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Samorzad réwnych szans

projekt wspétfinansowany ze srodkéw Panistwowego Funduszu
Rehabilitacji Oséb Niepetnosprawnych

Fundacja Instytut Rozwoju Regionalnego realizuje w 2009r. na terenie
catej Polski projekt ,Samorzad réwnych szans”. Nasze dziatania adre-
sujemy do samorzadéw, ktére maja do odegrania kluczowa role w two-
rzeniu warunkéw dla trwatej integracji oséb niepetnosprawnych.

Problem dotyczy okoto 4,5 mln oséb niepetnosprawnych. Prawie 3 min
z nich to osoby w wieku produkcyjnym, a zatrudnionych jest tylko 14%.
Niedostosowana do potrzeb osdb niepetnosprawnych komunikacja,
bariery architektoniczne i brak dostepu do informacji sprawia, ze 2,5 min
obywateli nie moze podjac zatrudnienia.

Dodatkowa bariere stanowi system edukacji, ktory skazuje okoto 200 tys.
niepetnosprawnych dzieci wytacznie na szkoty specjalne.

Eksperci FIRR przekazuja wiedze zdobyta w ciagu kilku lat realizacji pro-
jektow dotyczacych aktywizacji zawodowej i spotecznej oséb niepetno-
sprawnych. To bardzo specjalistyczna wiedza, ktorej upowszechnienie
moze dac szanse kilku milionom ludzi na godne zycie (takie, jakie moga
prowadzi¢ osoby niepetnosprawne w innych krajach Unii Europejskiej).

Fundacja chce stuzy¢ samorzadom informacja i wsparciem, pomagac roz-
wigzywac problemy i tworzy¢ programy dziatan sprzyjajacych wiaczaniu
os6b niepetnosprawnych we wszystkie dziedziny zycia.

Najlepsze samorzady i ich dziatania beda promowane i otrzymaja tytut
»~Samorzad réwnych szans”.

Wiecej o projekcie na www.samorzad-firr.pl
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Podsumowanie

W ostatnich kilkunastu latach, kiedy zaczeto zauwaza¢ potrzeby os6b niepetno-
sprawnych w kwestii samodzielnego korzystania z komunikacji miejskiej, nastapit
duzy postep w tym wzgledzie. Wciaz jednak jest wiele do zrobienia.

Zastosowanie bardzo korzystnych dla oséb niepetnosprawnych rozwigzan wiaze
sie takze z korzysciami dla innych grup pasazeréw, np. niska podtoga stuzy
nie tylko niepetnosprawnym, ale i rodzicom z dzie¢mi w wozkach czy osobom
starszym, a systemy audiowizualnejinformacji pasazerskiej moga stuzy¢ nie tylko
niewidomym i stabowidzacym, ale tez np. turystom nieznajagcym miasta.

Nalezy tez pamietad, ze duza cze$¢ rozwigzan dostosowujacych komunikacje
miejska do potrzeb oséb niepetnosprawnych nie wigze sie z dodatkowymi
kosztami, np. zastosowanie w pojazdach z6ttych poreczy i oznakowania stopni
i krawedzi, odpowiedniego systemu informacji audiowizualnej czy oswietlenia.
Podobnie jest tez z wieloma elementami infrastruktury.

Aby rozwiagzania spetniaty swoja role, nalezy uczula¢ na problemy pasazerow
przede wszystkim osoby kierujace pojazdami komunikacji miejskiej. Umie-
jetna pomoc to bardzo pozadana reakcja nie tylko osoby prowadzacej pojazd,
ale takze wspodtpasazerdow, ktdrych takze nalezy edukowac.

Istotne, aby odpowiednie zapisy znalazly sie juz w fazie projektu oraz w specyfi-
kacji przetargowej. Im wiecej bowiem szczegdtéw zawartych zostanie w specy-
fikacji istotnych warunkéw zaméwienia (SIWZ) tym lepiej, bo uniemozliwia
to oferentom dowolno$¢ interpretacji i w praktyce zapobiega niekorzystnym
rozwigzaniom w pojazdach czy infrastrukturze, jak np. nieprzemyslany, utrud-
niajgcy poruszanie sie uktad oraz Zle widoczny kolor poreczy w pojazdach czy
zbyt stabe oswietlenie i nieodpowiednie materiaty uzyte do budowy nawierzchni
przystankéw.

Dodatkowo ze wzgledu na to, ze Unia Europejska wspiera dziatania na rzecz
réwnouprawnienia 0s6b niepetnosprawnych, samorzady i zwigzki komuni-
kacyjne moga ubiegac sie o dofinansowanie przedsiewzie¢ zmierzajacych
do zwiekszenia dostepnosci transportu miejskiego dla niepetnosprawnych.

Biorac pod uwage powyzsze, a takze (a moze przede wszystkim) to, ze wedtug Rady
Europy odsetek oséb niepetnosprawnych wynosi juz 10-15 % populacji i ciggle sie
zwieksza, nalezy zintensyfikowac dziatania na rzecz wprowadzenia w catej Polsce
w petni dostepnej dla oséb niepetnosprawnych miejskiej komunikaciji.
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Wstep

+Podrézowanie to zycie” - stowa te wypowiedziane zostaty przez wybitnego
dunskiego basniopisarza Hansa Christiana Andersena. Bohater piosenki Urszuli
»Michelle ma belle” dodaje nawet ,wolno$¢ ma zapach benzyny” - kto porusza
sie i podrézuje bez przeszkdd, jest wolny. Nie kazdy jednak moze pozwoli¢ sobie
na niezaleznos$¢ w podrézowaniu — czes$¢ pasazeréw zintegrowanej komunikacji
publicznej stanowia osoby, ktérych nie sta¢ na samochdd, czesto tez pasazerami
zostajg osoby starsze i niepetnosprawne, ktére nie moga prowadzi¢ samochodu.
Przyjazna i w petni dostepna komunikacja miejska nie jest bez znaczenia przy
podejmowaniu nauki, pracy,, czy wreszcie aktywnym uczestnictwie w réznych
aspektach zycia. W ostatnich latach zaczeto odchodzi¢ od traktowania oséb
niepetnosprawnych jako potrzebujacych ciggtej opieki i zaczeto je postrzegac
jako petnowartosciowych cztonkéw spoteczenstwa, ktdrzy — jesli stworzy im sie
taka mozliwos¢ — beda aktywnie uczestniczy¢ w zyciu spotecznym, uczy¢ sie
i pracowac. Dzieki temu z jednej strony beda mogli sie realizowa¢, a z drugiej
przestang by¢ postrzegani jako ciezar przez ludzi petnosprawnych. Taka zmiana
spojrzenia jest koniecznoscia, jesli zwazy¢, iz obecnie wedtug szacunkéw Rady
Europy ludzie z r6znymi rodzajami niepetnosprawnosci stanowia juz okoto 10-15
% ogdtu spoteczenstwa. Ta liczba bedzie wcigz wzrastac¢ z powodu wydtuzania
sie sredniego wieku zycia.

Oprécz podanych powyzej powodow, dla ktérych nalezy dostosowac komuni-
kacje miejska dla potrzeb oséb niepetnosprawnych, nie bez znaczenia jest takze
fakt, ze usprawnienia takie jak niska podfoga, czy odpowiedni ukfad poreczy,
stuza takze innym grupom z tzw. ograniczona mobilnoscia: rodzicom z wézkami
dzieciecymi, pasazerom z kontuzjami i osobom starszym. Réwniez rozwigzania
poprawiajace komfort wzrokowy pasazeréw, takie jak zoétte porecze i odpo-
wiednie oswietlenie pojazdéw maja ogromne znaczenie. Wedtug danych GUS
odsetek 0séb majacych réznego rodzaju problemy ze wzrokiem siega blisko 30%
populacji. Rozwigzania kojarzone niegdys jako przeznaczone wytacznie dla oséb
niepetnosprawnych, na przykfad systemy audiowizualnej informacji pasazerskiej,
dzis$ coraz czesciej pomagaja takze turystom nieznajagcym miasta i moga stuzy¢
jako nosniki materiatéw promocyjnych i reklamowych.
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Miejski transport zbiorowy
a niepetnosprawnos¢ - charakterystyka ogolna

Rys historyczny

W XIX wieku, zwilaszcza w jego drugiej potowie, miasta zaczety sie gwattownie
rozwijac i powieksza¢ terytorialnie. Pociggato to za sobg specjalizacje rejonéw
i dzielnic. Powstawaty wiec dzielnice przemystowe, handlowe, mieszkaniowe
lub takie, w ktérych dominowaty urzedy i banki. Z tego powodu mieszkancy
musieli pokonywac coraz wieksze odlegtosci z miejsca zamieszkania do pracy.
Koniecznym stato sie wiec zapewnienie im odpowiedniego transportu. Jednym
z pierwszych rozwigzan bylo wprowadzanie na okreslonych trasach konnych
omnibuséw, ktére mogty przewozi¢ do kilkunastu pasazeréw. Byty to przewaznie
inicjatywy oddolne realizowane przez przedsiebiorcéw, bez wiekszego udziatu
wladz miasta.

Pézniej, gtdwnie w miastach Europy Zachodniej, upowszechnity sie konne
tramwaje, ktére z reguty pod koniec XIX wieku elektryfikowano. W tym samym
czasie pojawity sie takze pierwsze systemy metra, m.in. w 1866 roku w Lon-
dynie. Autobusy i trolejbusy jako $rodki komunikacji miejskiej upowszechnity
sie najpdzniej, bo dopiero w latach dwudziestych XX wieku. Wéwczas transport
miejski byt juz zazwyczaj w gestii miasta. Prywatne firmy zajmowaty sie nim
coraz rzadziej.

Wspdiczesny miejski transport zbiorowy nalezatoby zdefiniowa¢ jako zapla-
nowane i zorganizowane przez miasto lub przy jego wspétpracy swiadczenie
ustug przewozowych za pomoca srodkéw komunikacji miejskiej. Podstawowym
celem tej dziatalnosci jest zapewnienie mieszkancom sprawnego transportu
na terenie catego miasta, zwtaszcza szybkich potaczen miedzy peryferiami,
gdzie ulokowana zostata wiekszo$¢ osiedli mieszkaniowych, a terenami $réd-
miejskimi. Nalezy tez dostosowac¢ rodzaje srodkéw transportu do charakteru
dzielnic. Dlatego w centrum mogtoby dominowa¢ metro oraz jak najbardziej nie-
zalezny od sytuacji drogowej transport szynowy, np. tramwaj na wydzielonych
torowiskach. Natomiast w dzielnicach oddalonych od centrum mozna wyko-
rzysta¢ autobusy, a na terenach wrazliwych ekologicznie np. uzdrowiskowych -
trolejbusy.

Fundacja Instytut Rozwoju Regionalnego
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Pasazerski transport publiczny — uwarunkowania prawne, formy
organizacyjne, struktura wiasnosci, finansowanie

Organizowanie miejskiego transportu zbiorowego nalezy do obowigzkéw gmin,
wynikajacych zUstawy o samorzadzie gminnymz8 marca 1990r. (Dz.U. 1990 Nr 16
poz. 95). Funkcjonowanie firm swiadczacych komercyjny przewdz oséb reguluje
za$ Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz.U. 2001 Nr 125
poz. 1371). Najnowszym dokumentem regulujagcym funkcjonowanie transportu
publicznego jest Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady Europy z dnia 23 pazdziernika 2007 roku dotyczace ustug publicznych
w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70.

Wedtug powyzszego dokumentu ,pasazerski transport publiczny” oznacza
ustugi transportu pasazerskiego o ogélnym znaczeniu gospodarczym, $wiad-
czone publicznie w sposéb niedyskryminacyjny i ciagty.

Miejski transport zbiorowy jest organizowany najczesciej w dwojaki sposéb:

I Kompleksowa ustuga. Poczawszy od analizy potrzeb, zaplanowania tras,
zorganizowania linii, emisji biletéw, ich kontroli, a na samych przewozach
skonczywszy, $wiadczy jg jedno duze przedsiebiorstwo. Taki scentrali-
zowany sposéb organizacji wystepowat w Polsce oraz np. w Czechosto-
wagji, czy ZSRR w czasach realnego socjalizmu.

I Rozdzielenie kompetencji. Badaniem potrzeb, planowaniem oraz organizo-
waniem komunikacji miejskiej zajmuja sie wladze miejskie lub firma przez nie
nadzorowana, za$ Swiadczeniem samych ustug przewozowych inna firma lub
firmy, ktére moga by¢ wiasnoscia miasta. Z reguty kontrole biletéw powierza
sie wowczas jeszcze innej, najczesciej prywatnej firmie. Taki sposéb organizagji
obowiazuje np. w Warszawie czy w Gérnoslaskim Okregu Przemystowym.

Ze sposobem organizacji $cisle wigze sie struktura wtasnosci oraz sposéb finanso-
wania. W czasach PRL wszystkie przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej w kraju
byty, oczywiscie, pafistwowe, po zmianie ustroju najpierw przejety je samorzady,
a potem najczesciej byty przeksztatcane w spétki prawa handlowego. Pézniej
czesto dzielono je na sprawniej dziatajace zaklady o wiekszym stopniu specja-
lizacji. Obecnie w przedsiebiorstwach komunikacji miejskiej, nie tylko w Polsce,
dominuje taki wtasnie uktad wtasnosci.

Miejski transport zbiorowy nie jest zdolny do utrzymania sie tylko ze Swiadczenia ustug
w dziedzinie przewozéw komunikacji miejskiej. Co prawda, czes¢ linii jest w stanie sie
samofinansowac, ale ogdlnie komunikacja miejska przynosi spore straty. Pokrywane
s z dotacji budzetu miasta oraz z wptywdw z innej dziatalnosci przedsiebiorstw.
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Niepetnosprawnosc — definicje i uwarunkowania prawne

Nie istnieje jedna, powszechnie uznana definicja niepetnosprawnosci. Swiatowa
Organizacja Zdrowia (WHO) podjeta prébe okreslenia tego pojecia:

I niesprawnosc¢ (impairment) - kazda utrata sprawnosci lub nieprawidtowos¢
w budowie czy funkcjonowaniu organizmu pod wzgledem psycholo-
gicznym, psychofizycznym lub anatomicznym;

I niepetnosprawnos¢ (disability) - kazde ograniczenie badz niemoznosc¢
(wynikajace z niesprawnosci) prowadzenia aktywnego zycia w sposéb lub
zakresie uznawanym za typowe dla cztowieka;

I ograniczenia w petnieniu rél spotecznych (handicap) - utomnos¢ okreslonej
osobywynikajgcazniesprawnoscilub niepetnosprawnosci, ograniczajacalub
uniemozliwiajaca petna realizacje roli spotecznej odpowiadajacej wiekowi,
ptci oraz zgodnej ze spotecznymi i kulturowymi uwarunkowaniami.

Taka klasyfikacja zwraca uwage na trzy podstawowe poziomy objawiania sie
niepetnosprawnosci: zdrowotny, spoteczny i kulturowy. Jest to o tyle istotne,
ze Swiatowa Organizacja Zdrowia nie podjeta sie prawnego uregulowania
statusu niepetnosprawnosci, pozostawiajac to legislaturze kazdego kraju. Kon-
sekwencjq tego jest fakt, ze nie ma jednej, obowiagzujgcej we wszystkich krajach
legitymacji osoby niepetnosprawnej. Oznacza to réwniez, ze nie kazda osoba
niepetnosprawna jest jednoczesnie niepetnosprawna w sensie formalnym.

W Polsce, aby dana osoba mogta by¢ uznana za niepetnosprawng w rozumieniu
formalnym, musi spetnia¢ wymogi zawarte w Ustawie o rehabilitacji zawodowej
i spotecznej oraz zatrudnianiu oséb niepetnosprawnych.

Art. 1. ustawy dotyczy osob, ktérych niepetnosprawnos¢ zostata potwierdzona
orzeczeniem:

1. o zakwalifikowaniu przez organy orzekajace do jednego z trzech stopni niepet-
nosprawnosci okreslonych w art. 3, lub

2.0 catkowitej lub czesciowej niezdolnosci do pracy na podstawie odrebnych
przepisow, lub

3. o niepetnosprawnosci, wydanym przed ukonczeniem 16 roku zycia.
Organami, ktére moga orzekac w sprawie niepetnosprawnosci sa:

| Zakfad Ubezpieczenh Spotecznych;

I Powiatowy Zespo6t ds. Orzekania o Niepetnosprawnosci;

Fundacja Instytut Rozwoju Regionalnego
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I Kasa Rolniczego Ubezpieczenia Spotecznego;

I organy emerytalno-rentowe stuzb mundurowych.

Mozna zatem spotkac sie z przeréznymi wzorami orzeczen i legitymacji. Nie
wszyscy niepetnosprawni majg widoczng niepetnosprawnos¢, dlatego wazne
jest, aby mieli przy sobie dokument potwierdzajacy ich prawo do ulgi w komu-
nikacji miejskiej.
Nalezy wyrézni¢ nastepujace zrédta niepetnosprawnosci:

I dysfunkcje wrodzone,

I choroby przewlekte (80%),

I nagte - wypadki, urazy.

Istnieja nastepujace rodzaje niepetnosprawnosci:

I niepetnosprawnos¢ sensoryczna — dotyczaca wzroku lub stuchu;

I niepetnosprawnos¢ fizyczno-motoryczna — dotyczaca narzadéw ruchu
lub wynikajaca ze schorzen narzagdéw wewnetrznych;

I niepetnosprawnos¢ psychiczna — wynikajaca z uposledzenia umystowego,
niepetnosprawnosci intelektualnej, choroby psychicznej, epilepsji;

I niepetnosprawnos¢ spoteczna — wynikajaca z zaburzenia réwnowagi ner-
wowej, emocjonalnej i zdrowia psychicznego

Legitymacja osoby niepetnosprawnej zazwyczaj posiada oznaczenie rodzaju
schorzenia, co jest szczegdlnie istotne przy sprzedazy lub sprawdzaniu biletéw
takiej osoby:

01U - uposledzenie umystowe;

02P - choroby psychiczne;

03L - zaburzenia gtosu, mowy i choroby stuchu;
040 - choroby narzadu wzroku;

05R - uposledzenie narzadu ruchuy;

06 E - epilepsja;

07S - choroby uktadu oddechowego i krazenia;
08T - choroby uktadu pokarmowego;

09M - choroby uktadu moczowo-piciowego;
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10N - choroby neurologiczne;

111 —inne, wtym schorzenia: endokrynologiczne, metaboliczne, zaburzenia
enzymatyczne, choroby zakazne i odzwierzece, zeszpecenia, choroby
uktadu krwiotwoérczego.

Struktura os6b nepetnosprawnych w wieku 15 lat i wiecej wedtug schorzen
powodujacych niepetnosprawnos¢ w 2004 r.*

Wyszczegolnienie Ogotem 15-591lat 60i wiecej
Ogotem 100,0 100,0 100,0
Uszkodzenia i choroby narzagdéw ruchu 46,1 41,9 50,2
Uszkodzenia i choroby narzadu wzroku 29,5 22,4 36,5
Uszkodzenia i choroby narzadu stuchu 139 8,3 194
Schorzenia ukfadu krazenia 48,5 371 59,7
Schorzenia neurologiczne 29,0 30,9 27,2
Schorzenia psychiczne 79 1,3 4,4
Uposledzenie umystowe 2,5 4 1,0
Inne schorzenia 26,2 259 26,6

* dane nie sumujq sie na ogétem, poniewaz ta sama osoba mogta podac wiecej niz 1 przyczyne

Zrédto: GUS badanie zdrowia 2004

Narodowy Spis Powszechny w 2002 roku podsumowat liczbe oséb niepetno-
sprawnych: :

I niepetnosprawni prawnie: > 4 450 000,

I niepetnosprawni biologicznie (bez orzeczenia): > 1 000 000,

Ogoétem niepetnosprawnych w Polsce jest prawie 5,5 miliona oséb.

Dostepnosc transportu miejskiego dla niepetnosprawnych
- uwarunkowania prawne

Zalecenia dotyczace dostosowania transportu, w tym takze komunikacji miej-
skiej, do potrzeb oséb niepetnosprawnych zostaty sformutowane przez Rade
Europy w dokumencie ,Zalecenie nr Rec(2006)5 Komitetu Ministréw dla parnstw
cztonkowskich — Plan dziatar Rady Europy w celu promocji praw i petnego uczest-
nictwa os6b niepetnosprawnych w spotfeczenstwie: podnoszenie jakosci zycia
0s6b niepetnosprawnych w Europie 2006-2015", przyjetym przez Komitet Mini-
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strow w dniu 5 kwietnia 2006 podczas 961 posiedzenia zastepcoéw ministrow.
W punkcie 3.7. przedstawiono zalecenia dotyczace transportu. Wsréd celéw dzia-
tania wymienia sie:

zwiekszenie uczestnictwa oséb niepetnosprawnych w spoteczenstwie
poprzez wdrazanie polityki dostepnego transportu;

zapewnienie, by przy wdrazaniu polityki dostepnego transportu uwzgled-
niano potrzeby wszystkich oséb z réznego rodzaju dysfunkcjami
i niepetnosprawnoscia;

promowanie dostepnosci istniejacych ustug transportu pasazerskiego dla
wszystkich oséb niepetnosprawnychizapewnienie dostepnosci wszystkich
nowych ustug transportowych i zwigzanej z nimi infrastruktury;

promowanie wdrazania zasady uniwersalnego projektowania w sek-
torze transportu.

Jednoczeénie dokument zaleca konkretne dziatania do realizacji w panstwach
cztonkowskich

uwzglednianie zalecen, raportéw i wytycznych opracowanych i uzgod-
nionych przez organy miedzynarodowe, w szczegdlnosci przy tworzeniu
standardéw, wytycznych, strategii i, jedli jest to wtasciwe, ustawodawstwa,
w celu zapewnienia dostepnosci ustug transportowych i infrastruktury,
wiaczajac srodowisko zabudowane;

monitorowanie i przeglad procesu wdrazania polityki dostepnego
transportu;

zapewnienie, by operatorzy transportu publicznego wiaczyli obo-
wigzkowe szkolenie uswiadamiajace w zakresie problemoéw niepetno-
sprawnosci do standardowych kurséw szkoleniowych dla oséb zajmu-
jacych sie Swiadczeniem ustug transportowych;

promowanie wprowadzania i przyjmowania krajowych wytycznych
w zakresie dostepnych ustug transportowych, zaréwno dla operatoréw
transportu publicznego, jak i prywatnego;

tworzenie procedur wspétpracy i konsultacji ze wszystkimi zaintereso-
wanymi, w szczegolnosci wiaczajac w to odpowiednie agencje rzadowe,
ustugodawcoéw i grupy zainteresowania problemami niepetnosprawnosci,
w celu ukierunkowania polityki i planowania na rzecz dostepnosci ustug
transportowych;

popieranieizachecanie prywatnych operatorow ustug transportowych
do swiadczenia dostepnych ustug;
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I zapewnienie dostepnosci informacji o ustugach transportu publicznego,
w miare mozliwosci w réznych formach i poprzez rézne systemy komuni-
kacji, aby dotrze¢ do oséb niepetnosprawnych;

I zachecanie do projektowania innowacyjnych programoéw, ktére wspie-
ratyby osoby niepetnosprawne, majgce problem z poruszaniem sie trans-
portem publicznym, w korzystaniu z wiasnych srodkéw transportu;

I pozwolenie, by zwierzeta towarzyszace osobom niepetnosprawnym
(np. psy-przewodnicy) byty wpuszczane do s$rodkéw transportu
publicznego;

I zapewnienie Swiadczenia ustug parkingowych i ochrony urzadzen par-
kingowych dla 0séb niepetnosprawnych z ograniczong mobilnoscia;

I uznanie szczegdlnych wymagan oséb niepetnosprawnych przy opraco-
wywaniu podstawowych dokumentéw na temat praw pasazeréw;

I ochrona prawna o0séb niepetnosprawnych przed dyskryminacja
w dostepie do transportu;

| zapewnienie, by procedury bezpieczenstwa i postepowania w sytu-
acjach kryzysowych nie powodowaty dodatkowej nieréwnosci oséb nie-
petnosprawnych.

Kolejnym dokumentem, w ktérym znalazty sie zapisy dotyczace dostepnosci
publicznego transportu pasazerskiego dla oséb niepetnosprawnych jest Roz-
porzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczace praw i obowigzkéw pasazerdw w ruchu kolejowym. Co prawda,
mowa w nim wylacznie o kolei (podobny dokument dotyczacy komunikacji miej-
skiej jeszcze nie powstat), ale ze wzgledu na to, ze nadzorowi kolejowemu pod-
legaja takze: kolej miejska i metro, dokument w pewnym stopniu dotyczy takze
komunikacji miejskiej.

Dokumentem szczegoétowo opisujacym m.in. pojecie autobusu niskopodto-
gowego, jak rowniez niektdre rozwigzania zwiekszajace dostepnosé autobusow
dla 0s6b niepetnosprawnych ruchowo jest Regulamin nr 107 Europejskiej Komisji
Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ). Regulamin
zawiera jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdéw kategorii M2 i M3
w odniesieniu do ich budowy ogélnej (Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 373
zdnia 27 grudnia 2006 r.).

Takze w dziedzinie szkolenia kierowcéow pojawity sie prawne uregulowania.
Stosowne zapisy dotyczace szkolen w zakresie obstugi 0séb niepetnosprawnych
znalazty sie w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 2 lipca 2008 roku
w sprawie szkolenia kierowcéw zajmujacych sie przewozem drogowym.
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Infrastruktura przystankowa
komunikacji miejskiej

Tendencje

Przetom lat szes¢dziesigtych i siedemdziesigtych XX wieku to okres wzmo-
zonego rozwoju motoryzacji indywidualnej w Polsce i na catym Swiecie.
W wiekszych miastach, zwtaszcza w ich centrach, zaznaczyt sie budowg wielu
bezkolizyjnych arterii, ktére zepchnety pieszych ,do podziemia”. Woéwczas
pojawit sie szereqg barier takich jak przejscia podziemne i nadziemne, ktére spo-
wodowaty odciecie ogromnych potaci przestrzeni miejskiej dla oséb niepet-
nosprawnych ruchowo. Ich potrzeby zaczeto zauwaza¢ dopiero dwie dekady
pozZniej - w okresie transformacji ustrojowej. Wéwczas przyjeto szereg zatozen,
ktore miaty utatwi¢, a w rzeczywistosci umozliwi¢ samodzielne poruszanie sie
po miescie 0séb z dysfunkcjg narzadéw ruchu. Jednym z rozwigzan byto dosto-
sowanie do potrzeb oséb niepetnosprawnych infrastruktury obiektéw komu-
nikacji miejskiej — przystankéw, stacji czy terminali przesiadkowych. Potrzeby
0séb niewidomych i stabowidzacych zaczeto zauwazaé nieco pdzniej, ale
i tu nastepuje duzy postep w nadrabianiu zaniedban.

Klasyfikacja infrastruktury przystankowej komunikacji miejskiej

Obiekty komunikacji miejskiej mozna podzieli¢ na:
1. przystanki autobusowe i trolejbusowe
a) zatokowe,
b) przyladkowe,
2. przystanki tramwajowe,
3. wezty przesiadkowe,

4, stacje podziemne tramwaju, metra i kolei miejskiej.

Przystanki zatokowe a przystanki przyladkowe

Przystankiautobusoweitrolejbusowe moznapodzieli¢nadwatypy:zatokowe
i przyladkowe. Zatokowe — najbardziej popularne w Polsce - to przystanki,
dla ktérych potrzeb jest budowana tzw. zatoka czyli dodatkowy fragment
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jezdni obok pasa ruchu, na ktéry zjezdza pojazd w celu obstuzenia przy-
stanku. Natomiast przystanki przylagdkowe nie wymagaja budowy zatok,
gdyz znajduja sie na odcinku skrajnego pasa ruchu. Od pewnego czasu
w Zachodniej Europie, a zwtaszcza w Niemczech, widoczna jest tendencja
odchodzenia od budowy przystankdw zatokowych na korzys¢ przystankow
przyladkowych.

Podczas podjazdéw na przystanki typu zatokowego autobusy i trolejbusy
z koniecznosci musza ,zaj$¢” naroznikiem nadwozia na przystanek. Stwarza
to zagrozenie zahaczenia stojacych blizej krawedzi przystanku pasazeréw,
zwtaszcza majacych ktopoty ze wzrokiem. W zwigzku z tym kierowcy, aby
unikng¢ tego typu zagrozenia, czesto decydujg sie podjecha¢ nieco dalej
od kraweznika - a to stanowczo utrudnia, a czesto wrecz uniemozliwia wsia-
danie i wysiadanie, zwtaszcza osobom na wézkach inwalidzkich. Czesto takze
zatoki sg Zle zaprojektowane lub wykonane i kierowcy po prostu nie moga
odpowiednio obstuzy¢ przystanku. Dodatkowo przy zbyt krétkich zatokach
autobus przegubowy nie miesci sie w nich w catosci i musi sta¢ zgiety.
Woéwczas kierowca nie widzi w lusterku drzwi za przegubem i nie ma pew-
nosci czy moze bezpiecznie zamkna¢ drzwi, co stwarza potencjalne zagro-
zenie dla pasazeréw. Jezeli autobus nie miesci sie w zatoczce, nie ma takze
mozliwosci wyciagniecia platformy dla wézkéw i nawet dobrze wyposazony
pod katem dostepnosci autobus nie moze wykorzysta¢ swojego potencjatu.
Kierowcy ponadto zwracajg uwage na to, ze trudno im nieraz wiaczy¢ sie
do ruchu bezposrednio z zatoki.

W przypadku przystankéw przyladkowych te problemy znikaja i kierowcy
moga bez trudnoscii w bezpieczny sposéb podjecha¢ do samego kraweznika.
Kolejnym elementem podwyzszajacym bezpieczenstwo jest brak przecigzen
bocznych dziatajacych na pasazeréw znajdujacych sie wewnatrz pojazdéw,
podczas podjezdzania i odjezdzania z przystanku. Nalezy pamieta¢, ze pasa-
zerowie przemieszczajq sie po pojezdzie najczesciej tuz przed przystankiem
lub zaraz po wejsciu do autobusu. Brak przecigzeh bocznych znaczaco
zmniejsza mozliwo$¢ upadkow i kontuzji pasazeréw. Nie ulega jednak watpli-
wosci, ze autobus ma mozliwos¢ podjechania do przystanku przyladkowego
na znacznej predkosci, co stwarza zagrozenie. Dobrze, jezeli pas przy przy-
stanku jest zarezerwowany dla transportu miejskiego, gdyz zatrzymujacy sie
autobus nie blokuje pasa ruchu. Jednak w wielu miastach nie ma osobnego
pasa dla autobuséw i wéwczas przystanek przylagdkowy moze spowalniac
jazde innym uczestnikom ruchu. Woéwczas nalezy rozwazy¢ wprowadzenie
priorytetu dla transportu publicznego.
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Przystanki tramwajowe
Przystanki tramwajowe naziemne majg dwojaki charakter:

1. s3 usytuowane bezposrednio na jezdni — pasazer z pojazdu wysiada
wprost na jezdnie, co stanowi duze zagrozenie dla pasazeréw. W dodatku
tego typu przystanki sg zawsze niedostepne dla oséb poruszajacych sie
na wézkach nawet przy zastosowaniu pojazdéw niskopodtogowych,
bo nie ma mozliwosci zniwelowania réznicy miedzy poziomem jezdni
a poziomem podtogi wagonu.

2. posiadaja odpowiednie perony — w wiekszosci przypadkéw takie przy-
stanki wystepuja na liniach z torowiskiem wydzielonym na jezdni. Takie
rozwigzania pozwalaja na przyspieszenie podrdzy tramwajem, co satysfak-
cjonuje wszystkich pasazeréw. Ponadto tego typu przystanki mozna bez
trudu dostosowac do potrzeb oséb niepetnosprawnych ruchowo poprzez
zbudowanie odpowiedniej wysokosci peronéw oraz wykorzystanie sto-
sownych podjazdow.

Wezty przesiadkowe

Wezty przesiadkowe to miejsca, gdzie odbywa sie duza wymiana pasazeréw. Naj-
czesciej stanowig one potaczenie kilku petli ré6znych srodkéw komunikacji miej-
skiej np. autobuséw i tramwajéw. W wiekszych miastach coraz czesciej promuje
sie system przesiadkowy wymagajacy budowy tego typu terminali najczesciej
na obrzezach miast, co w opinii specjalistow od projektowania systeméw komu-
nikacji miejskiej ma racjonalizowac jej funkcjonowanie.

Przy planowaniu takiego rozwiagzania nalezy wzig¢ pod uwage potrzeby oséb
niepetnosprawnych: wiasciwe podjazdy, wyrazne oznaczenia, zabezpieczenia
dla oséb niewidomych.

Stacje podziemne tramwaju, metra i kolei miejskiej

Stacje podziemne funkcjonujg gtéwnie w centrach duzych miast. Ich gtéwna
zaleta jest catkowita bezkolizyjno$¢ z ruchem ulicznym i w zwigzku z tym duzo
wieksza predkos¢ pojazdéw.

Przy planowaniu takiego rozwiagzania nalezy wzigé¢ pod uwage potrzeby oséb
niepetnosprawnych: wiasciwe podjazdy, wyraZzne oznaczenia, zabezpieczenia
dla oséb niewidomych.
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Elementy infrastruktury zwiekszajace dostepnosc dla osob niepet-
nosprawnych oraz ich bezpieczenistwo

Podjazdy i windy

Aby przystanki byly dostepne dla pasazeréw niepetnosprawnych ruchowo
konieczne jest zastosowanie odpowiednich rozwigzan inzynieryjnych.

W przypadku przystankdw naziemnych najczesciej wystarczajg odpowiednio
wyprofilowane podjazdy. Wyjatek stanowig przystanki naziemne, do ktérych
droga prowadzi przez przejscie podziemne lub kfadke. Wtedy konieczne jest
zastosowanie odpowiedniego uktadu podjazdéw lub wind czy platform.
Wybér odpowiedniego rozwigzania zalezny jest od réznicy wysokosci miedzy
poziomem ziemi a przystanku oraz dostepng iloscig miejsca. W przypadku matej
réznicy poziomdéw stosuje sie najczesciej prostsze w budowie i prawie bez-
kosztowe w eksploatacji, ale zajmujace wiecej miejsca podjazdy. W przypadku
duzej réznicy poziomoéw stosuje sie windy lub platformy.

Platforma przyschodowa jest tatwa do zamontowania nawet w juz gotowych obiektach.
Wymaga jednak biezqcej konserwadji i kontroli (Fot. Pawet Zadrozny)

Podjazdy powinny mie¢ odpowiednia szerokosc¢ (co najmniej 1,2 m) i nachylenie
(maksymalnie 6 % przy podjazdach dtuzszych niz 1,5 m), umozliwiajgce poru-
szanie sie niepetnosprawnym zaréwno wézkami klasycznymi, jak i elektrycznymi.
Ich nawierzchnia nie powinna by¢ sliska nawet wtedy, kiedy jest mokra, tak aby
osobom poruszajgcym sie po niej nie grozit poslizg ani upadek. W przypadku dtu-
gosci podjazdu powyzej 9 m konieczne jest zastosowanie spocznika o diugosci
co najmniej 1,4 m. Bardzo wazne jest takze zamontowanie poreczy na odpo-
wiedniej wysokosci.
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Podjazd zabiera duzo miejsca, ale jego utrzymanie jest bardzo tatwe, a eksploatacja nie
pochftania prawie zadnych kosztéw. Powinien by¢ jednak wprowadzony do projektu przejscia
podziemnego jeszcze przed jego budowq lub modernizacjq (fot. Pawet Zadrozny)

W przypadku stosowania wind i platform nalezy pamieta¢ o umiejscowieniu
przyciskéw do ich obstugi na wysokosci dostepnej dla osoby na wozku. Nalezy
tez pamietac¢ o wyposazeniu panelu z przyciskami w oznakowanie w alfabecie
brajla, tak aby osoby niewidome mogty samodzielnie korzysta¢ z windy czy plat-
formy. Warto tu doda¢, ze wyprodukowanie ,szyldu” z brajlowskimi oznacze-
niami i bez nich kosztuje doktadnie tyle samo, wiec montaz tego elementu nie
wymaga zadnych dodatkowych kosztéw. Nalezy go jedynie wpisa¢ odpowiednio
wczesnie do specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia (SIWZ) i projektu.

Winda - rozwiqzanie najbardziej przydatne dla oséb na wézkach inwalidzkich oraz niewi-
domych. Czesto korzystajq rdwniez osoby starsze oraz rodzice z wézkami dzieciecymi. (fot.
Pawet Zadrozny)
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Oznakowanie schodoéw, skrajni i krawedzi peronu

W Polsce stopniowo zaczyna dominowac tabor niskopodtogowy i zwieksza sie
ryzyko zahaczenia lusterkiem stojacych na przystanku osob. W zwigzku z tym
zaszta koniecznos$¢ wyraznego oznaczania skrajni, czyli przestrzeni bezpiecznej
dla pasazeréw. Zaczeto zatem stosowac do jej oznakowania ptytki chodnikowe
w z6ttym kolorze i o innej fakturze z tzw. guzami. Sztandarowym przyktadem
takiej kompleksowej modernizacji jest przebudowa linii tramwajowej Goctawek
- Banacha w Warszawie, gdzie nie tylko w znakomity sposéb oznaczono skrajnie,
ale takze zastosowano system udzwiekowionych tablic informacyjnych, przysto-
sowanych do potrzeb oséb niewidomych.

Skrajnia dobrze oznaczona, zastosowanie kontrastujqcych ptytek z guzami. (fot. Pawet
Zadrozny)

Wyrazne oznakowanie skrajni niewatpliwie znaczaco wptywa na zwiekszenie
bezpieczenstwa o0séb niewidomych i stabowidzacych. Dzieki pojawieniu sie
na przystankach znacznikéw wykonanych z ptytek chodnikowych o kontrastu-
jacej barwie i fakturze, osoby z dysfunkcjg narzadu wzroku sg w stanie zaréwno
wyczu¢, gdzie zaczyna sie obszar przystanku, jak i gdzie nie nalezy stawa¢, a co za
tym idzie, s bezpieczne na przystanku, a prowadzacy pojazd ma znacznie uta-
twiong prace, gdyz znika zagrozenie zahaczenia lusterkiem niewidomego.

Jeszcze wieksze znaczenie dla bezpieczenstwa ma jasne oznakowanie skrajni
na peronach stacji metraikolei. Tu bowiem oprécz mozliwosci potracenia przez
nadjezdzajacy pociag, ze wzgledu na wysoko$¢ peronu, dochodzi dodatkowe
niebezpieczenstwo upadniecia na torowisko i doznania powaznych obrazen
oraz porazenia pragdem z tzw. trzeciej szyny w przypadku metra.
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Bardzo dobrym rozwigzaniem zwiekszajagcym bezpieczenstwo oséb wsiada-
jacych do wagondéw metra jest zastosowanie przy peronach scian i bramek,
ktore otwieraja sie dopiero po wjechaniu sktadu na peron i otwarciu sie
drzwi. Dzieki temu minimalizuje sie mozliwos$¢ spadniecia pasazera na toro-
wisko lub pod pociag. Niestety, to rozwigzanie ma tez swoja wade: koniecznos¢
stosowania na catej linii jednego typu taboru, wzglednie réznych typow, ale
ujednoliconych pod wzgledem uktadu drzwi. W taki sposéb rozwigzano cata,
w petni zautomatyzowana linie numer 14 paryskiego metra.

Z kolei dla oséb stabowidzacych (gtéwnie ze schorzeniami siatkéwki) bardzo
wazne jest oznakowanie pierwszych i ostatnich stopni schodéw w kazdej
sekcji. Najlepiej uzy¢ do tego zéttego koloru, a samo oznakowanie powinno
sie znalez¢ bezposrednio na krawedzi stopnia. W sprzedazy sg dostepne nawet
tasmy klejgce w z6tto-czarne pasy - specjalnie do celéw oznaczania.

»Sciezki” dla niewidomych

Kolejnym rozwigzaniem utatwiajagcym codzienne podréze niewidomym
i stabowidzacym jest oznaczenie tzw. $ciezek do najwazniejszych miejsc
na przystankach czy stacjach. Rozwigzania te stosuje sie gtéwnie na sta-
cjach metra czy kolei i sg realizowane w podobny sposéb jak oznakowanie
skrajni czyli poprzez zastosowanie plytek o innej barwie i fakturze
niz reszta nawierzchni. Takie Sciezki prowadza najczesciej do wind (ktére
powinny mie¢ oznakowanie w alfabecie brajla), schodéw ruchomych oraz
wejsc i wyjs¢ z perondw. Ostatnio coraz czesciej pojawiaja sie takze Sciezki
na przystankach, ktére maja prowadzi¢ niewidomych bezposrednio do drzwi
pojazdu. Rozwigzanie to jednak wymaga od prowadzacych pojazdy pewnej
dyscypliny i precyzji, o co szczegdlnie ciezko przy wzmozonym ruchu,
zwtaszcza w duzych miastach.

Ogromne znaczenie ma stosowanie $ciezek zwtaszcza w duzych weztach prze-
siadkowych, ktére posiadajg skomplikowany uktad architektoniczny.

Rozmieszczenie elementow infrastruktury na przystankach

Kolejnym aspektem czesto wrecz decydujgcym o dostepnosci obiektéw komu-
nikacji miejskiej dla oséb niepetnosprawnych jest rozmieszczenie poszcze-
golnych elementéw infrastruktury jak: stupki przystankowe, wiaty, kosze
na $mieci czy skrzynie na piach na przystankach. Bardzo wazne jest, aby znaj-
dowaty sie one w odlegtosci okoto 1 m od skrajni, tak aby osoby poruszajace
sie na wézkach mogty bez problemu je oming¢ i zaja¢ miejsce w pojezdzie lub
z niego wysias¢, a osoby stabowidzace i niewidome nie ryzykowaty wyjsciem
z pojazdu wprost na betonowy $mietnik czy stupek przystankowy.
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Kolory, rodzaj uzytych materiatéw oraz oswietlenie w obiektach zamknietych

Kolejnymi bardzo waznymi elementami zwigkszajacymi bezpieczenstwo
0s6b stabowidzacych s3: oswietlenie, barwy i materialy zastosowane
w obiektach podziemnych, takich jak przystanki tramwajowe i auto-
busowe czy stacje metra i kolei miejskiej. Niestety, bardzo czesto projek-
tanci popetniaja podstawowy btad - przedktadaja elegancki wyglad ponad
bezpieczenstwo oséb stabowidzacych. A rozwigzanie tego problemu jest
bardzo proste: stosowanie kontrastujgcych ze sobg barw zamiast szarosci.
Zastosowanie takiej kolorystyki z pewnoscia zmniejsza mozliwos¢ wpad-
niecia na wystajagce elementy wyposazenia stacji, takie jak tawki czy kosz
na smieci.

Réwnie wazne jest stosowanie odpowiednich materiatébw do wyposa-
zenia tego typu obiektéw. Bardzo istotne, by nie byly one blyszczace,
bo powstajace na nich refleksy dezorientuja i utrudniajg poruszanie sie
osobom stabowidzacym.

Warto tez przy tej okazji wspomniec¢ o dobrej praktyce oznaczania zéttymi
pasami szklanych drzwi i $cian. Nieoznaczone sg dla oséb stabowidzacych
kompletnie niewidoczne i czesto zdarzaja sie przypadki wpadniecia na nie.

Ostatnim elementem zwiekszajagcym bezpieczenstwo i komfort wzrokowy
0s6b stabowidzacych jest zastosowanie odpowiedniego oswietlenia. Pod-
stawowaq zasadg powinna by¢ jednorodnos¢ uzytego oswietlenia na terenie
catego obiektu. Zaréwno rodzaj, jak i natezenie Swiatta powinny by¢ wszedzie
takie same. Wskazane jest stosowanie Swietléwek, ktérych widmo maksy-
malnie przypomina $wiatlo stoneczne. Niestety, te praktyki sa rzadko sto-
sowane.

Negatywnym przykladem w tym wzgledzie jest stacja warszawskiego
metra ,Dworzec Gdanski’, w ktérej nad schodami prowadzacymi do pod-
ziemia jest bardzo intensywne oswietlenie jarzeniowe, potem - az do zejscia
na peron, na odcinku kilkudziesieciu metréw - bardzo ciemne, punktowe
oswietlenie, zas nad schodami na peron i nad peronem zastosowano znowu
intensywne jarzeniowe oswietlenie. Takie rozwigzanie u 0séb z problemami
z akomodacja oka do swiatta wywotuje efekt na przemian oslepienia zbyt
jasnym Swiattem i kompletnego niewidzenia w nagle zapadajacych ciemno-
$ciach. Powoduje to co najmniej dyskomfort, a czasem wrecz zagrozenie np.
kiedy w ciemniejszym obszarze ustawiona jest jakas przeszkoda np. tawka,
kosz na Smieci czy reklamy.

Fundacja Instytut Rozwoju Regionalnego



22 | Infrastruktura przystankowa komunikacji miejskiej

Elementy informagji przystankowej

Oznakowanie przystankow

System oznakowania przystankéw powinien by¢ maksymalnie logiczny, czytelny
i jednoznaczny. Jeden z najlepszych tego typu systeméw posiada Warszawa.
Przystanki znajdujace sie w bezposrednim sasiedztwie danego punktu sa pogru-
powane w tzw. zespoty, ktére maja wspolng nazwe pochodzacag wtasnie od tego
punktu. Dodatkowo kazdy przystanek posiada swoj unikalny dwucyfrowy numer
wewnatrz zespotu, w ktérym jest takze czesto zakodowany kierunek jazdy.
Oddzielng numeracje majg przystanki tymczasowe, ktére oznaczane sg dwu-
cyfrowymi numerami rozpoczynajacymi sie cyfra 5, gdzie druga cyfra to odpo-
wiednik numeru przystanku statlego np. tymczasowy przystanek zastepujacy
przystanek staty o numerze 02, bedzie miat numer 52. Takze przystanki techniczne
maja swoj przedziat numeracyjny, zaczynajacy sie od liczby 71. Dzieki takiemu roz-
wigzaniu bardzo tatwo zlokalizowa¢ konkretny przystanek, co utatwia poruszanie
sie po miescie srodkami komunikacji miejskiej, a zwtaszcza przesiadki.

Bardzo ciekawe rozwigzanie zastosowano takze w Katowicach, gdzie poza
nazwa przystanku oraz numerami linii podano takze kierunek jazdy tramwaju
czy autobusu np. Kierunek Chorzéw.

Stupek przystankowy — kontrastujqcy i usytuowany z boku, by nie przeszkadzat przy wsia-
daniu i wysiadaniu. Na stupku widoczna tabliczka z nazwq przystanku oraz tabliczki
z numerami linii i strzatkq informujqcq o skrecaniu na najblizszym skrzyzowaniu (fot. Pawet
Zadrozny)
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Tabliczki z nazwami przystankow powinny by¢ wypisane mozliwie najwieksza,
najlepiej prosta bezszeryfowa czcionka i powinny by¢ umieszczone zawsze w tym
samym miejscu na przystanku. Niestety, w Warszawie w tym wzgledzie brak
konsekwenciji. Tabliczki te bowiem sg umieszczane czasami na wolno stojacym
stupku, a czasami na wiacie. Zrozumiate bytoby, gdyby na przystankach bez wiat
nazwe umieszczano na stupkach, a na przystankach z wiatami na wiatach. Bardzo
czesto jest jednak tak, ze mimo iz na przystanku stoi wiata, to gdzies w obrebie
przystanku ustawiany jest dodatkowo stupek i tylko tam jest nazwa. Wprowadza
to spore utrudnienia dla stabowidzacych, bo duzo ciezej im najpierw znalez¢,
a potem jeszcze odczyta¢ nazwe przystanku jadac tramwajem czy autobusem.
W tym przypadku pozadanym rozwigzaniem bytoby umieszczanie nazwy przy-
stanku zaréwno na stupkach, jak i na wiatach. Bardzo by to utatwito podrézo-
wanie po miescie osobom stabowidzacym.

Takze na tabliczkach z numerami linii zatrzymujacych sie na danym przy-
stanku powinny by¢ uzyte bardzo czytelne bezszeryfowe czcionki o mozliwie
najwiekszym rozmiarze. Bardzo dobrym rozwigzaniem stosowanym m.in. w Kra-
kowie i Warszawie jest dodatkowe umieszczanie informacji o tym, ze dana linia
lub grupa linii skreca na najblizszym zakrecie poprzez umieszczenie nad tabliczka
lub tabliczkami strzatki skierowanej w odpowiednim kierunku.

Tabliczki z rozktadami jazdy — wyglad i rozmieszczenie

Kolejnym elementem infrastruktury przystankowej sg rozktady jazdy. Na roz-
ktadach powinny znalez¢ sie: petna informacja dotyczaca godzin odjazdéw, opis
trasy wraz ze spisem wszystkich przystankéw i czas przejazdu, a takze informacje
pozwalajace sie zorientowa¢, na jakim przystanku obecnie sie znajdujemy oraz
w ktora strone prowadzi dana linia. Bardzo wazne, by czcionka byta maksymalnie
czytelna i duza na tyle, na ile pozwala dostepna przestrzen na przystanku.

Za wzoér mogg tu postuzy¢ rozktady przystankowe stosowane przez ZDiTM
Szczecin. Ich ukfad jest bardzo czytelny. Godziny odjazdéw wypisano wyrazng
czcionka, a trase podano w wyjatkowo klarowny sposdéb. Skfada sie na nig spis
przystankdéw umieszczony w jednej kolumnie, gdzie pierwszy od goéry przy-
stanek to poczatek trasy, a ostatni koniec. Odcinek trasy juz pokonanej jest zazna-
czony szarym kolorem, przystanek na ktérym sie znajdujemy jest wydrukowany
w inwersji, za$ pozostate przystanki kolorem czarnym. Dodatkowo obok nazw
przystankéw, ktére znajduja sie na dalszej czesci trasy (oznaczonych na czarno)
znajduja sie czasy przejazdu miedzy poszczegdlnymi przystankami oraz tagczny,
wzrastajacy czas przejazdu.

Dla os6b niepetnosprawnych zaréwno poruszajacych sie na wézkach, jak i sta-
bowidzacych bardzo istotne jest takze umieszczanie tabliczek z rozkltadami
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w odpowiednich miejscach i na odpowiedniej wysokosci. Tabliczki nie powinny
sie znajdowac pod wiatg nad tawkami lub w innych trudno dostepnych miejscach,
tak aby osoby stabowidzace lub poruszajace sie na wozkach mogty maksy-
malnie sie do nich zblizy¢. Z tych samych powodoéw tabliczki nie powinny sie
takze znajdowac na zbyt duzej wysokosci.

Systemy informacji audiowizualnej

Waznym elementem utatwiajagcym niewidomym korzystanie z transportu zbio-
rowego jest wprowadzenie informacji glosowej na przystankach. Coraz cze-
$ciej w tym celu sg stosowane elektroniczne tablice, informujace o kolejnosci
i godzinie przyjazdu poszczegdlnych linii oraz czasie oczekiwania na nie. Nowo-
czesne systemy tego typu s3 wyposazone takze w zestaw glosnomowiacy,
ktory niewidomy moze samodzielnie uruchomi¢ przyciskiem. Tego typu
tablice mozna juz na przyktad zobaczy¢ na wybranych przystankach na zmoder-
nizowane;j trasie tramwajowej na Alejach Jerozolimskich w Warszawie.

Warto tez doda¢, ze takie nowoczesne tablice moga by¢ bardzo przydatne
dla oséb gtuchoniemych, bo moga réwniez przekazywac biezace informacje
na temat nagtych zmian tras, czy zmiany peronu, na ktéry wjedzie oczekiwany

pociag.
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Pojazdy komunikacji miejskiej

Rodzaje pojazdow komunikacji miejskiej

Wspdtczesne srodki komunikacji miejskiej mozemy podzieli¢ na pojazdy kotowe
oraz szynowe. Do pierwszej grupy zaliczamy autobusy i trolejbusy, za$ do drugiej
metro, ré6zne odmiany tramwajéw oraz kolej miejska. Ponizej przedstawiono
krétkie charakterystyki wszystkich rodzajéw wspétczesnych srodkéw miejskiego
transportu zbiorowego.

Pojazdy kotowe

Autobus - pojazd kotowy o napedzie spalinowym do przewozu co najmniej 10
0s8b. Pierwsze autobusy pojawity sie na poczatku XX w. i byty budowane na bazie
samochodéw ciezarowych. Obecnie autobusy to w wiekszosci przypadkéw
pojazdy budowane od podstaw i nie majace nic wspdlnego z samochodami cie-
zarowymi. Autobus to najtanszy i najtatwiejszy do uruchomienia srodek komuni-
kacji miejskiej. Nie wymaga bowiem budowy kosztownych torowisk czy sieci trak-
cyjnej. Mozna takze prawie catkiem dowolnie ksztattowac trasy jego przejazdu.
Najwieksza wada trakcji autobusowej jest jej wrazliwos¢ na sytuacje na drodze.
Dlatego tez nalezy dazy¢ do jej usuniecia z zattoczonych terenéw $rédmiejskich
lub wprowadzenia dla niej priorytetu.

Trolejbus - pojazd komunikacji miejskiej napedzany energig elektryczng
pobierang z rozwieszonej sieci trakcyjnej za pomocga odbieraka. Ten srodek trans-
portu zostat opracowany przed | wojng $wiatowa, jednak wiekszg popularnosc
zdobyt dopiero w okresie miedzywojennym i po Il wojnie $wiatowej. Obecnie
trolejbusy budowane sg w dwojaki sposéb: jako przerobiona wersja autobusu
np. pojazdy marki Jelcz, Solaris, czy Van Hool lub jako catkowicie oryginalna
konstrukcja np. pojazdy Skoda. Linie trolejbusowe byty uruchamiane najczesciej
z trzech powodoéw:

I koniecznosci zapewnienia zbytu dla wtasnych produktéw (np. ZSRR),

I dbania o walory srodowiska naturalnego (Szwajcaria),

I ze wzgledu na znakomite walory trakcyjne w terenach gérzystych (Alpy).
Specyficzna odmiang trolejbusu jest duobus, ktéry oprécz uktadu napedowego
trolejbusu posiada réwniez naped spalinowy, co umozliwia mu takze obstugi-

wanie tras bez sieci trakcyjnej. Najwieksza zaleta trolejbuséw to nieemitowanie
zanieczyszczen oraz bardzo cicha praca. Te walory sg szczegdlnie znaczace
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na terenach wrazliwych ekologicznie np. w okolicach rezerwatéw przyrody czy
uzdrowisk. Niestety, trakcja trolejbusowa jest bardziej kosztowna od autobu-
sowej, dlatego cieszy sie popularnoscig gtownie w bogatych krajach, np. w Szwaj-
carii oraz w krajach z ,tradycjami trolejbusowymi”, np. w Rosji. Obecnie trolejbusy
sq eksploatowane w ponad 300 miastach na $wiecie (w tym w trzech w Polsce).

Pojazdy szynowe

Metro (kolej metropolitalna) — szynowy srodek komunikacji miejskiej, obecnie
0 napedzie elektrycznym, ktérego trasy sq poprowadzone bezkolizyjnie, z reguty
pod ziemia. Posiadaja duza liczbe stacji, ktdre powinny by¢ budowane w cen-
trach miast co 500-600 m., zas na terenach bardziej oddalonych od centrum
nie rzadziej niz co 1000-1200 m. Ze wzgledu na gtebokos¢ poprowadzenia trasy
metro mozna podzieli¢ na gtebokie np. w Moskwie (ok. 50 m. pod ziemia) oraz
ptytkie np. w Warszawie (maksymalnie ok. 20 m). Kolej metropolitalna jest naj-
bardziej potrzebna w zattoczonych centrach miast i tam sie jg najczesciej buduje.
Pierwsza linie metra wybudowano w 1866 roku w Londynie. Obecnie linie metra
posiadaja 82 miasta na swiecie, w tym 42 w Europie.

Tramwaj — szynowy pojazd komunikacji miejskiej, ktérego trasy sa najczesciej
zwigzane z uktadem ulic (stad np. nazwa w jezyku niemieckim Strassenbahn,
czyli uliczna kolej). Na poczatku tramwaje byty pojazdami konnymi. Pézniej, pod
koniec XIX w. zaczeto elektryfikowac ich linie. Obecnie mozemy wyréznic trzy
rodzaje tramwajéw: tradycyjny, ktéry zostat opisany powyzej, szybki oraz dwu-
systemowy. Szybki tramwaj ma te same parametry konstrukcyjne, co tramwaj
tradycyjny, jednak jego linie s3 prowadzone w sposéb catkowicie bezkolizyjny
wobec ruchu ulicznego, najczesciej na estakadach lub w wykopach. Linie tego
typu dziatajag w Polsce w Poznaniu, faczac centrum miasta z Osiedlem Sobie-
skiego oraz w Krakowie. Tramwaj dwusystemowy to pojazd, ktory jest konstruk-
cyjnie przystosowany do poruszania sie zaréwno po torowiskach tramwajowych,
jaki kolejowych. Tramwaj to bardzo skutecznie dziatajacy srodek transportu. Jesli
uzna sie go za priorytet na jezdni, jest w stanie konkurowa¢ nawet z metrem.
Takze koszty budowy tras, znacznie nizsze niz w wypadku metra, dajg mozliwos¢
szybszego rozwoju sieci miejskiego transportu zbiorowego. Obecnie w Polsce
funkcjonuje 14 sieci tramwajowych.

Kolej miejska — szynowy srodek komunikacji miejskiej oparty na infrastrukturze
kolejowej. Wagony sg dostosowane do potrzeb transportu miejskiego: posiadajg
duzg liczbe automatycznie otwieranych drzwi oraz wejscia rbwne z poziomem
peronéw, co umozliwia szybka wymiane pasazeréw na przystankach. Linie
szybkiej kolei miejskiej w Polsce istniejg m.in. na terenie aglomeracji warszaw-
skiej oraz Trojmiasta, gdzie tacza centra miast z peryferiami.
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Elementy wyposazenia pojazdow, zwiekszajace dostepnosc dla
o0sob niepetnosprawnych oraz poprawiajace ich bezpieczenstwo

Oznakowanie pojazdow dostepnych dla oséb niepetnosprawnych

Pojazdy komunikacji miejskiej dostepne dla oséb niepetnosprawnych powinny
by¢ oznakowane miedzynarodowym piktogramem przedstawiajacym cztowieka
na wozku inwalidzkim. Przyjeto sig, ze takie oznakowanie powinno sie znalez¢
na $cianie przedniej pojazdu, tak aby z daleka byto wida¢, ze pojazd jest dostepny
dla 0s6b niepetnosprawnych oraz przy drzwiach dla nich dostepnych. Zwtaszcza
ta druga informacja jest bardzo istotna, bo pozwala odpowiednio wczesnie skie-
rowac sie do wihasciwych drzwi. Taki sam piktogram powinien sie tez znalez¢
w poblizu miejsca przeznaczonego dla pasazera na wézku inwalidzkim. Istnieje
jeszcze piktogram cztowieka z laska, ktory réwniez wskazuje wiasciwe drzwi.

C

)

Piktogramy przy drzwiach. (fot. Stawomir Moczulski)

Inny piktogram, przedstawiajacy siedzenie z krzyzykiem (,miejsce dla inwalidy”)
powinien znalez¢ sie w poblizu siedzenia przeznaczonego dla osoby starszej lub
niepetnosprawnej nie poruszajacej sie na wézku. Wazne, aby zachowa¢ konse-
kwencje w umiejscowieniu — siedzenia z krzyzykiem powinny by¢ w kazdym
pojezdzie komunikacji miejskiej mniej wiecej w tym samym miejscu i jak najblizej
drzwi, by osoba niewidoma nie miata problemu z ich znalezieniem i dojsciem
do nich. Utrzymywanie réwnowagi w jadagcym pojezdzie, kiedy w jednej rece
trzyma sie biata laske, a w drugiej torbe jest bowiem niezwykle trudne.

Nalepki oznaczajace ,miejsca z krzyzykiem” powinny by¢ w widocznym miejscu
- najlepiej na wysokosci wzroku pasazera. Moze to go zmobilizowaé¢ do usta-
pienia miejsca osobie, dla ktdrej jest przeznaczone.
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Wazna jest tez edukacja pasazerow. Osoby starsze, niepetnosprawne i matki
z dzieckiem sa pasazerami potrzebujacymi miejsca do siedzenia. Akcja
podjeta przez ZTM w Warszawie okazata sie niezwykle trafiona. W pojazdach
pojawity sie naklejki przy miejscach z krzyzykiem, na wysokosci wzroku sie-
dzacego. Naklejka zawierata tekst: ,Prosze, ustagp mi miejsce” oraz rysunek
osoby starszej, niewidomej oraz matki z dzieckiem. Podwyzszyto to w odczu-
walny sposéb kulture podrézowania. Ci, ktoérych akcja nie przekonata
do poprawnego zachowania, w ostatnim czasie spotykajg w tym samym
miejscu naklejke z mtodziencem spalajagcym sie ze wstydu z powodu nieusta-
pienia miejsca potrzebujagcym. Warto dodac, ze takie naklejki nie sg drogim
rozwigzaniem, a podwyzszaja satysfakcje pasazeréw z catej komunikacji miej-
skiej, co ma wartos¢ wizerunkowa.

Wysokosc podtogi i podnosniki w drzwiach

Aby pojazdy komunikacji miejskiej byty dostepne dla oséb niepetnosprawnych
ruchowo, podtoga powinna by¢ na takiej samej wysokosci, co przystanek. Mozna
to osiggnac albo wprowadzajac do ruchu pojazdy niskopodtogowe, albo dosto-
sowujac wysokos¢ peronéw do poziomu podtogi pojazdéw.

Najprostszym, najtanszym i najbardziej uniwersalnym sposobem na dostoso-
wanie komunikacji miejskiej do potrzeb oséb niepetnosprawnych jest wpro-
wadzenie do ruchu pojazdéw niskopodiogowych. Dotyczy to w zasadzie
wyfacznie autobuséw, trolejbuséw i tramwajoéw, gdyz ich budowa pozwala
na skonstruowanie pojazdéw spetniajacych takie kryteria.

Autobusy, trolejbusy i tramwaje

Pojazdy niskopodtogowe na szerszg skale zaczety sie pojawia¢ w zachodniej
Europie juz w pierwszej potowie lat 90. XX wieku, ale wéwczas z powodu bardzo
wysokiej ceny byty w Polsce rzadkoscia.

Pionierem wsréd miast, ktdre rozpoczety dostosowywanie komunikacji miej-
skiej do potrzeb oséb niepetnosprawnych byta Gdynia. Juzw 1993 roku wtadze
miasta i Zarzad Komunikacji Miejskiej przekazaty do PFRON projekt obstugi
komunikacyjnej mieszkancéw Gdyni. Po 15 latach jego konsekwentnej reali-
zacji Gdynia posiada najbardziej przyjazng niepetnosprawnym komunikacje
miejska, w ktérej blisko 100 % autobuséw i 60 % trolejbuséw to pojazdy
niskopodtogowe.

Warto zauwazy¢, ze obecnie mozna duzo nizszym kosztem dostosowaé tabor
autobusowy do potrzeb oséb niepetnosprawnych ruchowo, gdyz istnieje moz-
liwos¢ zakupu pojazdéw uzywanych z Europy Zachodniej.
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Autobus niskopodtogowy Solaria Urbino 12 wyposazony w sktadanqg rampe dla wézkéw
oraz funkcje ,przykleku”. (fot. Stawomir Moczulski)

W przypadku trolejbuséw sytuacja jest nieco bardziej skomplikowana,
bo w zasadzie nie istnieje rynek wtérny tego typu pojazdéw. Jednak i w tym
wypadku mozna prébowac niskim kosztem ,uniskopodtogowi¢” tabor poprzez
zakup uzywanych autobuséw i ich przebudowe na trolejbusy. Takie dziatanie
z duzym powodzeniem realizuje Gdynia.

Znacznie gorzej okazuje sie by¢ w taborze tramwajowym, bowiem nowe nisko-
podtogowe wagony sg bardzo drogie. Na razie nie istnieje rynek wtérny tego
typu pojazdéw, gdyz produkuje sie je dopiero od kilkunastu lat, a okres ich amor-
tyzacji, po ktérym zachodnie przedsiebiorstwa decyduja sie na sprzedaz, jest
znacznie dtuzszy. Jednak i tu sg mozliwosci pozyskania nizszym kosztem taboru,
uzyskujac na jego zakup dofinansowania z funduszy europejskich przy okazji
modernizacji i budowy infrastruktury.

Sposréd 14 miast i aglomeracji w Polsce, po ktorych jezdza tramwaje az 5 (Cze-
stochowa, Gorzéow Wielkopolski, Grudziagdz, Toruh i Szczecin) nie dysponuje ani
jednym tramwajem niskopodtogowym. W pozostatych sieciach ilos¢ wagonow
dostosowanych do potrzeb oséb niepetnosprawnych ruchowo ksztattuje sie
bardzo réznie: od zaledwie jednej sztuki w Bydgoszczy do 57 w Krakowie. Ten
obraz jednak bardzo szybko sie zmienia: Szczecin obecnie wybiera dostawce
pierwszych niskopodtogowych tramwajéw, w Warszawie, dzieki realizacji
megaprzetargu, juz za niecate 5 lat co drugi sktad tramwajowy bedzie przy-
jazny niepetnosprawnym (obecnie co dziesigty), a miasta do niedawna nie
posiadajace zadnych niskopodtogowcow: Wroctaw i Elblag dzis dysponuja
stosunkowo duzga liczbg nowoczesnych wagonéw. Obecnie rekordzista pod
wzgledem udziatu tramwajow niskopodtogowych w ogdélnej ilosci taboru
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to Elblag, w ktorym mniej wiecej co pigty sktad jest dostosowany do potrzeb
0s6b niepetnosprawnych ruchowo.

Ciekawym kompromisowym rozwigzaniem jest zakup wagonéw doczepnych
z niska podtoga, ktére mozna dotaczy¢ do juz posiadanych wagonéw wysoko-
podtogowych. Stanowi to rozwigzanie znaczaco tansze od zakupu nowych wie-
locztonowych wagonéw niskopodtogowych, a pozwala dostosowac transport
tramwajowy do potrzeb o0séb niepetnosprawnych. Tego typu rozwigzanie
z duzym sukcesem zastosowano m.in. w Niemczech i Szwajcarii.

Metro i kolej miejska

Nieco inaczej rzecz sie ma z systemami metra czy lekkiej kolei miejskiej. Tabor
jest z reguty projektowany razem z infrastruktura, dzieki czemu idealnie do niej
pasuje. Inna jest tez sama koncepcja taboru: podtoga jest catkowicie ptaska dzieki
jej umieszczeniu na duzej wysokosci, co pozwala na zamontowanie wiekszosci
osprzetu pod pudtem wagonu.

Czasami jednak nie ma mozliwosci dostosowania wysokosci podtogi pojazdu
do wysokosci peronu. Niechlubnym przykfadem jest tu sie¢ stacji PKP, gdzie
perony majg az 5 standardéw wysokosci (385 mm, 550 mm, 760 mm, 960 mm
i 1115 mm), ale czasami zdarzaja sie tez inne niestandardowe wysokosci. Taka
sytuacja ma czesto miejsce nawet w obrebie jednej linii. Wéwczas jedyna moz-
liwoscig dostosowania transportu zbiorowego do potrzeb niepetnosprawnych
ruchowo jest montowanie w pojazdach réznego rodzaju podnosnikéw. Tego
typu urzadzenia umozliwiajg korzystanie z pojazdéw osobom na wézkach inwa-
lidzkich, jednak majg dos¢ duzg wade w postaci koniecznosci ich obstugi przez
wykwalifikowanego pracownika.

Szerokos¢ drzwi

Kolejnym bardzo waznym elementem czynigcym pojazd dostepnym dla oséb
niepetnosprawnych ruchowo jest szerokos¢ drzwi oraz dodatkowo ruchoma
rampa i system przykleku, ktére niweluja réznice miedzy powierzchnia przy-
stanku a ptaszczyzna podtogi. Szerokos¢ drzwi przeznaczonych do uzytkowania
przez osoby z ograniczeniami ruchowymi powinna miec taka wartos¢, zeby osoba
na wézku mogta bez problemu nim manewrowaé podczas wjazdu do pojazdu.
Przyjeto sie, ze wartoscig standardowa jest 1200 mm, co umozliwia takze bez-
problemowe miniecie sie dwdch oséb w drzwiach.

Porecze (usytuowanie i kolor)

Bardzo istotnym elementem decydujagcym o dostepnosci pojazdu dla potrzeb
0s6b niepetnosprawnych ruchowo jest prawidtlowe usytuowanie poreczy
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Sktadana platforma dla wozkdw inwalidzkich. (fot. Stawomir Moczulski)

wewnatrz pojazdu. Nie powinny one sie znajdowa¢ w srodkowej czesci drzwi,
a jedynie na ich obrzezach lub tylko na samych drzwiach, aby nie ogranicza¢
przejazdu wézkom. Pionowe porecze nie powinny sie takze znajdowac w prze-
strzeni przeznaczonej dla wézkéw, aby nie utrudniac lub wrecz nie uniemozliwiac
manewrowania wozkiem. Dodatkowo w miejscu przeznaczonym do przewozu
niepetnosprawnego na wézku, wzdtuz sciany powinna by¢ zamontowana porecz
na wysokosci dostepnej dla osoby siedzgcej na wbzku. Porecz ta umozliwia bez-
pieczne przemieszczanie sie wewnatrz pojazdu.

Z kolei dla oséb stabowidzacych bardzo wazne jest stosowanie poreczy w kon-
trastowym, najlepiej zottym kolorze. Kolor ten bowiem osoby te widza najwy-
razniej. Zastosowanie zo6ttych poreczy znaczaco utatwia stabowidzacym poru-
szanie sie wewnatrz pojazdu i zwieksza ich bezpieczenstwo w czasie podrézy.

Szare porecze sq stabo widoczne i nie kontrastujqce z resztq wyposazenia pojazdu. (fot.
Pawet Zadrozny)
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Zé6tte porecze i zaznaczone krawedzie podestéw — $wietnie widoczne i poprawiajqce bezpie-
czenistwo. (fot. Stfawomir Moczulski)

Niestety, w wielu miastach wciagz kupuje sie tabor wyposazony w porecze
z niemalowanej stali nierdzewnej, ktdre sg bardzo zle widoczne dla oséb sta-
bowidzacych. Zlewaja sie one bowiem z resztag wnetrza pojazdu, zwtaszcza
w pochmurne i ciemne dni. Przewoznicy ttumacza to czesto wzgledami prak-
tycznymi czy nowymi trendami designerskimi Jednak np. Warszawa, sladem
innych stolic europejskich m.in. Berlina, juz od kilku lat kupuje wytacznie
pojazdy z z6ttymi poreczami. Odpowiednie zapisy dotyczace tego elementu
wyposazenia sg zawarte juz w SIWZ przetargdw, co uniemozliwia dowolnos¢
interpretacji przez producentéw taboru i przewoznikéw.

Warto doda¢, ze w z6tte porecze mozna tez wyposazy¢ pojazdy w czasie
przeprowadzania niezbednych remontéw. W ten sposéb mozna fatwo dosto-
sowac pojazd do potrzeb oséb stabowidzacych.

Inni przewoznicy w Polsce stosowali podczas remontéw taboru takze rézne
autorskie rozwigzania utatwiajace korzystanie z komunikacji miejskiej osobom
stabowidzacym. W Szczecinie na przyktad podczas modernizacji wagonéw
tramwajowych 105Na montowano siedzenia w réznych barwach, oznacza-
jacych konkretne ich funkcje: zétte - dla oséb niepetnosprawnych i starszych,
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zielone - dla matek z dzie¢mi oraz czerwone - ogélnodostepne. Poniewaz sie-
dzenia w kolorze z6ttym znajdowaty sie blisko drzwi znaczaco utatwiaty orien-
tacje wewnatrz wagonu osobom ze szczatkowym polem widzenia. Podobne
pod wzgledem przydatnosci dla oséb stabowidzacych rozwigzanie stosowat
na poczatku lat 90. ubiegtego wieku MZK Piotrkéw Trybunalski w autobusach
marki Ikarus, gdzie na zétto malowano tylko porecze, na ktorych znajdowat sie
kasownik. Cho¢ w zatozeniu miato to stuzy¢ tatwiejszemu odnalezieniu przez
pasazeréw kasownika w autobusie, to niejako dodatkowo stato sie utatwieniem
W poruszaniu sie po autobusie 0s6b ze szczatkowym polem widzenia.

Dodatkowe uchwyty (ksztatt, materiat i kolor)

W miejscach, gdzie nie nalezy montowac pionowych poreczy np. w drzwiach
czy w przestrzeni przeznaczonej do przewozu wézkow, stosuje sie czesto
dodatkowe ruchome uchwyty zamocowane na poreczach podwieszonych pod
sufitem. Bardzo wazne jest to, zeby uchwyty nie byty wykonane z twardego
materiatu i zeby nie posiadaty ostrych krawedzi. Istotna jest tez ich barwa. Jest
to zwtaszcza wazne dla 0s6b niewidomych i stabowidzacych, ktére moga w nie
uderzy¢ gtowa. Razagcym przyktadem zastosowania wyjatkowo nieodpowied-
niego wyposazenia tego typu jest montaz przezroczystych (!), posiadajacych
ostre krawedzie uchwytéw, wykonanych z twardego masywnego tworzywa
sztucznego w warszawskich i szczecinskich autobusach.

Uchwyty przezroczyste, wykonane ztwardego ~ Uchwyty nieprzezroczyste i z miekkiego

materiatu i posiadajqce ostre krawedzie mogq — materiatu nie stanowiq zagroZenia dla

byc¢ niebezpieczne dla oséb stabowidzqcych  stabowidzqgcych i niewidomych. Niestety,

i niewidomych. (fot. Stawomir Moczulski) w widocznym na zdjeciu pojezdzie zasto-
sowano takze uchwyty wykonane z przezro-
czystego, twardego plastiku (fot. Stawomir
Moczulski)
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Przestrzen na wozki

Przestrzeh przeznaczona m.in. dla 0séb poruszajacych sie na woézkach inwa-
lidzkich powinna sie znalez¢ jak najblizej drzwi dla nich przeznaczonych. Najcze-
$ciej znajduje sie ona doktadnie naprzeciwko drzwi, tak aby dojazd do niej byt
mozliwie najprostszy i najszybszy.

W przestrzeni dla wézkéw nie powinny sie znajdowac zadne przeszkody, jak np. pionowe
porecze (zdjecie) czy podesty. (fot. Stawomir Moczulski)

Powinien za to sie znalez¢ system mocowania wbzka pasami bezwtadnosciowymi.
Zabezpiecza on niepetnosprawnego na woézku przed niekontrolowanym prze-
mieszczaniem sie podczas hamowania i ruszania pojazdu.

Przestrzen dla wézka oznaczona piktogramem. Na zdjeciu widoczny takze przycisk dla nie-
petnosprawnego oraz porecz. (fot. Stawomir Moczulski)
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Przyciski

W nowoczesnych pojazdach komunikacji miejskiej standardem stato sie stoso-
wanie przyciskdw przeznaczonych do uzytku przez pasazeréw. Przyciski te majg
trzy podstawowe funkcje i stuzg do:

I informowania prowadzacego pojazd o checi zatrzymania pojazdu na przy-
stanku na zadanie,

I informowania prowadzacego pojazd o checi skorzystania z pomocy przez
osobe niepetnosprawng,

I samodzielnego otwierania drzwi.

Pierwsza grupa przyciskdw znajduje sie wytacznie wewnatrz pojazdu, dwie pozo-
state - wewnatrz i na zewnatrz.

Przyciski na zewnatrz powinny sie znajdowa¢ po obydwu stronach drzwi
na wysokosci dostepnej dla oséb na wézku i by¢ jednoznacznie oznakowane
— przyciski dla niepetnosprawnego powinny by¢ oznakowane piktogramem
z wizerunkiem czlowieka na wézku. Podobnym piktogramem winien by¢
oznaczony tez przycisk umieszczony wewnatrz pojazdu w miejscu przezna-
czonym dla wézkéw. Wazne tez, by znajdowat sie on na wysokosci dostepnej
dla osoby na wézku.

W tym miejscu nalezy podkredli¢, ze stosowanie w zimie tzw. ,cieptego guzika”
czyli samodzielnego otwierania drzwi przez pasazera stanowi ogromny problem
dla oséb stabowidzacych i niewidomych, gdyz czesto nie s oni w stanie znalez¢
nazewnatrz pojazdu przycisku do samodzielnego otwierania drzwi, wobec czego
pojazd staje sie dla nich niedostepny. Dodatkowym problemem zwigzanym
ze stosowaniem ,cieptego guzika” w pojazdach komunikacji miejskiej jest kom-
pletny brak oznakowania funkcji przyciskéw wewnatrz pojazdu w formie innej
niz napis. Niewidomy nie jest w stanie odrézni¢, ktory przycisk stuzy do otwarcia
drzwi, a ktéry do poinformowania kierowcy, ze chce sie wysias¢ na przystanku
»Na zadanie”. Najlepszym rozwigzaniem bytoby stosowanie dwufunkcyjnego
przycisku (drzwi / na zadanie) lub jesli konieczne jest zastosowanie dwoch przy-
ciskdw — uzycie oznakowania w alfabecie brajla.

Przycisk oraz opis. (fot. Stawomir Moczulski)
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Oznakowanie krawedzi schodow i podestow

Bardzo istotnym elementem zwiekszajgcym bezpieczenstwo oséb stabo-
widzacych w czasie podrézowania komunikacja miejska jest oznakowanie
wszelkich krawedzi i stopni zottym kolorem. W ostatnim czasie coraz wiecej
miast decyduje sie dopisa¢ taki element do SIWZ przetargédw ogtaszanych
zarébwno na zakup nowych pojazddw, jak i dostawe ustug przewozowych. Czesto
tez sami przewoznicy z whasnej inicjatywy podczas remontéw znakuja krawedzie
i schody w pojazdach z6ttg barwa.

Oswietlenie

Kolejnym elementem zwiekszajagcym bezpieczenstwo oraz komfort pasazeréw
stabowidzacych jest zastosowanie odpowiedniego oswietlenia wewnatrz
pojazddéw. Gtéwng zasada, podobnie jak w przypadku infrastruktury obiektéw
komunikacji miejskiej, winno by¢ zastosowanie maksymalnie rownomiernego
poziomu oswietlenia w catym pojezdzie. Niezbyt trafionym rozwigzaniem jest
stosowanie oswietlenia mieszanego jarzeniowego i punktowego, bo wtedy
wnetrze nie jest dostatecznie doswietlone w niektérych miejscach i osoba sta-
bowidzaca naraza sie na wpadniecie na wystajace elementy wnetrza. Wazne
jednoczesdnie, aby kierowcy wiaczali cate oswietlenie wewnetrzne, a nie tylko
wybrane punkty swietlne z wyzej wymienionych powodéw. Bardzo istotne jest
takze oswietlenie zewnetrzne znajdujace sie nad drzwiami autobusu, gdyz
umozliwia bezpieczne wyjscie z pojazdu i ominiecie ewentualnych przeszkéd
znajdujacych sie na przystanku jak np. kosz na $mieci czy stupek przystankowy.

Informacja pasazerska

Oznakowanie linii i trasy

Dla oséb stabowidzacych szczeg6lnie wazny element umozliwiajacy im samo-
dzielne korzystanie z komunikacji miejskiej stanowi maksymalnie czytelne
oznakowanie linii i trasy na pojazdach. W tej kwestii liderem w Polsce jest nie-
watpliwie Warszawa. Przemyslany system informacji pasazerskiej w przypadku
pojazdow bez wyswietlaczy (tablic elektronicznych) sktada sie z: tablicy przedniej
z numerem linii, identycznej tablicy tylnej oraz duzej tablicy bocznej.

Tablice przednie i tylne majg wymiary 25 x 40 cm i s3 dwustronne. Na awersie
znajduje sie numer linii, ktérego cyfry prawie maksymalnie wypetniaja tablice.
Czcionki uzyte do druku majg prosty ksztatt i sg bezszeryfowe. Kolory tablic
zaleza od rodzaju linii, a takze niosg inne zakodowane informacje: biate tto
posiadajg tablice linii dziennych, czarnymi cyframi oznaczono linie zwykte,
a czerwonymi przyspieszone i ekspresowe, a czarne tto i biate cyfry sa zarezer-
wowane dla linii nocnych, tablice informujace o zmianie trasy linii majg biate
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tto, nieco mniejsza czcionke numeru linii i dodatkowo czarny napis: ,trasa zmie-
niona” na zéttym tle.

Wyrazny przedni wyswietlacz zajmuje prawie catq szerokos¢ sciany przedniej autobusu i jest
dobrze widoczny o kazdej porze dnia (fot. Stawomir Moczulski)

W czasie kursu zjazdowego do zajezdni, jesli pojazd po drodze zabiera pasa-
zerdw, tablice przednie i tylne s3 odwracane. Wéwczas widoczny jest rewers
tablicy, na ktérym znajduje sie informacja o zjezdzie do zajezdni wraz z numerem
linii umieszczonym na z6ttym tle.

Duzym ufatwieniem dla oséb stabowidzacych sa dodatkowe duze tablice
z numerem linii stosowane w tramwajach.

Dodatkowa tablica z numerem linii umieszczona obok przednich drzwi znakomicie utatwia
podrézowanie osobom stabowidzqcym. Fot. Stawomir Moczulski)
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Tablice boczne stosowane przez ZTM w Warszawie sg jednymi z najwiekszych,
i w konsekwencji najlepiej czytelnych w kraju. Majg one wymiary 85 na 23 cm
i s3, podobnie jak przednie i tylne, dwustronne. Na czesci tablicy widocznej
na zewnatrz pojazdu znajduje sie duzy numer linii (wielkosci zblizonej do tego
z tablicy czotowej), a na prawo od niego znajduje sie trasa linii.

Wykonana technikq tradycyjnq tablica na swej wewnetrznej stronie zawiera m.in. numer
linii, wykaz przystankéw i wykaz dogodnych przesiadek. (fot. Stawomir Moczulski)

W przypadku linii o bardzo diugiej trasie wymienione sg tylko najwazniejsze ulice.
Z reguty trasa jest opisana w pieciu rzedach tekstu, a krarice sg wydrukowane
kolorem czerwonym. Wewnetrzna strona tablicy bocznej zawiera tzw. ,korale”
czyli wykaz wszystkich przystankéw wraz z ulicami, na ktérych sie one znajduja
oraz dogodnymi przesiadkami w innych kierunkach. Jest to niewatpliwie jedno
z najlepszych tego typu rozwigzan w Polsce, cho¢ w przypadku linii z bardzo
duza liczba przystankdw, napisy na tablicy moga by¢ mato czytelne dla oséb sta-
bowidzacych. Jednak zalety tego systemu znaczaco przewyzszaja jego wade.

Starego typu elektroniczna tablica boczna wewngqtrz pojazdu nie zawiera tak kompletnej
informacji jak tablica wykonana w technice klasycznej (fot. Stawomir Moczulski).

Tablice boczne sa w petni kompatybilne z tablicami czotowymi pod wzgledem
symboliki koloréw stosowanych do oznaczenia rodzajéw linii. Dodatkowo
w przypadku tablic zjazdowych, ktdre sg zaktadane tylko w czasie kursu zjaz-
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dowego do zajezdni wykonywanego z pasazerami, innym kolorem oznaczono
ostatni przystanek na skréconej trasie, a na tablicach linii ze zmieniong trasa,
odcinek zmienionej trasy jest umieszczony na zottym tle.

Obecnie stopniowo odchodzi sie od klasycznych tablic bocznych na rzecz tablic
elektronicznych wykonanych w technologii monitoréw ciektokrystalicznych
(LCD). Takie rozwigzanie pozwala praktycznie idealnie odwzorowa¢ klasyczng
tablice, a przy tym umozliwia jej wzbogacenie o aktywne elementy zmieniajace
sie w czasie jazdy takie jak: oznaczenie biezacego przystanku czy podanie infor-
macji o mozliwych przesiadkach i waznych obiektach w poblizu przystanku.
W dodatku stosowanie tego typu tablic znaczaco obniza koszty, bo nie trzeba
przy kazdej zmianie trasy drukowac nowych tablic.

Obecnie, na razie jeszcze bardzo prosty system informacji pasazerskiej, oparty
m.in. na monitorach LCD funkcjonuje w nowych pociggach Stadler Flirt, nale-
zacych do Kolei Mazowieckich, ktérymi mozna podrézowac na podstawie wiek-
szosci biletéw okresowych ZTM Warszawa.

Wyswietlacz wewngqtrz pojazdu. (fot. Stawomir Moczulski)

W ostatnich latach powszechnym stato sie stosowanie przednich i tylnych elek-
tronicznych tablic kierunkowych czyli tzw. wyswietlaczy. Obecnie standardem
staty sie wyswietlacze diodowe (LED). Nie ma watpliwosci, ze wprowadzenie
tego typu urzadzen stanowi wielki skok jakosciowy w dostosowywaniu ozna-
kowania tras i linii dla potrzeb os6b stabowidzacych. O ile bowiem wyswie-
tlacze starszej generacji tzw. mozaikowe w wielu przypadkach, np. przy ostrym
storicu sg bardzo stabo widoczne, o tyle wyswietlacze diodowe sa znakomicie
widoczne w kazdych warunkach. Zwigzane jest to m.in. z duzo wiekszym
stopniem kontrastu nowej generacji wyswietlaczy.

Audiowizualne systemy informacji pasazerskiej

Jak wiadomo, osoby niewidome muszg brak wzroku rekompensowac¢ innymi
zmystami — gtéwnie stuchem. Aby mogty one samodzielnie korzysta¢ z komu-
nikacji miejskiej wszystkie pojazdy powinny by¢ wyposazone w zewnetrzny
i wewnetrzny system audiowizualnej informacji pasazerskiej, ktoéry sktada sie
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zzestawu wyswietlaczy przewaznie diodowych oraz gtosnikow umieszczonych
wewnatrz i na zewnatrz pojazdu. Obstugiwany jest on przez odpowiedni ste-
rownik, ktory zawiaduje jego praca.

Wewnatrz pojazdu na wyswietlaczach pojawiaja sie informacje o numerze
linii i kierunku jazdy oraz, na biezaco, o obecnym i nastepnym przystanku.
Réwnoczednie wraz z pojawieniem sie na wyswietlaczu informacji o zblizajagcym
sie przystanku powinna zosta¢ uruchomiona zapowiedz glosowa o tej samej
tresci poprzedzona , brzeczykiem”, ktéry powoduje, ze komunikat fatwo zro-
zumied, poniewaz pasazer jest na niego przygotowany. Analogicznie powinno
by¢ z zapowiedziami nastepnego przystanku czy np. mozliwosci przesiadek.

System ten powinien takze dziata¢ nazewnatrz pojazdu i by¢ obstugiwany przez nie-
widomego zdalnie za pomoca odpowiedniego pilota. Wowczas system powinien
na gtos informowac o numerze linii i kierunku jazdy. Czasami stosuje sie jednak
potsrodki, ktdre nie zawsze sg skuteczne, np. w Warszawie zamiast niewidomego
system zewnetrznej informacji gtosowej uruchamia motorniczy po wypatrzeniu
na przystanku osoby z bialg laska, co, niestety, nie zawsze jest skuteczne.

Idealng sytuacja jest, gdy caty tabor przewoznikéw dziatajacych w obrebie
jednego miasta czy jednej aglomeracji jest wyposazony w jednolity system
glosowej informacji pasazerskiej, jednak im bardziej skomplikowany organi-
zacyjnie jest transport zbiorowy na danym obszarze, tym trudniejszy w realizagji
jest system. Z reguty wynika to z zasztosci historycznych i stosunkowo duzej nie-
zaleznosci przewoznikéw. Niekompatybilno$¢ systemédw zastosowanych przez
przewoznikéw skutkuje m.in. tym, ze nie jest mozliwe ich obstuzenie przez niewi-
domego jednym pilotem. Jednak w przypadku mniejszych miast ujednolicenie
systemu wydaje sie by¢ znacznie prostsze w realizacji, zwtaszcza jesli system
budowany jest od podstaw.
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Rola kierowcy i motorniczego w dostepnym
transporcie miejskim

Prowadzacy pojazdy komunikacji miejskiej bardzo czesto nie zdaja sobie sprawy
Z tego, ze pelnig najwazniejsza role w realizacji potrzeb pasazeréw niepetno-
sprawnych. Wszelkie techniczne i systemowe rozwigzania nie pomoga nikomu,
jezeli kierowca czy motorniczy nie jest Swiadomy ich wagi. Platforma dla wézkéw
inwalidzkich pomoze tylko, jezeli zostanie wysunieta. System zapowiedzi gto-
sowej przystankéw pomoze, jezeli zostanie wtaczony. Drzwi otworzg sie przed
niewidomym pasazerem, jezeli zostanie on zauwazony na przystanku.

Prowadzacy pojazd jest najblizej pasazera, dlatego powinien by¢ zaznajomiony
zproblematyka os6b niepetnosprawnych. Pomoze to réwniez samym kierowcom
i motorniczym, gdyz wihasciwe podejscie do pasazeréw wymagajacych pomocy
skutkuje najczesciej satysfakcja osobistg z udzielonej pomocy i brakiem skarg
od Zle potraktowanego pasazera.

Pewne problemy w korzystaniu z komunikacji miejskiej kierowca moze sam
wykluczy¢. Musi tylko zareagowac na potrzebe niepetnosprawnego. Aby osiggnaé
taki stan, kierowca powinien zna¢ podstawy rozpoznawania niepetnosprawnych,
zachowania pomocne i szkodliwe oraz posigs¢ wiedze o systemach wspierajacych —
do czego stuza i jak dziataja. Pomagajg w tym specjalistyczne szkolenia kierowcéw,
pobudzajace empatie oraz dostarczajace najistotniejszych wskazéwek.

Szkolenia kierowcow

Podczas szkoleh w dziedzinie obstugi pasazeréw niepetnosprawnych, pracownicy
komunikacji miejskiej powinni zosta¢ uswiadomieni, z jakimi problemami
na co dzien spotykaja sie niepetnosprawni, w jaki sposéb im poméc oraz czego
nie robi¢, by im nie zaszkodzi¢. W przypadku kazdego z tematéw prowadzacy
pojazdy powinni poznac przyczyny poszczegolnych zalecen. Bardzo wazne, aby
szkolenie w duzym stopniu odbywato sie na konkretnych przykfadach i tworzyto
katalog dziatan pozadanych i niepozadanych. Duzg czes¢ szkolenia powinny
stanowi¢ dziatania praktyczne. Tak zwane ,scenki” daja uczestnikom szkolenia
mozliwos¢ wczucia sie w sytuacje oséb niepetnosprawnych oraz pozwalaja
sprawdzi¢ predyspozycje psychiczne kierowcow w kierunku pomocy pasazerom
oraz wylapac ewentualne btedy w postepowaniu, wynikajace z nieswiadomosci.

Szkolenia dotyczace obstugi pasazeréw niepetnosprawnych powinni takze
przejs¢ kontrolerzy biletéw oraz pracownicy punktéw obstugi pasazeréw
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i infolinii. Tu w zakresie szkolenia powinny znalez¢ sie, oprécz wyzej wymie-
nionych zaje¢, takze zajecia dotyczace uprawnien i ulg dla oséb niepet-
nosprawnych. Pozwoli to na lepszg i bardziej kompleksowa obstuge i spo-
woduje, ze komunikacja miejska stanie sie bardziej przyjazna dla oséb
niepetnosprawnych.

Praktyczne wskazowki

Bez wzgledu na to, z jakim rodzajem niepetnosprawnosci spotykamy sie
w réznych sytuacjach naszego zycia, pamietajmy, ze osoby dotkniete nie-
petnosprawnoscig potrzebujg pomocy. Poniewaz grupa niepetnosprawnych
jest zréoznicowana doktadnie tak, jak cate spoteczenstwo, mozemy spotkac
osobe bardzo otwarta, pogodzona ze swoim stanem i chetnie przyjmujaca
pomoc, jak réwniez osobe zamknieta, ktéra nie lubi przyjmowac¢ pomocy
i czu¢ sie zalezna od innych. Dlatego reagowaé powinnismy zawsze, ale
w umiejetny sposob, by nikogo nie urazi¢, ale jednoczesnie da¢ szanse sko-
rzystania z pomocy.

Najlepsza reakcja na kontakt ze spotkang osobg niepetnosprawng jest po prostu
zapytanie, czy mozemy jej poméc i jak mamy to zrobid.

Po takim pytaniu najczesciej rozméwca sam okresla, czy potrzebuje pomocy
i czego konkretnie oczekuje, a my mozemy by¢ pewni, ze nie uraziliémy nikogo.

W przypadku oséb niewidomych najczesciej pomagamy przy poruszaniu sie lub
przeczytaniu informacji wizualnej. Osoby niepetnosprawne ruchowo wdzieczne
sg najczesciej za przytrzymanie drzwi lub pomoc przy wsiadaniu do pojazdu,
pokonaniu stopni itp. Osoby gtuche lub nieme najczesciej korzystajg z pomocy
innych, kiedy nie rozumieja, co kto$ powiedziat.

Przyktadéw dobrych zachowan wzgledem niepetnosprawnych jest bardzo wiele.
Ponizej przedstawiono sytuacje, ktére najczesciej dotyczg kierowcdéw komuni-
kacji miejskiej. Wiekszos¢ z nich nie stanowi ryzyka opdznienia catego kursu.

Niewidomy na przystanku mojej linii. Co robi¢?

Osobe niewidomga tatwo zauwazy¢ - posiada biatg laske, ktéra w ciemnosci
wyroznia sie specjalnymi odblaskami. Niektorzy niewidomi korzystaja z psa prze-
wodnika, ktéry ma specjalng obroze, wygladajaca jak sztywne lejce. Poniewaz
psa przewodnika nie wolno gtaskad i rozprasza¢, kiedy pracuje, obroza ozna-
czona jest najczesciej ostrzezeniem ,pracuje”. Coraz wiecej oséb niewidomych
podrézuje bez osoby towarzyszace;.
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Stereotypowe myslenie o niewidomych podpowiada, ze atrybutem niewi-
domego sa rowniez ciemne okulary stoneczne. Nie jest to zasadg — osoba nie-
widoma wcale nie musi ich nosic.

Osoby niewidome sg uczone, aby sta¢ z przodu przystanku, by méc zapytac kie-
rowce o numet, jezeli na przystanku nie ma innych oczekujacych.

Po rozpoznaniu osoby niewidomej na przystanku, kierowca powinien:

I otworzyc¢ drzwi takiej osobie, bo nie zawsze bedzie mogta sama odnalez¢
przycisk do otwierania;

I odczekac krotka chwile po zamknieciu drzwi, by osoba niewidoma miata
szanse zaja¢ miejsce lub ztapac sie za porecz, by nie upas¢ w czasie ruszania
pojazdu;

I jezeli w pojezdzie jest system informacji glosowej — powinien zawsze by¢
wiaczony;

0 nig zapyta;

I jezeli osoba niewidoma zapyta o konkretny przystanek, nalezy powia-
domic jg we wlasciwym czasie, ze powinna wysigs¢;

I podjecha¢ mozliwie najblizej chodnika, by mozna bylo wysigs¢ bez-
piecznie;

I zatrzymad pojazd przed otworzeniem drzwi, by pasazerowie wysiadali
bezpiecznie;

I nigdy nie otwiera¢ drzwi poza przystankiem, bo moze to wprowadzic¢
w btad niewidomego i stwarzac dla niego zagrozenie.

Stabowidzacy na przystanku mojej linii. Co robic?

Osoby stabowidzace jest trudno rozpoznac - nie zawsze chodza z biatg laska, nie
przeszty treningu poruszania sie dla niewidomych i nie zawsze nosza okulary.

Schorzenia, na ktére cierpia takie osoby, moga by¢ uszkodzeniami:

I siatkowki, ktore przeszkadzajg w poruszaniu sie lub czytaniu,

I rogéwki, ktére uniemozliwiajg wyrazne widzenie,

I innych czesci wzroku (w przypadku jaskry, zaémy, czy daltonizmu), ktére
powoduja zaktécenia w odbieraniu koloréw, swiatta oraz kontrastow.

Takich os6b na pewno nie da sie rozpozna, kiedy poruszajg sie one po miescie bez
szczegolnych znakéw, wskazujacych na problemy ze wzrokiem. Jednak réwniez

Fundacja Instytut Rozwoju Regionalnego



44 | Rola kierowcy i motorniczego w dostepnym transporcie miejskim

potrzebuja pomocy i najczesciej o nig prosza. Nie nalezy zatem reagowac znie-
cierpliwieniem, albo nieudzieleniem informacji, ktérg widzacy cztowiek moze
sam odczytac. Nigdy nie ma pewnosci, ze pasazer, ktory pyta o co$ kierowcy,
albo innych pasazeréw, nie ma przypadkiem dysfunkcji wzroku. Pamietajmy
réwniez, ze starsze osoby bardzo czesto maja problemy ze wzrokiem i réwniez
korzystaja z pomocy innych.

Zaktadajac, ze pasazerami moga by¢ osoby stabowidzace, kierowca powinien:

I otworzy¢ drzwi takiej osobie, bo nie zawsze bedzie mogta sama odnalez¢
przycisk do otwierania;

I jezeli w pojezdzie jest system informacji glosowej — powinien zawsze by¢
wigczony;

I udzieli¢ informacji o trasie i numerze danej linii, jezeli ktokolwiek o nig
zapyta;

I jezeli ktokolwiek zapyta o konkretny przystanek, powiadomi¢ go we wta-
sciwym czasie, ze powinien wysias¢;

I podjecha¢ mozliwie najblizej chodnika, by mozna bylo wysias¢ bez-
piecznie;

I zatrzymacd pojazd przed otworzeniem drzwi, by pasazerowie wysiadali
bezpiecznie;

| istotne jest tez zastosowanie zewnetrznego oswietlenia nad drzwiami,
jezeli pojazd jest w nie wyposazony, system powinien by¢ wiaczony.

Osoba na wozku inwalidzkim lub o kulach na przystanku mojej linii.
Co robic?

Osoby na wézkach inwalidzkich coraz czesciej podrézuja bez osoby towarzy-
szacej. Problemem takich oséb jest pokonanie barier architektonicznych: kra-
weznikéw, stopni, waskich przejs¢. Podobne zasady dotyczg jednak réwniez
woézkow dzieciecych. Zazwyczaj osoby niepetnosprawne na wézkach inwa-
lidzkich czekaja na przystanku na pojazd niskopodtogowy, jednak nie wszedzie
sg one stosowane i nie zawsze podstawiany jest tabor niskopodtogowy, mimo
wzmianki w rozktadzie jazdy.

Po zauwazeniu osoby na wézku inwalidzkim lub o kulach, kierowca powinien:

I otworzy¢ drzwi takiej osobie, bo nie zawsze bedzie mogta sama dosiegnac
przycisk do otwierania, moze tez mie¢ zajete rece;

I podjecha¢ mozliwie najblizej chodnika, by mozna byto wysuna¢ pochylnie
lub wnies¢ osobe na wozku;
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I wysuna¢ lub roztozy¢ pochylnie dla wézka;

I poczeka¢, az osoba na wozku wjedzie do srodka pojazdu, ustawi sie w kon-
kretnym miejscu i przypnie pasami bezpieczenstwa;

I dobrze jest zapyta¢, na ktérym przystanku taka osoba wysiada, by méc
zaplanowac sobie nieco dtuzszy postdj;

I zatrzymad pojazd przed otworzeniem drzwi, by pasazerowie wysiadali
bezpiecznie.

Osoba niestyszaca w moim pojezdzie. Co robi¢?

Osoby niestyszace, niedostyszace lub gluchonieme nie maja probleméw w poru-
szaniu sie. Wystepuja jednak inne bariery, na ktére kierowca powinien by¢
wyczulony.

Osoby takie maja trudnosci w komunikowaniu sie, wyraznym méwieniu, odbie-
raniu komunikatu dZzwiekowego. Nalezy pamieta¢, ze réwniez u 0séb starszych
wystepuja czesto problemy z narzagdem stuchu lub mowy.

Zaktadajac, ze pasazerami moga byc¢ osoby niestyszace, niedostyszace, gtucho-
nieme, kierowca powinien:

I zapytany udziela¢ informacji méwiac wyraznie i tak, aby jego twarz byta
widoczna dla rozméwcy i mégt on odczytac stowa z ruchu warg;
I nie nalezy méwi¢ wolniej niz zwykle i przesadnie gtosno;

I jezeli w pojezdzie jest system informacji wizualnej, powinien by¢ wia-
czony.

Atak epilepsji w moim autobusie. Co robic?

Epilepsja, czyli inaczej padaczka, jest zaburzeniem pracy mézgu. Objawem
choroby s3 ataki, ktére dzielg sie na:

I mate — charakteryzuja sie krotkotrwatymi zaburzeniami $wiadomosci bez
utraty przytomnosci,

I miokloniczne — bez utraty przytomnosci, nagte wstrzasy niektérych grup
miesni,

I duze - toniczno-kloniczne - objawiaja sie upadkiem chorego na ziemie,
utratg przytomnosci, wyprezeniem konczyn i tutowia, czasami przy-
gryzieniem jezyka, Slinotokiem, zaburzeniem pracy zwieraczy oraz
drgawkami.

Ataki epileptyczne moga trwac od kilku sekund do kilku minut.
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Odmian padaczki jest bardzo duzo i kierowca moze spotkac sie w czasie pracy
z takimi przypadkami. Istotne jest, aby wiedziat, jak moze pomac.

Jezeli kierowca zauwazy duzy atak epilepsji, powinien:

zatrzymad pojazd;
nie wzywac od razu pogotowia;
pomac, jezeli nikt inny nie podejmie sie pomocy;

utozy¢ chorego na boku (najlepiej prawym), by uchroni¢ go przed zakrztu-
szeniem - pozycja boczna ustalona. Jedli nie jest mozliwe utozenie chorego
w tej pozycji, pozostawic na plecach;

nie wktadac¢ niczego pod gtowe - grozi to zapadnieciem sie jezyka i utrud-
nieniem oddychania. Jest to czesty btad, popetniany przez przypadkowych
Swiadkéw ataku padaczkowego;

nie podawac nic do picia;

ochroni¢ gtowe i kregostup przed okaleczeniem o podfoze i inne przed-
mioty, czyli np. przytrzymac z boku rekami, nie podnosi¢ gtowy chorego;

nie powstrzymywac na site drgawek — ustapia po ataku;
rozpiac¢ pasek, kotnierz koszuli, aby utatwi¢ oddychanie;

nie wktada¢ niczego miedzy zeby, szczegdlnie niczego twardego ani rak -
uscisk jest bardzo silny;

nie otwierac siftg zaci$nietych szczek;

zachowac spokdj, dopiero jezeli po 2-3 minutach atak nie mija, wezwac
pogotowie;

Po ataku, chory na epilepsje moze mie¢ problem z komunikowaniem, koja-
rzeniem faktéw i samodzielnym chodzeniem, wiec musi odpocza¢. Nalezy
sprawdzi¢, czy podczas napadu nie byto mimowolnego oddania moczu (lub
katu) i adekwatnie pomdc choremu.
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Dodatkowe dziatania wspierajace

System telefonicznej informacji pasazerskiej

Niezwykle waznym elementem ufatwiajagcym niepetnosprawnym planowanie
podrézy oraz poruszanie sie po miescie sSrodkami komunikacji publicznej jest sku-
teczna informacja. Jednym ze sposobéw jej upowszechniania jest telefoniczna
infolinia. Jedli to tylko mozliwe, powinna ona dziata¢ przez cata dobe. Jest
to wazne zwtaszcza w miastach, ktére posiadajg nocng komunikacje. Dzwonigc
na wskazany numer, pasazer powinien mdéc uzyska¢ informacje o rozktadach
jazdy, taryfach biletowych i trasach linii komunikacji miejskiej, a takze o obstudze
konkretnych kurséw przez pojazd niskopodtogowy. Wskazane jest, aby personel
potrafit takze doradzi¢, jak wybraé najkrétsza droge podrézy oraz jak odnalez¢
konkretna ulice.

Strona internetowa

Réwnie waznym zrodtem informacji dla pasazerow powinna by¢ strona inter-
netowa. Istotne, aby byta ona dostepna dla oséb niewidomych, a wiec dobrze
wspotpracowala ze screenreaderami (programami, ktére za pomoca synte-
zatora mowy odczytuja zawartos¢ ekranu). Na stronie internetowej oprocz tras
i rozktadow jazdy wszystkich linii oraz informacji o cenach biletéw i regulaminie
przewozéw, koniecznie powinny sie znalez¢ informacje o konkretnych kursach
obstugiwanych przez pojazdy niskopodtogowe.

W niektérych miastach zostaty takze przygotowane rozktady w formie apli-
kacji do telefonu komoérkowego. To dobra praktyka, bo niewidomy moze mie¢
ciagty dostep do rozkfadu i nie musi nawet tgczy¢ sie na biezaco z Internetem,
co znaczaco redukuje koszty postugiwania sie tym rozwigzaniem. Muszg by¢
jednak dostepne na biezaco aktualizacje rozktaddw i, co wazniejsze, aplikacja
musi by¢ w petni dostepna dla screenreaderéw instalowanych w telefonach,
€O, niestety, nie zawsze jest oczywiste.

Punkty obstugi pasazeréw

Coraz wiecej organizatoréw i przewoznikéw komunikacji miejskiej organizuje
specjalne komorki petnigce role tzw. punktéw obstugi pasazeréw. Oczywistym
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jest, ze pracownicy tego dziatu powinni by¢ zaznajomieni z wszelkimi prze-
pisami i dziataniami zwigzanymi z komunikacjg miejska, takze tymi dotyczacymi
uprawnien oséb niepetnosprawnych.

Bardzo istotne jest takze, aby punkty obstugi pasazeréw byty dostepne dla oséb
niepetnosprawnych ruchowo, a wiec wyposazone w podjazdy lub windy czy
platformy.

Dobrg praktyka jest tez, ze jeden z pracownikéw biura obstugi klienta zna jezyk
migowy. Utatwia to znakomicie porozumiewanie sie z osobami gtuchoniemymi
i znaczaco zmniejsza ich stres wywotany koniecznoscia zatatwienia spraw stuz-
bowych.
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Informacje o autorze

Pawet Zadrozny

Absolwent Wydziatu Nauk Politycznych Wyzszej Szkoty Humani-
stycznej w Puttusku (specjalnos¢: Promocja regionu i débr kultury).
Od kilkunastu lat zajmuje sie problematyka transportu publicznego.
Od 2001 roku wspoéttworzy portal warszawskiej komunikacji miejskiej
www.przegubowiec.com. Jest autorem szeregu publikacji w prasie fa-
chowej i hobbystycznej. Od kilku lat zajmuje sie dostepnoscia trans-
portu publicznego dla 0s6b niepetnosprawnych. Od 2001 roku cztonek
stowarzyszenia Klub Mitosnikéw Komunikacji Miejskiej w Warszawie.
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FUNDACJA INSTYTUT
ROZWOJU REGIONALNEGO

Fundacja Instytut Rozwoju Regionalnego powstata w 2003 roku. Od pierwszych mie-
siecy funkcjonowania aktywnie dziatata na rzecz wspierania spotecznosci lokalnych,
szczegolnie w aspekcie rozwoju kulturalnego i edukacyjnego, by w niecate dwa lata
od zatozenia ukierunkowac swoje dzialania na potrzeby oséb niepetnosprawnych,
szczegolnie niewidomych i stabowidzacych. Rozmaite dziatania i wspoétpraca z licznymi
instytucjami sktonity zarzad Fundacji do otworzenia w 2007 r. oddziatu w Warszawie.

Fundacja jest organizacjg pozarzadowa typu non-profit, posiadajacq status organi-
zacji pozytku publicznego. Posiada szerokie doswiadczenie w kooperacji z wieloma
partnerami krajowymi (np.: uczelnie wyzsze, ministerstwa, przedstawiciele Parlamen-
tu RP) i zagranicznymi (np.: Action for Blind People z Wielkiej Brytanii, Cztonkowie
Parlamentu Europejskiego). Kadra brata udziat w polskich oraz europejskich progra-
mach i projektach takich jak IW EQUAL, PARTNERIII, POKL, Srodki Przejciowe 2005, 6
Program Ramowy, EUREKA, Leonardo da Vinci, Fundacja im. Stefana Batorego.

WYBRANE PROJEKTY
« ,Partnerstwo Na Rzecz Zwiekszenia Dostepnosci Rynku pracy Dla Oséb Niewi-
domych” - projekt wspotfinansowany ze srodkéw IW EQUAL, w ramach ktérego
Fundacja petnita role Administratora Partnerstwa;

« ,Czarna ksiega dyskryminacji” - projekt wspotfinansowany ze sSrodkéw PFRON;

+ ,Szkolenia podnoszace umiejetnosci zawodowe, spoteczne i sprawnosc fizycz-
na os6éb niepetnosprawnych” — zadanie wspoétfinansowane ze srodkéw PFRON;

« ,Prowadzenie portalu technologicznego i czasopisma” - zadanie wspétfinanso-
wane ze srodkéw PFRON;

» ,Pelno(s)prawny Student” - projekt wspotfinansowany ze srodkéw PFRON;

+ ,Rzecznictwo praw oséb niepetnosprawnych” - projekt wspoétfinansowa-
ny ze $rodkéw Unii Europejskiej w ramach Programu Srodki Przejsciowe
PL2005/017-488.01.01.01;

» ,Klucz do informacji” - projekt wspotfinansowany ze srodkéw Fundacji im. Ste-
fana Batorego;

» ,Otworz Oczy - akcja i kampania promocyjno-informacyjna przeciwdziataja-
ca wykluczeniu spotecznemu oséb niewidomych i stabowidzacych” - projekt
wspotfinansowany przez Unie Europejska w ramach Europejskiego Funduszu
Spotecznego;

« ,Dotyk szybszy niz wzrok - Letnia Szkota Walki dla Oséb Niewidomych”
- projekt wspotfinansowany ze srodkéw PFRON.
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