprzedzajacego ja) z zachowaniem odstepéw miedzy nimi zapewniajgcych
swobode ruchu, najmniejsza szerokos¢ chodnika powinna wynosi¢ 4,0 m33.

Szeroko$¢ swobodnego pasa ruchu dla pojedynczego cztowieka zalezy od
dwoch podstawowych czynnikow:

— konstytucji cztowieka z uwzglednieniem rdéznych ograniczenn zdolnosci

ruchu (tab. 5)34,

29 Rozporzadzenie par. 70 i 71.1.

30 Ustawa z 20 czerwca 1997 r., rozdz. 2.

31 Ustawa z 20 czerwca 1997 r., rozdz. 3, oddz. 2, art. 47.1.

RInstrukcja o planowo-zapobiegawczych remontach drég i ulic miejskich, Ministerstwo Administracji, Go-
spodarki Terenowej i Ochrony Srodowiska, Warszawa 1980, tab. 4.

33 Die Strassenmacher, Werk und Zeit 1981, s. 32.

34 Opracowano wedtug: Manual traffic provisions for people with handicap, Ministry of Transport and
Public Works, The Hague 1986, p. 50-51.
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— ograniczen infrastrukturalnych, wynikajacych z prowadzonych rob6t drogo-
wych, ustawienia na chodnikach réznych przedmiotow itd. (tab. 6)35.
Istotnym utrudnieniem dla ludzi z dysfunkcjg narzadéw ruchu jest

pokonywanie kraweznika, ktdrego obnizenie w miejscu przejscia przez

jezdnie utatwia ruch osob starszych i przejazd wozkow inwalidzkich (tab. 7)36.

Niestety utatwienia te sg w Polsce fragmentaryczne.

Tabela 5
Normy projektowania i zachowania skrajni szerokosci dla swobodnego ruchu
pieszego na zwezeniach chodnika, wynikajgce z konstytucji cztowieka

Szeroko$¢ na zwezeniu

miejscowym

Sposéb poruszania sie punktowa 5 I_migwr: ?niid;;gozgila- na c_iagu
(obok stupéw, . gdzy ‘ ulicy
L nami, wyznaczonymi
masztéw itp.) o
liniami)
m
Z ograniczong zdolnoscig
czesciowo wskutek ostabionego
wzroku lecz bez laski 0,50 0,70
Jak wyzej \ec; przy postugiwaniu
sie laskg 0,90 1,20 1,50
Niewidomi i stabowidzacy z
postugiwaniem sie laskag dtuga 0,90 1,20 1,50
Na wézku inwalidzkim na pasie
bez poreczy 0,90 1,20 1,50
Jak wyzej lecz z poreczg 0,90 1,20 1,80
Tabela 6

Normy projektowania i zachowania skrajni szerokosci dla swobodnego ruchu
pieszego na zwezeniach chodnika, wynikajace z ograniczen infrastrukturalnych

Szeroko$¢ na zwezeniu

miejscowym

inrastruktursinych punowa O ™A
y (obok stupéw, X gazy c ulicy
L nami, wyznaczonymi
masztow itp.) o
liniami)
m
Czasowe przeszkody z powodu
robét drogowych lub tymczasowy
chodnik 1,20 1,20 1,50
Donice kwiatowe na chodniku 0,90 1,20
Inne przedmioty odrézniajace sie
barwag kontrastowga 0,90 1,20

35 Opracowano wedtug: Manual ..., p. 64, 74 - 75, 77.
36 Opracowano wedtug: Manual..., p. 59 - 61, 79.
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Tabela 7
Normy projektowania obnizenia wysokosci kraweznika dla utatwienia ruchu pie-
szego 0s6b starszych i wézkéw inwalidzkich

Opis utatwienia infrastrukturalnego Wymiar, m Pochylenie
Brak potrzeby obnizenia przy wysokosci chodnika nad jezdniag 0,02
Przy normalnej wysokosci kraweznika obnizenie do 0,03
Minimalna szeroko$¢ obnizenia 1,50
Obnizenie dla pieszych 1:6 do 1:8
Obnizenie dla wozkéw inwalidzkich 1:6 do 1:12

Wymagane jest nadto zachowanie innych parametréw ergonomicznych,
jednoczes$nie zapewniajgcych bezpieczenstwo ruchu, takich m.in. jak mini-
malna szerokos¢ wysepek bezpieczenstwa = 1,80 m (w Poznaniu wysepka
tramwajowa przy ul. Traugutta ma tylko 1,00 m) czy najnizsze zawiesze-
nie spodu tablic, w tym znakoéw i sygnatéw drogowych = 2,20 m (w prakty-
ce niektére doraznie instalowane sa na mniejszej wysokosci, co naraza
wszystkich pieszych a szczeg6lnie stabowidzacych i niewidomych na urazy
a kierowcom utrudnia ich rozpoznawalnosc).

Katalog elementdéw infrastruktury urbanistycznej, mogacych czynic
miasto przyjaznym dla ludzi niepetnosprawnych, ktérymi z natury sg oso-
by trzeciego wieku, jest znacznie obszerniejszy niz w poczynionym zarysie
problemu. Pominieto w nim wiele spraw zwigzanych z ruchem zmotoryzo-
wanym tej grupy wiekowej, wyraznie dyskryminowanej w udostepnianiu
miejsc postojowych oraz z dostosowaniem Srodkéw transportu publicznego
do jej ograniczen sprawnosciowych. Dobrym symptomem jest winda zatozo-
na przy zrekonstruowanym i przebudowanym Moscie Dworcowym w Po-
znaniu, ktéra jednak zamiast stuzy¢ inwalidom, jest na razie przedmiotem
zabaw malolatéw. Zakupione stare tramwaje holenderskie maja drzwi tak
waskie, ze nawet czlowiek zdrowy ma trudnosci z szybkim wejsciem czy
wyjsciem, a na dodatek w wielu - nie tylko tych - brak uchwytow37.

Opinia spoteczna wyraznie wskazuje najwieksze bolaczki i preferencje
inwestycyjne w urbanistyce technicznej. Dowodza tego wyniki badan an-
kietowych wsréd mieszkancow wiekszych miast Wielkopolski w 1995 r.
(tab. 8 i tab. 9)38:

Tabela 8

Najbardziej dokuczliwe problemy mieszkancéw wybranych wiekszych
miast Wielkopolski

Dokuczliwy problem %
1Zty stan drég, ulic, chodnikéw 10-41
iNiesprawna komunikacja miejska 3-30
1Zanieczyszczenie $rodowiska 3-18
Brak bezpieczenstwa i porzadku publicznego 9-20
Nieestetyczny wyglad w terenie i zabudowie 2-14
Brak parkingéw, miejsc postojowych, garazy 2 - 13

37 Nieudany demobil, Glos Wielkopolski 1999, nr 14.
3B Opracowano w kolejnosci hierarchicznej wedtug; Najbardziej dokuczliwe problemy w miescie. Preferencje
inwestycyjne, Glos Wielkopolski 1995, nr 109 -115.
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Tabela 9
Preferencje inwestycyjne poprawy wyposazenia infrastrukturalnego wybranych
wiekszych miast Wielkopolski

Preferowana inwestycja %
Budowa lub remont drég, ulic i chodnikéw 30 - 50
Usprawnienie komunikacji miejskiej 1-43
Ochrona $rodowiska 8 58
Poprawa estetyki w terenie i zabudowie 4 -8
Renowacje budynkéw, ochrona zabytkéw 1-3
Budowa lub usprawnienie parkingéw, miejsc postojowych, garazy 1-2

THE ELDERLY IN TECHNICAL DIMENSION OF TOWN-PLANNING

Summary

The town-planning and more particularly its technical infrastructure do need to be shaped
also with taking into consideration the limitations of mobility and perception abilities of the elderly.
There are many persons who are invalid because of their past diseases and are under the pensio-
nable age admitted. The invalidity is decidedly not a result of the age as such. About 29 per cent
of the population in Poland (i.e. over 11 millions people) have more or less serious difficulties in
their own mobility. Moreover the average life time increases constantly as well as the share of the
elderly within the society. This is the reason why the anthropo-technology of the town-planning
must take into consideration the requirements involved with the ergo-communication of this gro-
up which becomes more and more frequently the non-motorised participants in the traffic. The
principles of planning the architecture of streets and the traffic organisation as showed by the
Author as well as the proposed projection norms as applied in the practice should contribute to
abate all the nuisances caused by a non-adaptation oftechnical elements of the environment to the
needs of the third age people.



