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Streszczenie: Na Swiecie zyje ponad miliard oséb niepetnosprawnych. W ostatnich latach zaczeto zwraca¢ coraz wieksza
uwage na potrzeby oséb niepetnosprawnych, w tym w kwestii samodzielnego korzystania z komunikacji publicznej. Utatwiony
dostep do ustug transportowych i wieksza mobilnos¢ sa waznymi czynnikami w redukgji ich dyskryminacji. Wigksza szansa na
przemieszczanie sie utatwia znalezienie pracy, dostep do edukacji itd. Jednakze czesto dostosowany transport nie jest w petni
uwzgledniany w planowaniu, projektowaniu i wdrazaniu polityk zwigzanych z transportem w réznych krajach. Dostepny
transport jest szczegdlnie istotny dla oséb niepetnosprawnych, ale przynosi takze korzysci dla innych grup pasazeréw.
Z dostosowanej infrastruktury moga korzysta¢ osoby starsze, matki z wozkami itd. Pomimo wprowadzenia wielu rozwigzan
oraz duzego postepu, wciaz jest wiele do zrobienia. Niniejszy artykut porusza tematyke dostepnosci transportu miejskiego dla
0s6b niepetnosprawnych i prezentuje wybrane przyktady dobrych praktyk z krajow europejskich.

Stowa kluczowe: dostepnos¢, innowacje, osoby niepetnosprawne, transport

Abstract: Worldwide there are over one billion people with disabilities. In recent years more attention was paid to the needs of
people with disabilities, including theirindependent use of public transport. Easy access to transport and increased mobility are
important factors in reducing discrimination of this group. Better chance to move around makes it easier to find jobs, to access
to education, etc. However, often adapted transport is not fully taken into account in planning, designing and implementing
policies related to transport in different countries. Available transport is especially important for people with disabilities, but it
also brings benefits for other groups of passengers. From customized infrastructure can also benefit the elderly, mothers with
strollers, etc. However, despite the introduction of many solutions and huge progress, there is still much to be done. This article
raises the subject of the availability of public transport for disabled people and presents selected examples of good practices
from European countries.
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1. Wprowadzenie

Zainteresowanie problematyka niepetnosprawnosci
wzrasta. Coraz wiecej zaczyna sie mowic o prawach
i potrzebach 0séb o ograniczonej sprawnosci. Szcze-
golny nacisk ktadziony jest na fakt, iz ta konkretna
kategoria 0s6b ma te same podstawowe prawa, co
wszyscy inni obywatele. Jednak nie zawsze osoby nie-
petnosprawne moga cieszy¢ sie rownym uprawnie-
niem i niezaleznym funkcjonowaniem. Dlatego tez
dodatkowe rozwigzania organizacyjne czy innowacje
produktowe staja sie niezbedne. Powinny one zapew-
ni¢ rowne szanse dla 0séb niepetnosprawnych i umoz-
liwi¢ im petne uczestnictwo w zyciu spotecznym, poli-
tycznym i gospodarczym.

Swobodne przemieszczanie jest kluczowym ele-
mentem w zyciu kazdego cztowieka. Jednak czesto
niezalezno$¢ w podroézy dla konkretnych grup ludzi
jest poza ich zasiegiem. Dotyczy to w szczegdlnosci
0s6b z ograniczong sprawnoscia. Dostepny transport
jest bardzo istotny w drodze do samodzielnosci os6b
niepetnosprawnych. Stanowi niezbedne narzedzie,
ktore pozwala ludziom odgrywac role w ich spotecz-
nosci. tatwy dostep do ustug transportowych ma
zasadnicze znaczenie dla jakosci zycia, natomiast
u 0s6éb niepetnosprawnych dodatkowo wptywa na
wzrost ich samooceny i sprzyja rehabilitacji spotecz-
nej (Zadrozny, 2009; Furmanek, 2014).

Celem niniejszego artykutu jest ukazanie proble-
matyki przystepnosci transportu miejskiego dla oséb
niepetnosprawnych, a w szczegélnosci:

e okreslenie barier,

e identyfikacja potrzeb podréznych,

e proba wskazania innowacyjnych rozwigzan

umozliwiajgcych wieksza dostepnos¢ transportu.

Artykut ukazuje rowniez krajowe i zagraniczne
dobre praktyki, ktérych celem jest usuwanie barier
w $rodowisku miejskim oraz poprawa dostepu uzyt-
kownikéw o ograniczonej sprawnosci ruchowej do
miejskiego transportu.

Postawiono teze, iz w zwigzku z brakiem wiasci-
wej integracji projektowania uniwersalnego, istnieja
problemy w dostepnosci transportu miejskiego, jesli
chodzi o osoby niepetnosprawne. Brak istotnych roz-
wigzan wzrokowych, dotykowych i sygnatéw stucho-
wych utrudnia osobom niepetnosprawnym tatwe
podrézowania, niszczac ich pewnos¢ siebie i ograni-
czajac niezaleznosc.

Artykut ma charakter opisowy i wyzej postawiong
teze zweryfikowano na podstawie analizy pismien-
nictwa krajowego i zagranicznego, materiatéw pra-
sowych czy zrédet internetowych. Natomiast pre-
zentowane dobre praktyki zostang zobrazowane
w odniesieniu do szerszego tta badan swiatowych
z zakresu transportu os6b niepetnosprawnych.

2. Przeglad literatury na temat geografii
niepetnosprawnosci i transportu

Mozna debatowac nad sensownoscig prowadzenia
badan dotyczacych niepetnosprawnosci. Osoby z dys-
funkcjami zyja w tym samym srodowisku, co osoby
sprawne. Istniejace teorie, koncepcje lub modele
powinny w réwnym stopniu réwniez ich dotyczyc.
Jednakze osoby niepetnosprawne maja szczegdlne
potrzeby w zakresie srodowiska, przestrzeni publicz-
nej itd. Zajmujg one bowiem ,odmienne” i ,znieksztat-
cone” przestrzenie (Golledge, 1993). Pomimo, ze prze-
strzen, w ktérej zyje wiekszosc¢ ludzi, z pewnoscig nie
jest jednorodna i posiada wiele barier oraz przeszkod,
aich pokonanie wymaga wysitku, trud ten jest znacz-
nie wiekszy, gdy osoba jest niepetnosprawna (Gol-
ledge, 1993). Od dawna uznaje sie, ze osoby niepet-
nosprawne majg trudnosci w przemieszczaniu sie
i moze to by¢ zwigzane z ograniczonymi mozliwo-
$ciami zycia (Lucas, 2004; Dodson iin., 2004). Trudno-
$ci te zwykle postrzegane s3 jako bariery w dostepie
i korzystaniu z systemoéw transportowych (Evans,
White, 1998).

Przed 1990 r. wktad nauki w kwestie poznawania
niepetnosprawnosci i geograficznego kontekstu tego
zjawiska byt stosunkowo maty (Jacobson, 2006).
W geografii byto wiele spornych debat pomiedzy
R. G. Golledge’'m (1993, 1994 i 1996) i jego przeciwni-
kami — R. Butler'em (1994), B. Gleeson’em (1996) czy
H. Parr'em (1997). Spér dotyczyt koncepcji postrzegania
niepetnosprawnosci, pozytywistycznego rozumienia
przestrzeni, ideologii i metodologii. Ostatecznie R. G.
Golledge (1997) zaczat w bardziej spersonifikowany
sposob podchodzi¢ do kwestii niepetnosprawnosci.

Obecnie liczba badan nad niepetnosprawnoscia
w ramach geografii wcigz rosnie (Cormode, 1997).
Nastepuje to w sposéb systematyczny i zwigzane jest
ze zmianami spotecznymi (wzrost liczby oséb niepet-
nosprawnych) oraz legislacyjnymi (Skalska, 2004, 2010;
Zajadacz, 2015). Pojawity sie nowe podejscia do kwe-
stii niepetnosprawnosci, ktére rozszerzyty zakres,
metodyke i tematyke badan, wtgczajac wiekszg réz-
norodnosc¢ kontekstéw geograficznych doswiadczen
(Taylor, Jézefowicz, 2012¢). Rozwdj zainteresowan
geograféw spowodowalt, ze wspodtczesnie wydziela
sie dwa nurty: geografie niepetnosprawnosci (badania
podstawowe) oraz geografie dla niepetnosprawnosci
(badania stosowane) (Zajadacz, 2015).

Wiele z tych badan skupia sie na interakcji pomie-
dzy osobg z dysfunkcjg a srodowiskiem geograficz-
nym (Ostrowska, 1994; Gaines, 2004; J6zefowicz, 2014).
Przyktadem moga by¢ opracowania zwigzane z tury-
styka dostepna dla oséb niepetnosprawnych, gdzie
nieodtacznym elementem podrézowania jest prze-
mieszczanie sie (Kaganek, 2009; Midura, Zbikowski,



48

2005; Buhalis i in., 2006). Inne publikacje poruszaja
temat projektowania uniwersalnego dla oséb z ogra-
niczeniami sprawnosci. Definicje takiego projektowa-
nia rozwijajg w swojej ksigzce Preiser i Ostroff (2001).
Jest szereg innych autoréw, ktérzy réwniez zajmuja
sie tematyka dotyczaca cho¢by dostepnosci budyn-
koéw, systemow transportu czy przestrzeni publicznej
dla 0séb z ograniczong sprawnoscig (Mace i in., 1991;
Donnelly, 2003; Czarnecki, Sieminski, 2004; Wysocki,
2009), ruchliwosci i mobilnosci oséb niepetnospraw-
nych w przestrzeni miejskiej (Travers, 1992; Heiser,
1995; ECMT, 1999; Campion i in., 2003; Taylor, Jézefo-
wicz, 2012a, 2012b, 2012¢, 2012d).

3. Podstawowe definicje — niepelnosprawnosg,
dostepnos¢, projektowanie uniwersalne,
dyskryminacja

Wedtug Rozporzqdzenia Dotyczqcego Praw Pasaze-
réw... (art. 3,2011) ,osoba niepetnosprawna lub osoba
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej oznacza kazda
osobe, ktorej sprawnos¢ ruchowa podczas korzysta-
nia ze Srodkéw transportu jest ograniczona w wyniku
jakiejkolwiek niepetnosprawnosci fizycznej (senso-
rycznej lub motorycznej, trwatej lub przejsciowej),
niepetnosprawnosci intelektualnej, uposledzenia lub
jakiejkolwiek innej przyczyny niepetnosprawnosci
badzz powodu wieku i ktdrej sytuacja wymaga nale-
zytej uwagi i dostosowania ustug udostepnianych
wszystkim pasazerom do jej szczegdlnych potrzeb”.

Jak podaje M. Debiec (2013) ,w jezyku polskim
~dostepnos¢” jest odpowiednikiem dla dwéch stow
z angielskiego: ,accessibility” (przystepnos¢, utatwie-
nia dostepu) i ,availability” (osiggalnos¢) (...). W dostep-
nym transporcie istotne jest to, aby kazdy mégt z niego
skorzystac, a nie by byt osiggalny w jakims obszarze”.

Dostepnos¢ to ,zapewnienie osobom niepetno-
sprawnym, na réwnych zasadach z innymi osobami,
m.in. dostepu do srodowiska fizycznego, srodkéw
transportu, w tym technologii i systeméw infor-
macyjnych i komunikacyjnych, a takze do innych
urzadzen i ustug, powszechnie dostepnych lub
powszechnie zapewnianych; $rodki te, obejmujace
rozpoznanie i eliminacje przeszkdd i barier w zakre-
sie dostepnosci, stosuje sie m.in. do budynkéw, drég,
transportu oraz innych urzadzen wewnetrznych
i zewnetrznych” (NIK, 2016, s. 4).

Uniwersalne projektowanie oznacza ,projektowa-
nie produktéw, Srodowiska, programow i ustug w taki
sposob, by byty uzyteczne dla wszystkich, w mozli-
wie najwiekszym stopniu, bez potrzeby adaptacji lub
specjalistycznego projektowania. ,Uniwersalne pro-
jektowanie” nie wyklucza pomocy technicznych dla
szczegolnych grup oséb niepetnosprawnych, jezeli
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jest to potrzebne” (Konwencja o prawach..., por.
art. 2, 2006). Do zasad uniwersalnego projektowania
naleza:
e identyczne zastosowanie (equitable use),
e elastycznosc uzycia (flexibility in use),
e prostaiintuicyjna obstuga (simple and intuitive),
e zauwazalnaizrozumiafa dla kazdego informa-
Cja (perceptible information),
e tolerancja dla btedéw (tolerance for error),
e niski poziom wysitku fizycznego (low physical
effort),
e wymiary i przestrzen dla podejscia i uzycia (size
and space for approach and use).

M. Debiec (2013) zauwaza, ze ,pojecie ,dyskrymi-
nacji” pochodzi od tacinskiego stowa ,discrimino” —
rozrézniam. Oznacza ono odmienne traktowanie réz-
nych podmiotéw, ktére znajduja sie w podobnej sytu-
acji. W transporcie publicznym wystepuje podobna
sytuacja, poniewaz kazdy pasazer ma taki sam cel -
przemieszczenie sie z punktu A do punktu B, pragnie
uczestniczy¢ w podrézy na rownych zasadach. Pasa-
zer z dysfunkcjami moze tego celu nie osiagna¢, ze
wzgledu na brak dostepnosci lub niskiego jej stopnia
w pojezdzie lub systemie informacji pasazerskiej.
Osoba widzaca wysigdzie we wtasciwym miejscu,
poniewaz ma dostep do informacji pasazerskiej, nato-
miast pasazer niewidomy moze nie wysigs¢ we wia-
Sciwym miejscu ze wzgledu na brak informacji dzwie-
kowej”.

4, Populacja oséb niepetnosprawnych

Na swiecie zyje ponad miliard oséb niepetnospraw-
nych, ktére stanowia 15% catej Swiatowej populacji.
Czestos¢ wystepowania zjawiska niepetnosprawno-
$cijest wyzsza w przypadku krajow rozwijajacych sie.
Niemal jedna pigta szacowanej populacji 0séb z dys-
funkcjami (czyli od 110 do 190 mIn) doswiadcza znacz-
nych ograniczen sprawnosci (World Bank, 2016).

W krajach Unii Europejskiej mieszka okoto 81 min
0s6b z niepetnosprawnoscig, natomiast odsetek nie-
petnosprawnych waha sie od 3,3% w Butgarii do 32,2%
w Finlandii (Eurostat, 2011). Liczba oséb niepetno-
sprawnych w Polsce, wedtug danych Narodowego
Spisu Powszechnego z 2002 r., wynosita 5,47 min, co
stanowito 14,3% populacji (Osoby niepetnosprawne....,
2004). Spis powszechny z 2012 r. traktowat odpowiedz
na temat posiadanej niepetnosprawnosci jako nie-
obowigzkowa, stad dane odnosnie do tego zjawiska
nie sg zbyt wiarygodne. W 2011 r. osoby niepetno-
sprawne stanowity 12,2% populacji Polski (ponad
4,6 mln oséb) (Ludnos¢..., 2013)
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5. Uwarunkowania prawne odnosnie
dostepnosci transportu dla oséb
niepetnosprawnych

Dostepnos¢ publicznego transportu miejskiego
zostata uwzgledniona w strategii Unii Europejskiej
w sprawie niepetnosprawnosci na lata 2010-2020. Ma
ona zapewnic¢ osobom niepetnosprawnym dostep do
srodkéw komunikacji miejskiej na tej samej zasadzie,
co osobom petnosprawnym (Komisja Europejska,
2010). Miedzynarodowe prawodawstwo kfadzie szcze-
golny nacisk na aspekty przeciwdziatania wyklucze-
niu spotecznemu z powodu niepetnosprawnosci
i stara sie wyrownywac szanse i sposéb w jaki trakto-
wane sg osoby niepetnosprawne.

Zalecenia odnosnie do dostosowania transportu,

w tym réwniez komunikacji miejskiej, do potrzeb oséb
niepetnosprawnych zostaty wymienione przez Rade
Europy w dokumencie Zalecenie nr Rec (2006) 5 Komi-
tetu Ministréw dla paristw cztonkowskich - Plan dziatan
Rady Europy w celu promocji praw i petnego uczestnic-
twa osob niepetnosprawnych w spoteczeristwie: podno-
szenie jakosci Zycia osob niepetnosprawnych w Europie
2006-2015, przyjetym w dniu 5 kwietnia 2006 r. Punkt
3.7 tego dokumentu traktuje o zaleceniach dotycza-
cych transportu. Wéréd kluczowych celéw dziatania
w kwestii transportu wymienia sie:

e ,zwiekszenie uczestnictwa oséb niepetno-
sprawnych w spoteczenstwie poprzez wdraza-
nie polityki dostepnego transportu;

e zapewnienie, by przy wdrazaniu polityki
dostepnego transportu uwzgledniano potrzeby
wszystkich oséb z réznego rodzaju dysfunk-
Cjami i niepetnosprawnoscia;

e promowanie dostepnosci istniejgcych ustug
transportu pasazerskiego dla wszystkich oséb
niepetnosprawnych i zapewnienie dostepno-
sci wszystkich nowych ustug transportowych
i zwigzanej z nimi infrastruktury;

e promowanie wdrazania zasady uniwersalnego
projektowania w sektorze transportu”
(Zadrozny, 2009, s. 12).

Dokument ten wyznacza pewne standardy oraz
daje jasne zalecenia, ktorych panstwa cztonkowskie
Unii Europejskiej powinny przestrzegac. Wsréd nich
znajduje sie:

e ,monitorowanie i przeglad procesu wdrazania

polityki dostepnego transportu;

e zapewnienie, by operatorzy transportu publicz-
nego wiaczyli obowigzkowe szkolenie uswia-
damiajace w zakresie probleméw niepetno-
sprawnosci do standardowych kurséw
szkoleniowych dla 0s6b zajmujacych sie Swiad-
czeniem ustug transportowych;

e promowanie wprowadzania i przyjmowania
krajowych wytycznych w zakresie dostepnych
ustug transportowych, zaréwno dla operato-
réw transportu publicznego, jak i prywatnego;

e tworzenie procedur wspotpracy i konsultacji
ze wszystkimi zainteresowanymi, w szczegol-
nosci wtgczajac w to odpowiednie agencje rza-
dowe, ustugodawcoéw i grupy zainteresowania
problemami niepetnosprawnosci, w celu ukie-
runkowania polityki i planowania na rzecz
dostepnosci ustug transportowych;

e zapewnienie dostepnosci informacji o ustugach
transportu publicznego, w miare mozliwosci
w réznych formach i poprzez rézne systemy
komunikacji, aby dotrze¢ do oséb niepetno-
sprawnych;

e zachecanie do projektowania innowacyjnych pro-
gramow, ktére wspieratyby osoby niepetno-
sprawne, majace problem z poruszaniem sie trans-
portem publicznym, w korzystaniu z wtasnych
srodkow transportu” (Zadrozny, 2009, s. 12-13).

Kluczowe znaczenie dla upowszechnienia idei réw-
nosci miato przyjecie 20 grudnia 1993 r. na 48. sesji
Zgromadzenia Ogélnego ONZ Standardowych Zasad
Wyréwnywania Szans Oséb Niepetnosprawnych (ang.
The Standard Rules on the Equalization of Opportunities
for Persons with Disabilities), ktére zostaty
opracowane na podstawie doswiadczen zdobytych
w trakcie Dekady Oséb Niepetnosprawnych, zorgani-
zowanej pod egidg Narodéw Zjednoczonych (1983-92)
(Wysocki, 2009).

Standardowe Zasady ONZ to dokument, ktéry
pomimo faktu, iz nie jest prawnie wigzacy, stat sie
podstawowym prawem zwyczajowym, wykorzysty-
wanym przy tworzeniu polityk wielu organizacji,
panstw i wtadz lokalnych w kwestii niepetnospraw-
nosci (Wysocki, 2009). Przepisy odnosza sie do pod-
stawowych dziatan, ktére powinny zosta¢ podjete
przez wtadze na roéznych szczeblach zarzadzania
w celu poprawy warunkoéw zycia i aktywnosci oséb
niepetnosprawnych. Gtéwnym celem Standardowych
Zasad jest rownosc szans, jako podstawowe prawo
cztowieka.

Standardowe Zasady obejmuja 22 reguty, ktére okre-
$laja wytyczne dla polityki w zakresie niepetnospraw-
nosci oraz propozycje konkretnych dziatan. Przepisy
wymienione w niniejszym dokumencie dotyczg odpo-
wiedzialnosci, podejmowania dziatan i wspotpracy
(Wysocki, 2009). Podstawowq zasada dotyczaca $ro-
dowiska naturalnego — a w szczegdélnosci przestrzeni
publicznej - jest zasada 5., dotyczaca dostepnosci.
Brzmi ona: ,Panstwa (organizacje, wiadze lokalne)
powinny zdawac sobie sprawe z ogromnego znacze-
nia problemu dostepnosci w procesie wyréwnywania
szans we wszystkich sferach zycia spotecznego. Wobec
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0s6b dotknietych jakakolwiek forma niepetnospraw-
nosci, Panistwa powinny:

e inicjowa¢ programy dziatania zmierzajace do
udostepnienia im srodowiska fizycznego,

e wprowadzi¢ rozwigzania utatwiajgce dostep
do informacji i Srodkéw komunikacji miedzy-
ludzkiej” (United Nations, 1993).

Kolejnym dokumentem jest Konwencja ONZ o Pra-
wach Oséb Niepetnosprawnych — przyjeta przez Zgro-
madzenie Ogolne Narodéw Zjednoczonych 13 grud-
nia 2006 r. Ustawa ta data nowy impuls do zapewnie-
nia dostepnosci w infrastrukturze i ustugach trans-
portowych. W jej mysl wszelkie przeszkody i bariery
architektoniczne powinny zosta¢ usuniete w celu
zapewnienia réwnego dostepu oséb niepetnospraw-
nych oraz wszystkich cztonkéw spoteczenstwa. Arty-
kut 9. niniejszej konwencji, ktéry docelowo porusza
temat dostepnosci, gtosi, iz ,aby umozliwi¢ osobom
niepetnosprawnym samodzielne funkcjonowanie
i petny udziat we wszystkich sferach zycia, Panstwa
Strony podejma odpowiednie srodki w celu zapew-
nienia osobom niepetnosprawnym, na zasadzie row-
nosci z innymi osobami, dostepu do $rodowiska
fizycznego, srodkéw transportu, informacji i komu-
nikacji, w tym technologii i systemoéw informacyj-
no-komunikacyjnych, a takze do innych urzadzen
i ustug, powszechnie dostepnych lub powszechnie
zapewnianych, zaréwno na obszarach miejskich, jak

Tab. 1. Klasyfikacja barier R.W. Smitha
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i wiejskich. Srodki te, obejmujace rozpoznanie i eli-
minacje przeszkdd i barier w zakresie dostepnosci,
stosujq sie m. in. do:

e budynkéw, drédg, transportu oraz innych urza-
dzen wewnetrznych i zewnetrznych, w tym
szkoét, mieszkan, instytucji zapewniajacych
opieke medyczna i miejsc pracy, informacji,
komunikacji i innych ustug, w tym ustug elek-
tronicznych i stuzb ratowniczych” (Konwencja
o prawach..., 2006).

6. Bariery w podrézowaniu oséb
niepetnosprawnych

Osoba niepetnosprawna z racji stanu zdrowia czy ogra-
niczen fizycznych posiada naturalne bariery w wyko-
nywaniu podstawowych czynnosci. Istnieja tez bariery,
ktdére narzuca Srodowisko, w ktérym osoby te funk-
cjonuja (bariery architektoniczne, komunikacyjne itd.).
Pogtebiajg one niepetnosprawnos¢ oséb niemoga-
cych samodzielnie pokonywac napotkanych trudno-
$cii spotykajacych sie zizolacjg spoteczng (Goldsmith,
1976). Literatura wymienia wiele klasyfikacji barier sta-
wianych osobom niepetnosprawnym. Jedna z najpo-
pularniejszych jest klasyfikacja R. W. Smitha (1987), za
ktéra wymienia sie trzy grupy barier: rzeczywiste, $ro-
dowiskowe i interaktywne (tab. 1).

Klasyfikacja R. W. Smitha

Bariery rzeczywiste

Bariery srodowiskowe

Bariery interaktywne

e  nieprzystosowanie niepetnosprawnych °

bariery ekologiczne zwigzane

e  brak wiedzy, nieznajomo$¢ mozliwosci, | e  nastawienie ze strony e niedostosowanie zdolnosci
e  problemy zdrowotne ograniczajace petnosprawnych, niepetnosprawnych
codzienng aktywnos¢, e architektura, do rodzaju i formy

aktywnosci,

w obszarze komunikacji spotecznej, z warunkami srodowiskami, e ograniczona komunikacja
e  zaleznos¢ psychofizyczna oséb e  transport, 0s0b niepetnosprawnych.
niepetnosprawnych od innych ludzi. e prawairegulacje legislacyjne.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Smith (1987).

Inny podziat przytaczaja T. Ltobozewicz i G. Bien-

czyk (2001), ktérzy wymieniaja:

e bariery architektoniczne (przeszkody w poru-
szaniu sie),

e bariery ekonomiczne (finansowe),

e bariery spoteczne (stosunek spoteczenstwa
do niepetnosprawnosci, nadopiekunczosc
wobec niepetnosprawnych oraz izolowanie sie
0s6b niepetnosprawnych),

e niedostosowanie informacji (znieksztatcona
informacja lub jej brak),

e brak infrastruktury dostosowanej do rodzaju
niepetnosprawnosci.

Autorzy Evans i White (1998) w swojej ksigzce sku-
pili sie stricte na barierach oséb niepetnosprawnych
w transporcie. Ich zdaniem istnieje wiele barier w przy-
stepnosci transportu i infrastruktury komunikacyjnej
dla potrzeb oséb z dysfunkcjami, jednakze skupili sie
na fizycznym i percepcyjnym aspekcie dostepnosci
(tab. 2).
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Tab. 2. Bariery os6b niepetnosprawnych w transporcie

Osoby z problemami
W poruszaniu sie

e  problemy w pokonywaniu stopni i schodéw,

e  powolne poruszanie sie,

e latwos¢ meczenia sieg,

e  problemy z utrzymaniem réwnowagi, zwtaszcza w poruszajacym sie pojezdzie,
e  ryzyko urazu w poruszajacym sie ttumie,

e trudnosci w poruszaniu sie po niestabilnej powierzchni,

e  brak ramp, poreczy.

Osoby na woézkach inwalidzkich

e  brak platform,

e nierébwna, wyboista lub potamana nawierzchnia,

e miekka nawierzchnia, jak zwir, piasek,

e  pokonywanie kraweznikéw i stopni, gdy nie ma ramp i poreczy,
e wysokopodiogowe autobusy i tramwaje,

e  wysoko umieszczone przyciski.

Osoby z problemami .
w wykonywaniu czynnosci .
manipulacyjnych

obstuga przyciskéw, drzwi, przetacznikéw lub automatéw biletowych
rozmieszczenie i ksztatt poreczy

k ileté
Osoby z dysfunkcjg wzroku *  zakupbiletow,

e identyfikacja zmian w kierunkach jazdy,

e identyfikacja poziomu i rodzaju zagrozenia, jak np. krawedz peronu,
e  rozréznienie obszaréw ruchu drogowego i ruchu pieszego,

e identyfikacja numeru autobusu lub tramwaju,

e wykrywania pojazdéw zblizajacych sie,

e uzyskanie informacji o rozktadzie jazdy,

e  pionowe znaki na trasie przejscia pieszego,

e  rozmiar, kolor, kontrast i pod$wietlenie znakéw,

e informacja o nazwach przystankdéw i aktualnej pozycji,
e  bezpieczne pokonywanie przeszkod,

e  zbyt stabe oswietlenie przystankow.

Osoby z dysfunkcja stuchu °

e  komunikaty gtosowe informujace o nastepnym przystanku,
komunikaty alarmowe informujace o zagrozeniu,
e informacja o nadjezdzajacym pojezdzie.

Osoby z uposledzeniem umystowym |
autobus,

e  znalezienie drogi w nieznanym otoczeniu,
e interpretacja znakoéw i informacji,
radzenia sobie z nieprzewidywalnymi zmianami, takimi jak odwotany tramwaj,

e radzenia sobie ze skomplikowanymi instrukcjami lub rozktadami jazdy.

Osoby z chorobami psychicznymi o

e  stresiniepokdj w sytuacjach zattoczonych,
nieoczekiwane zmiany,
e nieprzyjemne spotkania miedzyludzkie.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Evans, White (1998).

7. Wybrane innowacyjne rozwigzania
w dostosowywaniu transportu miejskiego
dla oséb niepetnosprawnych

Na podstawie wyzej przedstawionych informacji
o skali zjawiska niepetnosprawnosci oraz barier, ktére
ograniczajg osobom z dysfunkcjami dostep do trans-
portu, wida¢ potrzebe wprowadzania réznych roz-
wigzan. Warto zwrdci¢ uwage, ze duza cze$¢ elemen-
tow, ktore maja za zadanie zwiekszenie stopnia
dostepnosci komunikacji miejskiej do potrzeb oséb
niepetnosprawnych, nie niesie za sobg dodatkowych
kosztow. Mowa o zastosowaniu w pojazdach zoéttych
poreczy, oznakowania stopni i krawedzi, odpowied-

niego systemu informacji audiowizualnej czy oswie-
tlenia. Podobna sytuacja dotyczy tez wielu innych ele-
mentéw infrastruktury (Zadrozny, 2009).

Ponizej przedstawiono przyktady rozwigzan
w dostosowywaniu transportu miejskiego dla niepet-
nosprawnych z wybranych miast europejskich.

7.1. Studium przypadku Barcelony (Hiszpania)

Barcelona jest miastem, ktére zawsze byto w czotéwce
w odniesieniu do poprawy jakosci zycia ludzi, ktérzy
tam mieszkaja i pracuja. Stopniowo wprowadzane
byty zasady ,projektowania dla wszystkich” z silnym
naciskiem na dostosowanie srodowiska i Srodkow
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transportu miejskiego. W 1992 r. w Barcelonie odbyty
sie igrzyska olimpijskie. To byt poczatek wdrazania
podejscia do przystosowywania przestrzeni publicz-
nej. Od tego roku samorzad miejski stara sie, aby kazdy
mogt cieszy¢ sie samodzielnym funkcjonowaniem,
koncentrujac sie gtéwnie na dostepnosci komunikagji,
edukadji, pracy czy systemoéw spotecznych.

W Barcelonie gtéwny nacisk potozono na komuni-
kacje miejska, dzieki ktdrej wszyscy ludzie moga poru-
szac sie po miescie bez przeszkdd. Jest to réwniez
jeden z gtéwnych wyznacznikéw rozwoju turystycz-
nego tej aglomeracji. System transportu publicznego
w Barcelonie poprawia sie z roku na rok. Niemal cata
flota autobusow jest dostosowana do potrzeb oséb
0 ograniczonej sprawnosci, nawet dla oséb porusza-
jacych sie na wézkach inwalidzkich oraz oséb maja-
cych trudnosci z poruszaniem. ,Na pokfadzie pojaz-
dow sa wyznaczone miejsca dla wozkéw, dziata réw-
niez system ostrzezen i informacji wizualnych oraz
akustycznych, gdy pojazd zbliza sie do przystanku.
Réwniez na zewnatrz znajduja sie urzadzenia infor-
mujace osoby niewidome o numerze pojazdu” (Acces-

Ryc. 1. Innowacje w transporcie miejskim Barcelony

Zrodto: Accessible transport (2011).
7.2, Studium przypadku Drezna (Niemcy)

W Dreznie ambitnie realizuje sie idee integracji oséb
Z niepetnosprawnoscia, dlatego zaréwno centrum
miasta, jak i transport publiczny s w wiekszosci
pozbawione barier. Najwazniejsze budynki publiczne,
muzea i kluby sa dostepne dla kazdego. Aby dotrze¢
do tych miejsc, wiekszos$¢ srodkéw transportu publicz-
nego w centrum Drezna zostata zaprojektowana
w sposéb bez barier.

W DrezZnie wprowadzono innowacje w transpor-
cie publicznym, za ktéra miasto otrzymato od Komi-

Marcin Popiel

sible transport, 2011). Takze przystanki autobusowe
zostaty przystosowane dla oséb z ograniczeniami
ruchowymi. Gdy osoba niepetnosprawna chce sko-
rzystac¢ z przejazdu autobusem powinna zaczekac
obok obszaru z symbolem niepetnosprawnosci na
chodniku i kierowca bedzie wéwczas wiedziat, iz taka
osoba czeka na elektryczna rampe, ktéra umozliwi jej
wjazd do autobusu.

W Barcelonie dotozono wszelkich staran, aby
poprawi¢ poziom dostepnosci systemu metra. ,Od
1992 r. wszystkie stacje metra, ktére zostaty zbudo-
wane lub wyremontowane, sa w petni dostepne”
(Accessible transport, 2011). Jako, ze metro nadal sie
rozwija powstaje coraz wiecej wind, dostepnych skta-
doéw metra, informacji wizualnych i dzwiekowych na
kazdym przystanku.

Istnieja takze inne udoskonalenia, jak zainstalowa-
nie gtosowych automatéw biletowych w catej sieci
komunikacji miejskiej, wypuktych nawierzchni chod-
nikowych z wykorzystaniem metody ‘via dot’, ktére
informuja osoby niewidome o niebezpieczenstwie
- zblizaniu sie do krawedzi peronu, jezdni (ryc. 1).

sji Europejskiej nagrode w kategorii ,Technologie infor-
macyjne i komunikacyjne”. Nagroda zostata przeka-
zana z okazji Europejskiego Dnia Oséb Niepetnospraw-
nych w 2013 r. Szczegdélnym uznaniem uhonorowano
za poprawe warunkéw zycia oséb niepetnospraw-
nych, wybitne prace w kierunku zwiekszenia dostep-
nosci srodowiska, transportu, informacji i technologii
komunikacyjnych oraz innych obiektéw uzyteczno-
sci dla 0s6b niepetnosprawnych.

W tym niemieckim miescie wprowadzono spe-
cjalny program o nazwie BLIS (ang. Blind Person’s
Information System — system informacji dla oséb nie-
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widomych), ktéry pozwala pasazerom niedowidza-
cym i innym osobom o znacznie ograniczonej spraw-
nosci ruchowej na korzystanie z ustug transportu
publicznego. Od 2010 r. wszystkie pojazdy w Dreznie
posiadaja zainstalowane oprogramowanie BLIS. Za
posrednictwem matego, recznego nadajnika niepet-
nosprawni pasazerowie moga:

e zazadac dzwiekowej zapowiedzi numeru linii
i kierunku jazdy autobusu/tramwaju na
zewnetrzny gtosnik zamieszczony na pojez-
dzie;

e poinformowac kierowce — za pomoca kompu-
tera poktadowego pojazdu — iz chca wsigsc lub
wysigs¢ (UE, 2014) (ryc. 2).

Odbiornik : i
informacji
/
J 1 433,98 Mna
Nadajnik
mobilny

Isthigjacy systemn  Poktadowy komputer
Siemens

Wizualnei dzwickowe
sygnaly dla ki erowey

Naglosnienie ' m

Zewnetrzne glodniki

Nadajnik
wlasce

Ryc. 2. BLIS (Blind Persons’ Information System) w Dreznie

Zrédto: http://www.polisnetwork.eu/publicnews/501/45/Member-in-the-Spotlight-Dresden-to-be-the-city-accessible-to-all

[23.06.2016].

7.3. Studium przypadku Krakowa (Polska)

Transport publiczny jest waznym elementem podré-
zowania po Krakowie. Obecnie prawie wszystkie auto-
busy posiadaja niskopodtogowe wejscia, wyposazone
sg W rampy i system zapowiedzi audio. Réwniez tram-
waje zostaty dostosowane i podrézowanie nimi nie
sprawia juz tylu probleméw osobom niepetnospraw-
nym. Niektdre tramwaje posiadajg zamontowane spe-
cjalne, emitujgce dzwiek przyciski do otwierania drzwi.
Umozliwiajag one niewidomym i stabowidzacym
tatwiejsze zlokalizowanie zaréwno przycisku, jak
i drzwi wagonu (mpk.krakow.pl). Dawniej przyciski do
otwierania drzwi umieszczone byty obok przyciskéw
awaryjnych lub problemem byto ich zbyt wysokie

umieszczenie. W Krakowie poprawiono te kwestie
poprzez oznaczenie przyciskdw wypuktym pismem
Braille’a. Co wiecej, umieszczono dodatkowe wiacz-
niki oznaczone symbolem wézka inwalidzkiego znacz-
nie nizej od pozostatych, ktére pozwalaja niepet-
nosprawnym na wézkach na podrézowanie bez
przeszkéd (mpk.krakow.pl). Ponadto przy drzwiach
wejsciowych do pojazdéw niskopodtogowych umiesz-
czono piktogramy o duzej powierzchni, ktére przed-
stawiaja symbol wézka inwalidzkiego. Dzieki temu
osoby niepetnosprawne moga sprawnie zlokalizowac
wejscie, ktérym najtatwiej moga dostac sie do tram-
waju czy autobusu (ryc. 3).
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Ryc. 3. Dodatkowe przyciski dla oséb niepetnosprawnych; tramwaj niskopodtogowy i podwyzszona platforma na

przystankach utatwiajaca wsiadanie

Fot: Marcin Popiel

Do potrzeb os6b niepetnosprawnych przystoso-
wana zostata réwniez infrastruktura przystankow.
Wiele przystankéw posiada wypukte punkty ‘via dot’
na chodnikach, informujace osoby niewidome o zbli-
zaniu sie do krawedzi chodnika. Ponadto, niektore
przystanki zawieraja specjalne rampy i platformy uta-
twiajace wejscie do tramwaju dla oséb na woézkach
inwalidzkich. Na niektérych przystankach zamonto-
wano takze wyswietlacze z dynamiczng informacja
o biezacym ruchu i godzinie przyjazdu danego tram-
waju. Pomyslano réwniez o osobach niewidomych
i stabowidzacych poprzez zamontowanie przycisku,
po nacisnieciu ktérego zostanie odczytany komuni-
kat o godzinie przyjazdu najblizszych tramwajow.

8. Podsumowanie

Dostepnos¢ transportu stanowi kluczowy element
i podstawe funkcjonowania spoteczenstwa opartego
na réwnych prawach. Przysztos¢ kazdej osoby
w duzym stopniu zalezy od mozliwosci przemieszcza-
nia sie. Przystepny transport nie pozostaje bez zna-
czenia chocby przy podejmowaniu pracy czy nauki,
zatem warunkuje aktywny udziat catego spoteczen-
stwa w réznych aspektach zycia, jak np. zycie gospo-
darcze, spoteczne, polityczne itd.

W ostatnich latach zaczeto dostrzegac potrzeby
0s6b niepetnosprawnych i traktowac je jako petno-
wartosciowych cztonkéw spoteczenstwa. Mozna
zatem z pewnoscia stwierdzi¢, ze pod katem dostep-
nosci przestrzeni miejskiej i infrastruktury zaczeto sie
dziac¢ sporo dobrego, o czym $wiadczg liczne przy-
ktady zmian. W artykule wskazano przyktady z wybra-
nych miast europejskich, ale uzupetniaja je takze roz-
wigzania zastosowane w innych miastach czy nawet
czesciach $wiata, gdzie rowniez prowadzi sie dziata-
nia zwiekszajace dostepnos¢ przestrzeni publicznej
i jej elementow.

Dla 0s6b niepetnosprawnych wszelkiego rodzaju
bariery w dostepie do transportu stanowig ryzyko
marginalizacji, a przeciez dostepnos¢ jest podstawo-
wym prawem i jest niezbedna do wykonywania pod-
stawowych, codziennych czynnosci. Jednakze trady-
cyjne systemy miejskiego transportu publicznego na
catym Swiecie sg zazwyczaj przeznaczone dla zdro-
wej czesci populacji i rzadko bierze sie pod uwage
potrzeby oséb z dysfunkcjami. Wynika to gtéwnie
zmatej wiedzy o osobach niepetnosprawnych i braku
dialogu ze srodowiskami reprezentujacymi poszcze-
golne dysfunkgje.

Transport jest waznym bodZcem w walce z dys-
kryminacja oséb niesprawnych, gdyz umozliwia
dostep do edukacji, zatrudnienia i ustug spotecznych.
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Dzieki temu osoby z dysfunkcjami beda mogty sie
realizowac i przestang by¢ postrzeganie przez ludzi
petnosprawnych jako ciezar. W celu poprawy jakosci
Zycia 0séb o ograniczonej sprawnosci, zaréwno kraje
rozwiniete, jak i rozwijajace sie potrzebuja poprawic
dostepnos¢ miejskiego transportu publicznego celem
uczynienia go bardziej atrakcyjnym. Nalezy przy tym
pamieta¢, ze transport publiczny nie ogranicza sie
jedynie do pojazddw, ale wlicza sie w to rowniez infra-
strukture przystankowa, informacje pasazerska oraz
ludzi, ktérzy zajmuja sie przewozem oséb. Niemal
w kazdym z tych elementéw mozna by dopatrzyc sie
wad i barier dla 0s6b niepetnosprawnych.

Proces adaptacji ustug transportowych nie jest
tatwy, czesto czasochtonny, ale jak wida¢ na przykfa-
dach zaprezentowanych w artykule, jest mozliwy.
Wiele innowacyjnych projektéw i technologii moze
by¢ rozwigzaniem, ktére pomoze w procesie dosto-
sowywania transportu miejskiego do potrzeb oséb
niepetnosprawnych. Nie bez znaczenia jest fakt, ze
wprowadzane usprawnienia, jak np. niska podtoga
czy porecze moga stuzy¢ takze innym pasazerom
komunikacji miejskiej, w tym: matkom z wdzkami,
osobom starszym itd. Natomiast systemy audiowizu-
alnej informacji pasazerskiej, ktéra przeznaczona jest
gtéwnie dla oséb niewidomych i stabowidzacych,
moze utatwi¢ podrézowanie chocby turystom, ktérzy
nie znaja miasta.
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