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WSTEP

Projektowanie uniwersalne i dostepnos¢ to stosunkowo nowe pojecia w stowniku
architektoniczno-budowlanym. Dobrze zaaplikowane w praktyce tworza one przede
wszystkim mozliwosci i szanse dla wszystkich osdb, ktére w jakikolwiek sposdb —

trwale lub czasowo — majag ograniczong mobilnos¢.

Mozliwos¢ bezpiecznego poruszania sie, korzystania z rozwoju systemu
transportowego, szansa na samodzielnos¢, rozwdj i udziat w zyciu spotecznym

to marzenia osdb z ograniczong mobilnoscia. Ale nie tylko — uniwersalnie
zaprojektowany obiekt to tez mozliwosé tatwego przejscia z duzym bagazem, dzieckiem
w wozku czy tez (nikomu nie zyczymy, ale zdarza sie) z noga w gipsie. Z reguty wtedy
potrafimy docenic to, co wtasnie projektowanie uniwersalne wnosi do tworzenia

przestrzeni publicznej .

Publikacja, ktéra oddajemy w Parnstwa rece, ma za zadanie pokazac¢ mozliwosci,
jakie daje projektowanie uniwersalne, oraz wady i zalety réznych rozwigzan, jakie
zastosowano lub tez stosuje sie podczas realizacji réznych inwestycji transportowych
wspotfinansowanych ze srodkéw Unii Europejskiej w ramach polityki spdjnosci.
Mamy nadzieje, ze wraz z uptywem czasu bedziemy mogli prezentowacd coraz lepsze,
nowoczesniejsze i bardziej dostepne oblicze transportu, ktéry caty czas podlega

w Polsce dynamicznym zmianom.

Pawet Engel
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1. WPROWADZENIE

W projektach finansowanych ze $rodkéw Programu Operacyjnego ,Infrastruktura

i Srodowisko 2014-2020” oraz Programu Operacyjnego ,Polska Wschodnia 2014—
2020” powinny by¢ wdrazane ,Wytyczne w zakresie realizacji zasady rownosci szans
i niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla 0sdb z niepetnosprawnosciami oraz zasady
rownosci szans kobiet i mezczyzn w ramach funduszy unijnych na lata 2014-2020%".
Wytyczne te precyzuja wymaog stosowania okreslonego standardu dostepnosci

transportu publicznego finansowanego ze $rodkdw unijnych.

Zgodnie z wytycznymi infrastruktura publiczna (w tym transportowa) oraz tabor
komunikacji publicznej, co do zasady, powinny by¢ dostosowane do potrzeb osdb

Z niepetnosprawnosciami oraz o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, takimi jak:
brak lub ograniczona mozliwos$¢ chodzenia oraz dysfunkcje wzroku i stuchu. Jako cel
dziatan projektowych i budowlanych (w zakresie infrastruktury) oraz konstruktorskich
(w zakresie taboru kolejowego i miejskiego) wytyczne wskazuja dostosowanie

infrastruktury i pojazdéw do potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami.

Pojazdy oraz infrastruktura powinny tworzy¢ spdjny organizm zawierajacy
kompatybilne, powtarzalne, a przede wszystkim funkcjonalne i tatwe w uzyciu

rozwigzania zapewniajace:

mozliwo$¢ swobodnego poruszania sie w miejscach publicznych (przez budowe/
wykonanie: pochylni, wind, podnosnikdow, parkingdw, tras bez przeszkdd, sciezek
prowadzacych, stref zagrozenia, pasow dotykowych i ostrzegawczych itp.)
e mozliwosc¢ swobodnego korzystania ze srodkdw transportu publicznego (przez
stosowanie obnizenia podtogi, eliminacje stopni, wyposazenie pojazdow
w podnosniki dla oséb poruszajacych sie na wdzkach, stosowanie poreczy,
kasownikdw i automatéw na odpowiedniej wysokosci itp.)
e nieskrepowany i skuteczny dostep do wszelkiej informacji przede wszystkim na temat

rozktadu jazdy, kierunku jazdy i stacji/przystankéw posrednich, topografii punktu

[

https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/o-funduszach/dokumenty/wytyczne-w-zakresie-

realizacji-zasady-rownosci-szans-i-niedyskryminacji-oraz-zasady-rownosci-szans/



https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/o-funduszach/dokumenty/wytyczne-w-zakresie-realizacji-zasady-rownosci-szans-i-niedyskryminacji-oraz-zasady-rownosci-szans/
https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/o-funduszach/dokumenty/wytyczne-w-zakresie-realizacji-zasady-rownosci-szans-i-niedyskryminacji-oraz-zasady-rownosci-szans/

komunikacyjnego, lokalizacji zagrozen, kierunku poruszania sie itd. (informacja musi

uwzgledniac ograniczenia widzenia oraz styszenia).

Rysunek 1. Przyktady rozwiazan zapewniajacych swobodne poruszanie sie, korzystanie

z transportu, dostep do informacji

1.1. PROJEKTOWANIE UNIWERSALNE W TRANSPORCIE PUBLICZNYM

Konwencja Organizacji Naroddw Zjednoczonych z 13 grudnia 2006 r. o prawach
0s06b niepetnosprawnych? zobowiazuje sygnatariuszy, w tym Polske, do zapewnienia
dostepnosci i korzystania z towardw, ustug, wyposazenia i urzadzen uniwersalnie
zaprojektowanych, zgodnie z definicjg uniwersalnego projektowania zawarta w art. 2

Konwengji.

Definicja ta okresla, ze projektowanie uniwersalne oznacza projektowanie
produktéw, srodowiska, programoéw i ustug w taki sposob, by byty uzyteczne
dla wszystkich w mozliwie najwiekszym stopniu, bez potrzeby adaptacji

lub specjalistycznego projektowania. Nie wyklucza ono pomocy technicznych
dla poszczegdlnych grup osdéb z niepetnosprawnosciami, jezeli jest ona

potrzebna.

Projektowanie uniwersalne oznacza strategiczne podejscie do planowania i projektowania
przestrzeni i ustug, majace na celu wtaczenie wszystkich obywateli (zwtaszcza osdb

z obnizona funkcjonalnoscia) oraz zapewnienie im petnej rdwnosci i mozliwosci
uczestnictwa w zyciu spotecznym przez usuwanie istniejacych barier i zapobieganie

powstawaniu nowych.

2 Polskie ttumaczenie Konwencji postuguje sie terminem ,niepetnosprawny”, jednak trzeba

pamietad, ze jest on nietrafny. Prawidtowe okredlenie to ,0soba z niepetnosprawnoscia”.



Zasady projektowania uniwersalnego obiektéw, przestrzeni i ustug:
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1. uzytecznosé dla osdb o réznej
sprawnosci,

elastycznosc¢ w uzytkowaniu,
proste i intuicyjne uzytkowanie,
czytelna informacja,

tolerancja na btedy,
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wygodne uzytkowanie

bez wysitku,
7. wielkos$¢ i przestrzen odpowiednia

dla dostepu i uzytkowania.

Rysunek 2. Projektowanie uniwersalne

Konwencja w odniesieniu do mobilnosci oséb z niepetnosprawnosciami stanowi,

Ze panstwa podejma skuteczne $rodki celem umozliwienia takim osobom mobilnosci
osobistej i mozliwie najwiekszej samodzielnosci w tym zakresie, miedzy innymi przez
utatwianie im mobilnosci, w sposdb i w czasie przez nie wybranym i po przystepnej
cenie. Konwencja ponadto naktada zobowigzania do: zapewnienia oznakowania

w pismie Braille’a oraz w tatwej do odczytania i zrozumiatej formie w budynkach

i innych obiektach publicznych, zapewnienia formy pomocy ze strony innych oséb

i posrednikéow, w tym przewodnikdw, lektoréw oraz profesjonalnych ttumaczy jezyka
migowego, aby utatwié¢ osobom z niepetnosprawnoscia dostep do budynkodw i innych

obiektéw publicznych i zapewnic¢ im dostep do informaciji.

Wdrazanie zasad uniwersalnego projektowania w obszarze systemu transportu
publicznego oznacza przede wszystkim, ze zardwno tabor transportu publicznego,
jak i infrastruktura powinny by¢ zaprojektowanie w taki sposdb, zeby mogty by¢
uzytkowane przez osoby w kazdym wieku, z réznymi mozliwosciami fizycznymi,
sensorycznymi i psychicznymi, umiejetnosciami i stopniem sprawnosci. Innymi
stowy, powinien on by¢ dostepny dla masowego uzytkownika, w tym o szczegdlnych
potrzebach, z uwzglednieniem jego ograniczen ruchowych, percepcyjnych,

sensorycznych itp. Zastosowane rozwigzania powinny zapewnia¢ osobom




o szczegdlnych potrzebach maksymalng mozliwg samodzielnosé i niezaleznosé.
Sprzyja¢ ma temu nie tylko odpowiednie zaprojektowanie wdrazanych rozwiazan,

ale takze sama prostota i wygoda uzytkowania transportu publicznego, tak aby podréz
nie wymagata od pasazera szczegdlnego wysitku — nie tylko fizycznego, ale takze

intelektualnego.

Projektowanie uniwersalne w transporcie publicznym dotyczy w szczegdlnosci:

e infrastruktury transportu publicznego (perony, stacje, przystanki, budynki dworcow
kolejowych i autobusowych, wezty przesiadkowe) wraz ze wszystkimi jej elementami,
takimi jak:

1. wejscia do budynkdw,
2. parkingi, postoje taksdwek, dojscia piesze do budynkdw (potaczenia infrastruktury

z systemem tkanki miejskiej),

dojscia do kas biletowych i poczekalni,

kasy biletowe,

poczekalnie,

toalety,

pozostate ewentualne udogodnienia,

dojscia na perony,

© o N O O &~ W

perony,
10. systemy informacji pasazerskiej — zaréwno dotyczace rozktadow jazdy, jak tez

utatwiajace poruszanie sie po przestrzeni i dotarcie do punktu docelowego;

e taboru réznych przewoznikdéw: kolejowego, tramwajowego, autobusowego (zaréwno
miejskiego, jak i regionalnego oraz dalekobieznego), wagondw metra:konstrukcje
pojazdow,

. wejscia do pojazddw,
. miejsca siedzace,
. miejsca uprzywilejowane,

1
2
3
4. toalety,
5. oznakowanie,
6

. informacja pasazerska.



Transport publiczny tworzy zawsze potgczony system — sie¢ potaczen — i jako system
powinien byc¢ rozpatrywany w odniesieniu do idei projektowania uniwersalnego.
Podroz pasazera zaczyna sie w wiekszosci przypadkow od drzwi domu i konczy

na drzwiach punktu docelowego, wymagajac niejednokrotnie zmiany srodka
transportu. Jako taki system potaczen najczesciej rozpatrywany jest transport takze
przez samych przewoznikow — gtéwnie kolejowych i miejskich — a takze przez
organizatordw transportu, ktdrzy coraz czesciej tworza wspdlne oferty taryfowe
umozliwiajgce wygodna podrdz na jednym bilecie roznymi srodkami transportu. Nalezy
zwroci¢ uwage wiasnie na perspektywe przecietnego uzytkownika korzystajacego

z transportu multimodalnego — taczacego co najmniej dwa srodki transportu

w podrdzy. [dea uniwersalnego projektowania ktadzie nacisk na czytelnosé informacji,
intuicyjnos¢, wygode w uzytkowaniu, a takze tolerancje na btedy. Przewoznicy,
zarzadcy infrastruktury czy tez organizatorzy transportu powinni rowniez zwracac
uwage na te pryncypia uniwersalnego projektowania w kontekscie przede wszystkim
informacji przekazywanej uzytkownikom — zaréwno przed podrdza, jak i w weztach

przesiadkowych.

Zmiana srodka transportu powinna by¢ jak najprostsza i intuicyjna.

1.2. CHARAKTERYSTYKA UZYTKOWNIKOW SYSTEMU TRANSPORTU
PUBLICZNEGO

Jak juz wspomniano wczesniej, projektowanie uniwersalne oznacza przede wszystkim

uwzglednianie w projekcie potrzeb mozliwie najwiekszej grupy uzytkownikow —

zarowno petnosprawnych, jak tez tych o szczegdlnych potrzebach.

Osoby korzystajace z systemu transportu publicznego mozna gtéwnie podzieli¢

na podrozujgce na trasie dom—praca czy uczelnia oraz podrdzujace sporadycznie.

Osoby podrézujace na trasie dom—praca lub uczelnia stanowia zdecydowana
wiekszos¢ pasazerdow, szczegdlnie w transporcie regionalnym i miejskim. Warto zwrdcic¢
uwage na powtarzalnos¢ podrdzy — najczesciej beda to osoby podrdzujace wielokrotnie
W ciggu tygodnia — jak tez ich masowosé. Wyzwaniem dla transportu publicznego jest
zawsze zarzadzanie ttumem i zapewnienie odpowiednio szybkiej wymiany pasazerow.

Masowy podrdzny potrzebuje przede wszystkim szerokich drzwi w pojazdach, prostych




i szybkich w obstudze, bezstopniowych wyjs¢ i wejs¢ — do budynkdw i pojazddow,
wind lub schoddéw ruchomych. Warto zwréci¢ uwage, ze osoby o szczegdlnych
potrzebach — zwtaszcza majace ograniczenia — rowniez czesto naleza do tej grupy,

co sprawia, ze takze one powinny mie¢ zapewniong mozliwos¢ szybkiego wejscia

i wyjscia do/z pojazdu, peronu, budynku. Co wazne, w interesie samych przewoznikéw
i zarzadcow infrastruktury lezy zapewnienie im na trasie mozliwie najwiekszej
samodzielnosci i intuicyjnosci zastosowanych rozwigzan. Umozliwia to oszczednosé
czasu i Srodkdéw potrzebnych na przyktad na udzielanie asysty czesto niezbednej przy

korzystaniu z podnosnikdéw przyschodowych.

Osoby podrézujace sporadycznie — bagdZz w ramach zycia prywatnego, badz
zawodowego, ktére rzadko korzystajg z systemu transportu publicznego, beda
wymagacd przede wszystkim intuicyjnosci systemu, czytelnej informacji i wygody
uzytkowania. Osoby te najczesciej przemieszczaja sie na dtuzszych dystansach -
podrdzuja z wiekszym bagazem recznym, z dzieémi czy tez z rowerem. Ta grupa przede
wszystkim wymaga dostepnosci fizycznej pojazddw i infrastruktury (bez koniecznosci
wnoszenia po schodach ciezkiego bagazu lub wdézka z dzieckiem), a moze wymagacd

takze bardziej specyficznych udogodnien zwigzanych na przyktad z opieka nad dzieémi.

Zgodnie z regulacjami dotyczacymi praw pasazerdw (patrz rozdziat 1.3) osoba

z niepetnosprawnoscia lub osoba o ograniczonej sprawnosci ruchowej to kazda osoba,
ktdrej mozliwos¢ poruszania sie jest ograniczona podczas korzystania z transportu

na skutek jakiejkolwiek niesprawnosci fizycznej (zmystowej lub ruchowej, trwate;j

lub przejsciowej), uposledzenia lub niesprawnosci umystowej, lub kazdej innej
przyczyny niepetnosprawnosci, badz na skutek wieku, i ktdrej sytuacja wymaga
specjalnej uwagi oraz dostosowania ustug dostepnych dla wszystkich pasazerow

do jej szczegdlnych potrzeb. Jest to definicja w sposdb najszerszy oddajgca ducha
projektowania uniwersalnego. Do 0sdb, do ktdrych kierowana jest polityka zapewniania
petnej dostepnosci systemu transportu publicznego, nalezy zalicza¢ zaréwno osoby

Z niepetnosprawnosciami, jak tez osoby starsze, dzieci (rowniez te poruszajace

sie w wadzkach dzieciecych), opiekundw matych dzieci. Zwraca ona takze uwage

na wszystkie osoby o szczegdlnych potrzebach, nawet, jesli wynikaja one z czasowych

ograniczen (np. poruszajacych sie z ciezkimi bagazami czy rowerem).



Jak wspomniano juz wczesniej, do grupy 0sob o szczegdlnych potrzebach zaliczaja

sie przede wszystkim osoby z r6znymi niepetnosprawnosciami — zarowno narzaddéw

ruchu, jak tez narzaddw zmystow (wzroku, stuchu). Warto pamietad, ze dysfunkcje

moga wystepowacd niezaleznie, ale takze w postaci sprzezonej. Trzeba tez zauwazyd,

Zze moga wystepowac rézne stopnie nasilenia dysfunkcji. Ponadto dysfunkcje

moga by¢ zardowno wrodzone lub nabyte, a takze state lub czasowe, co ma wptyw

na funkcjonowanie danej osoby.

Osoby z niepetnosprawnoscia moga poruszac sie z przewodnikiem (osoba
lub psem), ale system transportu publicznego powinien przede wszystkim

umozliwia¢ im samodzielng podroz.

Rodzaje niepetnosprawnosci:

ruchowa,

sensoryczna (zmystowa):

— wzrokowa,

— stuchowa,

— mieszana (osoby gtuchoniewidome),

narzadu mowy,
intelektualna,

sprzezona.

Kazdy rodzaj niepetnosprawnosci wymaga innego rodzaju dostosowan

w systemie transportu publicznego.

Osoby z niepetnosprawnoscia ruchowa przede wszystkim wymagaja usuniecia barier

fizycznych w dostepie do transportu publicznego (schoddw, stopni, odpowiednio

szerokich przejsé itp.). Usuwanie barier fizycznych ma najbardziej uniwersalny

charakter, gdyz stuzy wiekszosci pasazerdow — utatwia podrdz osobom starszym,

rodzicom z matymi dzieé¢mi, osobom otytym czy mniej sprawnym fizycznie, a takze

przyspiesza wymiane wszystkich pasazerdw na stacjach weztowych, zapewnia wygode




podrdzy z wiekszym bagazem. Niepetnosprawnos¢ ruchowa kojarzy sie przede
wszystkim z osobami poruszajacymi sie na wdzkach, ale nie mozna zapominad

0 osobach poruszajacych sie o kulach, z laska lub z chodzikiem. Osoby poruszajace sie
na wdzkach, dorosli niskiego wzrostu czy dzieci wymagaja odpowiednio nizszego
potozenia elementdw infrastruktury, takich jak przyciski, lady kas, biletomaty itp. Tak,
aby umozliwiaty one skorzystanie z nich mimo nizszego wzrostu lub potozenia danej
osoby. Osoby z niepetnosprawnoscia ruchowa wymagaja takze dostepnych toalet —
zarowno na dworcach, jak i w pojazdach. Toalety powinny by¢ réwniez dostepne dla

0s0Ob starszych, a takze opiekundw z dzieémi.

Inne wymagania w zakresie dostepnosci maja osoby z niepetnosprawnosciami
sensorycznymi. Te wymagania sa tez czesto, niestety, pomijane w procesie

zapewniania dostepnosci ustug transportowych.

Dla os6b niewidomych i stabowidzacych niezbedne sa wszelkie elementy wspierajace
nawigacje w obszarze infrastruktury i pojazdu, tj. elementy prowadzenia, mozliwos¢
odczytu numerdw, oznaczen perondw, przyciskow, odczytu rozktadu jazdy itp. Warto
podkresli¢, ze dla podréznych te elementy spetniajg zaréwno funkcje uzytecznosci,

jak i zapewniajg im wtasciwy poziom bezpieczenstwa w podrozy (na przyktad
oznakowanie krawedzi peronowych). Osoby gtuche powinny mie¢ mozliwos¢ uzyskania
informacji w formie tekstowej lub w jezyku migowym. Osoby stabostyszace wymagaja
montazu petli indukcyjnych wspierajgcych komunikacje w zattoczonych i hatasliwych

przestrzeniach.

Do 0s06b z niepetnosprawnosciami intelektualnymi moga nalezec osoby z obnizona
sprawnoscia intelektualng, ale takze osoby z zaburzeniami proceséw percepcyjnych,
uwagi, pamieci i myslenia badz osoby z zaburzeniami w stosowaniu ogdlnie

przyjetych norm spotecznych. Osoby te moga miec trudnosci ze zrozumieniem



komunikatow i wypowiedzi czy skomplikowanych tekstéw, a takze z obstuga bardziej
skomplikowanych urzadzen. Warto zwrdci¢ uwage takze na mozliwe trudnosci

z zapamietaniem drogi czy gubienie sie w przestrzeni. Osoby w spektrum autyzmu
cechuje czesto nadwrazliwos¢ na bodzce — Swiatto, dZzwiek, ttok. Wymagaja one
ograniczenia tych bodZcéw zaréwno w obszarze infrastruktury, jak i taboru poprzez
wyciszanie gtosnej muzyki czy unikanie jaskrawego oswietlenia, a takze zapewnienia

cichego miejsca do wyciszenia sie w sytuacjach kryzysowych.

Osoby o szczegdlnych potrzebach to réwniez osoby starsze, ktdére sg coraz
czestszymi pasazerami z uwagi na starzenie sie spoteczenstw i przemiany spoteczne
zwigzane z aktywizacja. Jest to grupa bardzo zréznicowana pod wzgledem
sprawnosci fizycznej i psychicznej, o szczegdlnych barierach wystepujacych

w kontekscie transportu publicznego. Sprawnos¢ fizyczna bardzo zalezy od trybu
zycia jednostki, od jej stopnia aktywnosci, a takze od ewentualnych kontuzji w toku
zycia. Nalezy jednak podkresli¢, ze bardzo wysoka sprawnos¢ fizyczna deklaruja
nieliczne jednostki. Swdj stan zdrowia jako dobry lub bardzo dobry ocenia tylko
nieco ponad potowa badanych w wieku 55-64 lat, a w przedziale wiekowym 65-74
lat ta wielkos¢ spada do 45%:3. Osoby starsze maja najczesciej rosnace z wiekiem
problemy zdrowotne ograniczajace mozliwos$¢ swobodnego poruszania sie —

u niektdérych osdb jest to zwigzane z wystapieniem chordb przewlektych, ale przede
wszystkim z ostabieniem uktadu kostno-szkieletowego, ograniczeniem sprawnosci
stawow i bélami z tym zwigzanymi, ograniczeniem sprawnosci uktadu oddechowego
(mniej efektywne oddychanie). Osoby starsze sa duzo czesciej narazone na powazne
urazy i ztamania, gdyz na skutek wieku lub chordb przewlektych jest ostabiona
struktura ich kosci. Ostabiona moze by¢ sprawnosé fizyczna tych osdéb — duzy
problem moze stanowi¢ dla nich koniecznos¢ dotarcia do przystanku, nastepnie
podrdz na stojaco, czesto w ttoku (dodatkowym czynnikiem jest wowczas
dyskomfort zwigzany z temperatura panujaca w pojezdzie), a w koncu dojscie pieszo

do punktu docelowego. Wszystko to moze powodowad, ze podrdz bedzie sie im

3 Eurostat 2014: https://ec.europa.eu/eurostat/data/database
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kojarzyta z uczuciem dyskomfortu, zmeczenia, bdlu i stresu. U osdéb starszych moga
wystepowac takze uposledzenia narzaddw stuchu i wzroku. Moga wystepowad
problemy z rozumieniem mowy w gtosnym tle, niedostuch wyzszych czestotliwosci.
Problemy ze wzrokiem— zwyrodnienie plamki zottej, za¢ma, retinopatia cukrzycowa
czy tez jaskra — oznaczaja zmniejszenie ostrosci widzenia.

Te dolegliwosci prowadza do ograniczenia mozliwosci poznawczych i moga
prowadzi¢ do izolacji spotecznej i depresji — osoby starsze same izoluja sie w obawie
przed opinig innych lub s3 izolowane. Nalezy zwrdci¢ uwage na kulturowy wizerunek
starosci jako okresu wstydliwego w spoteczenstwie nastawionym na kult ciata

i mtodosci. Osoby w petni sprawne czesto utozsamiajg wolniejsze rozumienie tekstu
mowionego z uposledzeniem umystowym, osoby starsze dotkniete problemem
gorszego styszenia wycofujg sie wiec same z zycia spotecznego w poczuciu bycia
gorszym i wstydu. Problemy ze wzrokiem wptywaja z kolei na relacje miedzyludzkie,
sq tez barierg w dostepie do informacji i medidw spotecznych, ale takze maja

wptyw na bezpieczenstwo tych osdb (wieksze narazenie na wypadki) i wptywaja

na mozliwosc¢ bezpiecznego prowadzenia samochodu. Problemy ze stuchem czy
wzrokiem moga by¢ bardzo czesto ztagodzone za sprawa zastosowania aparatow
stuchowych, soczewek lub odpowiednich zabiegdw medycznych. Nalezy oczywiscie
podkresli¢, ze wyzej wymienione problemy nie musza dotyczy¢ kazdej osoby starszej

oraz ze ich natezenie moze réznic sie w zaleznosci od jednostki.

W odniesieniu do osdb starszych rownie lub nawet bardziej istotne sg bariery
niezwigzane ze stanem zdrowia. Wiele badan wskazuje jako duzg bariere brak wiedzy

i dostepnosci informacji na temat systemu transportu. Badanie prowadzone w ramach
projektu FRAME pokazato, ze 11% badanych osdb starszych wskazato jako problem
dostepnosc wejsc¢ do pojazddw, a 7% — nieodpowiednie wyposazenie wnetrz pojazdow.
26% badanych wskazato natomiast, ze rozktady jazdy i biletomaty sa zbyt trudne

lub niejasne w obstudze. 16% badanych uznaje jako problem zbyt mate dostosowanie
oferty transportowej, 13% — niewystarczajgcy poziom bezpieczenstwa*. Badanie

Transport for London® pokazuje, ze osoby starsze z reguty ograniczaja sie do wyboru

4 Older people and Public Transport. Challenges and Chances of an Ageing Society, Rupprecht
Consult, August 2007.

5 Older people experience of travel in London, Transport for London, June 2009.



srodkow transportu, ktdre juz znaja i czuja sie pewnie, korzystajac z nich. Czes¢ osdb
starszych nie szuka informacji na temat systemu transportu publicznego, poniewaz

nie oczekuje od niego zaspokojenia swoich potrzeb transportowych. Jako bariere
wskazano brak wychodzenia naprzeciw osdb starszych i informowania ich o dotychczas
nieznanych im ustugach. Nalezy pamieta¢, ze osoby te bardzo czesto przez wiele lat

nie korzystaty z systemu transportu publicznego, uzywajac wtasnego samochodu.

W tym czasie ewoluowaty systemy transportu publicznego — wymieniono tabor,
zmodernizowano infrastrukture, wdrozono nowoczesne systemy biletowania i informacji
publicznej oparte na wcigz zmieniajacych sie technologiach IT. Na ten aspekt najczesciej
Zwracajg uwage rozne analizy i podejmowane dziatania z zakresu zwiekszania

dostepnosci transportu publicznego dla oséb starszych.

Warto zwrdci¢ uwage takze na poczucie bezpieczenstwa — kolejny aspekt zwigzany

z mobilnoscig osdb starszych, ale nie tylko — jest on wskazywany rowniez w kontekscie
mobilnosci kobiet. Z wiekiem nasila sie narazenie na drobne przestepstwa — kradzieze

i rozboje. Na to samo narazone sa kobiety, bez wzgledu na wiek. Zattoczone pojazdy
komunikacji miejskiej, odlegte od zabudowy przystanki, dtugi czas oczekiwania

na przystankach, brak odpowiedniego oswietlenia, zaniedbane zakrzewienia przy
przystankach — wszystko to moze wptywac na brak poczucia bezpieczenstwa i rezygnacje

z podrézy badz wybdr samochodu.

O

Ostatnia wieksza grupa osdb o szczegdlnych potrzebach sa rodzice podrézujacy
z matymi dzie¢mi i mate dzieci. Jest to grupa szczegdlnie istotna z perspektywy
samych przewoznikéw. Rodzinne podrdze maja szczegdlne znaczenie w procesie
ksztattowania zachowan komunikacyjnych przysztych klientéw przewoznikow —
dzieci, ktére potem w sposdb naturalny moga stac sie samodzielnymi pasazerami,
majac juz wiedze na temat poruszania sie po systemie transportu kolejowego

i publicznego. Rodzice w trakcie podrdzy przekazuja im umiejetnosé korzystania

z rozktadu jazdy, systemow informatycznych wspomagajacych realizacje podrdzy,
zakupu biletu, lokalizacji i wyszukiwania przystankdéw kolejowych i autobusowych.

Badania pokazuja takze, ze dzieci dziedzicza zachowania komunikacyjne rodzicow.




Dla 0s6b podrdzujacych z dzie¢mi najwieksze znaczenie ma dostepnosc fizyczna
taboru i infrastruktury. W przypadku infrastruktury jest ona zbiezna z dostepnoscia
dla 0sdb z niepetnosprawnosciami ruchowymi. Osoby z dzieémi w wdzkach
skorzystajg z wind i ramp, z ktérych skorzystaja takze osoby poruszajace sie

na wdzkach, osoby starsze i podrdzni z wiekszym bagazem. Nie beda mogty
skorzystacd jedynie z podnosnikdéw przyschodowych i wind w pojazdach. Wiekszos¢
wozkow dzieciecych miesci sie w standardowych wymiarach przejsc i przestrzeni
przeznaczonej dla oséb poruszajacych sie na wdzkach. Wyjatek stanowia wadzki
blizniacze — szersze badz dtuzsze niz wymagane minimalne rozmiary przejs¢

i przestrzeni dla osdb poruszajacych sie na woézkach. Dla wézkdw dzieciecych

w taborze powinny by¢ wyznaczone przestrzenie niezbedne do ich bezpiecznego
ustawienia. Mozliwe jest ztozenie wdzka — nadal jednak zajmuje on duza przestrzen,
szczegOlnie, jesli jest to wdzek gteboki. Podréze z matymi dzie¢mi wymagaja
dostosowanej infrastruktury — montazu przewijakéw dla niemowlat, na trasach
dalekobieznych badz dworcach zapewnienia mozliwosci podgrzania jedzenia dla
niemowlecia. Na dworcach powinno sie zapewnié¢ miejsce do karmienia naturalnego
dla matki z niemowleciem. Brak mozliwosci zaspokojenia podstawowych potrzeb
fizjologicznych niemowlat jest dyskryminacja i powoduje wykluczanie rodzicéw

z dzieémi z przestrzeni publicznej. Warto na koniec rowniez zauwazyd, ze podrdze

z dzieémi z reguty wiaza sie z przewozem wiekszego bagazu.

1.3. OBOWIAZUJACE SZCZEGOLOWE UWARUNKOWANIA PRAWNE

Podstawowym problemem dotyczacym uwarunkowan prawnych w zakresie
dostepnosci transportu publicznego jest brak jednolitych przepiséw okreslajacych
dostepnosc poszczegdlnych srodkdw transportu publicznego. Przede

wszystkim, poza transportem kolejowym, dominuje brak ich szczegdtowosci

i brak uwzgledniania potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami sensorycznymi.

W odniesieniu szczegdlnie do inwestycji infrastrukturalnych problemem jest nikte
uwzglednianie potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami w przepisach prawa, a takze
decentralizacja decyzji podejmowanych w tych sprawach. Powoduje to duze réznice
w obszarach poszczegdlnych samorzaddw. Przyktadem takiej decentralizacji

s3 przyjmowane indywidualnie w poszczegdlnych miastach standardy

dostepnosci — réznigce sie szczegdtowoscia opisdw, zakresem i standardami.



To powoduje, ze pasazer przemieszczajacy sie wiecej niz jednym srodkiem
transportu lub przemieszczajacy sie miedzy poszczegdlnymi miastami, zwtaszcza
wojewaddzkimi, bedzie spotykad sie z duza réznorodnosciag wdrozonych rozwigzan

i udogodnien.

W transporcie kolejowym infrastruktura i tabor kolejowy maja $cisle okreslone
wymogi dostepnosci — Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci odnoszace sie
do dostepnosci systemu kolei Unii Europejskiej dla oséb z niepetnosprawnoscia

i 0sOb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie (kolejno: decyzja 2008/164/WE,
decyzja 2010/48/WE, decyzja 2012/464/UE uchylona aktualnie obowigzujacym
rozporzadzeniem 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci systemu kolei

Unii dla 0sdb niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania
sie®) — dalej zwane TSI PRM. TSI PRM obowigzuje zaréwno w odniesieniu

do infrastruktury, jak i do pojazddow kolejowych. W odniesieniu do infrastruktury
kolejowej obowiagzuje Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadad budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz.U. 1998 nr 151 poz. 987

z pozn. zm.)’. Rozporzadzenie to w odniesieniu do dostepnosci infrastruktury jest
jednak bardzo lakoniczne i mniej szczegdtowe niz TSI PRM. Obowigzujace dla
podmiotéw kolejowych rozporzadzenie 1371/2007 — w 2021 roku zastgpione
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/782 z dnia 29
kwietnia 2021 r. dotyczacym praw i obowigzkdéw pasazerdw w ruchu kolejowymé®
— mowi, ze przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadcy stacji powinni uwzgledniaé
potrzeby osdb z niepetnosprawnosciami i 0sdb o ograniczonej sprawnosci ruchowej
w celu zapewnienia, zgodnie ze wspdlnotowymi zasadami zamdwien publicznych,
dostepnosci wszystkich budynkdéw i catego taboru poprzez stopniowa eliminacje
barier fizycznych i przeszkdd funkcjonalnych, poprzez zakup nowego wyposazenia,

przeprowadzanie prac budowlanych lub istotnych prac remontowych.

& https:/leur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32014R1300
7 http:/fisap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU19981510987
8  https:/feur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:32021R0782
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Podobne rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 181/2011 z dnia

16 lutego 2011 r.,, dotyczace praw pasazerdw w transporcie autobusowym

i autokarowym?, okresla zasade rownego dostepu do ustug przewozowych

w transporcie autobusowym. Zgodnie z tym rozporzadzeniem zarzadcy dworcédw
autobusowych podczas wiekszych modernizacji powinni starac sie uwzgledniad
potrzeby osdb z niepetnosprawnosciami oraz oséb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej zgodnie z wymogami ,,projektowania dla wszystkich”. Powinni tez
wyznaczy¢ na terenie dworcow punkty spotkan, gdzie osoby

Z niepetnosprawnosciami moga zgtosié przybycie i potrzebe pomocy. Dostosowanie
taboru autobusowego opisuje ,Regulamin nr 107 Europejskiej Komisji Gospodarczej
Organizacji Narodow Zjednoczonych (EKG ONZ) - Jednolite przepisy dotyczace
homologacji pojazddw kategorii M2 lub M3 w odniesieniu do ich budowy ogdlnej
ECE/TRANS/WP.29/343 z pdzniejszymi zmianami (edycje 22-29)"1%. Regulamin
ma zastosowanie do wszystkich jednopoktadowych, dwupoktadowych, sztywnych
lub przegubowych pojazddéw kategorii M2 lub M3 (stuzacych do przewozu oséb,
majacych wiecej niz 8 miejsc oprdcz siedzenia kierowcy). Zgodnie z tym
regulaminem pojazdy klasy | (w ktdorych konstrukcji przewidziano miejsca stojace

i przestrzen do przemieszczania sie pasazerdw) musza byc¢ dostepne dla oséb

o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, w tym co najmniej dla jednego
uzytkownika poruszajgcego sie na wozku oraz jednego roztozonego wdzka
dzieciecego, zgodnie z przepisami technicznymi ustanowionymi w zataczniku.

W pojazdach sztywnych klasy | miejsce dla osoby poruszajacej sie na wézku moze
by¢ potaczone z miejscem na roztozony wdzek dzieciecy. Takie miejsce musi by¢
oznakowane w tym miejscu lub w jego bezposrednim sgsiedztwie za pomoca
napisu, rownowaznego napisu lub symbolu graficznego: ,Prosze ustgpi¢ miejsca
uzytkownikowi wdzka inwalidzkiego™!!. Zgodnie z punktem 3.6.2. pojazdy powinny

miec co najmniej jedne drzwi przystosowane do potrzeb uzytkownikéw

9 https:/feur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:32021R0782

10 https:/leur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:42018X0237&from=EN
https://unece.org/status-1958-agreement-and-annexed-regulations

11 Obecnie odchodzi sie od uzywania stéw ,inwalida”, ,inwalidzki” itp. ze wzgledu na ich
negatywne nacechowanie. W teksécie zostawiono nazwe ,wdzek inwalidzki” tylko tam, gdzie

nawigzuje ona bezposrednio do zapiséw prawnych.
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poruszajacych sie na wdzkach, wyposazone w podnosnik lub pochylnie. Punkt 3.6.4
okresla, iz mozliwe musi by¢ tatwe i swobodne przemieszczenie sie uzytkownika
wozka z zewnatrz pojazdu przez co najmniej jedne z drzwi zapewniajacych dostep
dla 0sdb poruszajacych sie na wdzkach do przestrzeni specjalnej na wzorcowym
wozku inwalidzkim (w zataczniku nr 4 do Regulaminu 107 EKG ONZ podano
wymiary wzorcowego wodzka inwalidzkiego — s3g one zgodne z opisem wzorcowego

wozka zawartym w rozporzadzeniu 1300/2014 dla transportu kolejowego).
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Dtugos¢ catkowita I: 1200 mm

Szerokos¢ catkowita b: 700 mm

Wysokos¢ catkowita h: 1090 mm

Uwaga: Uzytkownik wdzka siedzacy na wdzku powoduje zwiekszenie dtugosci

catkowitej tego wdzka o 50 mm, a wysokosci od podtoza o 1350 mm.

Zrédto: zatacznik nr 4 do Regulaminu nr 107 Europejskiej Komisji Gospodarczej

Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ).

Rysunek 3. Wymiary wzorcowego wdzka

Podobne wymogi zawiera punkt 3.10.3 w odniesieniu do wdzka dzieciecego.
Niezbedne jest zapewnienie przestrzeni do manewrowania wolnej od jakichkolwiek
barier. Regulamin precyzuje bardzo wyraznie wymogi dla konstrukgji, bezpieczenstwa
i oznakowania miejsc dla oséb poruszajacych sie na wdzkach i dla wézkdw dzieciecych
zawarte w zataczniku nr 8 do Regulaminu 107 EKG ONZ. Szczegdtowo s3a opisane

wymogi badan statycznych dla bezpieczenistwa pasazerdow poruszajacych sie




na wozkach. Pojazdy powinny by¢ wyposazone w funkcje przykleku utatwiajaca
wsiadanie i wysiadanie pasazerom o ograniczonej mobilnosci. Drzwi oznakowane

jako specjalnego przeznaczenia wyposazone w systemy automatycznego zamykania
powinny mie¢ mozliwosé wstrzymania ich zamykania przez kierowce lub pasazera
poprzez nacisniecie przycisku. Istotne jest to, iz requlamin ma zastosowanie do nowo
produkowanych pojazddéw. W odniesieniu do pojazddw juz homologowanych oraz
przewozacych wytacznie lub gtdwnie pasazerdw siedzacych nie ma obowiazku

ich dostosowania do potrzeb 0sdb z niepetnosprawnosciami. W praktyce pojazdy
komunikacji regionalnej (busy) i dalekobieznej, poza kilkoma wyjatkami, nie umozliwiaja

wiec przejazdu osobom poruszajacym sie na wozkach.

Dostepnosé tramwajow okresla Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca
2011 roku w sprawie warunkow technicznych tramwajow i trolejbusdw oraz zakresu
ich niezbednego wyposazenia (Dz.U. 2011 nr 65 poz. 344)'2. Rozporzadzenie to mowi,
iz w tramwaju co najmniej jedno wejscie powinno by¢ przystosowane do potrzeb osdb
niepetnosprawnych i mie¢ odpowiednie oznakowanie (§8 pkt 5). Ponadto wejscie
przystosowane do potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami powinno mie¢, umieszczone
wewnatrz i na zewnatrz tramwaju, odrebne przyciski, ktdrych uzycie sygnalizuje
motorniczemu zamiar wsiadania lub wysiadania osoby z niepetnosprawnoscia

oraz powoduje, ze zamkniecie drzwi bedzie mozliwe tylko przez motorniczego.

W tramwaju powinno by¢ wyznaczone odpowiednio wyposazone i oznakowane
miejsce przeznaczone dla osdb poruszajacych sie na wodzkach i dla wozkéw dzieciecych.
Rozporzadzenie precyzuje, iz tramwaj wyprodukowany przed 2000 r. moze nie mieé

Wyznaczonego wyzej wspomnianego miejsca.

Dostepnos¢ infrastruktury metra definiuje Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
17 czerwca 2011 r. w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny odpowiadacd
obiekty budowlane metra i ich usytuowanie. (Dz.U. 2011 nr 144 poz. 859)%3. Zawarte
s3 w nim wymogi dostepnosci stacji metra dla oséb z niepetnosprawnosciami —
zarowno ruchowymi, jak i sensorycznymi. Rozporzadzenie zawiera rdwniez pojecie

trasy wolnej od przeszkdd, dostepnej dla 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania

12 http://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20110650344
13 https://lisap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20020750690
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sie — mozliwie najkrétszej, taczacej wejscia i wyjscia z peronami. Ta trasa powinna by¢
czytelnie oznakowania i przez cata jej dtugosc¢ powinna prowadzié Sciezka dotykowa.
Stacje powinny by¢ wyposazone w systemy informacji wizualnej, gtosowej i dotykowej
(w tym oznaczenia w alfabecie Braille’a). Wszystkie przeszkody i drzwi powinny by¢
kontrastowo oznakowane. Drzwi powinny by¢ otwierane w sposdb automatyczny
badZ niewymagajacy duzego naktadu sity. Zgodnie z rozporzadzeniem wejscia

do metra z kontrola biletéw, jesli sa wyposazone w kotowrotki — powinny by¢ réwniez
wyposazone w przejscie alternatywne dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania
sie — pozbawione kotowrotkow. Rozporzadzenie okresla rowniez wymogi wobec
schoddow wraz z poreczami, a takze wind. Na kazdej stacji metra powinna znajdowac
sie co najmniej jedna ogdlnodostepna toaleta przystosowana do potrzeb oséb

0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Zgodnie z rozporzadzeniem granice strefy
zagrozenia peronu pasazerskiego rozciagajacej sie od krawedzi peronu po stronie toru
metra oznacza sie znakami ostrzegawczymi wizualnymi i dotykowymi. Wizualne znaki

ostrzegawcze stanowig pasy w kolorze kontrastujacym z kolorem posadzki:

e szerokosci nie mniejszej niz 0,1 m, umieszczone bezposrednio przy krawedzi peronu
pasazerskiego;
e szerokosci nie mniejszej niz 0,05 m, umieszczone w odlegtosci nie mniejszej niz 0,6 m

od krawedzi peronu pasazerskiego.

Wzér elementu oraz uktad rozmieszczenia dotykowych znakdéw ostrzegawczych okresla

zatacznik do rozporzadzenia.




1. Wzor elementu Sciezki dotykowej
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Zrédto: Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadacd obiekty

budowlane metra i ich usytuowanie.

Rysunek 4. Sciezki dotykowe na stacjach metra

Wszystkie budynki bedace czescia infrastruktury podlegaja zapisom rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkdw technicznych,

jakim powinny odpowiadac budynki i ich usytuowanie (Dz.U. z 2015 r. poz. 1422).

4 https:/lisap.sejm.gov.plfisap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20020750690
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2. ANALIZA ROZWIAZAN PROJEKTOWANIA UNIWERSALNEGO W PROJEKTACH
FINANSOWANYCH ZE SRODKOW POIIS | POPW

2.1. DOSTEPNOSC INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWE)

Infrastruktura transportu publicznego to ogdt elementéw umozliwiajacych korzystanie
z ustugi przewozowej. W niniejszym opracowaniu koncentrujgcym sie gtdwnie

na wrazeniach i komforcie pasazerdw, tzw. user experience, przez infrastrukture
rozumie sie przystanki i stacje kolejowe, przystanki tramwajowe i autobusowe

w transporcie miejskim, drogi dojscia do nich i przejscia pomiedzy nimi (na przyktad

z budynku dworca na przystanek autobusu miejskiego), wraz ze wszystkimi elementami
niezbednymi do odbycia podrdzy (biletomatami, kasami biletowymi, oznakowaniem
drogi dojscia) lub do zaspokojenia potencjalnych biezacych potrzeb (toalety, stanowiska
do przewijania, miejsca odpoczynku i oczekiwania na potaczenie). Przecietny pasazer
korzysta z ustug transportu publicznego jako catosci — rzadko orientujac sie w tym, kto
jest zarzadca danego elementu infrastruktury. System transportu publicznego powinien
by¢é mozliwie najbardziej jednolity i intuicyjny dla przecietnego pasazera. Tym bardziej,
iz na problemy zwiazane z dostepnoscia infrastruktury najbardziej narazone sg osoby

Z roznymi rodzajami niepetnosprawnosci i z ograniczeniami kognitywnymi.

—li

Kolej

Dostepnos¢ infrastruktury kolejowej jest w sposdb dos¢ precyzyjny opisana

w wymogach TSI PRM. Co istotne dla podréznych — wymagania sa jednolite

dla wszystkich krajéw europejskich. W odniesieniu do infrastruktury kolejowej

na terenach zarzadzanych przez PKP PLK S.A obowiazuje takze dokument ,Wytyczne

architektoniczne dla infrastruktury pasazerskiej Ipi-1°". Dokument ten powstat w 2020
roku i jest przeznaczony do wykorzystania przez wszystkie podmioty biorgce udziat

W procesie inwestycyjnym, zajmujace sie projektowaniem i utrzymaniem infrastruktury

pasazerskiej zarzadzanej przez PKP PLK S.A. Stanowia one podrecznik zasad

15 https://www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Akty_prawne_i_przepisy/Instrukcje/ Wydruk/

Ipi-1_Wytyczne_architektoniczne_dla_kolejowych_obiektow_obslugi_podroznych_01_2019.pdf
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projektowania i wskazuja najwazniejsze aspekty architektoniczno-budowlane obiektow
infrastruktury pasazerskiej, na ktore nalezy zwracac szczegdlng uwage. Jak napisano

w dokumencie, wytyczne zostaty wprowadzone ze wzgledu na dazenie PKP PLK S.A.
do zapewnienia podrdéznym jak najlepszego dostepu do infrastruktury pasazerskiej,

ze szczegodlnym uwzglednieniem osdb z niepetnosprawnoscia oraz oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie, a takze brak jednolitych wytycznych obejmujacych

obszary infrastruktury pasazerskiej. Wytyczne te sg bardzo szczegotowe i zawieraja
wyczerpujace opisy wymagan dotyczacych elementéw matej architektury, wyposazenia,
ogdlne zasady projektowania obiektdw infrastruktury pasazerskiej, oznakowania

nawierzchni, urzadzen komunikacji pionowej, wiat.

Wdrozenie takich standardéw nalezy wskazac jako dobrg praktyke zarzadcy
infrastruktury i zwrdcic¢ szczegdlng uwage na brak podobnego jednolitego dokumentu
krajowego w odniesieniu do infrastruktury autobusowej i miejskiej, ale takze

w odniesieniu do infrastruktury kolejowej innych zarzadcow infrastruktury.

=)

I

Transport miejski i gminny

W odniesieniu do infrastruktury miejskiej czes¢ duzych miast ma uchwalone standardy
dostepnosci i te standardy réznig sie od siebie — gtdwnie szczegdétowoscia opisow
zalecanych rozwigzan, ale niestety réwniez wdrazanymi standardami — na przyktad
odnosnie Sciezek prowadzacych, czy tez wyposazenia w petle indukcyjne. Przyktadowo:

zgodnie z lokalnymi standardami dostepnosci:

e petle indukcyjne moga by¢ instalowane na terenie terminali przesiadkowych
w przynajmniej jednej kasie i jednym punkcie informacji; zaleca sie tez montaz
infopunktow (tzw. Help-Point) wyposazonych w petle indukcyjne; infopunkty nie sa
bardziej szczegdtowo opisane, prawdopodobnie jest to rodzaj urzadzenia petnigcego
role punktu SOS i punktu informacji (Poznan);

e petle indukcyjne moga by¢ instalowane w minimum potowie kas biletowych i punktéw
informacyjnych, poczekalniach; zalecany jest montaz punktéw wzywania pomocy

wyposazonych w petle indukcyjna; punkty powinny umozliwiaé¢ automatyczny



wybdr zaprogramowanego numeru do stuzb ratowniczych po nacignieciu przycisku,
rozmowy w trybie gtoSnomdwigcym po nawigzaniu potgczenia, samoistnego
zgtoszenia koniecznosci udzielenia pomocy, jesli uzytkownik uruchamiajacy go

nie jest w stanie samodzielnie rozmawiac ze stuzbami ratowniczymi; jezeli w obiekcie
podawane s3 komunikaty gtosowe, zaleca sie wyposazenie poczekalni w petle
indukcyjne przeznaczone do wnetrz i duzych pomieszczen (Warszawa, Wroctaw);

e petli indukcyjnych mozna w ogdle nie instalowad (£6dz).

W rzeczywistosci petle indukcyjne powinny by¢ zainstalowane w kazdej kasie biletowej
i punkcie informacji, punktach SOS, poczekalniach i przede wszystkim na peronach
przystankow, jesli sa na nich zapowiedzi gtosowe odjazdow i przyjazddéw pojazdow
komunikacji publicznej. Petle powinny by¢ montowane na state i nie wymagad
wigczania ich przez pracownikow obstugi podréznych. Powinny by¢ rowniez

instalowane w pojazdach.

Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze samo uchwalenie standardéw dostepnosci i ich
wdrazanie nalezy uznad jako dobra praktyke. Dzieki standardom dostepnosci znaczaco
i W sposob usystematyzowany zwieksza sie ogdlna dostepnosé infrastruktury —

co widacd na przyktad w obszarze todzi czy Warszawy, gdzie w ostatnich latach
realizowane sg inwestycje modernizacji infrastruktury publicznej na znaczna skale

i jednolicie oznakowane przystanki i przejscia dla pieszych pojawiaja sie powoli nawet

na bocznych ulicach.

Niestety, standardy dostepnosci dotycza tylko kilku duzych miast. Nie dotycza
mniejszych miast, a takze infrastruktury bedacej w gestii poszczegdlnych gmin czy
powiatow. Efektem tego jest lokalnie pogarszajaca sie dostepnosc¢ infrastruktury

za sprawa mikroinwestycji finansowanych z lokalnych budzetéw (na przyktad
wysypanie przystankdéw drobnymi kamykami — w jednej z gmin powiatu stupskiego -
uniemozliwia wjazd do wiaty i sprawdzenie rozktadu jazdy osobom poruszajacym sie
na wozkach lub osobom z wdzkami dzieciecymi — przy czym, co jest dosy¢ wyjatkowe
w transporcie regionalnym autobusowym, na tych przystankach akurat zatrzymuja
sie czesciowo dostepne autobusy i beda zatrzymywac sie kolejne, w petni dostepne,

nowo zakupione z pieniedzy publicznych, w tym funduszy unijnych).




@ 2.1.1. TRASY POZBAWIONE PRZESZKOD

W zakresie analizy dostepnosci infrastruktury warto postuzy¢ sie definicjami

i wymogami zawartymi w TSI PRM jako rodzajem dobrej praktyki. Odnosza sie one

do transportu kolejowego, ale sa na tyle uniwersalne, ze moga by¢ wykorzystane
rédwniez wobec innych gatezi transportu. Pozwalajg one spojrze¢ w sposdb
kompleksowy na zagadnienie dostepnosci i poruszania sie oséb z niepetnosprawnoscia

w obszarze infrastruktury transportowej.

Trasa pozbawiona przeszkdd okreslona w TSI PRM oznacza potaczenie miedzy dwiema
strefami lub wiekszg liczba stref publicznych zwigzanych z transportem pasazerdw.
Moga sie po niej poruszac wszystkie osoby z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie. Trasa pozbawiona przeszkdd taczy nastepujace elementy

infrastruktury:

e punkty zatrzymania innych srodkdéw transportu na terenie stacji (np. postdj takséwek,
przystanek autobusowy, tramwajowy, metro, prom),

e parkingi,

e wejscia i wyjscia dostepne dla 0sdb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie,

e punkty informacyjne,

e systemy informacji wizualnej i dZwiekowej,

e kasy i automaty biletowe,

e punkty obstugi klienta,

e poczekalnie,

e toalety,

e perony.



| Przebieg trasy powinien by¢ mozliwie najkrotszy. |

POSTOJ WEJSCIA PUNKTY SYSTEMY
PRZYSTANEK PARKINGI wysicia INFORMACYJNE INFORMACJI

KASY BILETOWE OBSLUGA TOALETY POGZEKALNIE PERONY
IBILETOMATY KLIENTA

Rysunek 5. Schemat trasy pozbawionej przeszkdd

Tabela 1. Wymogi TSI PRM w odniesieniu do infrastruktury kolejowej

Element infrastruktury | Wymogi

Szerokos$é przejscia Trasy pozbawione przeszkdd, ktadki dla pieszych
i przejscia podziemne musza mie¢ minimalna wolna
od przeszkdd szerokosé 160 cm, z wyjatkiem drzwi,

perondw i jednopoziomowych przejs¢ przez tory.

Drzwi Drzwi muszg posiadaé wolny od przeszkdd przeswit

szerokosci 90 cm i musi istnie¢ mozliwosé ich obstugi
przez osoby z niepetnosprawnosciami i osoby

0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Dozwolone
jest uzycie drzwi recznych, pétautomatycznych

lub automatycznych.




Element infrastruktury

Wymogi

Podtoze

Posadzki i podtoze musza mieé wtasciwosci odblaskowe

i przeciwposlizgowe.

Na terenie stacji, w zadnym punkcie powierzchni,

po ktorych przemieszczaja sie osoby, nie moze byc
nieréwnosci wiekszych niz 0,5 cm, poza progami,
kanatami odwodnieniowymi i dotykowymi sygnatami
ostrzegawczymi na powierzchniach, po ktérych

przemieszczaja sie osoby.

Zmiana poziomow,

progi, schody

W przypadku gdy na trasie poziomej zainstalowano
progi, musza one kontrastowad z otoczeniem posadzki

i nie moga by¢ wyzsze niz 2,5 cm. W przypadku

tras pozbawionych przeszkdd, obejmujgcych zmiane
poziomu, dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania
sie musi zostac udostepniona trasa pozbawiona
schodow stanowigaca alternatywe dla schoddw. Klatki
schodowe na trasach pozbawionych przeszkéd musza
mie¢ minimalna szerokos$¢ 160 cm mierzong miedzy
poreczami. Co najmniej pierwszy i ostatni stopien musza
by¢ oznaczone kontrastujgcg tasma oraz przynajmniej
dotykowe oznaczenia ostrzegawcze na powierzchni
muszg by¢ umieszczone przed pierwszym stopniem

w dot. Schody i podjazdy musza by¢ wyposazone

W porecze po obu stronach, na dwdch poziomach.




Element infrastruktury

Wymogi

Oznakowanie

Trasy pozbawione przeszkdd musza by¢ wyraznie
oznaczone informacjami wizualnymi podajacymi
informacje i instrukcje bezpieczenstwa, znaki
ostrzegawcze, zakazu i nakazu, informacje dotyczace
rozktadu jazdy pociagdw, oznaczenia obiektdw stacyjnych
i drog do nich prowadzacych. Osobom niedowidzgcym
informacje o trasie pozbawionej przeszkdd musza by¢
przekazywane przynajmniej za pomoca oznakowania
dotykowego i kontrastujacej powierzchni, po ktorej
przemieszczaja sie osoby. Rozwigzania techniczne,

w ktdrych wykorzystuje sie zdalnie sterowane urzadzenia
dzwiekowe lub aplikacje telefoniczne, sa dozwolone jako
$rodki dodatkowe lub alternatywne. Jezeli majg one byc¢
uzywane jako $rodki alternatywne, nalezy je traktowac
jako rozwigzania nowatorskie. Jesli w przebiegu trasy
pozbawionej przeszkdd prowadzacej na peron znajduja
sie w zasiegu reki porecze lub Sciany, na poreczy

lub na Scianie na wysokosci od 145 cm do 165 cm

muszga by¢ umieszczone krotkie informacje (na przyktad
numer peronu lub oznaczenie kierunku) w alfabecie

Braille’a lub pismem wypuktym.

Przeszkody

przezroczyste

Przeszkody przezroczyste w obrebie lub wzdtuz tras
uzywanych przez pasazerow, obejmujace szklane drzwi
lub przezroczyste $ciany, musza by¢ oznakowane.
Oznaczenia takie nie s3 wymagane, jesli pasazerowie
chronieni sg przed kontaktem z nimi w inny sposdb,

na przyktad za pomoca poreczy lub ciagtych rzedéw

tawek.




Element infrastruktury | Wymogi

Oswietlenie Natezenie oswietlenia wzdtuz trasy pozbawionej
przeszkdd musi by¢ dostosowane do wymogow
wizualnych pasazera. Szczegdlng uwage nalezy

zwroci¢ na zmiany poziomow, kasy biletowe i automaty
do sprzedazy biletéw, punkty informacyjne i wyswietlacze

informacji.




Przyktady zastosowania wymogow TSI PRM

Rysunek 6. Trasa pozbawiona przeszkdd oraz zmiana poziomu (dla oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie jest udostepniona trasa pozbawiona schoddéw stanowiaca
alternatywe dla schoddw)

Fot. materiaty wtasne.

Rysunek 7. Schody — pierwszy i ostatni stopien oznaczone kontrastujaca tasma, doty-
kowe oznaczenia ostrzegawcze na powierzchni powinny by¢ umieszczone przed pierw-
szym stopniem w dét, wyposazenie w porecze po obu stronach, na dwdch poziomach

Fot. materiaty wtasne.




Rysunek 8. Oznakowanie przezroczystych przeszkdd

Fot. materiaty wtasne.

Rysunek 9. Zabezpieczenie przezroczystych przeszkdd (niewymagane oznaczenia,
jesli pasazerowie chronieni sg przed kontaktem z przeszkoda, np. za pomoca poreczy)

Fot. materiaty wtasne.



Rysunek 10. Informacje na poreczach w alfabecie Braille'a

Fot. materiaty wtasne.

T

Rysunek 11. Informacje o trasie pozbawionej przeszkdd przekazywane za pomoca
oznakowania
dotykowego i kontrastujacej powierzchni

Fot. materiaty wtasne.




2.1.1.1. PROSTE | INTUICYJNE UZYTKOWANIE

Przemieszczanie sie w obszarze dworca kolejowego i kazdego innego miejsca

przeznaczonego do obstugi transportowej powinno by¢ maksymalnie intuicyjne.

Jako dobra praktyke dotyczaca projektowania dworcéw mozna wskazaé dworzec

w Szczecinie — modernizowany i rozbudowywany w ramach projektow ,Przebudowa
budynku dworca kolejowego Szczecin Gtédwny wraz z infrastruktura torowo-peronowa”
(perspektywa 2007-2013) oraz ,,Poprawa stanu technicznego infrastruktury obstugi
podréznych (w tym dostosowanie do wymagan TSI PRM), Etap | Szczecin Gtéwny”
(perspektywa 2014-2020). W ramach pierwszego z projektdéw wykonana zostata
modernizacja budynku dworca, w ramach drugiego wykonana zostata miedzy innymi
ktadka ponad torami. Wtasnie te ktadke mozna wskazad jako doskonaty przyktad
intuicyjnego rozwiazania, przyjaznego dla 0sdb o szczegdlnych potrzebach. Na uwage
zwraca fakt, iz projektant rozwigzania nie zmusza pasazera do przejscia przez czesci
komercyjne budynku podczas przemieszczania sie z perondw do miasta

i do przystankow komunikacji miejskiej. Wyjscie z perondw jest maksymalnie proste

i tatwe (réwniez dzieki wykorzystaniu schoddw ruchomych tacznie z tradycyjnymi). Dla
0s0b z wiekszym bagazem lub poruszajacych sie na wodzkach lub z dzieckiem w wdzku
przewidziano windy zlokalizowane zaraz obok schoddw. Co istotne — pasazer
prowadzony jest nie tylko poprzez samo rozplanowanie przestrzeni, ale takze poprzez

kontrast podtoza, oswietlenie i elementy architektoniczne.

Rysunek 12. Szczecin Gtéwny — wyjscie z ktadki nad peronami na miasto

Fot. materiaty wtasne.



Taka intuicyjnosé jest zdecydowanie rekomendowana. Rozwigzanie zastosowane

w Szczecinie spetnia dodatkowo wszelkie zasady projektowania uniwersalnego.
Zastosowane rozwigzania sg uzyteczne dla 0sdb o réznej sprawnosci — dzieki integragji
ze schodami ruchomymi — réwniez prowadzacymi na perony. Rozwigzanie to sprawia,
ze korzystanie z dworca jest wygodne i nie wymaga wysitku. Jest takze znacznie
szybsze dla kazdego pasazera — dworzec jest zaplanowany tak, aby pasazer tracit

jak najmniej czasu, korzystajac z infrastruktury, a jednoczesnie, jesli potrzebuje, zeby
mogt wygodnie spedzi¢ na nim czas (poczekalnie i punkty gastronomiczne). Mozna

uznad, iz jego przestrzen jest odpowiednia pod wzgledem dostepu i uzytkowania.

Rysunek 13. Szczecin Gtéwny — wejscie na perony

Fot. materiaty wtasne.

Zdecydowanie niewtasciwe jest prowadzenie pasazera przez czes¢ handlowa dworca.
Jako przyktad zdecydowanie ztego rozwigzania moze postuzyé dworzec Krakow
Gtéwny. Zintegrowany z pobliska galerig handlowa intuicyjnie prowadzi pasazeréw

do powierzchni handlowych zamiast do budynku dworca. Od strony perondw znak
prowadzacy na Stare Miasto wiedzie poprzez galerie handlowa. Mozna dojs¢ na perony
z pominieciem galerii handlowej od strony placu przed starym budynkiem dworca
Krakow Gtéwny, ale to dojscie nie jest ani intuicyjne, ani odpowiednio oznakowane.

Dodatkowo kazdy element przestrzeni na wspomnianym placu prowadzi do galerii




handlowej — zaprojektowane trawniki z miejscami do odpoczynku zagradzaja droge

prowadzaca bezposrednio na perony (na ilustracji zaznaczona czerwonym kotem).

Rysunek 14. Wejscie do galerii handlowej na dworcu Krakéw Gtéwny

Fot. materiaty wtasne.

Rysunek 15. Dojscie na perony od strony miasta z pominieciem galerii handlowej. Kra-
kow Gtéwny

Fot. materiaty wtasne.



Nie oznacza to oczywiscie, ze przestrzen handlowa nie moze by¢ zlokalizowana obok
dworca kolejowego i by¢ z nim potaczona. Integracja funkcji handlowej i transportowej
utatwia codzienne zakupy, sprawia, ze mozna w sposob praktyczny wykorzystac

czas oczekiwania na pociag czy autobus. Dodatkowo nalezy zwrdéci¢ uwage na fakt,

iz szczegolnie dla osdb starszych i kobiet barierg w podrézach bywa brak poczucia
bezpieczenstwa, a przestrzen galerii handlowych jest oswietlona, monitorowana

i chroniona. Dworce nierzadko wykorzystuja osoby bezdomne i zebrzace czy tez
ztodzieje. Dobrze zagospodarowana przestrzen, monitorowana, z widoczna (!) ochrong,
wieksza liczba ludzi daje poczucie bezpieczenstwa. Korzystanie z przestrzeni handlowej
na dworcu lub w odrebnej galerii handlowej czy w postaci powierzchni handlowej

na dworcu powinno by¢ mozliwoscig, a nie obowigzkiem kazdego podréznego.

Warto zauwazyé, ze nadmierna integracja przestrzeni transportowej i handlowej
meczy pasazera korzystajgcego z transportu, a moze by¢ barierg w przypadku oséb

w spektrum autyzmu — nadwrazliwych na hatas, nadmierne oswietlenie czy wieksze
zattoczenie powierzchni handlowych. Niektdre sklepy wprowadzaja godziny ciszy

w ustalonych dniach i godzinach w trosce o dobre samopoczucie i ched przyciggniecia
0s0b w spektrum autyzmu — nalezy jednak zauwazy¢, ze osoby te moga korzystac

Z potaczen transportowych w réznych godzinach i dniach. Rekomendowane jest wiec
takie lokowanie galerii i przestrzeni handlowych, aby nie znajdowaty sie one na trasie
wolnej od przeszkadd, taczacej w szczegdlnosci punkty zatrzymania innych srodkow
transportu na terenie stacji i w jej bezposrednim otoczeniu, wejscia do budynkéw,
kasy i perony. Przyktadem dobrego usytuowania przestrzeni galerii handlowej jest
galeria Ztote Tarasy przy dworcu Warszawa Centralna. Pasazer w zadnym wypadku
nie jest zmuszony do przejscia przez przestrzen handlowa, ktdra petni jedynie funkcje

alternatywnej poczekalni.

2.1.1.2. OSWIETLENIE | POZIOM POCZUCIA BEZPIECZENSTWA

Wspomniana ktadka na dworcu Szczecin Gtéwny jest przyktadem dobrej praktyki

w zakresie tworzenia przestrzeni przyjaznej dla wiekszosci uzytkownikdw, takze dla
0s6b o wysokich wymaganiach w zakresie poczucia bezpieczenstwa osobistego.
Wiekszos¢é dworcow wymaga przemieszczania sie przez przejscie podziemne na drodze
do perondw. Przejscia podziemne, nawet jesli s monitorowane, nie zapewniaja

poczucia bezpieczenstwa osobom starszym i kobietom. A poczucie bezpieczenstwa




jest dla tej grupy uzytkownikdéw przestrzeni publicznej bardzo istotne i decydujace

w zakresie zachowan komunikacyjnych?®,

Zastosowanie jasnej oswietlonej dziennym swiattem przestrzeni sprzyja

odczuciu komfortu i bezpieczenstwa.

Takie poczucie daje takze widocznosé pracownikdw zarzadcdw infrastruktury (ochrony
dworcdw, pracownikow informacji czy kas biletowych). W tym przypadku warto
czerpacé wzorce z innych krajow. Na przyktad na lotnisku w Luton w Wielkiej Brytanii
mozna skorzystaé z pomocy Passenger Service Assistants (asystentdw pasazerow),
ktérzy nadzoruja przestrzen lotniska, udzielaja informacji lub pomagaja odnalez¢
witasciwa droge. W Polsce nieco podobna funkcje petni ochrona dworca — na przyktad
obecna, widoczna i chetnie udzielajgca pomocy w przemieszczaniu sie na dworcu
t6dz Fabryczna (spoteczny audyt dworca £ 6dz Fabryczna'®). Nalezy jednak zauwazyd,
Ze, co prawda, wyglad pracownikéw ochrony daje poczucie bezpieczenstwa, ale tez
ich uzbrojenie i kamizelki kuloodporne nie koniecznie wywotuja subiektywne uczucia

otwartosci na ewentualng pomoc i udzielenie informaciji.

2.1.1.3. WAYFINDING

Wayfinding mozna po polsku okresli¢ jako odnajdywanie i wskazanie drogi,

ale nie oddaje to petnego znaczenia pojecia i catej nauki na temat sposobdéw
prowadzenia ludzi w przestrzeni. Wayfinding jest procesem interdyscyplinarnym —
taczacym elementy architektury, sztuki i designu, projektowania oznaczen, psychologii,
studiow $rodowiskowych. Jest to takze proces oparty na bardzo indywidualnych
doswiadczeniach cztowieka. Obejmuje orientacje w przestrzeni (odnalezienie sie

W niej i dotarcie do punktu docelowego), szereg procesdw poznawczych, spotecznych
i cielesnych, podjecie decyzji o wyborze drogi (w czasie rzeczywistym, czasem

W potaczeniu z wczesniejszym planowaniem lub zmiang planu), odczucia, odnalezienie

drogi, rozpoznanie punktu docelowego. Wedtug jednej z nowszych definicji wayfinding

16 Smart choices for cities. Gender equality and mobility: mind the gap! Civitas Policy Note

17 https://www.london-luton.co.uk/inside-lla

18 Test Dworca”, Miastot, http:/miastol.pl/test-dworca/, dostep 28.06.2021
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jest to ,poznawczy, spoteczny, cielesny proces i doswiadczenie lokalizowania,

podazania drogg lub jej odkrywanie w danej przestrzeni”?®.

Na system wayfindingu sktada sie zbidr elementdw, dzieki ktéorym ludzie moga
zorientowac sie w przestrzeni i przemieszczac z jednego punktu do drugiego, czyli:
punkty charakterystyczne, oznakowanie (wolno stojace, nascienne, wiszace, dotykowe
— pismo Braille’a, druk wypukty), mapy i plany (w tym tyflomapy), komunikaty werbalne,
nowoczesne technologie nawigacji, projektowanie przestrzeni (kontrasty, kolory,
projekty sufitdw i posadzek), Sciezki prowadzace (system Fakturowych Oznaczen

Nawierzchniowych).

System wayfindingu przede wszystkim powinien by¢ spdjny i dawac szybki

przekaz.

Oznakowanie musi by¢ widoczne i wyrazne, dopasowane do procesdow poznawczych
réznych grup odbiorcéw. Caty system powinien by¢ na tyle intuicyjny, zeby pasazer
mogt dotrzeé do wybranego miejsca bez szczegdlnego wysitku. Oznakowanie

i nawigacja w obszarze infrastruktury sg bardzo istotne dla oséb o szczegdlnych
potrzebach — 0sdb starszych, osdb o ograniczonej sprawnosci ruchowej — ale takze
dla kazdego innego uzytkownika. Wtasciwie zaimplementowany i intuicyjny system
nawigacji pozwala szybko i tatwo znalez¢ punkt docelowy (szukanie ukrytego punktu
docelowego wymaga wysitku, chodzenia, zabiera czas, tamuje ruch — ktos, kto
czego$ wypatruje, spowalnia potok ruchu, a co za tym idzie — wptywa na poczucie
bezpieczenstwa, komfortu i wygody z korzystania z transportu publicznego).

Dla niektérych grup uzytkownikdw — zapobiega uczuciu zagubienia, panice

i niekontrolowanym emocjom.

Niewatpliwie jako dobra praktyke w zakresie wayfindingu mozna wskaza¢ dokumenty
~Wytyczne architektoniczne dla infrastruktury pasazerskiej lpi-1” oraz ,,Wytyczne

dla oznakowania statego infrastruktury pasazerskiej Ipi-2” PKP PLK. Standardy te

19 Exploring an Absent Presence: Wayfinding as an Embodied Sociocultural Experience by Paul
Symonds, David H.K. Brown and Valeria Lo lacono; Cardiff Metropolitan University; Sociological

Research Online, 22 (1), 5 http://www.socresonline.org.uk/22/1/5.htm| DOI: 10.5153/sr0.4185
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implementowane w obszarze catej infrastruktury kolejowej buduja jednolite wizualnie
otoczenie dostepne dla 0séb o szczegdlnych potrzebach. Standard architektoniczny
wprowadza wymag kontrastowosci wskazanych elementdw infrastruktury, precyzuje
sposdb znakowania oznaczeniem dotykowym, rozplanowanie perondw, rozmieszczenie
elementdéw wyposazenia perondw, standaryzuje wymogi dotyczace oznakowania
dotykowego nawierzchni, pochylni, schoddw, poreczy, balustrad, wind, wiat,
poczekalni, elementdw matej architektury, map tyflograficznych. Wytyczne Ipi-2 z kolei
wprowadzaja zunifikowane wzory tablic z oznakowaniem, ale tez bardzo czytelne plany

stacji i schematy weztdw kolejowych, a takze wzory piktogramadw.

Nalezy zwrdcié uwage na inng dobra praktyke, a mianowicie badania prowadzone
nad doswiadczeniami pasazerow/uzytkownikdw (ang. user experience). Takie badania
sg prowadzone na przyktad w Wielkiej Brytanii — za pomoca ankiet, z udziatem
wolontariuszy, a nawet przy wykorzystaniu nowoczesnych technologii wirtualnej
rzeczywistosci czy technologii $ledzenia oka. Te technologie umozliwiaja analize

i uwzglednianie odczuc¢ uzytkownikdw juz na etapie projektowania — wykonuje sie
testy w wirtualnej rzeczywistosci, w ktdrej uczestnicy maja za zadanie na przyktad
znalezienie konkretnego pociaggu. Za sprawa nowoczesnych technologii badane

jest przy okazji to, na co potencjalni uzytkownicy zwracaja uwage, i uwzglednienie
indywidualnej perspektywy w projektowaniu przestrzeni. Jest to gtdwnie zwigzane

z koniecznoscig zarzadzania duzymi potokami podréznych na stacjach i ich
prowadzeniem szczegdlnie w czasie prowadzonych modernizacji stacji. Takie analizy
pozwalaja poznac blizej indywidualne postrzeganie przestrzeni przez jej uzytkownika
i odpowiednio modyfikowad elementy infrastruktury, oznakowanie i wspieraé
odpowiednio jego przemieszczanie sie przez zwiekszanie komfortu i intuicyjnosci
uzytkowania. Dzieki poprawie czytelnosci informacji rosnie jej uzytecznosc dla oséb
o réznej sprawnosci. Podsumowujac, ta dobra praktyka bardzo znaczaco wspiera

uniwersalne planowanie w transporcie publicznym?°,

20 https://www.thameslinkprogramme.co.uk/case-study/wayfinding-london-bridge-station/?f
bclid=lwAROGktLqei3ZRSP 11jBfZYXJj5kk3uV35Jv60n4i5N91tQL50GTBM-2PtlY i https://
uhoun19gey93840vv24t33cl-wpengine.netdna-ssl.com/wp-content/uploads/2018/12/Case-
Study-Maynards-Wayfinding.pdf i https:/www.railway-technology.com/features/wayfinding-
designing-passenger-friendly-rail-stations-virtual-reality/?fbclid=lwAROUh 1x5R7SrbGAGYMTo
mhJTtpFL7 18biyKZ 1qwhe 1gkohcDRv-IA-ailSc
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Nalezy rekomendowac¢ maksymalne ujednolicanie oznakowania przestrzeni,
ale réwniez weryfikacje przez zwyczajnych uzytkownikéw, w tym

uzytkownikow o szczegdlnych potrzebach in situ systemu oznakowania.

Warto zauwazy¢ przy tym, ze jednolite oznakowanie stosowane czesto przez

PKP PLK moze by¢ mato intuicyjne. Na przyktad piktogram windy bez opisania go
dodatkowo stownie moze by¢ trudny w zrozumieniu, a oznaczanie kierunkdw, w jakich
znajduje sie winda albo tym piktogramem albo nim i symbolem osoby na wézku moze
by¢ zupetnie nieczytelne dla innych uzytkownikéw podnosnikow, sugerujac, iz jest

to trasa przeznaczona wytacznie dla 0sdb poruszajacych sie na wozkach.

b)

W opisywanym przyktadzie London Bridge Station przy duzej dbatosci o projekt

wayfinding stosowane jest na przyktad bardziej intuicyjne i czytelne oznakowanie
tras prowadzacych do wind czy bramek — na oznaczeniach pojawiaja sie zaréwno
piktogramy osoby na wdzku, rodzica z dzieckiem w wodzku, jak i pasazera z duzym

bagazem recznym?1,

Warto tez zwrdci¢ uwage na problemy oznakowania przestrzeni w transporcie
publicznym w obszarze transportu miejskiego i na stykach transportu miejskiego

i kolejowego. W transporcie miejskim system oznakowania jest uwarunkowany
wytacznie lokalnie, wiec moga powstawac centra przesiadkowe nawet catkowicie

go pozbawione. Przyktadem moze tu by¢ bardzo atrakcyjny wizualnie i funkcjonalny
(bo dajacy schronienie przed niekorzystnymi warunkami pogodowymi) przystanek

t é6dz Centrum, gdzie jednak catkowicie brak jakichkolwiek oznaczen kierunkdw ruchu
tramwajéw czy widocznych z odlegtosci oznaczen ich numerdw — pasazer, zeby

znalez¢ odpowiedni tramwaj, musi kolejno podej$¢ do kazdej tabliczki przystankowej

2L https://www.thameslinkprogramme.co.uk/case-study/wayfinding-london-bridge-station/?fbclid=I

wWAROGktLgei3ZRSP11jBfZYXJj5kk3uV35Jv60n4i5N91tQL50GTBM-2PtlY
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i sprawdzi¢ trase i numer linii. Jest to utrudnienie dla oséb o ograniczonej mobilnosci —

trzeba pokonac wieksze odlegtosci i przejsé kilkakrotnie przez tory tramwajowe.

Widoczna jest takze nikta wspodtpraca badz jej catkowity brak przy tworzeniu
oznakowania pomiedzy zarzadcami infrastruktury kolejowej a organizatorami transportu
lokalnego — przyktadem moze by¢ tu ponownie £ddz Fabryczna, gdzie przystanki
autobusowe i tramwajowe s3 zlokalizowane w czterech miejscach wokdt dworca.

W obszarze dworca nie ma oznakowania kierujacego na przystanki konkretnych

linii ze wskazaniem na przyktad kierunku ich kursowania. Nie ma takze wskazania

na przystanki tramwajowe zlokalizowane przy ulicy Kilinskiego (nawet w przestrzeni
juz zarzadzanej przez Miasto). Dla kogos, kto nie zna biegle rozplanowania przestrzeni,
znalezienie wtasciwego miejsca moze by¢ duzym wyzwaniem dla orientacji

W przestrzeni i bedzie wymagato dodatkowego wysitku, szczegdlnie dla pasazera

0 ograniczonej sprawnosci ruchowej czy z wiekszym bagazem. Brak oznakowania
utrudniajacy nawigacje dotyczy nie tylko potaczen z transportem publicznym miejskim,
ale takze z najblizszym otoczeniem — licznymi biurowcami i Centrum Nauki i Techniki
EC1, ktérych Sladow brak w przestrzeni budynku. Trzeba tu podkresli¢, ze oznaczenia,
ktorych brakuje, bytyby rowniez pomocne dla oséb bez ograniczen fizycznych czy
sensorycznych, a takze dla 0séb spoza todzi przyzwyczajonych do czytelnej nawigacji

w miejskim transporcie publicznym.

Dodatkowym potencjalnym problemem w nawigacji miedzy dworcem t6dz Fabryczna

a jego otoczeniem jest zmiana systemow Fakturowych Oznaczen Nawierzchniowych.

W transporcie kolejowym i w innych miastach Polski powszechnie jest wykorzystywany
w zakresie sciezek prowadzacych standard ISO okreslajacy wymogi dla dostepnosci

i funkcjonalnosci srodowiska zbudowanego I1ISO 21542:20112%2. W todzi zas na szeroka
skale wdrazana jest norma niemiecka okreslajaca wymogi dla oznaczen dotykowych

w przestrzeni publicznej DIN 32984:2011-10%. Przy obecnym stanie zaawansowania
inwestycji zarédwno kolejowych, jak i miejskich w todzi standaryzacja do normy ISO
bytaby trudna — z uwagi na istniejace juz oznaczenia.W przypadku oznaczen fakturowych

nawierzchni ponownie pojawia sie rekomendacja testowania z udziatem uzytkownikéw

22 https://www.iso.org/standard/50498.html
B https://www.beuth.de/de/norm/din-32984/144226501
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na roznych etapach inwestycji. Przyktadem ponownie moze by¢ dworzec Szczecin
Gtéwny, na ktérym Sciezki prowadzace dla 0sdéb niewidomych sg bardzo dobrze
zaprojektowane. Sciezka jest potozona w sposdéb kontrastowy w stosunku

do nawierzchni, dzieki czemu prowadzi takze osoby stabowidzace i zwyktych pasazerdw,
ktdrzy moga intuicyjnie i bardzo szybko zidentyfikowad wszystkie punkty dworca. Zwrdcié
nalezy uwage na nawierzchnie wokot oznaczen fakturowych — jest ona catkowicie gtadka,

dzieki czemu oznaczenia sg tatwe do znalezienia przez osoby niewidome.

Rysunek 16. Sciezki prowadzace na dworcu Szczecin Gtéwny

Fot. materiaty wtasne.

Rysunek 17. Wyjscie z budynku dworca i przejscie ze $ciezki prowadzacej na krawedz
przystanku autobusowego, Szczecin Gtéwny

Fot. materiaty wtasne.




Zwrdci¢ nalezy szczegdlna uwage takze na prowadzenie uzytkownika za pomoca
projektu architektonicznego — wykorzystania do tego kontrastu posadzki czy elementéow

architektury. Bardzo dobrym przyktadem wtasciwego wykorzystania elementow

architektury jest znowu dworzec Szczecin Gtowny.

Rysunek 18. Prowadzenie pasazera na dworcu Szczecin Gtéwny

Fot. materiaty wtasne.

Wskazany przyktad zapewnia wtasciwa orientacje w przestrzeni i utatwia dotarcie
do celu wszystkim uzytkownikom, réwniez niewidomym i stabowidzacym (kontrastowe

oznaczenie dotykowej Sciezki prowadzacej).

Jako przyktad zupetnego braku wykorzystania kontrastu i faktury przestrzeni mozna

wskazaé modernizacje ulicy Swiety Marcin w Poznaniu.

Rysunek 19. Catkowity brak kontrastu i wyréznikédw na ulicy Swiety Marcin w Poznaniu

Fot. materiaty wtasne.



Jako dobrg praktyke w zakresie prowadzenia oséb niewidomych w przestrzeni mozna
wskazad takze wcigz rozwijajacy sie system znacznikdw Totupoint. Jest to system
stworzony przez osobe niewidoma. Wynalazca sam potrzebowat wiekszego oznaczenia
przestrzeni. Znaczniki sg obecnie wykorzystywane gtéwnie do wskazywania budynkow
uzytecznosci publicznej, ale pojawity sie juz miedzy innymi na dworcu kolejowym
Chorzéw Batory i na dworcu kolejowym w Tychach, a takze na poszczegdlnych
peronach dworca autobusowego t6dz Fabryczna. Uzytkownik otrzymuje

dzwiekowa informacje na temat miejsca, gdzie sie znajduje, wraz z krétkim opisem
nawigacji w najblizszej przestrzeni. Takie oznaczenia bytyby szczegdlnie wskazane

do znakowania przestrzeni dworcéw kolejowych — jako uzupetnienie oznaczen w jezyku
Braille’a na poreczach — oraz tam, gdzie tych oznaczen nie ma. Alternatywa dla systemu
Totupoint jest tez technologia beakondw — matych nadajnikow wykorzystujacych

technologie Bluetooth.

Ciagty rozwéj nowych technologii bez watpienia powinien by¢ wykorzystywany
w celu upraszczania i zwiekszania intuicyjnosci nawigacji w przestrzeni -

zaréwno osobom niewidomym, jak tez kazdemu innemu uzytkownikowi.

2.1.1.4. PODNOSNIKI, WINDY, RAMPY

Zgodnie z TSI PRM trasa pozbawiona przeszkdd, jesli nie mozna uniknac¢ zmiany
poziomdw, powinna umozliwia¢ zmiane poziomu za pomoca podjazdu lub podnosnika.
Nalezy podkreslié, iz podjazdy sg mniej awaryjna metoda dotarcia do punktu
docelowego. Windy natomiast wymagaja ciagtego nadzoru i weryfikacji ich stanu
technicznego (windy przy peronach i w przejsciach podziemnych sg narazone

na dewastacje i konieczny jest ich bezustanny monitoring w celu zachowania biezacej
funkcjonalnosci). Wydaje sie, iz najkorzystniejsze dla pasazera sg zapisy wytycznych
Ipl-1 PKP PLK, gdzie w pierwszej kolejnosci zalecono wykorzystanie pochylni

lub chodnikdéw, a dopiero wdéwczas, gdy nie jest to mozliwe lub w przypadku wiekszej

réznicy poziomdw, zalecane jest stosowanie urzadzen dzwigowych.

Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny

odpowiadad budynki i ich usytuowanie, budynki uzytecznosci publicznej, w ktérych




réznica poziomdow posadzek pomiedzy pierwsza a najwyzsza kondygnacja naziemna
przekracza 9,5 m, nalezy wyposazy¢ w dzwig osobowy. W budynku wyposazanym

w dzwigi nalezy zapewnic dojazd z poziomu terenu i dostep na wszystkie
kondygnacje uzytkowe osobom z niepetnosprawnosciami. Kabina dzwigu osobowego
dostepna dla 0sdb z niepetnosprawnosciami powinna miec szerokos¢ co najmniej 1,1
m i dtugosc¢ 1,4 m, porecze na wysokosci 0,9 m oraz tablice przyzywowa

na wysokosci od 0,8 m do 1,2 m w odlegtosci nie mniejszej niz 0,5 m od naroza kabiny
z dodatkowym oznakowaniem dla oséb niewidomych i informacja gtosowa. Odlegtosé
pomiedzy zamknietymi drzwiami przystankowymi dZwigu a przeciwlegta $ciana

lub inng przegroda powinna wynosic¢ co najmniej 1,6 m.

Rysunek 20. Panel sterowania windy — Szczecin Gtéwny

Fot. materiaty wtasne.

W kontekscie wymiardow wind nalezy zwrdéci¢ uwage na specyfike infrastruktury
transportowej. Podnosniki powinny utatwiac szybkie przemieszczanie wiekszej liczby

podréznych — wiekszej liczby 0sdéb z bagazem recznym, podrdznych poruszajacych sie



na wozkach wraz z rodzing lub osobami towarzyszacymi itd. Zbyt mate podnosniki
moga stanowic kolejna przeszkode w przemieszczaniu sie. Zgodnie z wytycznymi Ipi-1
dotyczacymi standarddw architektonicznych PKP PLK windy na stacjach powinny miec
wewnetrzne wymiary nie mniejsze niz 1,5 x 2,1 m dla wind otwieranych z jednej strony
lub nie mnigjsze niz 1,2 x 2,1 m. Te wymiary moga by¢ mniejsze, jesli jedna

z alternatywnych drdg dojscia stanowi pochylnia. Wskazane wymogi odnosnie
wielkosci wnetrza wind umozliwiaja przejazd nie tylko osoby poruszajacej sie na wozku,
ale takze roweru czy swobody przejazdu osoby z wdzkiem dzieciecym. Sg znacznie
bardziej adekwatne do wymogodw infrastruktury transportowej i powinny by¢ szerzej
stosowane we wszystkich projektach infrastrukturalnych — tam, gdzie planowane sa

windy przy dojsciach do przystankdw autobusowych lub tramwajowych.

Rysunek 21. Wygodna i przestronna winda na dworcu £6dz Fabryczna

Fot. materiaty wtasne.

Dodatkowo zgodnie z zapisami wytycznych PKP PLK do windy powinna kierowac
Sciezka dotykowa w nawierzchni (w osi windy), a pas ostrzegawczy dotykowy
o szerokosci 0,4 m powinien znajdowac sie w odlegtosci 0,5 m od wejscia do windy.

Powinien on mie¢ szerokos¢ rowna wejsciu.
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Rysunek 22. Przyktad $ciezki prowadzacej oraz pasa ostrzegawczego przed drzwiami

windyFot. materiaty wtasne.

Jako dobrg praktyke mozna wskazad stosowanie pochylni zamiast schodéw dla ogdtu
pasazerow. Takie ich zastosowanie zwieksza ptynnosc¢ ruchu przy wiekszych potokach

pasazerskich i ogranicza wysitek w pokonywaniu réznic w poziomach.

Rysunek 23. Wejscie w podziemia na dworcu Krakdéw Gtéwny

Fot. materiaty wtasne.



Nie nalezy zastepowac wind podnosnikami przyschodowymi. Nie spetniaja one

wymogow uniwersalnego projektowania:

e ich uzytecznos¢ jest ograniczona wytacznie do osob poruszajacych sie
na wozkach,

e nie zapewniaja dostepnosci dla oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej
poruszajacych sie przy pomocy chodzikdw, kul, osdb starszych, oséb
podrdézujacych z wézkiem dzieciecym, z wiekszym bagazem recznym czy
Z rowerami;

e ich funkcjonalnosé dla oséb poruszajacych sie przy pomocy wozkow jest
rowniez w sposdb znaczny ograniczona — uniemozliwiaja samodzielne dotarcie
na peron i wymagaja dzwonienia na podane numery obstugi podnosnika,

a nastepnie oczekiwania na pojawienie sie personelu.

Jest to catkowicie sprzeczne z zasadami uniwersalnego projektowania.

W wytycznych PKP PLK dopuszczone sa podnosniki w sytuacji braku miejsca
lub decyzji konserwatora zabytkéw. Nalezy pamietad, ze takie odstepstwo
powoduje znaczace obnizenie funkcjonalnosci i dostepnosci infrastruktury. O ile

nie zapewniono alternatywnego przejscia pochylnia, nie powinno by¢ stosowane.

Rysunek 24. Wejscie do holu kasowego od strony miasta (z pominieciem galerii handlo-
wej) — dworzec Krakéw Gtéwny

Fot. materiaty wtasne.




@D 2.2.2. KASY BILETOWE, AUTOMATY BILETOWE, AUTOMATY INFORMACYJNE

TSI PRM zawiera wymogi dotyczace kas biletowych na dworcach kolejowych. Zgodnie
z wytycznymi przynajmniej jedno z czynnych okienek kasowych powinno by¢ dostepne
dla uzytkownika poruszajgcego sie na wdzku oraz osdb o niskim wzroscie. Co najmniej

jedno okienko powinno by¢ wyposazone w petle indukcyjna. Kasy z szyba pomiedzy

kasjerem a pasazerem powinny by¢ wyposazone w interkom.

Rysunek 25. Obnizone okienka kasowe na dworcu Szczecin Gtéwny

Fot. materiaty wtasne.

Rysunek 26. Oznaczenie petli indukcyjnej i dostepu do obstugi w jezyku migowym
na dworcu w Sieradzu

Fot. materiaty wtasne.



Do dobrych praktyk nalezy takze wyposazenie kas biletowych, a takze centrow
informacji pasazerskiej nie tylko w petle indukcyjne, ale réwniez w dostep do ttumacza
jezyka migowego online. Jest to rozwiazanie uniwersalne, umozliwiajace komunikacje

i zakup biletu w jezyku migowym. Dla oséb gtuchych niejednokrotnie jezyk polski jest
jezykiem obcym, komunikacja w tym jezyku jest wiec znacznym utrudnieniem. Dostepne
na rynku aplikacje zapewniajace mozliwos¢ zdalnego potaczenia z profesjonalnym
ttumaczem jezyka migowego sa rozwigzaniem duzo bardziej uniwersalnym niz
zapewnianie kursow jezyka migowego dla pracownikdw — z uwagi na ich mozliwa
rotacje, a takze fakt, ze profesjonalni ttumacze maja staty kontakt z jezykiem i dzieki
temu znaja go biegle. Sg oni w stanie znacznie lepiej zareagowac w kazdej, nawet
bardzo nietypowej sprawie. Do dobrej praktyki nalezy wyposazanie wszystkich

kas biletowych na dworcu lub wszystkich kas biletowych przewoznika w aplikacje
umozliwiajaca potaczenie z ttumaczem jezyka migowego online. Obecnie nie wiaze
sie to z duzymi kosztami z uwagi na zmiane technologii — nie ma juz potrzeby
doposazania kas w specjalne monitory do komunikacji — odbywac sie ona moze przy
uzyciu zwyktego tabletu, bedacego na wyposazeniu kasy. Jako przyktad takiej praktyki
mozna wskazac kasy biletowe wtasne i agencyjne tddzkiej Kolei Aglomeracyjnej —
wszystkie sg wyposazone w petle indukcyjne i dostep do ttumacza jezyka migowego.
Sa to kasy na dworcach £6dz Fabryczna, £6dz Kaliska, Pabianice i Sieradz. Zastuguje
na uwage takze jednolito$¢ — kazdy punkt sprzedazy posiada petle indukcyjng i dostep

do ttumacza jezyka migowego.

W odniesieniu do transportu miejskiego nalezy zwrdci¢ uwage na przyktad Warszawy
— na stronie internetowej przewoznika komunikacji miejskiej (www.wtp.waw.pl/
punkty-obslugi, dostep z dnia 4.07.2021) znajduje sie czytelna informacja na temat
dostepnosci poszczegdlnych punktéw sprzedazy (wyposazenia w petle indukcyjna,
dostepnosci architektonicznej). Ta informacja wyrdznia sie sposrdd podobnych
informacji przekazywanych przez innych miejskich i kolejowych przewoznikéw. Utatwia
to przygotowanie do zatatwienia sprawy w punkcie obstugi pasazerdow, a samo
wyposazenie kas i punktéw informacji w dostep do petli indukcyjnej, ttumacza jezyka
migowego oraz zadbanie o dostepnos¢ architektoniczng umozliwia tatwe i szybkie

pozyskanie informacji lub zakup biletu.



http://www.wtp.waw.pl/punkty-obslugi
http://www.wtp.waw.pl/punkty-obslugi

W transporcie kolejowym i miejskim powszechne sg automaty biletowe. Najczesciej

nie sg one dostepne dla 0séb z niepetnosprawnosciami — zaréwno narzaddw ruchu,

jak i sensorycznych. Dodatkowo nie zawsze s3 one montowane na przystankach
tramwajowych w miejscach ostonietych od storica, co powoduje czesto, ze w stoneczny

dzien nie mozna odczytad informacji na ekranach.

Automat biletowy stacjonarny powinien umozliwiac obstuzenie transakcji z poziomu
osoby poruszajacej sie na wdzku. Osoba taka powinna méc dojechac do niego. Przed
automatem powinna by¢ zapewniona przestrzen manewrowa — minimum 1,5 x 1,5 m.
Wszystkie elementy powinny by¢ umieszone na takiej wysokosci, zeby obstuga
biletomatu byta wygodna zaréwno dla osoby poruszajacej sie na wozku, jak i dla kazdej
innej osoby (jesli monitor jest potozony nizej i nie zawiera odpowiednio duzych
elementdw interfejsu zakup biletu bedzie mozliwy dla osoby poruszajacej sie na wozku,
ale znacznie utrudniony dla osoby wyzszego wzrostu, osoby starszej czy z wada wzroku).
Rozwigzaniem moze by¢ umieszczenie w jednym miejscu kilku biletomatéw — z nizej

i wyzej umiejscowionym interfejsem. Kieszenie automatu powinny by¢ opisane

w alfabecie Braille’a lub/i drukiem wypuktym, zeby osoba niewidoma wiedziata, gdzie

nalezy wtozy¢ banknoty, karte, odebradé paragon, bilet.

Rysunek 27. West Kowloon High Speed Rail Station — biletomaty

Fot. Wikimedia Commons.



Automaty biletowe, podobnie, jak terminale samoobstugowe udzielajace informacji

oraz urzadzenia do samoobstugowej odprawy s objete przepisami Europejskiego

Aktu Dostepnosci (Dyrektywa PE i Rady (UE) 2019/882 z dnia 17 kwietnia 2019 .

w sprawie wymogow dostepnosci produktdw i ustug) i od 28 czerwca 2025 roku
powinny by¢ w petni dostepne nie tylko dla osdb petnosprawnych i oséb poruszajgcych
sie na wadzku, ale takze dla 0séb z niepetnosprawnosciami sensorycznymi. Powinny
wiec by¢ udzwiekowione, z mozliwoscia stosowania wtasnych stuchawek, jezeli
wymagana jest reakcja w okreslonym czasie — muszg informowac uzytkownika o tym

za posrednictwem wiecej niz jednego kanatu sensorycznego oraz musza zapewniad
mozliwos¢ wydtuzenia danego czasu. Muszg takze zapewniaé odpowiedni kontrast oraz
mozliwo$¢ dotykowego rozpoznania klawiszy i przetacznikow, o ile wystepuja, nie moga
takze wymagad, by dana cecha decydujaca o dostepnosci musiata zostaé aktywowana,
aby uzytkownik mogt z niej korzystad. Jezeli produkt wykorzystuje sygnaty lub elementy
dzwiekowe, musi by¢ kompatybilny z dostepnymi na terenie Unii Europejskiej
urzadzeniami i technologiami wspomagajacymi, w tym technologiami wzmacniajacymi
stuch, takimi jak aparaty stuchowe, cewki indukcyjne, implanty slimakowe i urzadzenia

wspomagajace styszenie. Ponadto:

¢ jezeli produkt umozliwia komunikowanie sie, w tym komunikacje
interpersonalng, obstuge, informacje, sterowanie i orientacje, musi to by¢
mozliwe przez wiecej niz jeden kanat sensoryczny; musi to obejmowac
rozwigzania alternatywne dla elementéw wizualnych i dzwiekowych,
elementow mowy i elementéw dotykowych;

e jezeli produkt wykorzystuje mowe, musi zapewniac alternatywne rozwigzania
dla mowy i wprowadzania danych gtosowych na potrzeby komunikacji,
obstugi, sterowania i orientacji;

e jezeli produkt wykorzystuje elementy wizualne, musi zapewnia¢ elastyczne
rozwigzania dotyczace powiekszania obrazu, zwiekszania jasnosci i kontrastu
dla komunikacji, informacji i obstugi, a takze zapewniac interoperacyjnos¢
z urzadzeniami wspomagajacymi i programami umozliwiajacymi nawigacje po
interfejsie;

e jezeli produkt wykorzystuje kolor do przekazywania informacji, wskazania

dziatania, ktdore nalezy wykonad, wskazania koniecznosci reakcji ze strony




uzytkownika lub zaznaczenia pewnych elementow, musi zapewnié

rozwigzanie alternatywne do stosowania kolorow;

e jezeli produkt wykorzystuje sygnaty dzwiekowe do przekazywania informacji,

wskazania dziatania, ktdre nalezy wykonad, wskazania koniecznosci reakgji
ze strony uzytkownika lub zaznaczenia pewnych elementéw, musi zapewni¢

rozwigzanie alternatywne do stosowania sygnatéw dzwiekowych;

e jezeli produkt wykorzystuje elementy wizualne, musi zapewnia¢ elastyczne

sposoby poprawy wyrazistosci wizji;

e jezeli produkt wykorzystuje elementy dzwiekowe, musi zapewniad

uzytkownikowi mozliwosc¢ sterowania gtosnoscia i szybkoscia odtwarzania
oraz zaawansowane funkcje dzwiekowe, w tym redukcje zaktécen
ze strony sygnatow dzwiekowych pochodzacych od okolicznych produktow

i wyrazistos¢ dzwieku;

e jezeli produkt wymaga recznej obstugi i sterowania, musi umozliwiac

sterowanie sekwencyjne i alternatywne rozwiazania z zakresu motoryki matej;
nalezy unikac¢ koniecznosci jednoczesnego manipulowania wiecej niz jednym

przetacznikiem, ktore musza by¢ mozliwe do rozréznienia za pomoca dotyku.

W chwili obecnej brak jest na polskim rynku biletomatéw spetniajacych
powyzsze zalecenia. Brak jest wdrozonych podobnych biletomatéw w systemie
transportu publicznego i brak jest podobnych biletomatéw w ofertach

producentow biletomatow?4.
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https://www.mera-systemy.pl/biletomaty-mobilne/, https://www.unicard.pl/, dostep 29.07.2021



https://www.mera-systemy.pl/biletomaty-mobilne/
https://www.unicard.pl/

Rysunek 28. Biletomat przystosowany do obstugi przez osoby niewidome

Fot. materiaty wtasne.

Rysunek 29. Wejscie na stuchawki w biletomacie

Fot. materiaty wtasne.

Dodatkowo nalezy zwrdci¢ uwage na oznakowanie biletomatéw i spdjna ich
identyfikacje. Biletomaty pojedynczych przewoznikéw powinny by¢ jasno i w sposob
widoczny opatrzone logo przewoznika i nawiazywac wizualnie do kolorystyki jego
identyfikacji wizualnej. Biletomaty w obszarze jednej linii lub regionu powinny mieé
ustandaryzowany jednolity wyglad, wzor biletéw i interfejs, a takze powinny posiadad

czytelny opis, jakie bilety mozna w nich zakupic¢. Dzieki temu szczegdlnie w lokalizacjach




o wiekszych potokach podréznych uniknie sie wrazenia chaosu i utatwi podréz kazdemu

pasazerowi.

Do biletomatéw powinny prowadzi¢ dotykowe Sciezki prowadzace, aby utatwic ich

znalezienie osobom niewidomym.

e
Bilety / Tickegs

Rysunek 30. Szereg réznych biletomatdw nieintuicyjnie oznakowanych i bez $ciezki
dotykowej do nich prowadzacej — metro w Warszawie

Fot. materiaty wtasne

Wymogi dostepnosci dla oséb niewidomych od 2025 r. powinny spetniaé rowniez
tablice informujace o rozktadach jazdy (infokioski). W chwili obecnej nie spetniaja
one tych wymogow — nie sg udzwiekowione, nie ma mozliwosci regulacji

sposobu wyswietlania informacji (powiekszenia czcionki, zwiekszenia kontrastu),

nie ma mozliwosci sterowania wyswietlaniem przez osobe niewidoma?®.

% https://www.dysten.pl/system-informacji-pasazerskiej-dla-kolei/, https://www.plk-sa.pl/biuro-
prasowe/informacje-prasowe/infokioski-coraz-wiecej-informacji-dla-pasazerow-kolei-3752/,

https://www.kzl.pl/oferta/systemy-dynamicznej-informacji-pasazerskiej.html


https://www.dysten.pl/system-informacji-pasazerskiej-dla-kolei/
https://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/infokioski-coraz-wiecej-informacji-dla-pasazerow-kolei-3752/
https://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/infokioski-coraz-wiecej-informacji-dla-pasazerow-kolei-3752/
https://www.kzl.pl/oferta/systemy-dynamicznej-informacji-pasazerskiej.html

Rysunek 31. Infokiosk zamontowany w 2021 roku na przystanku Radogoszcz Wschaéd

Fot. materiaty wtasne.

2.2.3. POCZEKALNIE, MIEJSCA ODPOCZYNKU

Zgodnie z TSI PRM wszystkie meble oraz urzadzenia wolno stojace znajdujace sie

na stacjach musza kontrastowac z ttem, na ktérym sg widoczne, oraz mieé zaokraglone
brzegi. Meble i urzadzenia wolno stojace (w tym elementy na wspornikach i elementy
zawieszone) znajdujace sie na terenie stacji musza by¢ ustawione w miejscach,

gdzie nie przeszkadzajga osobom niewidzacym lub niedowidzacym, lub w sposdb
umozliwiajacy ich rozpoznanie przez osobe korzystajaca z dtugiej laski. Na kazdym
peronie, na ktérym pasazerowie moga czekadé na pociag, oraz w kazdej poczekalni
musi sie znajdowac co najmniej jedna strefa wyposazona w siedzenia i miejsce dla
osoby poruszajacej sie na wozku. Gdy obszar taki jest chroniony przed czynnikami

pogodowymi, musi on by¢ dostepny dla uzytkownikdw poruszajacych sie na wozkach.

Standardy Ipi-1 PKP PLK unifikuja wymogi dotyczace siedzen i wiat peronowych
zlokalizowanych na peronach. Szczegdlnie istotny jest zapis odnoszacy sie
do wyposazenia tawek w podtokietniki po obu stronach, a na dtuzszych tawkach —

jeszcze w trzeci podtokietnik. Zalecane sg drewniane siedziska i oparcia tawek — jest




to istotne z perspektywy uzytecznosci siedziska/tawki szczegdlnie dla osdb starszych.

Wykorzystanie drewna zwieksza komfort dla kazdego z pasazerdw — nie nagrzewa sie

ono w promieniach stonecznych.

Rysunek 32. Nowe tawki i podparcia na stacji task

Fot. materiaty wtasne.

Wystarczajaca liczba tawek w obszarze infrastruktury (na peronach
i w budynkach dworcowych) jest niezbedna dla komfortu wszystkich

pasazerow, a w szczegolnosci osdb starszych.

Od zesztego roku nalezy zauwazy¢ tendencje ograniczania liczby miejsc siedzacych

w zwiazku z pandemia. Na przyktad z 4 miejsc siedzacych do dyspozycji pasazerow
pozostawia sie tylko 2. Z uwagi na fakt, ze wciaz zapowiadane sa kolejne fale zakazen,
a przede wszystkim dlatego, ze mdgt sie zmienic profil pasazera — obecnie moze on
chcied bardziej dystansowac sie od innych podréznych, nalezy rozwazy¢ zwiekszenie
liczby tawek wolno stojacych, tak aby obostrzenia sanitarne nie niosty znacznego
pogorszenia standardu mobilnosci. Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage, ze wytaczanie
dwdch srodkowych siedzisk uniemozliwia odpoczynek osobie towarzyszacej czy
rodzicowi z dzieckiem (w tym rodzicowi dziecka z niepetnosprawnoscia) oraz

wszystkich innych osdéb niepodrdzujgcych samotnie.



Rysunek 33. Wymontowane siedziska tawek na dworcu Szczecin Gtowny

Fot. materiaty wtasne.

Rysunek 34. Zastoniete siedziska tawek na dworcu Krakéw Gtowny

Fot. materiaty wtasne.




tawki na przystankach komunikacji miejskiej powinny rowniez spetnia¢ podobne kryteria
komfortu dla 0sdb starszych. Dodatkowo wiaty przystankéw powinny zapewniaé miejsce
réwniez dla oséb poruszajacych sie na wozkach oraz rodzicéw z dzieémi w wadzkach.
Miejsce to nie powinno znajdowac sie przed rozktadem jazdy i informacjami dla

pasazerdow. Powinno umozliwiaé odpoczynek réwniez osobie towarzyszacej, rodzicowi

dziecka w wozku.

Rysunek 35. Wyznaczone miejsce dla osoby poruszajacej sie na wozku lub z wdozkiem
dzieciecym poza wiata przystanku. Poznan, ul. Swiety Marcin

Fot. materiaty wtasne



@D 2.2.4. TOALETY

Toalety w budynkach dworcow kolejowych powinny spetnia¢ wymogi TSI PRM,
zgodnie z ktorymi w toaletach na terenie stacji przynajmniej jedna kabina dostepna
dla obu ptci musi by¢ przystosowana do potrzeb osoby poruszajacej sie na wozku.
Jesli na stacji znajduja sie toalety, nalezy zapewnic stanowiska przewijania dzieci,
dostepne dla mezczyzn i kobiet. W odniesieniu do budynkdw stacji kolejowych warto
rdwniez kierowacd sie opracowaniem ,Ekspertyza w zakresie dostepnosci kolejowych
obiektoéw obstugi podréznych z niepetnosprawnosciami oraz ograniczong mozliwoscia

poruszania”?® powstatym na zlecenie Urzedu Transportu Kolejowego.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie
warunkdéw technicznych, jakim powinny odpowiadad obiekty budowlane metra

i ich usytuowanie?’ zawiera informacje, ze na stacji metra powinna znajdowacd

sie co najmniej jedna ogdlnodostepna toaleta, przystosowana do potrzeb oséb

0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie, wyposazona w urzadzenia zapewniajace

mozliwosc¢ tacznosci z obstuga metra.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie
warunkdéw technicznych, jakim powinny odpowiadac budynki i ich usytuowanie
(Dz.U.z 2015 r. poz. 1422)%8 okresla warunki techniczne dla pomieszczen higieniczno-
sanitarnych, w tym dla toalet dostepnych dla 0sdb poruszajacych sie na wdzkach.
Zgodnie z tym rozporzadzeniem w budynku, na kondygnacjach dostepnych dla oséb

Z niepetnosprawnosciami, powinna sie znajdowacd co najmniej jedna taka dostepna

toaleta. Okreslona jest przestrzenn manewrowa i wyposazenie w porecze.

Nalezy zauwazy¢, ze dostepnosé toalet w budynkach zwigzanych z transportem
kolejowym jest znaczaco bardziej szczegdtowo opisana, niz w odniesieniu

do pozostatych budynkdw, np. dworcéw autobusowych i weztdw przesiadkowych.

% https://utk.gov.pl/download/1/38587/
Ekspertyzawzakresiedostepnoscikolejowychobiektoobslugipodroznychzniepelnosprawno.pdf

27 http:/lisap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20111440859

2 https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20020750690



https://utk.gov.pl/download/1/38587/Ekspertyzawzakresiedostepnoscikolejowychobiektoobslugipodroznychzniepelnosprawno.pdf
https://utk.gov.pl/download/1/38587/Ekspertyzawzakresiedostepnoscikolejowychobiektoobslugipodroznychzniepelnosprawno.pdf
http://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20111440859
https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20020750690

Istnieje tez ogromna réznica w zakresie dostepnosci dla najmtodszych pasazeréow

— przewijak jest wymaganym elementem jedynie w budynkach kolejowych.
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkdw
technicznych, jakim powinny odpowiadacd budynki i ich usytuowanie, przewiduje
jedynie, ze w budynkach: gastronomii, handlu lub ustug o powierzchni uzytkowej
powyzej 1000 m2, a takze stacji paliw o powierzchni uzytkowej powyzej 100 m2
powinno znajdowac sie wydzielone pomieszczenie dostosowane do karmienia

i przewijania dzieci. Powinno ono by¢ wyposazone w umywalke oraz wentylacje
spetniajaca wymagania przepisow rozporzadzenia. Podobnego wymogu nie ma wobec

infrastruktury transportowej i budynkow uzytecznosci publiczne;.

Na uwage zastuguje projekt ,Modernizacja wybranych dworcéw przy linii kolejowej nr 9
na odcinku Warszawa Wschodnia—Gdynia Gtéwna Osobowa”. Jednym

ze zmodernizowanych w ramach tego projektu dworcéw jest dworzec w Pszczdtkach.
Na tym dworcu nie zostata wyznaczona odrebna toaleta koedukacyjna dla osdb
poruszajacych sie na wozkach — sg dwie toalety: meska i damska, obie dostepne
réwniez dla 0sdb poruszajacych sie na wozkach. Obie sg oznaczone duzymi wypuktymi
piktogramami i informacja w alfabecie Braille’a, informujacymi osoby niewidome

0 przeznaczeniu toalety.

Rysunek 36. Dojscie do toalet na dworcu w Pszczdtkach

Fot. materiaty wtasne.



Rysunek 37. Oznaczenie Braille’a nad klamka na trwatej metalowej tabliczce na dworcu
w Pszczdétkach

Fot. materiaty wtasne.

Rysunek 38. Toaleta damska na dworcu w Pszczotkach

Fot. materiaty wtasne.

Warto zauwazyd, ze toalety dostepne dla 0sdb poruszajacych sie na wdézkach sa
bardziej dostepne takze dla matych dzieci — maja umywalki na wysokosci ragk dziecka, co
sprawia, ze moze ono samodzielnie umy¢ rece bez pomocy rodzica i zalewania

rekawdw ubrania. Nadal nie ma natomiast mozliwosci samodzielnego skorzystania




z samej miski ustepowej — toalety dla oséb poruszajacych sie na wdzkach sa nawet
wyzsze od standardowych. Zaprojektowanie taczonych toalet dla oséb petnosprawnych
i 0sOb poruszajacych sie na wdzkach bez alternatywy w postaci standardowej miski
ustepowej praktycznie wyklucza samodzielne zatatwienie potrzeb przez dzieci i osoby
nizszego wzrostu. Warto w tym momencie siegna¢ po rozwigzania z najbardziej
przyjaznych dla dzieci przestrzeni komercyjnych. W niektérych wiekszych sklepach

i galeriach handlowych w toaletach sa montowane dwie miski ustepowe — obok miski

dla dorostego znajduje sie miska dziecieca.

Rysunek 39. Toaleta rodzinna w sklepie lkea w todzi

Fot. materiaty wtasne.

Rysunek 40. Umywalki w toalecie rodzinnej w sklepie lkea w todzi

Fot. materiaty wtasne.



Na dworcach w Suszu i w Pszczétkach na szczegdlng uwage zastuguje pokdj

do pielegnacji niemowlat i, co wazne, rowniez osdb niesamodzielnych. Jest to praktyka
zastugujaca na szczegdlne wyrdznienie. W oddzielnym pomieszczeniu znajduje sie
przewijak dla niemowlat, przewijak dla wiekszych osdb (wiekszych dzieci i dorostych).
Pokdj w Suszu jest wyposazony w umywalke na szerokiej ladzie, co jest bardzo
przydatne do potozenia ewentualnych toreb, podrecznego bagazu recznego

i akcesoriow do przewijania. W pokoju w Pszczdétkach znajduje sie takze krzesetko,

na ktérym mozna posadzi¢ osobe po przewinieciu. W pomieszczeniu znajduje sie kosz
na smieci, suszarka do rak i dozownik z recznikami papierowymi — bardzo istotne

Z wyzej wspomnianych wzgleddw.

Rysunek 41. Pokdj do przewijania na dworcu w Pszczotkach

Fot. materiaty wtasne.




Rysunek 42. Przewijak dla niemowlat na dworcu w Pszczétkach

Fot. materiaty wtasne.

Pokoje w Suszu i Pszczétkach sa duze, dzieki czemu mozliwy jest wjazd do $rodka dla

0s0b z wdozkiem dzieciecym i dla 0sdb poruszajacych sie na wdzku.

Uniwersalne projektowanie przestrzeni powinno uwzgledniad, tak jak w przypadku wyzej
wymienionych dworcdw, réwniez mozliwosc¢ przewiniecia oséb dorostych i wiekszych
dzieci. Przyktad ten powinien by¢ wdrazany w ramach kazdego projektu modernizacji
budynku publicznego — nie tylko przeznaczonego do odprawy podréznych, ale takze

bedacego placdwka kultury, urzedem czy innym miejscem uzytecznosci publiczne;.

Zgodnie z rekomendacjami akgji ,Przewijamy Polske” nalezatoby zastosowac przewijak

w odrebnej dodatkowej toalecie dla 0sdb z niepetnosprawnosciami. Toaleta ta powinna
by¢ wyposazona w przewijak/stét do przewijania zdolny udzwignaé osobe dorosta.
Przewijak/stot powinien by¢ wyposazony w podnosnik reczny lub elektryczny,

utatwiajgcy przemieszczenie na niego osoby dorostej w sposdb bezpieczny i komfortowy.
Toaleta powinna by¢ wyposazona w muszle klozetowa umozliwiajaca dostep

do nigj z 2 stron (zapewnia¢ mozliwos$¢ pomocy 2 oséb w korzystaniu z niej osobie

Z niepetnosprawnosciag). Umywalka powinna by¢ wyposazona tak, jak na dworcu w Suszu
— w szeroka lade do potozenia rzeczy, dozownik mydta, a takze reczniki do rak, suszarke
do rak. Powinna by¢ na wysokosci dostepnej z wdzka, aby byto mozliwe umycie rgk

réwniez osobie przewijanej, doroste;.



Rysunek 43. Podnosnik dla oséb lezacych

Fot. llona Berezowska/Integracja, wykonane w Stowarzyszeniu na Rzecz Dzieci i Doro-
stych z Mézgowym Porazeniem Dzieciecym ,ZURAWINKA” w Poznaniu (http:/niepel-
nosprawni.pl/ledge/x/1796028)

Zapewnienie mozliwosci przewiniecia réwniez oséb dorostych i wiekszych dzieci jest
bardzo wazne i stanowi o dostepnosci transportu réwniez i dla tych osdb, zapobiegajac
potencjalnej koniecznosci przewijania wiekszych dzieci i oséb dorostych w sposdb

pokazany na ponizszym zdjeciu — na podtodze toalety.

Rysunek 44. Przewijanie dorostego na podtodze w toalecie

Fot: https://www.youtube.com/watch?v=CpfMZFrhEik



http://niepelnosprawni.pl/ledge/x/1796028
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