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Wprowadzenie

W niniejszym artykule pod pojeciem oséb o ograniczonej mobilnosci nalezy ro-
zumie¢ nie tylko osoby niepelnosprawne, ale takze osoby starsze, osoby z nadwaga
i otyloscig, zwlaszcza zaawansowana, kobiety w ciazy, rodzicéw z malymi dzie¢mi oraz
osoby przemieszczajace sie z duzym/ciezkim bagazem.

Wedlug zapiséow zawartych w Konwencji Praw Oséb Niepelnosprawnych za nie-
pelnosprawne nalezy uznaé ,osoby z dlugotrwala obnizona sprawnoscia fizyczna,
umyslowa, intelektualna lub sensoryczng, ktéra w interakcji z réznymi barierami
moze ograniczac ich pelne i efektywne uczestnictwo w zyciu spolecznym na réwnych
zasadach z innymi obywatelami” (Konwencja Praw Oséb Niepelnosprawnych... 2006).
Pozostale, wyzej wymienione grupy pasazeréw transportu miejskiego, zakwalifikowano
do 0séb o ograniczonej mobilno$ci z uwagi na fakt, iz w poréwnaniu z innymi pasa-
zerami ich zdolno$ci (szybkos$¢, sprawno$¢) przemieszczania sie Srodkami transportu
miejskiego sa mniejsze, z kolei wymagania dotyczace ich uzytecznos$ci — wigksze. Jest to
zgodne z art. 3 Rozporzadzenia Rady Parlamentu Europejskiego i Rady UE Dotyczacego
Praw Pasazeréw (Rozporzadzenie Dotyczace Praw... 2011), w ktérym osoby niepel-
nosprawne lub o ograniczonej sprawnosci ruchowej definiuje sie jako ,kazda osobe,
ktorej sprawnosc ruchowa podczas korzystania ze sSrodkéw transportu jest ograniczona
w wyniku jakiejkolwiek niepelnosprawnosci fizycznej (sensorycznej lub motorycznej,
trwalej lub przej$ciowej), niepelnosprawnosci intelektualnej, uposledzenia lub jakiej-
kolwiek innej przyczyny niepelnosprawnosci badz z powodu wieku i ktdrej sytuacja
wymaga nalezytej uwagi i dostosowania ustug udostepnianych wszystkim pasazerom
do jej szczegblnych potrzeb” (Rozporzadzenie Dotyczace Praw... 2011).

Celem opracowania jest analiza i przedyskutowanie wybranych, innowacyjnych
rozwigzan w obszarze ich funkcjonalnosci, wdrozonych w $rodkach i infrastrukturze
transportu miejskiego pasazeréw z mysla o zwigkszeniu jego dostepnosci dla oséb
o ograniczonej mobilno$ci, ktdre na zasadzie benchmarkingu mozna by byto wdrozy¢
w przysztosci réwniez w polskich miastach. Realizacje tak sformulowanego celu ba-
dawczego przeprowadzono w drodze poszukiwania odpowiedzi na kilka zasadniczych
pytan. Mianowicie: Na jakie bariery w transporcie miejskim napotykaja sie osoby
o ograniczonej mobilnosci? Jakie wazniejsze badania naukowe zostaly zrealizowane
w tym zakresie oraz jakie wazniejsze akty prawne na ich podstawie opracowano i za-
implementowano w sferze praktycznej? Jakie rozwigzania wdrozono juz w tym zakresie
w $rodkach i infrastrukturze transportu miejskiego? Dla potrzeb realizacji niniejszego
opracowania wybrano jako przykladowe miasto Berlin — najwieksze miasto Niemiec,
jedno z najwiekszych w Europie i pretendujace do miana miasta globalnego. Wybér
nie byl przypadkowy z uwagi na m.in. doskonale rozwiniety transport miejski pasaze-
réw, wielko$¢ realizowanych przewozdéw pasazerskich (w 2015 r. z uslug komunikacji
miejskiej stolicy Niemiec skorzystato 1,391 mld podréznych, a wiec $rednio 3,8 mln
pasazeréw dziennie (Der Verbund Bericht... 2016)) oraz liczbe, réznorodno$c i inno-
wacyjnos¢ rozwigzan zastosowanych w celu zaspokajania potrzeb 0séb o ograniczonej
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mobilnosci. Ponadto szacuje sieg, ze obecnie w stolicy Niemiec co szdsty pasazer jest
osobg o ograniczonej mobilno$ci, a do 2020 r. liczba tylko oséb starszych (z omawianej
grupy pasazeréw), a wiec powyzej 65 roku zycia, wzroénie do 665 000 (Wegner 2006).
W niniejszym badaniu wykorzystano takie metody, jak: studia literaturowe, analiza
przypadkéw, obserwacja uczestniczaca, wywiad swobodny oraz powszechnie stoso-
wane metody analizy i syntezy’.

Istota i znaczenie konieczno$ci usuwania barier
w transporcie miejskim pasazeréow

Prawa os6b niepetnosprawnych od wielu lat sa przedmiotem zainteresowania orga-
nizacji miedzynarodowych i zostaly usankcjonowane w wielu dokumentach i aktach
normatywnych (Jankowska 2011). Najdalej idace w swoich rozwiazaniach prawnych
okazaly sie: Ustawa o Niepelnosprawnych Amerykanach z 1990 r. (ADA 1990) i brytyj-
ska Ustawa antydyskryminacyjna z 1995 r. (DDA 1995). Proces wyréwnywania szans
tych oséb we wszystkich sferach zycia spolecznego, w tym podejmowania dzialan
zmierzajacych do usuwania przeszkdd utrudniajacych i/lub uniemozliwiajacych im
uczestnictwo i poruszanie sie w srodowisku fizycznym, zostal m.in. wyakcentowany
w Swiatowym Programie Dzialania na Rzecz Oséb Niepelnosprawnych (1982) oraz
w Standardowych Zasadach Wyréwnywania Szans Oséb Niepetnosprawnych (1993)
i objal, poza wieloma innymi dziedzinami, takze kwesti¢ transportu miejskiego i jego
$rodkéw, czego wyrazem jest chocby tak zwane ,uniwersalne projektowanie’, ktére
oznacza opracowywanie rozwigzan uzytecznych dla wszystkich ludzi, w jak najwiek-
szym zakresie, bez potrzeby adaptacji lub specjalistycznych zmian. Termin ten odnosi
sie do produktéw, srodowisk, programéw i ustug, i nie wyklucza projektowania urza-
dzert pomocniczych dla poszczegdlnych grup oséb niepetnosprawnych (Wegner 2006,
s. 4-5). Z powodzeniem mozna go uzywac takze w odniesieniu do 0s6b starszych
(powyzej 65 roku zycia), os6b z nadwaga i otytych, kobiet w ciazy czy tez rodzicéw
przemieszczajacych sie transportem miejskim z matymi dzie¢mi.

Osoby o ograniczonej mobilno$ci korzystajace z transportu miejskiego na co dzien
borykaja si¢ z wieloma problemami zwiazanymi z przemieszczaniem sie. Przykltadowe
bariery ich mobilno$ci (Popiel 2016, s. 51) to:

a) dla os6b na wézkach inwalidzkich — problemy w przemieszczaniu sie z powodu
nieréwnej, wyboistej, polamanej lub miekkiej nawierzchni (typu zwir, piasek); koniecz-
no$¢ pokonywania kraweznikéw i stopni, gdy nie ma ramp i poreczy; problemy z wsia-
daniem do wysokopodlogowych $rodkéw transportu i wysiadaniem z nich; a takze brak
platform czy tez zbyt wysoko umieszczone przyciski;

1 Wyniki badan powstaly w ramach realizacji pracy badawczej pt. Zarzgdzanie procesami w systemach
transportu zintegrowanego pasazerow i tadunkow ze szczegolnym uwzglednieniem innowacji jako podsta-
wowego narzedzia poprawy ich efektywnosci nr 2/S/1Z'T/2017 finansowanej z dotacji Ministerstwa Nauki
i Szkolnictwa Wyzszego na finansowanie dzialalnosci statutowe;j.
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b) dla oséb z problemami w poruszaniu sie, ale niekorzystajacych z wézkéw in-
walidzkich — trudno$ci w pokonywaniu stopni i schodéw; problemy z utrzymaniem
réwnowagi, zwlaszcza w poruszajacym si¢ pojezdzie; problemy w poruszaniu sie po
niestabilnej powierzchni; a takze brak ramp, poreczy;

c) dla 0séb z problemami w wykonywaniu czynnosci manipulacyjnych — problemy
z obstuga przyciskéw, drzwi, przelacznikdéw lub automatéw biletowych; niewtasciwe
rozmieszczenie i ksztalt poreczy (lub ich brak);

d) dla oséb z dysfunkcja wzroku — problemy: z identyfikacja zmian w kierunkach
jazdy, poziomu i rodzaju zagrozenia (np. krawedz peronu); z rozréznieniem obszaréw
ruchu drogowego od ruchu pieszego; z identyfikacja numeru (np. autobusu); z zauwaze-
niem pojazdéw zblizajacych sig; z zakupem biletéw; z uzyskaniem informacji o rozkta-
dzie jazdy, nazwach przystankéw i aktualnej pozycji pasazera; z omijaniem pionowych
znakdéw na trasie przejscia pieszego; z bezpiecznym pokonywaniem przeszkéd; a takze
rozmiar, kolor, kontrast i pod$wietlenie znakdw; zbyt stabe o$wietlenie przystankéw;

e) dla os6b z dysfunkceja stuchu — problemy z dostyszeniem/zrozumieniem komuni-
katéw glosowych informujacych o nastepnym przystanku, komunikatéw alarmowych
informujacych o zagrozeniu lub o nadjezdzajacym pojezdzie.

Cze$¢ z tych probleméw wymienionych w podpunktach a—c dotyczy takze os6b
starszych, otylych, z malymi dzie¢mi i/lub duzym bagazem.

Wspolczesnie powszechnie akcentuje i dazy sie do przestrzegania i honorowania
praw czlowieka do wolnosci i godno$ci. Wyrazem tego sa takze zmiany zachodzace
w obszarze transportu miejskiego pasazeréw polegajace na usuwaniu barier mobilnosci
poprzez wdrazanie r6znego rodzaju innowacji.

Z uwagi na zmiany demograficzne wskazujace na starzenie sie spoleczenstw
(AENEAS 2010; Gasteiner 2010; GOAL 2012), prognozy dotyczace przyrostu natu-
ralnego na $§wiecie, a takze na fakt, ze liczba os6b z nadwaga i otytych systematycznie
roénie (a otylo§¢ uznana zostata przez WHO za chorobe cywilizacyjng) transport
miejski w coraz wigkszym stopniu bedzie zmuszony dostosowywac si¢ do wymogéw
i potrzeb tej grupy pasazeréw. Wiele miast wdrozylo juz szereg innowacyjnych rozwia-
zan zaréwno w $rodkach transportu miejskiego, jak i jego infrastrukturze, stuzacych
zaspokajaniu potrzeb os6b o ograniczonej mobilnosci, ktére moga by¢ inspiracja i/lub
wzorem dla innych, w tym polskich, aglomeracji.

Planowanie podrézy bez barier

Wspolczesny typowy uzytkownik transportu miejskiego, zwlaszcza w tak duzej
aglomeracji miejskiej, jaka jest Berlin, oczekuje mozliwosci zaplanowania swojej po-
drézy w taki sposéb, by czas jej trwania byl jak najkrétszy, a liczba uzytych srodkéw
transportu oraz jej koszt byly jak najmniejsze, przy zachowaniu niezbednych stan-
dardéw bezpieczenstwa, tatwosci uzytkowania i wygody. W przypadku oséb o ogra-
niczonej mobilnos$ci szczegdlnie istotne jest kryterium unikania barier, ktére moga
utrudnié¢/uniemozliwi¢ skorzystanie z danego $rodka transportu lub jego zmiane (to
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tzw.: podrézowanie bez barier, Barrierefrei unterwegs). W zwiazku z tym uzytkownicy
transportu publicznego w Berlinie maja do dyspozycji np. mobilny przewodnik (serwis
informacyjny) Fahrinfo-BVG uruchamiany za posrednictwem telefonu komérkowego
z uaktywniona funkcja NFC (komunikacji krétkiego zasiegu). Udostepniane s3 w nim
informacje o rozkladach jazdy, lokalizacji i liczbie przystankow i wezléw przesiadko-
wych czy kosztach podrézy na wszystkich liniach transportu miejskiego pasazerdow.
Jego uzytkownicy moga sledzi¢ przejazdy wszystkich autobuséw, tramwajéw, pociagéw
metra oraz kolei S-Bahn, korzystajac z monitoringu umozliwiajacego ich pozycjonowa-
nie w czasie rzeczywistym. Jest to niezwykle wazne ze wzgledu na czesto wystepujace
w mieécie kolizje, kongestie oraz inne utrudnienia w ruchu. Przewodnik dostarcza
takze informacji o ewentualnych przeszkodach osobom o ograniczonej mobilnosci czy
tez o awariach (np. uszkodzeniach windy dla niepetnosprawnych). Istotna, zwlaszcza
z punktu widzenia 0s6b starszych i majacych problemy ze wzrokiem, jest opcja wyboru
jednego z trzech rozmiaréw wyswietlanej czcionki, co jest zgodne z niemieckim roz-
porzadzeniem o technice informacyjnej pozbawionej barier z ustawy o dyskryminacji
0séb niepelnosprawnych (Barrierefreie Informationstechnik-Verordnung... 2011).
Przewodnik opracowany zostat przez IVU Traffic Technologies AG. Ze statystyk prze-
woznika wynika, ze w ciagu jednego miesiaca korzysta z niego $rednio do 2 milionéw
0s6b (Geliftet — fahrinfo — online... 2007).

Ponadto planowanie podrdzy ulatwiaja np. aplikacja FahrInfo-Plus usprawniajaca
przemieszczanie si¢ po stolicy Niemiec (dostepna dla uzytkownikéw smartfonow
i tabletéw z systemami operacyjnymi Android, Windows Phone i iOS) oraz bardziej
tradycyjne zrédla informacji, takie jak rozklady jazdy, punkty informacji pasazerskiej,
infolinia telefoniczna oraz Internet. Uslugi takie kierowane sa do réznych grup uzyt-
kownikéw, m.in. do 0séb niepelnosprawnych, rodzicéw z wézkami dzieciecymi, ludzi
starszych i posiadajacych rézne inne ograniczenia.

Jednym z najbardziej zaawansowanych w Europie systeméw informacyjnych dla
podréznych z ograniczona mozliwoscia poruszania si¢ jest projekt BAIM/BAIM Plus.
Umozliwia on uzytkownikom zaplanowanie z wyprzedzeniem ,podrézy bez barier”.
Organizatorzy transportu publicznego (VBB w regionie Berlin-Brandenburgia) opra-
cowali we wspolpracy z innymi partnerami zaawansowany system planowania podrézy.
Dostarcza on informacji na temat polaczen bez barier w transporcie publicznym miasta
Berlin dostosowanych do potrzeb réznych grup docelowych. Uzytkownik moze wpro-
wadzi¢ swoje wymagania dotyczace podrézowania na zaplanowanej trasie. Nastepnie
uzyskuje dane o polaczeniu oraz dodatkowe szczegdly dotyczace dostepnosci wezlow
przesiadkowych, przystankéw i pojazdéw (np. interaktywne plany stacji). Szczegélowe
plany wezléw przesiadkowych sa Zrédtem najwazniejszych informacji umozliwiajacych
uzytkownikom efektywniejsze przemieszczanie si¢ w punktach wymiany pasazeréw. In-
formacje sa udostepniane w réznych formatach dostosowanych do potrzeb uzytkowni-
kéw (np. opisy wezléw przesiadkowych transportu publicznego sa udostepnione w for-
macie tekstowym, ktéry moga czyta¢ osoby niewidome, uzywajac czytnika ekranowego).
Usluga ta jest dostepna za posrednictwem Internetu pod adresem www.vbbonline.de.
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Mobilne ustugi informacyjne dla podréznych to zrédlo kompleksowych danych doty-
czacych podrézy (dostepnych podczas planowania, ale takze w czasie jej trwania), ktére
sa wysylane na urzadzenia mobilne. Wymagaja one zintegrowania komunikacji mobil-
nej, technologii bezprzewodowej, internetowej, satelitarnej i komputerowej (NICHES +
2010). Wykorzystywanie technologii internetowej do przekazywania zintegrowanych,
lokalizacyjnych, multimodalnych informacji i ostrzezen dla podréznych dostarczanych
w czasie rzeczywistym na urzadzenia mobilne stalo si¢ juz standardem pod wzgledem
innowacyjno$ci w przemieszczaniu sie mieszkanicéw Berlina (Schon 20.000... 2007).

Innowacje w $rodkach transportowych

Srodki miejskiego transportu publicznego przewoznika BVG posiadaja — wedlug
przyjetych standardéw — tabliczki zmiennej tre$ci z numerem linii, ktére znajduja sie
z przodu i z tylu pojazdu oraz po obu jego bokach. Umiejscowione sa w taki sposéb,
aby pasazer mial pewno$¢, ze wsiada do wlasciwego s$rodka transportu. Dodatkowo
na pojezdzie obowiazkowo musi znajdowac sie tablica elektroniczna z kierunkiem
jazdy, w postaci nazwy przystanku koricowego. Najnowsze pojazdy wyposazane sa
w elektroniczne tablice LED, ktére posiadaja uktad dostosowujacy sile §wiecenia tablic
do warunkdéw atmosferycznych panujacych na zewnatrz. Im jas$niej jest na zewnatrz
pojazdu, tym silniej $wiecq tablice. Natomiast przy stabym o$wietleniu oraz w nocy
jasno$¢ wyswietlaczy jest mniejsza, aby nie razic¢ pasazeréw oczekujacych na przystan-
ku i innych uzytkownikéw drég. System wewnetrznej informacji pasazerskiej pojazdu
wykorzystuje takze zapowiedzi glosowe (réwniez w jezyku angielskim) i piktogramy.
Zapowiedzi glosowe (np. o kolejnych przystankach na trasie danej linii, wezlach
przesiadkowych i mozliwosci kontynuowania podrézy innym $rodkiem transportu)
sa udogodnieniem zwlaszcza dla 0séb starszych, niewidomych, niepetnosprawnych,
turystéw, a takze nowych uzytkownikéw transportu publicznego.

W przypadku transportu autobusowego wszystkie pojazdy w taborze berliskich
miejskich przewoznikéw sg niskopodtogowe, a wiec w pelni dostepne dla oséb o ogra-
niczonej mobilnosci. Aby pasazerowie mogli fatwiej wejs¢ do pojazdu i wyjs¢ z niego,
autobusy wyposazone sg w automatyczny przyklek. Na przystankach autobusowych
pasazerowie na wézku inwalidzkim, z wézkiem dzieciecym lub duzym bagazem moga
skorzysta¢ ze skladanej rampy znajdujacej sie w drugich lub w przypadku pojazdéw
przegubowych — drugich i trzecich drzwiach, ktéra jest obstugiwana przez kierowcdow.
Wszystkie pojazdy posiadaja takze specjalnie wyznaczone miejsca dla os6b o ograniczo-
nej mobilno$ci wyposazone w pasy bezpieczenistwa, sktadane podparcie oraz przycisk
do komunikacji z kierowca w przypadku potrzeby otrzymania pomocy przy wsiadaniu
do pojazdu lub wysiadaniu z niego. W najnowszych pojazdach — przegubowych auto-
busach Scania CityWide zakupionych przez miejskiego przewoznika BVG — pojawily
sie rowniez zewnetrzne halogeny nad wejsciami. Sa one ustawione tak, ze o$wietlaja
duza przestrzen wokdt drzwi, co pomaga wsiadac i wysiada¢ po ciemku nie tylko stabo
widzacym pasazerom.
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Jezeli chodzi o transport tramwajowy, to od 2017 r. wszystkie berlinskie tramwaje,
podobnie jak autobusy, sa dostepne z poziomu niskiej podlogi. Znajduje sie¢ w nich
elektryczny wézek podnosnikowy lub mechaniczna rampa, skladana i obstugiwana
przez motorniczego. Zlokalizowane sa one w miejscach oznaczonych odpowiednim
piktogramem. Pojazdy wyposazone w powyzsze urzadzenia stanowia $wietne rozwiaza-
nie w miejscach, w ktérych infrastruktura punktowa jest ograniczeniem dla mobilno$ci
wszystkich uzytkownikéw transportu tramwajowego. W tramwajach wyznaczone sa
takze specjalne miejsca dla os6b niepetnosprawnych spelniajace te same standardy jak
w przypadku autobuséw.

Sklady pociagdéw metra i kolei S-Bahn réwniez sa wyposazone w system zapowiedzi,
ktéry podaje glosowe komunikaty o numerze i kierunku docelowym linii w momen-
cie zatrzymania si¢ i otworzenia drzwi (komunikaty o wejsciu, wyjsciu i odsunieciu
sie od drzwi przed ich zamknieciem). Obecnie system ten nie jest wykorzystywany
w autobusach i tramwajach, co nie pozwala traktowac go jako pewnego standardu
wprowadzanego w celu poprawy dostepnosci komunikacji dla oséb o ograniczonej
mobilnos$ci. Wszelkie zmiany na trasie okreslonej linii kolejowej czy metra sa przeka-
zywane takze za pos$rednictwem informacji pasazerskiej, odpowiedniego oznakowania
elementdéw infrastruktury transportu miejskiego pasazeréw, zaangazowania obstugi
informacyjnej w miejscach strategicznych dla funkcjonowania calej sieci polaczen
komunikacyjnych miasta Berlin oraz przy wsparciu regionalnych mediéw w mysl
konwencji racjonalnego usprawnienia. Zgodnie z zapisami Konwencji ONZ o prawach
os6b niepelnosprawnych oznacza to ,konieczne i odpowiednie zmiany i dostosowa-
nia, nienaktadajace nieproporcjonalnego lub nadmiernego obcigzenia, jesli jest to
potrzebne w konkretnym przypadku, w celu zapewnienia osobom niepetnosprawnym
mozliwosci korzystania z wszelkich praw czlowieka i podstawowych wolnosci oraz
ich wykonywania na zasadzie réwnosci z innymi osobami” (Konwencja Praw Oséb
Niepetnosprawnych... 2006).

W odpowiedzi na potrzeby oséb o ograniczonej mobilno$ci, w tym zwlaszcza oséb
niepetnosprawnych, w §rodkach transportu miejskiego pasazeréw w Berlinie powszech-
nie stosuje sie standaryzacje technologii. Oznacza to swiadczenie ustugi przewozowej
catkowicie niskopodlogowym taborem oraz tworzenie miejsc specjalnych lokalizowa-
nych mozliwie najblizej drzwi pojazdu. We wszystkich $rodkach transportu publicz-
nego berlinskiego przewoznika BVG widoczny jest standard zachowany w ergonomice
wnetrz uzywanego pojazdu bez wzgledu na producenta i model pojazdu. Szczegélna
uwage zwraca brak miejsc na po6ttorej osoby, ktore wystepuja stosunkowo powszechnie
w pojazdach zakupionych przez polskich przewoznikéw.

Metro dla 0s6b o ograniczonej mobilnosci

W Berlinie opracowano takze projekt metra dostepnego dla 0séb niepelnospraw-
nych — bez bramkowego systemu poboru optat, ktére nie wymaga stosowania spe-
cjalnych przepustek przez osoby o ograniczonej mobilnosci, jak to ma miejsce na
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przyklad w metrze w Warszawie czy w Madrycie. Brak systemu bramkowego stanowi
podstawe tworzenia polaczen bez barier. Ponadto wigkszos¢ ze 173 berlinskich stacji
metra (a docelowo wszystkie) oprdcz tradycyjnych schodéw wyposazona jest w win-
dy lub ruchome, skladane rampy dla oséb niepetnosprawnych. Sa one montowane
w miejscu zatrzymania sie czola skladu pociagu metra i obstugiwane przez maszy-
nistow. Pasazerowie, ktérzy chca podrézowad razem ze swoim woézkiem i wymagaja
pomocy, ustawiaja sie przy takiej rampie. Jezeli pasazer wymaga szczegélnej pomocy
przy wsiadaniu i wysiadaniu do wagonu, to moze skorzystac ze specjalnego przycisku,
ktéry wysyla sygnal do kierujacego lub obslugi danej stacji w celu udzielenia pomocy.
Mozna ja takze uzyskac, dzwoniac pod numer (030) 256 22 096. Na kazdej stacji mozna
uzyskac informacje i wykona¢ polaczenia awaryjne. Sa na nich wyznaczone specjalne
miejsca z charakterystycznym panelem z napisem SOS oraz NOTRUE. Alarmowy
przycisk znajduje sie posrodku panelu na wysokosci 112 cm od jego dolnej podstawy,
wiec jest dostepny réwniez dla uzytkownikéw na woézkach. Zamontowany na panelu
mikrofon umozliwia dodatkowo bezposredni kontakt z dyspozytorem. Réwniez osoby
z uposledzeniem stuchu moga poprosic przez ten panel o pomoc. Gdy glowica panelu
miga, pracownicy w centrum kontrolnym maja podglad na otoczenie wokél panelu na
monitorze. Kladac rece na uszy, osoba niestyszaca moze zasygnalizowad, ze nie moze
korzystac z systemu przywotania pomocy przez mikrofon. W tym przypadku w ciagu
ok. 15 minut zostaje jej udzielona pomoc przez personel obstugujacy okreslona stacje
(Kremmin 2006).

Innowacje w infrastrukturze punktowej
transportu miejskiego pasazeréow

Innowacyjne rozwigzania adresowane s takze do os6b niewidomych. Od 2013 r. na
najwazniejszych berlinskich przystankach autobusowych i tramwajowych umieszczane
sa specjalne tablice $wietlne, zapowiadajace przyjazd danego $rodka transportu. Wy-
posazone sa one w przycisk z alfabetem Braille’a dla oséb niewidomych, ktérego uzycie
uruchamia komunikat glosowy o czasie oczekiwania na trzy kolejne linie. Rozwigzanie
tego typu pomaga takze osobom stabo widzacym. Czcionka tablic jest tak dobrana, zeby
byla dobrze widoczna na czarnym tle. Zastosowano réwnocze$nie system GPS, ktéry
prezentuje czas rzeczywisty odjazdu, a nie czas rozktadowy (Schroder 2013).

Standaryzacja dotyczy takze elementéw infrastruktury punktowej i wprowadzona
jest na obszarze calego systemu transportowego miasta. Rozmieszczenie elementéw
przystanku, takich jak stupek, wiata, latarnia czy kosz na §mieci nie moze uniemozliwia¢
pasazerowi na wozku oczekiwania na srodek transportu we wlasciwym miejscu. Od-
nosi sie to réwniez do wysokos$ci wysepki przystankowej, montowanych biletomatéw
i stupkowych paneléw SOS. Ponadto wiele przystankéw zostato tak zaprojektowanych,
ze wejscie do nich i wyjscie z nich nie stanowia problemu dla oséb o ograniczonej
mobilnosci.
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Uniwersalne projektowanie

Zwiekszanie dostepnosci transportu publicznego wiaze sie z podej$ciem uniwersal-
nym do potencjalnych pasazeréw na terenie miasta Berlin. Kazdy pasazer powinien
mie¢ bowiem réwne prawo do korzystania z uslug przewozowych, niezaleznie od tego,
czy uzywa specjalistycznych urzadzen w celu przemieszczania sie, czy tez nie.

Przykladem uniwersalnego projektowania jest BAIM/BAIM Plus, czyli projekt opra-
cowany przez organizatorow transportu publicznego (RMV w regionie Frankfurt Ren-
-Men oraz VBB w regionie Berlin-Brandenburgia). Jego celem jest zniwelowanie barier
w transporcie miejskim Berlina nie tylko dla pasazeréw z niepelnosprawnoscia, ale
réwniez dla os6b starszych, otylych, ciezarnych kobiet i matek z dzie¢mi (np. z wézkiem
dzieciecym). Jednocze$nie jest on jednym z najbardziej zaawansowanych w Europie
internetowym systemem informacyjnym dla podréznych z ograniczona mobilno$cia
(dostepny na stronach www.rmv.de i www.vbbonline.de). Dostarcza on np. informacji
o polaczeniach bez barier, dostepnosci weztéw przesiadkowych, przystankéw czy po-
jazdéw. Format udostepnianych informacji jest zréznicowany w zalezno$ci od potrzeb
jego uzytkownikéw. Przyktadowo osoby niewidome moga uzyskac niezbedne informa-
cje, korzystajac z odpowiedniego czytnika ekranowego (NICHES+ 2010).

Podsumowanie

Transport pasazerski, nie tylko miejski, powinien na réwnych prawach uwzglednia¢
potrzeby calej populacji, a zwlaszcza potrzeby 0séb o ograniczonej mobilnosci. W ich
przypadku bowiem ma to istotny wplyw na wszystkie aspekty zycia — od edukacji,
dostepu do débr kultury, rozrywki, sportu, miejsca pracy, rodziny, po nawiazywanie
zwyktych kontaktéw miedzyludzkich. Brak mozliwosci samodzielnego poruszania sie
$rodkami transportu miejskiego utrudnia prowadzenie zwyklego zycia, godzi w po-
czucie wlasnej wartosci tych oséb, ich przydatnosci dla spoteczenistwa i narusza ich
prawa — prawa czlowieka. Problem ten zostal dostrzezony i jest poruszany na arenie
miedzynarodowej, czego wyrazem staje si¢ antydyskryminacyjna polityka rozwoju
transportu prowadzona w wielu krajach/miastach. Wykorzystuje ona szeroko rozu-
miane innowacje wdrazane juz nie tylko w $rodkach transportu, jego infrastrukturze
i sposobach organizacji, ale w calym systemie transportowym.

Problematyka projektowania uniwersalnego jest od wielu lat szeroko dyskutowana
w literaturze i stala si¢ przedmiotem wieloaspektowych badan, nie tracac jedno-
cze$nie na swej aktualno$ci i znaczeniu z uwagi na postepujacy proces starzenia sie
spoleczenstw w wielu krajach. Jako przyktady opracowan na ten temat mozna podac¢:
Holley-Moore, Creighton 2015; The Delta Center 2013; GOAL 2012; NICHES+ CON-
SORTIUM 2010; AENEAS 2010; European Conference... 2006; Evaluation of Regula-
tion 1107/2006... 2010; BVG 2003. W artykule przedstawiono natomiast tylko kilka
dowoddéw na to, w jak duzym stopniu innowacje transportowe moga przyczynic sie do
zwigkszenia dostepnosci transportu miejskiego dla oséb o ograniczonej mobilnosci.
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