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Autobus niskopodtogowy - autobus, w ktérym co najmniej 35% powierzchni dostepnej
dla pasazerow stojgcych (lub w jego przedniej czesci, w przypadku pojazdéw przegubowych
badz na poktadzie dolnym w przypadku pojazdéw dwupoktadowych) stanowi powierzchnie
bez stopni i zapewnia dostep do co najmniej jednych drzwi gtéwnych.'

Drzwi-drzwi (ang. door-to-door) — w transporcie, system przemieszczenia bezposrednio
z punktu poczatkowego do docelowego podrézy bez koniecznosci przemieszczenia sie
do i z przystanku.

JST — jednostka samorzadu terytorialnego.

Komunikacja miedzymiastowa — komunikacja dalekobiezna odbywajgca sie na duze
odlegtosci na trasach miedzymiastowych.

Komunikacja miejska - gminne przewozy pasazerskie wykonywane w granicach
administracyjnych miasta albo miasta i gminy, miast, albo miasta i gmin sgsiadujgcych, jezeli
zostato zawarte porozumienie lub zostat utworzony zwigzek miedzygminny w celu wspdlnej
realizacji publicznego transportu zbiorowego, a takze metropolitalne przewozy pasazerskie.

Miejsce priorytetowe — miejsce w pojezdzie z pierwszenstwem uzytkowania przez okreslong
osobe (np. starszg, niepetnosprawng, kobiete w cigzy). Rézne rodzaje priorytetéw powinny
by¢ odpowiednio oznakowane piktogramami i/lub opisem stownym.

Niepetnosprawnosé - wedtug definicji Swiatowej Organizacji Zdrowia, ograniczenie lub brak
zdolnosci do wykonywania czynnosci w sposob lub w zakresie uwazanym za normalny
dla cztowieka, wynikajace z uszkodzenia i uposledzenia funkcji organizmu.

Niepetnosprawnosé ruchowa — ograniczenie mozliwosci przemieszczania ze wzgledu
na uwarunkowania zdrowotne (uszkodzenia i uposledzenia funkcji organizmuy).

Niepetnosprawny - osoba, ktérej stan fizyczny, psychiczny lub umystowy trwale lub okresowo
utrudnia, ogranicza bgdz uniemozliwia wypetnianie rol spotecznych, a w szczegolnosci
ogranicza zdolnosci do wykonywania pracy zawodowej, jezeli uzyskata orzeczenie:
o zakwalifikowaniu do jednego z trzech stopni niesprawnosci albo orzeczenie o catkowitej lub
czesciowej niezdolnosci do pracy, a jezeli nie ukonczyta 16-ego roku zycia — orzeczenie
0 rodzaju i stopniu niepetnosprawnosci.

Ograniczenie zdolnosci ruchowej / ograniczenie mobilnosci - wszelkie ograniczenie
utrudniajgce przemieszczenie danej osoby, ktére moze dotyczy¢ szerokiej grupy oséb (ang.
PRM - people with reduced mobility): poruszajagcych sie na wézkach, o kulach czy balkonikach
— z tzw. niepetnosprawnoscia ruchowg, ale takze kontuzjowanych, poruszajgcych
sie z dzie¢mi, kobiet w cigzy, otytych, ze zbyt niskim wzrostem czy po prostu oso6b starszych.

Przystanek komunikacyjny - miejsce przeznaczone do wsiadania lub wysiadania pasazerow
danej linii komunikacyjnej, w ktérym umieszcza sie informacje dotyczace w szczegdlnosci
godzin odjazddw srodkdw transportu, a ponadto, w transporcie drogowym, oznaczone zgodnie

1 Regulamin nr 107 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ)
— Jednolite przepisy dotyczagce homologacji pojazdéw kategorii M2 i M3 w odniesieniu do ich budowy ogdlnej
(Dz. Urz. UE L 153 7 18.06.2015 r.), pkt 2.1.4.
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z przepisami ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. z 2012 r.
poz. 1137 z pozn. zm.).

Publiczny transport zbiorowy - powszechnie dostepny regularny przewdz oséb wykonywany
w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych
lub sieci komunikacyjne;.

Woézek inwalidzki - pojazd konstrukcyjnie przeznaczony do poruszania sie osoby
niepetnosprawnej, napedzany sitg miesni lub za pomoca silnika, ktérego konstrukcja ogranicza
predkos¢ jazdy do predkosci pieszego.
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Niniejszy raport przedstawia wyniki badania dot. Dziatania 6. Programu Dostepnos¢ Plus —
Dostepny transport zbiorowy — w zakresie nastepujgcych pojazdoéw: autobusy miejskie
z uwzglednieniem trolejbuséw, autobusy uzytkowane w komunikacji miedzymiastowej
(wykonujgce regularny przew6z oséb), tramwaje. W ramach ekspertyzy okreslono
priorytetowe i pozostate cele, konieczne dla kompleksowej realizacji rzgdowego programu
Dostepnos¢ Plus w kontekscie ww. Dziatania. Punktem wyjscia dla okreslenia tych celow jest
obecny stan prawny. Wynikiem ekspertyzy jest okreslenie propozycji dziatan legislacyjnych
i organizacyjnych uwzgledniajacych polskg specyfike na tle rozwigzan stosowanych
w wybranych panstwach europejskich zmierzajgcych do poprawy dostepnosci transportu
zbiorowego w kontekscie ww. Dziatania 6 rzgdowego programu Dostepnos¢ Plus.

Badanie zostato zrealizowane w nastepujgcym uktadzie:

1. ldentyfikacja obowigzujgcych na terenie Rzeczypospolitej Polskiej regulacji prawnych
w zakresie zapewnienia dostepnosci srodkéw transportu dla 0séb z ograniczeniami;

2. Analiza rozwigzan legislacyjnych przyjetych w wybranych krajach europejskich (Wielka
Brytania, Republika Federalna Niemiec) w celu potencjalnej aplikacji metodg wzorca
na terenie Polski;

3. Ocena stanu faktycznego dostosowania polskiego transportu publicznego do potrzeb
0sOb o szczegdlnych potrzebach transportowych przeprowadzona poprzez badania
kwestionariuszowe na reprezentatywnych grupach zaréwno uzytkownikow transportu,
jak i przewoznikdéw i organizatoréw transportu, w celu identyfikacji potencjalnej luki
w zakresie dostosowania do wymogéw stawianych przez Unie Europejska;

4. Ocena — metodg case study — aplikacji réznych rozwigzan utatwiajgcych
przemieszczanie osobom z ograniczeniami mobilnosci w poszczegoinych srodkach
transportu:  autobusach  miejskich, trolejpusach, tramwajach, autobusach
miedzymiastowych;

5. Rekomendacje dla ustawodawcy polskiego w zakresie narzedzi i legislacji majacej
doprowadzi¢ do zapewnienia dostepnosci do transportu publicznego dla wszystkich
grup uzytkownikéw podlegajgcych ograniczeniom mobilnosci.

Wyniki przeprowadzonych badan pierwotnych i analiz przedstawiono jako podsumowanie
i streszczenie najwazniejszych wnioskéw i rekomendacji w dalszej czesci tego rozdziatu,
natomiast szczego6towe wyniki badan, na podstawie ktdrych sformutowano przedstawione
tu wnioski, znajdujg sie w czesci Il.

1. Ocena aktualnego stan realizacji postulatéw dostepnosci w prawie polskim

Przeglad prawa krajowego wskazuje na dobre ogo6lne umocowanie postulatu zapewnienia
dostepnosci transportowej osobom z ograniczeniami mobilnosci, w szczegd6lnosci osobom
niepetnosprawnym. W szczegélnosci art. 12 ust. 2 pkt 4 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym wskazuje na ,uwzglednianie w szczegdlnosci potrzeb oséb niepetnosprawnych
i 0sOb o0 ograniczonej zdolnosci ruchowej, w zakresie ustug przewozowych”. Wskazany
przepis odnosi sie do elementéw uwzglednianych przy sporzgdzania planu transportowego,
musi by¢ wiec brany pod uwage przez JST (Jednostki Samorzgdu Terytorialnego). Przekaz
ten jest wzmocniony dodatkowo trescig art. 25, w ktérym (ust.3 pkt 5) obliguje
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sie organizatoréw publicznego transportu zbiorowego do formutowania wymagan w stosunku
do $rodkéw transportu, w tym dotyczace wprowadzania nowoczesnych rozwigzan
technicznych, a takze ich dostosowania do potrzeb os6b niepetnosprawnych oraz oséb
0 ograniczonej zdolnosci ruchowej. Inne akty wptywajgce na funkcjonowanie transportu
publicznego, jak np. Ustawa prawo o ruchu drogowym, majg (z punktu widzenia odniesieh do
0s0b o0 szczegolnych potrzebach transportowych w kontekscie transportu publicznego) jedynie
charakter pomocniczy, bowiem ich zapisy skupiajg sie na kwestiach posrednich, jak np.
oznakowanie pojazdéw przewozgcych niepetnosprawnych, ale nie dotyczg sedna problemu —
a wiec standardu samego taboru.

W tym kontekscie zwrdci¢ nalezy jednak uwage na praktyczng aplikacyjnosé zasad. Otz JST
niekoniecznie czujg sie powyzszymi zapisami jednoznacznie zobligowane do faktycznego
zapewnienia dostepnosci. Poniewaz skonkretyzowane wymogi dotyczgce okreslonych
parametréw technicznych nie sg sprecyzowane w ustawie, zatem spetnienie postulatu
.Zapewnienia dostepnosci” moze by¢é réznorako interpretowane. Jak wynika
z przeprowadzonych badan kwestionariuszowych (zob. punkt 3) zarysowuje sie wyrazna
rozbieznos¢ miedzy opiniami JST i przewoznikbw, a odczuciami os6b z ograniczeniami
mobilnosci w zakresie spetnienia tego postulatu. Wynika to z odmiennej interpretacji pojecia
,wystarczajgcych dziatan”. W rozumieniu organizatorbw czy przewoznikbéw, samo
wprowadzenie na wybrane trasy np. autobuséw niskopodtogowych jest juz dziataniem na
rzecz poprawy dostepnosci, podczas, gdy klienci transportu oczekiwaliby takich udogodnien
nie na wybranych kursach, ale zawsze — w regularnych przewozach. Obie strony r6znig sie
tez w postrzeganiu tego, co stanowi ,odpowiedni standard techniczny” pozwalajgcy
na spetnienie zasady réwnego dostepu takze dla oséb z ograniczeniami. Wynika to wprost
z braku ustawowej definicji minimalnych parametréw technicznych.

Taka konkretyzacja wymogdw nastepuje faktycznie jedynie w odniesieniu do autobusow
szkolnych (par. 22 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie
warunkdéw technicznych pojazddéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia) ale i tam jest
nieprecyzyjna, bowiem nie wskazuje na konkretne wartosci brzegowe (jak wymiary), a jedynie
wymienia niezbedne urzadzenia. W podobny sposédb do problemu odnosi sie Rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca 2011 r. w sprawie warunkéw technicznych tramwajéw
i trolejbusbéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia, ktére podobnie podejmuje problem
wypunktowania udogodnien, ale nie podejmuje préby ich opisania. Takie podejscie
niewatpliwie ma swoje zalety — np. niewykluczajgcy dla niektérych producentéw pojazdéw
charakter, pozwala tez na wiekszg swobode decyzji zakupowych, ale w praktyce moze
prowadzi¢ do jedynie czesciowej realizacji celu, jakim jest dostosowanie taboru do potrzeb
0s0Ob z ograniczeniami. W tym kontekscie warto spojrze¢ blizej na rozwigzania zastosowane
w dwdch krajach europejskich — Wielkiej Brytanii i Republice Federalnej Niemiec.

Podsumowujgc — regulacje obecne w prawie polskim zawierajg jedynie ogo6lne wskazania,
ktérych realizacja jest delegowana na poziom jednostek samorzadu terytorialnego (JST).
To JST majg doprowadzi¢ do zapewnienia odpowiedniego poziomu ustug. Jest to podejscie
podobne do niemieckiego, gdzie rowniez nastepuje delegacja na nizszy szczebel i odmienne
od brytyjskiego.
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2. Przeglad rozwigzan europejskich — wnioski dla implementacji polskiej

Poréwnanie podejscia regulacyjnego miedzy Republikg Federalng Niemiec a Wielkg Brytanig
wskazuje na zastosowanie dwoch odmiennych praktyk w zakresie dostosowania transportu
do potrzeb 0s6b z ograniczeniami mobilnosci (zob. tabela 1).

Tabela 1 Systemy regulacyjne w zakresie dostosowania pojazdéw do potrzeb osob
z ograniczeniami mobilnosci

Obszar Wielka Brytania Republika Federalna
Niemiec
Akt prawny rangi ustawy | Public Service Vehicles Gesetz zur Gleichstellung von
Accessibility Regulations Menschen mit Behinderungen
(PSVAR) - BGG
Wraz z
Personenbeférderungsgesetz ,
PBefG
Czy okreslono ogolne Tak Tak

zasady dostepu dla os6b
z ograniczeniami?

Czy okreslono Tak Nie
szczegotowe zasady w
akcie krajowym

Delegacja na nizszy niz Nie Tak

krajowy poziom

Termin dostosowania Tak Nie

Czy objeto wszystkie Nie Nie

pojazdy

Lista udogodnien Tak Tak (w regulacjach
szczego6towych na nizszych
poziomach)

Skonkretyzowane Tak Tak/Nie (zaleznie od regulacji

wymogi techniczne (opis nizszego poziomu)

techniczny wymogow)

Potrzeby oséb innych niz | Nie Tak/Nie (zaleznie od regulacji

niepetnosprawne nizszego poziomu)

Zrédto: Opracowanie wtasne.

W Wielkiej Brytanii postawiono na bezposrednia i bardzo szczegétowg regulacje, z ustawg
PSVAR wskazujgcg na konkretne wymogi techniczne i doktadnie opisujgcg kazdy element
rozwigzania technicznego. W Niemczech w prawie krajowym znajdujg sie ogoéle zapisy
moéwigce 0 koniecznosci dostosowania transportu publicznego do potrzeb o0s6b
z ograniczeniami mobilnosci, przy zatozeniu delegacji konkretnych rozwigzan na nizsze
szczeble administracji (wtadze krajow zwigzkowych oraz wrecz samorzady). Oba systemy
majg zalety i wady. System brytyjski wymusza dostosowanie do konkretnych minimalnych
wymogow. System niemiecki daje poszczegdélnym samorzgdom duzo wiecej swobody,
ale zawiera bezpiecznik w postaci wymogu uzyskania licencji przez przewoznikéw
wydawanych przez urzgd centralny. Roznica w obu podejsciach ma tez charakter ustrojowy.
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Niemcy sg republikg federalng, zatem system prawny jest tak skonstruowany by sprzyjaé
maksymalnej decentralizacji. Polska nie ma charakteru federacyjnego, wydaje sie zatem,
iz podejscie brytyjskie z regulacjg rangi ustawy bytoby bardziej przystajagcym do krajowej
kultury prawnej. W kontekscie wprowadzania regulacji na poziomie ustawowym nalezy
jeszcze odnies¢ sie do wymogoéw w zakresie 0s6b z innymi niz niepetnosprawnosé
ograniczeniami. Ot6z w regulacjach szczebla centralnego (brytyjskich) szczego6towych
regulacji w tym zakresie nie ma. W niemieckich regulacjach szczeg6towych, tworzonych na
poziomie miast pojawiajg sie one natomiast dos¢ czesto. Wydaje sie jednak, iz regulacje w
tym zakresie sg stosunkowo mato ingerujgce w standardy techniczne. Jako takie, korzystniej
jest je wprowadzi¢ w warunkach polskich, w ramach krajowego aktu prawnego,
w ograniczonym zakresie - jako zasade wiasciwego znakowania miejsc oraz miejsc
pierwszenstwa, pozostawiajgc jednoczesnie samorzgdom mozliwos¢ dalszego dopracowania
takich rozwigzan.

3. Dostepnos¢ w swietle badan — uzytkownicy a przewoznicy i organizatorzy
transportu

Ocena zmian, jakie nastgpity w zakresie dostosowania polskiego transportu pasazerskiego
dopotrzeb 0s6b z ograniczeniami, dokonana przez takie osoby, jest pozytywna. W Swietle
badanh nadspodziewanie duzo jest wskazan oceniajgcych transport publiczny jako dobrze lub
bardzo dobrze dostosowany do potrzeb 0séb z ograniczeniami mobilnosci - 58% w odniesieniu
do pojazdéw komunikacji miejskiej i 46% w autobusowej komunikacji miedzymiastowe;.
Jednakze wyniki te sg bardzo wewnetrznie zréznicowane wzgledem réznych grup
uzytkownikéw. Niepetnosprawni gorzej oceniajg faktyczne dostosowanie (48% dobrze
postrzega komunikacje publiczng w miescie, ale tylko 38% miedzymiastowg). W grupie oséb
z innymi niz niepetnosprawno$¢ ograniczeniami te wskazniki sg duzo wyzsze (64%
pozytywnych ocen komunikacji miejskiej i 47% miedzymiastowej). Na tej podstawie
wnioskowa¢ mozna, ze nacisk regulacyjny powinien by¢ w Polsce potozony przede wszystkim
na doprecyzowanie wymagan stawianych transportowi na rzecz niepetnosprawnych.

Warta uwagi jest tez kwestia duzo lepszych ocen transportu miejskiego niz
miedzymiastowego, co moz by¢ wskazdwka, ze jednak rozwigzania legislacyjne sg skuteczne
(ustawowa mozliwos¢ okreslania standardu ustug publicznych przez JST, co czynione jest
na poziomie uchwat rad miast, podczas gdy w przypadku transportu miedzymiastowego nie
ma takowych zapiséw). Jesli zestawi¢ to ze zbiorem usprawnien, ktére w opinii 0séb z
ograniczeniami mobilnosci majg najwieksze znaczenie, to ponad 50% wskazan uzyskujg
postulaty wprowadzenia pojazdéw niskopodtogowych i miejsc na wozki dla niepetnosprawnych
(w tym przypadku jest to nawet 90% wskazan), komunikatéw gtosowych, zapewnienia miejsca
dostosowanego do przewozu wozkow dzieciecych.

Jezeli chodzi o oceny przewoznikéw, to odbiegajg one od ocen uzytkownikéw na plus.
Przewoznicy oceniajg dostosowanie swojego taboru do potrzeb oséb z ograniczeniami
mobilnosci jako dobre i bardzo dobre (takie oceny formutuje niemal 100%(!) przewoznikow
autobusowych, 76% tramwajowych, 66% trolejousowych i 43% autobusowych
miedzymiastowych). Nieliczni oceniaja je jako zte (9% obstugujgcych tramwaje i 15% autobusy
miedzymiastowe). Widoczne sg dwie tendencje. Po pierwsze duzo lepiej oceniane jest
dostosowanie autobuséw komunikacji miejskiej na tle innych pojazdéw, najgorzej zas
autobusoéw miedzymiastowych. Po drugie widoczny jest znaczny rozdZzwigk miedzy ocenami
uzytkujgcych pojazdy oséb z ograniczeniami, a przewoznikbw. Wynika to z innego
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postrzegania pojecia ,dostosowania do potrzeb”. Przewoznicy wprowadzajgc jakikolwiek
element poprawiajgcy dostosowanie transportu uwazaja, ze podjeli istotne dziatanie na rzecz
poprawy sytuacji osdb z ograniczeniami mobilnosci, podczas, gdy ci ostatni oczekujg petne;j
realizacji ich oczekiwan. Warto jednak zauwazy¢, ze ponad 60% przewoznikbw zamierza
w najblizszych 5 latach dokona¢ wymiany taboru na nowy. Badanie przewoznikow dostarcza
tez bardzo silnego argumentu za ustawowym uregulowaniem standardu technicznego
pojazdéw dostosowanych. Duza liczba ankietowanych przewoznikéw wskazywata na brak
takiego standardu, jako istotng bariere w podejmowaniu decyzji zakupowych. Drugg czesto
wskazywang barierg byty kwestie braku odpowiednich zasobéw finansowych na wymiane
taboru.

W odniesieniu do trzeciej badanie grupy — organizatoréw transportu — mozna stwierdzic, iz ich
opinie na temat stanu zapewnienia wiasciwego transportu dla osdb z ograniczeniami
mobilnosci, pokrywajg sie z opiniami przewoznikow. W zakresie komunikacji miejskiej 1/3
samorzadowcOw uwaza, ze bardzo dobrze wywigzuje sie z zadania zapewnienia transportu
odpowiedniego dla 0s6b z ograniczeniami, dalsze 73% uwaza, iz wypetnia to zadanie dobrze.
Nieliczne sg oceny zte (0,24%) i brak jest ocen bardzo ztych. Oceny dotyczace floty pojazdéw
miedzymiastowych sg bardziej krytyczne, i wskazujg na duzy (ponad 50%) odsetek
samorzaddéw, ktére uwazajg, iz potrzeby oséb z ograniczeniami, spetnione sg w sposéb
przecietny ze sporg liczbg wskazan na zly (ponad 15%). Przy czym wydaje sie to byc¢
odzwierciedleniem takze faktu, iz za organizacje tych przejazdéw nie odpowiadajg samorzady,
jest im wiec duzo tatwiej o krytyke stanu faktycznego.

Zaskakujgcych wynikéw dostarcza badanie faktycznie formutowanych przez organizatorow
transportu wymagan dotyczgcych cech taboru w przetargach. Najczesciej stawianym
wymogiem jest wymaog obstugi potaczen pojazdami niskopodtogowymi, ale i tak stawiany jest
on jedynie w nieco ponad 10% przypadkéw. Wobec innych udogodnien oczekiwania sg
formutowane w mniej niz 10% przypadkow. W praktyce zatem, to sami przewoznicy stawiajg
producentom duzo czestsze i bardziej restrykcyjne wymagania, niz samorzady, za ktdrych
zadanie nalezatoby to uzna¢. Wydaje sie wiec stusznym ustawowe uregulowanie minimalnego
standardu dotyczgcego pojazdéw, przynajmniej wymieniajgc zakres niezbednych udogodnien,
w jakie powinny by¢ one wyposazone.

4. Faktyczne dostosowanie przewoznikoéw i producentéw — studia przypadkow

Ocena faktycznych mozliwosci producentéw oraz analiza stanu dostosowania taboru
wybranych organizatoréw transportu i przewoznikbw dostarcza praktycznych wskazéwek
w zakresie wdrozenia minimalnych wymogow dla transportu publicznego. Przede wszystkim
potwierdza sie wstepna ocena wynikajgca z lektury specyfikacji technicznych nowych
pojazdow - standard nowo produkowanych pojazdéw jest wystarczajgcym, aby spetnic
wszystkie oczekiwania 0s6b o ograniczeniach mobilnosci. Nie ma wiec specjalnej potrzeby
bardzo doktadnego regulowania parametréw technicznych poszczeg6inych elementéw
wyposazenia. Regulacja powinna jednak zawiera¢ co najmniej liste niezbednych udogodnien,
w ktore wyposazone muszg by¢ wszystkie pojazdy (mozna tez rozwazyé¢ zasade dostosowania
90% pojazdow, tak, aby pozostawi¢ swobode korzystania z taboru nie w petni dostosowanego
na trasach, gdzie jest to niemozliwe z przyczyn obiektywnych — ze wzgledu na waskie uliczki,
strome gory itp.). Skoro problemem nie sg nowe pojazdy — ktére spetniajg wymagania - tylko
stan aktualnej floty pojazdéw obstugujgcych transport publiczny, zatem celowe jest
wyznaczenie maksymalnego terminu do ktérego wszystkie uzytkowane pojazdy powinny byc¢
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wyposazone w wymienione udogodnienia. Ma to spore znaczenie dla mniejszych
przewoznikow, ktérzy chetnie kupujg stary sprzet wycofywany z uzytku w innych krajach
europejskich. Tu regulacja powinna by¢ ostra. Studia przypadkdéw przygotowane w miastach
wykorzystujgcych zaréwno systemy autobusowe, trolejousowe, jak i tramwajowe wskazujg na
duze nasycenie nowoczesnymi pojazdami. Jest ono najwieksze w odniesieniu do autobuséw
komunikacji miejskiej, mniejsze zas w odniesieniu do taboru tramwajowego. Wymiana tego
ostatniego nastepuje zdecydowanie wolniej. Podobnie zresztg duzo mniejsze jest nasycenie
dostosowanymi do potrzeb os6b z ograniczeniami autobusami w segmencie przewozdéw
miedzymiastowych. Wynika to m.in. z innych niz w autobusowej czy trolejbusowej komunikaciji
miejskiej wymogow technicznych konstrukcji takich pojazdéw, ale tez z wysokiego
jednostkowego kosztu zakupu. Oznacza to wolniejsze, niz w przypadku autobuséw miejskich,
wycofywanie starszych, niedostosowanych pojazdéw. Warto tu zwrd6ci¢ uwage na zasadniczg
réznice miedzy konstrukcjg autobusu miejskiego (wliczajac w to trolejbusy), a autobusu
miedzymiastowego. O ile w konstrukcji tych pierwszych wida¢ na przestrzeni lat dgzenie do
obnizenia poziomu podtogi i zastepowania starszych projektow nowymi — wiasnie
niskopodtogowymi, to w odniesieniu do autobuséw miedzymiastowych takie zmiany nie
nastapity. Wrecz przeciwnie daje sie zauwazy¢ tendencje do konstruowania autobuséw
0 wyzszych podwoziach, czesto pietrowych. Wynika to z technicznych warunkéw uzytkowania
obu rodzajow pojazdéw. W tej sytuacji dostepnosé dla oséb z powaznymi ograniczeniami
(w uproszczeniu — poruszajacych sie na wdzkach) mozliwa jest jedynie poprzez montaz wind.

W odniesieniu do samej potrzeby regulacji, w badanych miastach przewoznicy i organizatorzy
transportu zazwyczaj wskazujg, iz istniejace przepisy sg wystarczajgce i nie ma potrzeby
wprowadzac nowych. To przeswiadczenie wynika przede wszystkim z tego, ze szczego6towe
regulacje faktycznie istniejg — w duzych miastach. Sg przyjmowane uchwatami rad miasta
i precyzujg wymogi stawiane funkcjonalnosci taboru. Mozna nawet przypuszczaé, ze sg one
lepiej dostosowane do lokalnych oczekiwan niz bytaby regulacja w prawie krajowym.
Problemem jest natomiast brak analogicznych regulacji na szczeblu samorzgdowych
w mniejszych miastach (a takze w odniesieniu do przewozéw migedzymiastowych).

W tym miejscu warto rozwazy¢ kwestie pozgdanego modelu docelowego, jako argumentu za
regulacjg. Skoro modelem docelowy jest transport publiczny dostosowany do potrzeb os6b
Z ograniczeniami, nie mozna ucieka¢ od regulaciji i liczy¢ wytacznie na naturalnie nastepujace
procesy zastepowania taboru. Tempo tych proceséw jest dobre — w duzych miastach.
W miastach srednich bedzie juz duzo wolniejsze, przy ryzyku wymiany taboru na przestarzaty
wycofywany z miast Europy Zachodniej. Ekonomicznie uzasadnionym rozwigzaniem jest
gradacja tempa wprowadzania nowego taboru i stopniowego wytgczania z ruchu taboru
niespetniajacego wymogéw. Po pierwsze, mozna ograniczy¢ przepis dotyczgcy zapewnienia
odpowiedniego standardu wytgcznie do nowego taboru, z jednoczesnym zastrzezeniem, ze
stary musi byé zastgpiony spetniajgcym nowe normy w pewnej perspektywie czasowej
(w warunkach polskich 6-9 letniej). Innym rozwigzaniem jest stopniowe dochodzenie do 100%
udziatu poprzez coroczny wzrost udziatu procentowego nowego, dostosowanego taboru
w catej flocie (warto zauwazy¢, ze w przypadku przewoznikdéw dysponujgcych bardzo mato
licznym taborem zastosowanie takiego rozwigzania moze by¢ niemozliwe). Natomiast obawy
miast o nadmierng regulacje, a takze mozliwe zaki6cenia proceséw wolnokonkurencyjnego
wyboru taboru przez nazbyt restrykcyjne przepisy eliminujgce niektérych producentéw, mozna
wyeliminowac dzielgc regulacje na cze$¢ podstawowg (obowigzkowa regulacja minimum)
i rozszerzong (ktéra miatby forme rekomendaciji).
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5. Rekomendacje regulacyjne

Przeprowadzona ocena uwarunkowan wprowadzenia dostosowanego do potrzeb o0séb
Z ograniczeniami mobilnosci pojazdéw pozwala na sformutowanie podstawowej rekomendaciji
jak nizej [szczegOtowa dyskusja oraz dodatkowe rozwigzania opcjonalne zostaty
przedstawione w rozdziale 6.3].

1. Pojazdy niskopodtogowe i system ,przykleku”.

1.1 Autobusy i trolejbusy uzytkowane w komunikacji miejskiej powinny by¢ pojazdami
niskopodtogowymi.

1.2 Jezeli pojazd wyposazony jest w winde na wézki, nie stosujg sie do niego zapisy punktu
1.1.

1.3 Autobus miejski/trolejbus/autobus miedzymiastowy niskopodtogowy musi by¢é wyposazony
w system pozwalajgcy na obnizenie podtogi od strony pojazdu, z ktérej znajduja sie drzwi.

1.4 Mechanizm opuszczenia podtogi powinien by¢ uruchamiany wytgcznie przez kierowce.

1.5 Powinno by¢ wprowadzone techniczne ograniczenie maksymalnej predkosci w przypadku,
gdy pojazd przemieszcza sie z opuszczong podtoga.

2. Miejsce na wézki dla niepetnosprawnych

2.1 Pojazdy publicznej komunikacji miejskiej powinny posiada¢ co najmniej jedno miejsce
wyznaczone do przewozu woézka dla niepetnosprawnych

2.2 Przestrzeh wyznaczona do przewozu wozka dla niepetnosprawnych powinna
by¢ wyposazona w pas bezpieczenstwa oraz system unieruchomienia wozka.

2.3 Osoba poruszajgca sie na wozku musi mie¢ mozliwos¢ samodzielnego zapiecia pasa
bezpieczenstwa i unieruchomienia wozka z wykorzystaniem systemu, o ktérym mowa
w punkcie 2.2.

2.4 Przestrzen przeznaczona do przewozu wozka dla niepetnosprawnych powinna
by¢ odpowiednio oznaczona.

2.5 Przestrzen przeznaczona do przewozu woézka dla niepetnosprawnych powinna
by¢ wyposazona w oparcie dla plecéw umiejscowione centralnie w stosunku do osi wézka
od strony oparcia wozka.

2.6 Przestrzen przeznaczona do przewozu woézka dla niepetnosprawnych powinna byé
wyposazona w poziomg porecz przynajmniej wzdtuz jednej ze wzdtuznych krawedzi tej
przestrzeni.

2.7 Powinien by¢ zachowany odstep pomiedzy poreczg a $ciang pojazdu.

2.8 Zatoka, w ktorej przewozony jest wozek dla niepetnosprawnych powinna by¢ wyposazona
w stupek.

2.9 Przestrzeh przeznaczona do przewozu wozka dla niepetnosprawnych jest przestrzenig
wspotdzielong i moze by¢ wykorzystana — jesli nie jest wykorzystywana przez
niepetnosprawnego do przewozu wézka dzieciecego lub bagazu.

3. Rampy
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3.1 Kazdy pojazd komunikacji miejskiej powinien by¢ wyposazony przynajmniej w jedng
rampe wjazdowg. Rampa moze by¢ wysuwana na zadanie.

3.2 Jezeli infrastruktura przystankowa na trasie przejazdu pozwala na bezposrednie
opuszczenie/wjazd do pojazdu wozka bez koniecznosci uzycia rampy, jej instalacja nie jest
konieczna.

4 Windy

4.1 Kazdy pojazd komunikacji miedzymiastowej powinien by¢ wyposazony w winde
dla wozkdéw inwalidzkich

4.2 Obowigzek wskazany w punkcie 4.1 moze by¢ zniesiony w przypadku gdy pojazd jest
niskopodtogowy i wyposazony w rampe jak wskazana w punkcie 3

4.3 Konstrukcja windy musi zapewni¢ mozliwos¢ bezposredniego wjazdu z platformy windy na
poktad autobusu miedzymiastowego.

4.4 Autobus wyposazony w winde musi posiada¢ wyznaczong przestrzen dla przewozu wozka
dla niepetnosprawnych.

5. Wejscie i drzwi wejsciowe
5.1 Przynajmniej jedne drzwi wejsciowe do autobusu/trolejbusu komunikacji miejskiej powinny

by¢ przeznaczone na potrzeby wjazdu/wyjazdu wézka dla niepetnosprawnych i miec
minimalng szerokos¢ 800 mm.

5.2 Kierowca musi mie¢ zapewnione niezaktécone pole obserwacji drzwi, jezeli wyposazone
sg w rampe lub winde (dopuszczalne jest stosowanie lusterka).

5.3 Drzwi wejsciowe przeznaczone dla wozkéw inwalidzkich powinny by¢ odpowiednio
oznakowane z zewnatrz w sposob umozliwiajgcy orientacje wsiadajgcym.

5.4 Drzwi znajdujgce sie w najblizej odlegtosci od miejsc priorytetowych powinny byé
oznakowane w sposéb umozliwiajgcy orientacje wsiadajgcym.

5.5 Nalezy zapewni¢ niezaktocony przeszkodami (np. stopniami, stupkami) dostep od drzwi
wejsciowych przeznaczonych dla wozkdéw do przestrzeni dla wozkdw.

5.6 Drzwi gtéwne powinny by¢é wyposazone w porecze z obu stron.
6. Oznakowanie

6.1 W pojazdach nalezy stosowa¢ wyrazne oznakowanie z zewnagtrz wszystkich drzwi
wejsciowych  piktogramami uniwersalnie rozpoznawalnymi wskazujgcymi na ich
przeznaczenie dla poszczegodlnych grup os6b z ograniczeniami mobilnosci.

6.2 W pojazdach nalezy stosowa¢ oznakowanie od wewnatrz drzwi przeznaczonych dla
wOzkow.

6.3 W pojazdach nalezy stosowac¢ oznakowanie piktogramami przestrzeni dla wézkéw oraz
wszystkich miejsc priorytetowych.

6.4 W pojazdach wyposazonych w przestrzen do przewozu wozkéw dla niepetnosprawnych
nalezy wprowadzi¢ oznakowanie kierunku, w ktérym powinien by¢ ustawiony wozek dla
niepetnosprawnych w trakcie jazdy.

7. Przyciski
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7.1 W pojazdach wyposazonych w przestrzen do przewozu wézkéw dla niepetnosprawnych
przyciski umozliwiajgce otwieranie drzwi powinny by¢ ulokowane na wysokosci zapewniajgcej
dostep do nich osobie siedzgcej na wbzku.

7.2 Przycisk umozliwiajgcy wysuniecie rampy lub sygnalizacje do kierowcy powinien by¢
umieszczony w zasiegu reki podrozujgcego na wozku inwalidzkim.

7.3 Co najmniej jeden przycisk sygnalizacyjny powinien by¢ umieszczony w zasiegu oséb
podrdzujacych na miejscach priorytetowych i dostepny z pozycji siedzace;.

7.4 Na powierzchni przyciskédw powinny by¢é umieszczone oznaczenia w alfabecie Braille’a.

7.5 Wszystkie przyciski powinny mie¢ kolor odznaczajgcy sie¢ od otoczenia oraz
od powierzchni, na ktérej sg zamontowana.

7.7 Aktywacja przycisku powinna powodowac adekwatng sygnalizacje u kierowcy.
9. Wyswietlacz

9.1 Pojazd powinien by¢ wyposazony w wyswietlacz wyswietlajgcy co najmniej nazwe
aktualnego przystanku, nazwe kolejnego przystanku, numer linii/oznaczenie trasy, kierunek.

9.2 Informacje wyswietlane na wyswietlaczy powinny by¢ wyswietlone czcionkg wyraznie
odrézniajaca sie od tta.

10. System informacji dzwigkowej

10.1 Pojazd powinien by¢ wyposazony w system informacji dzwiekowej pozwalajgcy na
ogtoszenie wewnatrz pojazdu minimum: informacji o biezgcym przystanku, informaciji
o kolejnym przystanku, informacji o numerze linii/trasie i kierunku jazdy.

11. Podtogi, schody i porecze

11.1 Wszystkie podtogi w pojazdach powinny by¢ wykonane z materiatéw antyposlizgowych.
11.2 Wszystkie krawedzie podtdg powinny byé oznakowane kontrastowym kolorem.

11.3 W autobusach miedzymiastowych dopuszcza sie schody pod warunkiem, ze

a) ich powierzchnia wykonana jest z materiatéw antyposlizgowych,

b) ich krawedzie bedg oznakowane odr6zniajgcym sie kolorem.

11.4 Porecze sg obowigzkowe w pojazdach komunikacji miejskiej i powinny poza wymogami
wskazanymi wyzej, by¢é montowane takze na kazdej $cianie — w miejscach do ktérych nie
przylegajg miejsca siedzace.

12. Miejsca priorytetowe

12.1 W kazdym pojezdzie powinny znalezé sie minimum 2 [Opcjonalnie 4] miejsca
priorytetowe o wyzszej konstrukcji, tzn. z podwyzszonym siedzeniem utatwiajgcym
wstawanie/siadanie.

12.2 W kazdym pojezdzie powinny znalez¢ sie minimum 2 miejsca priorytetowe dla kobiet
W Cigzy.

13. Wymogi wskazane w punktach 2-12 odnoszgce sie pojazddéw wykorzystywanych
w komunikacji miejskiej stosuje sie takze do sktaddéw tramwajowych, z tym zastrzezeniem,
ze wymogi te stosuje sie oddzielnie do kazdego wagonu tramwajowego.
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14. Nie wiecej niz 10% pojazddéw przewoznika, wykorzystywanych do swiadczenia regularnych
ustug transportu publicznego, moze by¢ zwolnionych ze spetnienia jednego lub wiecej
warunkéw wymienionych w punktach 1-13.

15. Ustanawia sie nastepujace okresy przejsciowe na uzyskanie zgodnosci wyposazenia catej
floty pojazdéw (z uwzglednieniem wytgczenia z punktu 14):

a) dla pojazdéw wyprodukowanych od 01.01.2022 — bez okreséw przejsciowych,
b) dla autobuséw i trolejouséw wyprodukowanych przed 01.01.2022 - 6 lat.

c) dla tramwajow wyprodukowanych przed 01.01.2022 — 10 lat.

d) dla autobuséw miedzymiastowych wyprodukowanych przed 01.01.2022 — 10 lat.

16. Wszelkie pojazdy kupowane dla potrzeb realizacji ustug publicznego transportu
zbiorowego od 01.01.2022 muszg spetnia¢ wymogi przedstawione w punktach 1-12.
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Dostepnos¢ transportowg nalezy definiowa¢ jako mozliwos¢ przemieszczenia z jednego
punkiu do drugiego. Poniewaz mozliwos¢ taka niemal zawsze fizycznie istnieje, w praktyce
ekonomiki transportu méwi sie najczesciej o jaj kosztach (zaréwno finansowych, jak
i niefinansowych). W Unii Europejskiej najczesciej stosowanym podejsciem jest mierzenie
mozliwosci przemieszczenia za pomocg funkcji kosztow. Zatem mozliwos¢ przemieszczenia,
dostepnosc to nic innego jak suma wszystkich wydatkow, jakie nalezy ponies¢ aby przemiescic
sie z jednego punktu do drugiego?. Poniewaz naklad ten moze mie¢ charakter wprost
pieniezny (cena za transport), ale moze wynika¢ takze z zaangazowania innych zasobow (np.
przemieszczenie pisze wymagajace czasu) wéwczas naktady te podlegajg wycenie, tak aby
pozyskac¢ jednolite mierniki. Nalezy jednak zauwazyC, ze wartos¢ wyceny moze by¢
subiektywna, np. w odniesieniu do majatku, a takze faktycznych mozliwosci pragnacego sie
przemiesci¢. Publiczny transport zbiorowy powinien funkcjonowac poprzez realizacje zasady
inkluzywnosci, a wiec zapewnienia wszystkim grupom uzytkownikéw (lub potencjalnych
uzytkownikdédw) mozliwosci przemieszczenia po jak najnizszym dla nich koszcie, z
zachowaniem efektywnosci ekonomicznej Swiadczenia ustugi.

W praktyce ograniczenia jakim podlegajg uzytkownicy transportu mogg mieé¢ charakter
wykluczajgcy, niezaleznie od tego, iz ustuga jest z punktu widzenia np. ceny identycznie
dostepna dla wszystkich. Te ograniczenia dotyczg przede wszystkim tych uzytkownikow
transportu, ktérzy zgtaszajg postulaty transportowe odbiegajgce od usrednionych. Sg to
najczesciej grupy, dla ktérych istotne bariery tworza fizyczne aspekty przemieszczenia. Do
takich uzytkownikow — w publicznym transporcie zbiorowym - zalicza sie w szczegdlnosci
osoby:

® z niepetnosprawnoscig ruchowa na wozkach inwalidzkich, poruszajacych sie o kulach,
z ograniczong zdolnoscig poruszania sie,

* niepetnosprawnoscig psychiczng i intelektualna,
ez niepetnosprawnoscig wzroku lub/i stuchu,

e gtuchoniemych,

e starszych i ostabionych chorobami,

e Kkobiet w cigzy,

ez matymi dzie¢mi, w tym z wozkami dzieciecymi,

2 p. Borkowski, J. Burnewicz, A. KoZlak, B. Pawtowska, A. Wazna, Transport a organizacja przestrzeni w zyciu
spoteczno-gospodarczym. Studia Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN. 2018. Vol. 182, s. 81—
113.

17



Fundusze . s - .
reir i ThLx . - * *
E Freis ooy _— T Unia Europejska - Sy

Wiedza Edukacja Rozwdj Dostepnos¢

e 0sOb majgcych trudnosci w komunikowaniu sie z otoczeniem, takze z rozumieniem
jezyka pisanego i méwionego,

e nietypowym wzroscie (w tym rowniez dzieci),
e zciezkim bgdz nieporecznym bagazem, towarem.

Przedmiotem niniejszej ekspertyzy jest ocena, w jakim stopniu wymogi stawiane
wspotczesnemu transportowi publicznemu w przewozie oséb mogg by¢é w optymalny sposéb
spetnione przy istniejgcych ograniczeniach funkcjonalnych, ekonomicznych i innych
w warunkach polskiego sektora transportowego. Celem ekspertyzy jest nie tylko diagnoza
stanu obecnego, ale takze sformutowanie rekomendacji w zakresie zmian prawnych,
organizacyjnych i uwarunkowan technicznych taboru autobusowego, trolejbusowego
(w stosunku do ktérego formutowane sg oczekiwania analogiczne do tych odnoszacych sie do
autobuséw miejskich®), tramwajowego, a takze autobusowego miedzymiastowego, aby
zapewni¢ dostepnos¢ transportowg dla wymienionych grup uzytkownikdéw z ograniczeniami
mobilnosci.

Pierwszym problemem stojgcym przed wtadzami transportowymi kraju jest oszacowanie jakiej
grupy uzytkownikbw moze dotyczy¢ problem ograniczonej dostepnosci do transportu. Jezeli
jest to grupa niewielka mozliwe jest zastosowanie strategii rownolegtego rozwoju ustug
dedykowanych, kitére beda swiadczone rownolegle do regularnych ustug publicznych. Jezeli
jednak problem wykluczenia transportowego ze wzgledu na ograniczenia mobilnosci dotyczy
duzej czesci spoteczenstwa, jedynym rozwigzaniem jest zastosowanie strategii inkluzywnej —
a wiec dostosowania regularnego transportu zbiorowego do potrzeb tych uzytkownikéw
i jedynie okazjonalnego (w sytuacjach, gdy ograniczenia maja charakter ciezkiej
niepetnosprawnosci) stawiania na rozwigzania dedykowane.

Warto zauwazyc¢, ze jezeli chodzi o ogdélng liczbe klientéw transportu publicznego, to tendencja
spadkowa w przewozach pasazerskich, ktéra miata miejsce na przetomie lat 1990-tych i 2000-
nych ustabilizowata sie z odnotowywanymi nawet niewielkim wzrostami w ostatniej dekadzie

(rys. 1).
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Rysunek 1 Zmiana liczby pasazerow komunikacji miejskiej
Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, https://igkm.pl/statystyka/

3 K. Hebel, Kierunki rozwoju komunikacji trolejousowej w $wietle wynikéw badari marketingowych w Gdyni,
Logistyka 3/2012.
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Jednoczesnie odnotowuje sie wzrost liczby 0séb o specjalnych potrzebach transportowych.
Liczba osdb z niepetnosprawnosciag nie jest doktadnie znana, jednak Europejskie Ankietowe
Badanie Zdrowia (European Health Interview Survey — EHIS) w 2014 roku szacowato tg liczbe
na 7,7 min osob, ktoére zadeklarowaty ograniczong zdolno$¢ wykonywania czynnosci jakie
ludzie zwykle wykonujg (zgodnie z jednolitg dla UE definicjg zastosowang w badaniu
uwzgledniono zaréwno powazne jak i mniej powazne ograniczenia, powodujace niemoznosé
wykonywania ww. czynnosci, przez okres co najmniej ostatnich 6 miesiecy). Wsrdéd nich byto
2 464,8 tys. z powaznymi ograniczeniami sprawnosci*. Z kolei Program Dostepnosé Plus
szacuje samg liczbe oséb z niepetnosprawnoscig wzroku na 1,8 min (przy czym catkowicie
niewidomych na okoto 5 tysiecy).®

Oprécz oséb niepetnosprawnych z publicznego transportu zbiorowego korzystajg osoby
podlegajgce ograniczeniom mobilnosci np. ze wzgledu na wiek. Liczba oséb, ktérych wiek
przekroczyt 60 lat osiggneta w 2019r. 9,7 min.® Seniorzy, w perspektywie do 2050 roku, stang
sie najliczniejsza grupg wiekowa. Zwiekszy sie takze udziat oséb w wieku podesztym (powyzej
80 lat). Znaczna czes¢ tych oséb nadal bedzie korzystata z ustug transportu publicznego,
jednoczesnie jest to grupa o0 mniejszej sprawnosci fizycznej, w ktorej wyzszy jest tez odsetek
choréb przewlektych, w tym majacych wptyw na ograniczenie sprawnosci ruchowej. Jest
uzasadnionym, by zaktada¢, iz to wtasnie osoby starsze bedg stanowity najwiekszg grupe
uzytkownikéw ustug transportu publicznego wsréd osob z ograniczeniami mobilnosci. O ile
przewdz osoby niepetnosprawnej na wézku jest i bedzie zdarzeniem stosunkowo rzadkim, to
— jak wskazujg obserwacje miedzynarodowe - osoby starsze bedg uczestnikami niemal kazdej
realizowanej ustugi’.

Trzecig grupa os6b wymagajacych specjalnych warunkdéw w trakcie podrézy sg osoby, ktérych
sprawnos¢ ruchowa jest chwilowo ograniczona, np. takie, ktére podrozujg z dzieémi, kobiety
W Cigzy, czy nawet osoby podrézujace z ciezkim lub nieporecznym bagazem. Wszystkie te
osoby w trakcie podrézy wykazujg mniejszg sprawnosc¢ fizyczng i pojazdy muszg byc¢
projektowane réwniez w sposob pozwalajgcy na zrekompensowanie tej obnizonej sprawnosci.

Potrzeby wszystkich tych grup naktadajg sie na siebie. Planowanie nowoczesnego systemu
transportowego z jednej strony musi uwzglednia¢ ich oczekiwania, z drugiej strony potrzeby
te nie mogg doprowadzi¢ do dezorganizacji regularnego transportu publicznego. Wydaje sie,
iz tylko potgczenie odpowiedniej infrastruktury i organizacji z wtasciwym — dostosowanym do
potrzeb 0s6b z ograniczeniami mobilnosci —taborem moze zapewnic dostepne dla wszystkich,
niedyskryminujgce korzystanie z systemu transportu publicznego. Jednoczesnie dostosowany
do potrzeb oséb o specjalnych wymaganiach tabor nie moze wyklucza¢ regularnych grup
uzytkownikbéw, nie moze by¢ tez nadmiernie kosztowny, tak by zachowana zostata
racjonalnos¢ ekonomiczna. Z tego wzgledu niezbedne jest wprowadzenie minimalnych
wymogoéw, ktére powinny spetnia¢ urzgdzenia transportowe wykorzystywane w komunikacji
miejskiej (autobusy, trolejbusy, tramwaje) oraz dtugodystansowej komunikacji autobusowe;.

4 http://www.niepelnosprawni.gov.pl/index.php?c=page&id=78&print=1
5

https://archiwum.ncbr.gov.pl/fileadmin/POIR/3_1 1 1 2019/Dok_dodatkowe/16_Program_Dostepnosc_Plus.
pdf

8 Informacja o sytuacji oséb starszych w Polsce za 2019 r., GUS, Warszawa 2020.

7 G. Cirella, M. Bak, A. Kozlak, B. Pawtowska, P. Borkowski, Transport innovations for elderly people. Research in
Transportation Business and Management. 2019. Vol. 30, s. 1-17.
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Zagwarantowania dostepnosci do transportu publicznego w sferze regulacyjnej ma swoje
podstawy w prawie europejskim poprzez kolejne akty regulacyjne Unii Europejskiej, bedgce
wyrazem rosngcej troski o grupy uzytkownikédw o specjalnych potrzebach transportowych.
Dokumenty europejskie w tym zakresie stanowig przede wszystkim:

e Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 181/2011 z dnia 16 lutego 2011
dotyczace praw pasazerow w transporcie autobusowym iautokarowym oraz
zmieniajgce rozporzgdzenie (WE) 2006/2004;

e Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw z dnia 15 listopada 2010 r.—
Europejska strategia w sprawienie petnosprawnosci na lata 2010-2020: Odnowione
zobowigzanie do budowania Europy bez barier COM(2010) 636 wersja ostateczna,
(tzw. ,Europejska strategig w sprawie niepetnosprawnosci”);

e Zalecenie nr Rec (2006) 5 Komitetu Ministréw Rady Europy dla panstw cztonkowskich—
Plan dziatan Rady Europy w celu promocji praw i petnego uczestnictwa oséb
niepetnosprawnych ~w  spoteczenstwie: podnoszenie jakos$ci zycia 0sOb
niepetnosprawnych w  Europie w latach 2006-2015;

e Dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady w sprawie zblizenia przepiséw
ustawowych, wykonawczych i administracyjnych panstw cztonkowskich w odniesieniu
do wymogéw dostepnosci produktéw i ustug, COM/2015/0615 final - 2015/0278.

Na gruncie krajowym znalazty one m.in. odzwierciedlenie w ,Wytycznych w zakresie realizacji
zasady réwnosci  szans  iniedyskryminacji, wtym  dostepnosci dla  oso6b
z niepetnosprawnosciami oraz zasady rownosci szans kobiet i mezczyzn w ramach funduszy
unijnych na lata 2014-2020” (Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2018).

Nalezy zaznaczy¢, ze sg one emanacjg szerszych transnarodowych zapiséw zawartych np.
w Konwencji ONZ o prawach os6b niepetnosprawnych?, ktéra znalazta swe odbicie w juz
szczegOtowych aktach takich jak Regulamin nr 107 Europejskiej Komisji Gospodarczej
Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jednolite przepisy dotyczace homologacji
pojazdéw kategorii M2 i M3 w zakresie ich budowy ogdlnej [2018/237] wyznaczajgcych
standardy techniczne pojazdéw wychodzace naprzeciw oczekiwaniom osdb z ograniczeniami
mobilnosci.

Warto zauwazy¢, iz to wilasnie aspekty techniczne czesto majg decydujgcy charakter
w wykluczaniu niektérych grup uzytkownikéw transportu. O ile w transporcie kolejowym
specyfikacja techniczna pojazdéw zostata doprecyzowana poprzez Rozporzgdzenie Komisiji
(UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla o0so6b

8 Dz. U. z dnia 25 pazdziernika 2012 r., poz. 1169.
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niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, to w komunikaciji
miejskiej czy dtugodystansowych przewozach autobusowych brak analogicznych regulaciji.

Czesciowo sg one zastepowane przez regulacje szczebla krajowego (ktére sg jednak
zazwyczaj bardzo ogdélne) i doprecyzowywane na poziomie wymogow zgtaszanych
w procedurach przetargowych na swiadczenie ustug przewozowych samorzadéw. Fizyczny
brak mozliwosci skorzystania z pojazdu czesto wynika wprost z jego nieprzystosowania do
wymogow 0sOb ze specjalnymi potrzebami. Nieprzystosowanie to jest konsekwencjg
ignorancji w zakresie potrzeb takich oséb, ale przede wszystkim wynika z wiekszych kosztéw
budowy i projektowania takich pojazddéw, a takze kwestii ekonomicznej optymalizaciji
funkcjonowania transportu dbajgcego o potrzeby os6b z ograniczeniami. Realizacja kazdej
ustugi transportowej, w trakcie ktorej klientem jest osoba z ograniczeniem mobilnosci,
powodowaé moze zaburzenia w regularnym dziataniu i nadal postrzegana jest jako odstepstwo
od standardowo $wiadczonej ustugi (np. konieczno$¢ zapewnienia asysty osobie
niepetnosprawnej moze wptywac¢ na wydtuzenie postoju autobusu).

Z tego wzgledu dopiero przeniesienie ogdlnych zapiséw aktow europejskich na grunt prawa
krajowego jest warunkiem niezbednym faktycznego wdrozenia zasady réwnego dostepu do
transportu publicznego wszystkich grup uzytkownikow.

Jednoczesnie w odniesieniu do wymogow konstrukcyjnych pojazdéw minimalne wymogi
muszg pozostawa¢ w zgodzie z przepisami dotyczacymi homologacji pojazdéw. Chodzi tu
o Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r.
w sprawie homologacji i nadzoru rynku pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz uktadow,
czesci i oddzielnych urzgdzen technicznych przeznaczonych do takich pojazdéw, zmieniajgce
rozporzgdzenia (WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009 oraz uchylajgce Dyrektywe 2007/46/WE.
Rozporzadzenie ramowe (UE) nr 2018/858, zastepujace Dyrektywe 2007/46/WE
i obowigzujgce od 1.09.2020 r. Rozporzadzenie jest obowigzkowe dla wszystkich nowych
typobw pojazdéw homologowanych od 1 wrzesnia 2020 r. W odniesieniu do homologacji
udzielonych przed 1 wrzesnia 2020 r. wedtug wymagan Dyrektywy 2007/46 mozliwe beda
dalsze zmiany (rozszerzenia homologacji) w dotychczas udzielonych homologacjach.

Na terenie Rzeczpospolitej Polskiej prawne uwarunkowania swiadczenia ustug w publicznym
transporcie zbiorowym, takze w zakresie 0s6b o ograniczeniach mobilnosci, sg regulowane
w aktach prawnych takich jak:

e Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym;

e Ustawa z dnia 19 lipca 2019 r. o zapewnianiu dostgpnosci osobom ze szczegdlnymi
potrzebami;

e Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym;
e Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym;

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkéw
technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia;

* Rozporzagdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca 2011 r. w sprawie warunkéw
technicznych tramwajéw i trolejbusdw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia.
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Warto podkresli¢ szereg pozytywnych zmian o charakterze systemowym, jakie majg miejsce
w polskim transporcie w ostatnich latach. Ich wyrazem jest realizacja rzgdowego programu
,Dostepnos¢ Plus™, zapisy znajdujgce sie w dokumentach strategicznych okreslajgcych
kierunki rozwoju transportu na szczeblu krajowym, jak Strategia Rozwoju Transportu do 2020
roku (z perspektywg do 2030 roku), ale i w strategiach wojewddzkich, czy wdrazanych
w miastach planach rozwoju transportu (zwtaszcza w miastach wdrazajgcych tzw. plany
zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej).

Ustawa o transporcie drogowym

Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym wprowadza na grunt prawa
transportowego w Polsce, definicje osoby niepetnosprawnej iosoby o0 ograniczonej
sprawnosci ruchowej w odniesieniu do przepiséw prawa europejskiego, a wiec definiuje klienta
transportu o specjalnych wymaganiach.

W zakresie ustalen odnoszgcych sie — przynajmniej posrednio — do problemu dostosowania
samego taboru, wskazaé trzeba na art. 4 p. 23. i art. 47b ust.1 pkt 2 méwigce, ze samorzadowi
wiasciciele dworcéw w miescie powyzej 50 000 mieszkancéw, oraz z ktérego rocznie odjezdza
powyzej 500 000 pasazeréw muszg dostosowacé je do wymogdéw zapewnienia pomocy
osobom niepetnosprawnym. Jest to oczywiscie definicja niewystarczajgca z punktu widzenia
zapewnienia petnej dostepnosci dla oséb z ograniczeniami i nie dotyczy samego taboru, ale
interpretowana moze byc¢ jako konieczno$¢ zapewnienia urzgdzen infrastruktury dworcowej
mogacych wspétpracowac z taborem specjalistycznym przystosowanym do transportu oséb
niepetnosprawnych i z ograniczeniem zdolnosci ruchowej, ma wigec znaczenie dla relacji na
styku tabor — infrastruktura.

W art. 47g i art. 47h realizowany jest natomiast obowigzek informacyjny (przepisy zobowigzujg
Ministra wtasciwego do spraw transportu do prowadzenia i aktualizacji ,,Wykazu dworcéw
wyznaczonych do udzielania pomocy osobom niepetnosprawnym i osobom o ograniczonej
sprawnosci ruchowej") w zakresie tego, czy na danym dworcu osoba z ograniczeniami moze
uzyska¢ pomoc — co nalezy interpretowac takze jako pomoc przy wsiadaniu/wysiadaniu ze
$rodka transportu. Mozna wiec stwierdzi¢, iz ustawa ta koncentruje sie na transporcie
miedzymiastowym, obejmuje duze osrodki oraz dotyka w pierwszej kolejnosci probleméw
infrastrukturalnych, a jedynie posrednio i w matym stopniu - taborowych.

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym

Ustawa ta w art. 12 ust. 2 pkt 4 wskazuje na koniecznos¢ przy opracowywaniu planéw
transportowych ,uwzgledniania potrzeby zrownowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego, w szczegolnosci potrzeby o0s6b niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej
zdolnosci ruchowej, w zakresie ustug przewozowych”. Jest to zapis naktadajacy wprost na JST
obowigzek brania pod uwage potrzeb o0sbéb o ograniczeniach mobilnosci. Warto jednak
zaznaczycC, ze rzeczony akt prawny nie sprecyzowat, na czym te konkretne uwzglednianie
potrzeb ma polegac, zostawia wiec pole interpretacyjne samorzadom i niejako przez brak
precyzyjnego okreslenia (lub odestania do aktu nizszego rzedu, ktory by takiego
doprecyzowania dokonat) zwalnia samorzady z konieczno$ci wyjscia poza deklaratywne
(wyrazane np. w planach rozwoju transportu) dziatania.

% Dostepno$¢ Plus 2018-2025, Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2018.
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Art. 15 jest w tej mierze duzo bardziej restrykcyjny, méwi bowiem wprost, ze ,organizowanie
publicznego transportu zbiorowego polega w szczegélnosci na: 1) badaniu i analizie potrzeb
przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym, z uwzglednieniem potrzeb o0séb
niepetnosprawnych i os6b o ograniczonej zdolnosci ruchowej”. Tym samym naktada na JST
obowigzek przynajmniej badania faktycznych potrzeb os6b z ograniczeniami. Zapis ten nalezy
uwazac za bardzo dobry, pozwala bowiem na identyfikacje rzeczywistego zapotrzebowania
na ustugi transportowe uwzgledniajgce specjalne potrzeby na terenie danej JST i w dalszej
perspektywie umozliwia dziatanie celowe, a nie przypadkowe. Jest on tez korzystny dla JST —
bowiem badanie potrzeb umozliwi takie inwestycje w tabor, ktére przyniosg faktyczne efekty
i pozwoli unikng¢ inwestycji zbednych.

Art. 16 ust. 5 pkt3 natomiast (w powiazaniu z art. 47h ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o
transporcie drogowym) okresla wysokos$¢ optat za korzystanie z przystankéw i dworcow, na
ktérych zapewniona jest obstuga oséb z ograniczeniami mobilnosci. Warto zauwazyc, iz optaty
te sg wyzsze niz optaty dla przystankéw/dworcéw bez takich udogodnien, co pozwalatoby na
pokrycie kosztéw zwigzanych z obstuga pojazdéw wyposazonych w specjalne urzgdzenia jak
windy, czy platformy, ale przede wszystkim wydatkow zwigzanych z asystg osobom
z ograniczeniami mobilnosci.

W tym kontekscie warto zastanowi¢ sie nad konsekwencjami rozszerzenia wymogow
zapewnienia obstugi 0séb z ograniczeniami mobilnosci na wszystkie dworce (autobusowe).
Kwestie te warto rozpatrywaé w powiazaniu z takg obstugag na terenie przystankéw. Ze
wzgleddéw organizacyjnych i ekonomicznych nie jest mozliwe wprowadzenia wsparcia dla
niepetnosprawnych (asysty) na przystankach. Czynnosci te powinien realizowaé¢ kierowca
pojazdu. Réwniez zasadnym wydaje sie pozostawienie tych czynnosci w gestii kierowcy takze
na mniejszych dworcach autobusowych. W przypadku dworcéw duzych niewatpliwie rozwazaé
mozna, czy ujednolicenie zasad i pozostawienie asysty dla niepetnosprawnych nie powinno
by¢ takze w catosci po stronie przewoznika (kierowcy), przynajmniej w zakresie
wsiadania/wysiadania z pojazdu. Jest to rozwigzanie korzystniejsze dla wymagajgcego takiej
asysty, nie musi bowiem w zaden sposo6b informowac z wyprzedzeniem obstugi dworcowej.
Taka informacja dla obstugi jest szczeg6lnie utrudniona, gdy chodzi o miejsce docelowe
podrézy, do kitérego osoba wymagajgca asysty dopiero przybywa. Okolicznoscig
przemawiajgca za przekazaniem asysty kierowcy jest takze to, iz to kierowca umie obstugiwac
urzadzenia transportowe (platformy, windy), kiére sg zainstalowane na pokfadzie pojazdu.
Dotyczy to jednak przede wszystkim os6b podrézujacych z wtasnymi wézkami. W przypadku
innych oséb wymagajacych transportu wozkiem na terenie dworca, musi istnie¢ mozliwos¢
powiadomienia obstugi dworcowej przez kierowce.

Warto wzig¢ pod uwage, takze to, ze na duzych dworcach mamy do czynienia z duzo wiekszg
liczbg pasazerow. Na kierowcy w zwigzku z tym cigzy wiele dodatkowych obowigzkéw (np.
kwestie dopilnowania wtasciwego ulokowania bagazu, czesto sprzedazy biletéw). Na duzych
dworcach jest wiec zasadnym zapewnienie wsparcia ze strony personelu dworcowego
w zakresie asysty.

W odniesieniu juz bezposrednim do taboru, w ustawie znajduje sie bardzo wzmacniajgcy
prawa 0sob z ograniczeniami mobilnosci zapis art. 23 ust. 1a, ktéry moéwi, ze ,przy udzielaniu
zamdwienia publicznego na wykonywanie publicznego transportu zbiorowego, w specyfikacji
istotnych warunkéw zamowienia uwzglednia sie konieczno$¢ zapewnienia w srodkach
transportu rozwigzan technicznych stuzacych zapewnieniu ich dostepnosci dla oséb
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niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej zdolnosci ruchowej”. Warto jednak jednoczesnie
zauwazy¢, ze odnosi sie to do operatoréow publicznego transportu zbiorowego. Tymczasem
transport diugodystansowy jest w duzej mierze zdominowany przez przewoznikow prywatnych
Swiadczacych takze przejazdy okazjonalne.

Natomiast w transporcie miejskim, czestym jest funkcjonowanie organizatora transportu
publicznego, ale przewoznikéw prywatnych, swiadczacych ustugi na mocy wygranego
przetargu. W tym przypadku warto jednak podkresli¢, ze na mocy w/w przepiséw organizator
publicznego transportu zbiorowego moze stawia¢ warunki dotyczgce parametréw taboru dla
uczestnikow przetargdw. Wspiera to art. 25, ust.3, pkt5, stwierdzajac, wprost o mozliwosci
formutowania ,wymagan w stosunku do srodkéw transportu, w tym dotyczgce wprowadzania
nowoczesnych rozwigzan technicznych, a takze ich dostosowania do potrzeb oséb
niepetnosprawnych oraz osob o ograniczonej zdolnosci ruchowej’. Istnieje zatem silne
ustawowe umocowanie do ustalania i egzekwowania przez organizatoréw transportu
publicznego adekwatnych do potrzeb o0s6b z ograniczeniami mobilnosci standardéw
technicznych pojazdéw. Formutfa ta w duzo mniejszym stopniu dotyczy¢ bedzie przewozdéw
miedzymiastowych. W tym segmencie rynku dominujg przewoznicy prywatni nie dziatajacy na
zlecenie JST. Tarozbiezno$¢ wyeliminowac¢ mozna jedynie poprzez ustawowy zapis mowigcy
o koniecznosci zapewnienia w s$rodkach transportu rozwigzan technicznych stuzgcych
zapewnieniu ich dostepnosci dla oséb niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej zdolnosci
ruchowej przez wszystkich przewoznikéw drogowych (pasazerskich) dziatajgcych na terenie
kraju. Taki zapis jednakze — jesli miatby posta¢ bezwzglednego nakazu — bytby bardzo
restrykcyjny i mogtby doprowadzi¢ do eliminacji z rynku czesci mniejszych przewoznikéw
dtugodystansowych, a takze przewoznikbw w komunikacji miejskiej o mniejszym potencjale
(zazwyczaj funkcjonujgcych w srednich miastach). Mozna tego unikngé poprzez rozwigzanie
posrednie, a wiec nakaz odpowiedniego wyposazenia nowo kupowanych pojazdow przy
zachowaniu okresu przejsciowego na wycofanie starych — nie spetniajgcych narzuconych
norm — pojazdow.

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym

Ustawa w art. 2 definiuje pojecie m.in. wbzka inwalidzkiego, jako pojazdu konstrukcyjnie
przeznaczonego do poruszania sie osoby niepetnosprawnej, napedzanego sitg miesni lub za
pomocsy silnika, ktérego konstrukcja ogranicza predkos¢ jazdy do predkosci pieszego. Zapis
ten nie definiuje parametrow technicznych wézka, ktére miatyby znaczenie dla konstrukcji
taboru  autobusowego/tramwajowego/trolejpusowego. Waznym  ograniczeniem  jest
zastrzezenie o predkosci, wskazujgce na zastepczy i rbwnowazny z przemieszczeniem
pieszym charakter. Nie ma tu bezposredniego odniesienia do konstrukcji taboru
autobusowego, trolejbusowego czy tramwajowego, ale mozna domniemywac, iz skoro
ustawodawca rownowazy ten sposdb przemieszczania z ruchem pieszym wykorzystywanym
aby dosta¢ sie na przystanek/dworzec, zatem rdéwniez dalsza podréz powinna byc¢
umozliwiona. Zapis ten zatem wskazujgc na mozliwosé korzystania z takich urzgdzen przez
osoby z ograniczeniami na trasach dom-przystanek autobusowy, implikuje nastepnie
koniecznos¢ przewozu urzgdzenia w pojezdzie komunikacji. Sposéb przemieszczenia osoby
na wozku do/z przystanku jednoczesnie wskazuje, ze zasadnym bytoby zapewnienie
mozliwosci pozostawania na wdzku przez caty czas podrdzy.

Za wazne dla funkcjonowania transportu publicznego nalezy uznacé rozciggniecie tresci art. 8.1
na pojazdy przewozgce niepetnosprawnych. W jego my$l osoba niepetnosprawna
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legitymujgca sie kartg parkingowa kierujgca pojazdem samochodowym oznaczonym tg karta,
moze nie stosowac¢ sie do niektérych znakéw drogowych dotyczacych zakazu ruchu lub
postoju. Powstaje pytanie o rozszerzenie tego uprawnienia na kierujgcego pojazdem, ktéry
przewozi osobe niepetnosprawng legitymujgcg sie kartg parkingowg. W tym kontekscie
przepisy sa jednak niejednoznaczne, bowiem nie mozna z nich wysnuwaé wniosku, iz sam
fakt przewozu osoby niepetnosprawnej pozwala kierowcy autobusu publicznego na
korzystanie z odpowiednich miejsc do parkowania. Mogtoby tak jednak byc¢, gdyby przewozy
odbywaty sie specjalistycznym taborem przeznaczonym do ustug w systemie drzwi-drzwi (ang.
door-to-door), zwtaszcza jesli poza tradycyjnymi minibusami miatyby by¢ wykorzystane nowe
koncepcje takie jak PRT (Personal Rapid Transit), czyli zeroemisyjny, inteligentny system
transportowy, tgczacy cechy indywidualnego i masowego transportu miejskiego typu ,door to
door”, na ktéry sktadajg sie mate pojazdy (czteroosobowe) poruszajgce sie zdalnie po lekkiej
infrastrukturze™. Jest to jednak zdecydowanie rozwigzanie przysztosci. W odniesieniu do
obecnie funkcjonujgcych systeméw ma to znaczenie przede wszystkim w odniesieniu do
przewozow dtugodystansowych lub transportu okazjonalnego o0séb niepetnosprawnych.
W regularnej komunikacji miejskiej pojazdy i tak korzystajg z wyznaczonych przystankéw.

Dla przewozu dtugodystansowego mozna zastosowacC ust. 2 tego punktu, zawierajgcy
odniesienie do kierujgcego pojazdem nalezgcym do placowki, o ktérej mowa w ust. 3a p. 3,
przewozgcego osobe majgcg znacznie ograniczone mozliwosci samodzielnego poruszania
sie, pozostajacg pod opieka takiej placéwki. Odestanie to méwi jednak o placoéwce zajmujgcej
sie opiekg, rehabilitacjg lub edukacjg o0s6b niepetnosprawnych majgcych znacznie
ograniczone mozliwosci samodzielnego poruszania sie. Powstaje wiec pytanie co w przypadku
przewozu takich os6b nieorganizowanego przez tego typu placéwke?

Warto takze wskazac, iz przepis ten nie dotyczy w zaden sposéb 0s6b o innych ograniczeniach
ruchowych (np. kobiet w cigzy). Jest oczywiscie sprawg niejednoznaczng, jak dalece powinny
takie udogodnienia by¢ wprowadzane dla innych niz osoby z niepetnosprawnoscia grup
uzytkownikédw o ograniczeniach mobilnosci. Warto wskaza¢ w tym zakresie samorzutnie
powstajgce rozwigzania wprowadzane przez niektére wieksze placowki handlowe
wyznaczajgce oddzielne miejsca parkingowe wtasnie dla os6b z matymi dzieémi, czy kobiet
w cigzy — zlokalizowane blizej wejscia do placowki. By¢ moze wartym rozwazenia jest
wprowadzenie dodatkowego oznaczonego miejsca parkingowego dla takich osob.

Z punktu widzenia uwarunkowan technicznych samych pojazdéw — sposréd omawianych -
znaczenie majg jednak tylko przepisy wyznaczajgce miejsca parkingowe dla pojazdéw
przewozgcych niepetnosprawnych — z racji koniecznosci uwzgledniania ich wiekszej
szerokosci umozliwiajgcej skorzystanie z poktadowych urzadzen transportowych (winda,
platforma).

Os6b z ograniczeniami mobilnosci dotyczg tez zapisy art. 39 moéwigce o zwolnieniu
z obowigzku uzywania paséw bezpieczenstwa i wydajg sie by¢ one wystarczajgce w obecne;j
formie, z punktu widzenia wymogdw konstrukcyjnych - brak takiego nakazu mozna uznac¢ za
utatwienie dla projektantow pojazddéw.

10|, Grabarek, W. Choromanski, Wybrane zagadnienia projektowania innowacyjnych $rodkéw transportu
dostosowanych do oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej, Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej seria
Transport, nr 84/2014.
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Warto takze zauwazy¢ przepisy art. 58.1, w mysl ktérych pojazd przeznaczony konstrukcyjnie
do przewozu 0s6b niepetnosprawnych oznacza sie z przodu i z tytu tablicami barwy niebieskiej
z miedzynarodowym symbolem wdzka inwalidzkiego barwy biatej. Tablice te powinny by¢
wykonane z materiatu odblaskowego. Kierujgcy tym pojazdem jest obowigzany wigczyc
Swiatta awaryjne podczas wsiadania lub wysiadania osoby niepetnosprawnej. Zapisy te nie
rozciggajg sie na regularne pojazdy wykorzystywane w komunikacji, ani na osoby z innymi
ograniczeniami ruchowymi. Znéw rozwazy¢ nalezy tu niewatpliwe korzysci jakie dla takich
0s06b datoby rozciggniecie w/w przepisdéw na komunikacje publiczng ale i kosztéw. Po pierwsze
zwigzanych z montazem dodatkowej sygnalizacji, po drugie wynikajgcych z niewatpliwej
trudnosci w identyfikacji przez kierujgcego pojazdem, czy w danej chwili na jego pokfadzie
przebywa osoba niepetnosprawna, po trzecie, z tego zaburzen w ptynnosci ruchu ulicznego.
Warto tez zauwazyé, ze oznaczenia pojazdu, o ktérych mowa w ustawie nie sg rownowazne
z oznaczeniami np. drzwi pojazdéw pozwalajgcymi zidentyfikowa¢ podroznym czy i jakie
udogodnienia znajdujg sie na poktadzie. Kwestie te jednak stusznie nie sg przedmiotem
regulacji ustawy o ruchu drogowym, bowiem nalezg do zagadnien specyfikacji technicznej
pojazdow wptywajgcych na ergonomig, a nie bezpieczenstwo jazdy.

W zakresie regulacji wymogoéw technicznych dotyczgcych taboru w kontekscie jego
dostosowania do potrzeb 0s6b z ograniczeniami mobilnosci najwiecej uwag szczegétowych
Wnoszg rozporzadzenia.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkow
technicznych pojazdow oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia

Rozporzadzenie to podejmuje (ograniczong) prébe doprecyzowania kwestii minimalnego
wyposazenia. Paragraf 22.1, odnoszac sie do autobuséw szkolnych w ust. 6 stwierdza, ze
»=autobus szkolny powinien by¢ tak zbudowany, aby: 6) istniata oznakowana przestrzen
przeznaczona dla pasazera niepetnosprawnego na woézku inwalidzkim, taka, ktéra: a)
umozliwia przew6z co najmniej jednej osoby na wozku inwalidzkim tytem do kierunku jazdy,
b) jest wyposazona w pas bezpieczenstwa ze zwijaczem i blokadg, umozliwiajgcy zapiecie
pasazera wraz z wozkiem, a dostep do niej jest zapewniony przez urzgdzenie do zatadunku
i wytadunku bedgce na wyposazeniu autobusu”. Warto tu odnotowac, ograniczenie zapisu
wytgcznie do autobuséw szkolnych. Ponadto rozporzadzenie w zaden sposéb nie okresla
wymogow w zakresie zapewnienia miejsc dla oséb o ograniczeniach w inny sposéb (a wiec
np. nie mowi nic o pojazdach komunikacji) nie wskazuje na wydzielone miejsca dla oséb
z innymi niz niepetnosprawnos¢ cechami (kobiet w cigzy, os6b chorych, starszych), nie méwi
0 miejscach na nietypowy bagaz lub rower.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca 2011 r. w sprawie warunkow
technicznych tramwajow i trolejbusow oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia

To rozporzadzenie wprowadza wybrane wymogi wprost odnoszgace sie do o0séb
z ograniczeniami (jak warto podkresli¢, wiekszo$¢ tych rozwigzan wprost odnosi sie do oséb
niepetnosprawnych, zatem =z zalozenia nie wigcza do mozliwosci Kkorzystania
z wprowadzanych udogodnien — np. na zasadzie drugiej kolejnosci pierwszenstwa - innych
grupy oséb z ograniczeniami mobilnosci). Paragraf 8.5 méwi, ze w tramwaju co najmniej jedno
wejscie powinno by¢ przystosowane do potrzeb o0s6b niepetnosprawnych i posiadac
odpowiednie oznakowanie. Punkt 6, ust. 6 wskazuje skonkretyzowane wymogi techniczne
w nastepujgcy sposéb: ,wejscie przystosowane dla potrzeb osdb niepetnosprawnych powinno
posiada¢, umieszczone wewnatrz i na zewnatrz tramwaju, odrebne przyciski, ktérych uzycie
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powinno sygnalizowa¢ motorniczemu zamiar wsiadania lub wysiadania osoby
niepetnosprawnej oraz powodowaé, ze zamkniecie drzwi bedzie mozliwe tylko przez
motorniczego”.

Braki regulacyjne usuwa w pewnej mierze dedykowany akt prawny, jakim jest

Ustawa z dnia 19 lipca 2019 r. o zapewnianiu dostepnosci osobom ze szczegdolnymi
potrzebami

Ustawa w szczegdlnosci naktada obowigzek zapewnienie dostepnosci osobom ze
szczegoblnymi potrzebami na ,jednostki sektora finanséw publicznych w rozumieniu art. 9
ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U. z 2019 r. poz. 869, z pdzn.
zm.1) ), oraz w ust. 2) innych, niz okreslone w pkt 1, panstwowych jednostek organizacyjnych
nieposiadajgcych osobowosci prawnej”. Te zapisy niewatpliwie wskazujg na organizatoréw
transportu publicznego (jednostki samorzadu terytorialnego). Jednocze$nie przepisy te nie
odnoszg sie wprost do przewoznikdw prywatnych, wymagajg zatem w kwestii organizaciji
transportu miejskiego positkowania sie zapisami art.25 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym. Wartym podkreslenia jest fakt braku ustawowej regulacji wprost naktadajgce;j
obowigzek na samych przewoznikéw swiadczgcych ustugi publicznego transportu zbiorowego
dostosowania taboru do potrzeb oséb z ograniczeniami.

Ustawa w ogéle wprost nie odnosi sie do kwestii transportu publicznego w ogdélnosci,
a zagadnien taborowych w szczegdélnosci. Tymczasem taki zapis mégtby zastgpi¢ wiekszosé
istniejacych regulacji rozproszonych w innych aktach prawnych, a wskazanych wyzej.
Oczywiscie podstawowym ograniczeniem takiego zapisu jest kwestia efektywnosci
ekonomicznej. Niewatpliwie koszty pojazdéw dostosowanych do potrzeb 0séb
Z ograniczeniami sg wyzsze niz taboru tradycyjnego. Jednakze dotyczy to przede wszystkim
pojazdéw wyposazonych w windy. Inne urzadzenia utatwiajgce transport o0séb
z ograniczeniami mobilno$ci sg stosunkowo tanie, a wiele rozwigzan ma wrecz kosmetyczny
charakter (np. odpowiednie oznakowanie).

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

Kwestie dostepnosci transportu dla os6b z ograniczeniami nie sg wprost regulowane
w dokumentach strategicznych polskiego sektora transportu, Strategia Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 roku wskazuje jednak na koniecznos¢ likwidacja barier
i utatwienia dla 0s6b z niepetnosprawnoscig i 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie
(s.50). Podobnie na s. 111 wprost odnosi sie do kwestii taborowych w transporcie
autobusowym (miejskim). Kolejnym waznym aspektem mobilnosci miejskiej jest zapewnienie
odpowiedniego poziomu ustug transportowych dla osdéb z niepetnosprawnoscia i o
ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Wezly przesiadkowe oraz pojazdy wykorzystywane
w transporcie publicznym powinny odpowiada¢ wymaganiom tych grup spotecznych, co
wynika wprost z zasady projektowania uniwersalnego. Ten zapis oddaje konieczno$c
zapewnienia interoperacyjnosci na styku tabor — infrastruktura. Na s. 120 odnoszac sie do
parku pojazdow drogowych, dokument stwierdza, ze musi nastgpi¢ poprawa stanu taboru
pasazerskiego transportu drogowego wykorzystywanego do ustug przewozowych
uzytecznosci publicznej dostosowanego do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscig. Co wazne,
zagadnienia te porusza sie takze w aspekcie planowania przysztych systeméw transportu
drogowego i automatyzacji, co znajduje odzwierciedlenie w punkcie 6 (s.122) ,Przebadanie
wptywu nowych systemdédw na osoby wykluczone transportowo, osoby starsze czy z
niepetnosprawnoscig”. Zalecenia dotyczace transportu miejskiego takze odnoszg sie wprost
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do taboru postulujgc ,stopniowg wymiane taboru wykorzystywanego do $wiadczenia ustug
publicznego transportu na ekologiczny, niskoemisyjny, przystosowany do potrzeb oséb z
niepetnosprawnoscig i 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie” (s.124).

Wydaje sie wiec, ze jak na potrzeby dokumentu strategicznego, ktéry z natury ma za zadanie
wyznaczac kierunki, a nie wskazywac¢ szczegéty dziatan, zagadnienia dostosowania taboru
dla potrzeb 0séb o ograniczeniach mobilnosci sg wystarczajgco jednoznaczne.

W Republice Federalnej Niemiec regulacje prawne w zakresie zapewnienia dostepu do
transportu publicznego osobom z ograniczeniami mobilno$ci skupiajg sie (podobnie jak
w innych krajach Unii Europejskiej) na osobach niepetnosprawnych.

Podstawe prawng wszelkich dziatan antydyskryminacyjnych w zakresie dostepu do transportu
publicznego stanowi konstytucja (Grundgesetz fir die Bundesrepublik Deutschland), ktdrej
artykut 3 méwi wprost, iz ,zadna osoba nie moze by¢ dyskryminowana z powodu
niepetnosprawnosci”. Podobny zakaz dyskryminacji jest powtérzony w rozdziale 7 ustawy o
réwnym traktowaniu 0s6b z niepetnosprawnosciami (Gesetz zur Gleichstellung von Menschen
mit Behinderungen - BGG)''. Antydyskryminacyjny charakter majg zapisy rozdziatow 1, 7.i 19
oraz ogélnych zasad przeciwdziatania dyskryminacji uchwalonych w 2006 roku
i inkorporujgcych do prawa niemieckiego unijne dyrektywy antydyskryminacyjne
(Antidiskriminierungsstelle - AGG)'2. Przepisy te odnoszg sie co prawda przede wszystkim do
kwestii zwigzanych z zatrudnieniem, ich interpretacja jest jednak w praktyce rozciggana na
wszelkie formy dziatan przeciwdziatajgcych wykluczeniu niepetnosprawnych z uczestnictwa w
zyciu publicznym. Wynika to z tego, iz akt ten zawiera definicje dostepnosci, na ktérg powotujg
sie orzekajace w sprawach o dyskryminacje ze wzgledu na niepetnosprawnos¢ sady.

Zgodnie z tg definicjg m.in. srodki transportu moga zosta¢ uznane za dostepne, wowczas, jesli
osoba niepetnosprawna moze z nich korzysta¢ w zwykty sposob, bez zbednych utrudnien i bez
pomocy zewnetrznej. Te regulacje znajdujg swoje odniesienie w prawie transportowym |,
przede wszystkim w ustawie o transporcie pasazerskim (Personenbeférderungsgesetz,
PBefG)'. W odniesieniu do taboru wykorzystywanego w transporcie publicznym, nalezy
zwroci¢ uwage, iz juz od 2010 roku pierwotne zasady UE dotyczace minimalnych wymogow
konstrukcyjnych autobuséw (tzw. Bus and Coach Directive) znajdujg bezposrednie
zastosowanie w prawie niemieckim poprzez obowigzek zakupu autobuséw niskopodtogowych
(w konsekwencji 90% pojazdow spetnia te normy). PBefG w 2012 roku wskazywato jako date
graniczng dla catego transportu pasazerskiego rok 2022 jako moment osiggniecia petnej

11 Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen (Behindertengleichstellungsgesetz - BGG)
http://www.gesetze-im-internet.de/bgg/index.html

12 Allgemeines Gleichbehandlungsgesetz (AGG), https://www.gesetze-im-internet.de/agg/index.html ;
https://www.antidiskriminierungsstelle.de/EN/about-discrimination/order-and-law/general-equal-treatment-
act/general-equal-treatment-act-node.html

Bpersonenbeférderungsgesetz (PBefG), https://www.gesetze-im-internet.de/pbefg/
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dostepnosci dla 0s6b z niepetnosprawnosciami, jednak nowelizacja z 2016 roku odnosita ten
wymaog juz tylko do publicznych operatoréw.

Dodatkowo zapisy dotyczace dziatah antydyskryminacyjnych — obejmujgcych tez osoby
z utrudnieniami w mobilnosci wprost mowig np., iz wsparcie ze srodkéw federalnych moze by¢
udzielone tylko takim projektom inwestycyjnym, ktére zawierajg rozwigzania usuwajgce
bariery w dostepnosci do s$rodkéw transportu (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz,
rozdziaty 3 i 8)'4. Podobnie problem podnoszony jest w PBefG (rozdziaty 8, 12 i 13). Jako, ze
Niemcy s krajem zwigzkowym 16 podmiotow (Lander), kazdy z nich ma wiasny akt prawny
dotyczacy réwnych szans i przeciwdziatania dyskryminacji. Nalezy wiec zauwazy¢, ze
w zakresie konkretnych rozwigzan odpowiedzialnos¢ jest delegowana na poziom wiadz
regionalnych, landow, ktére sg odpowiedzialne za organizacje transportu publicznego.

Zapisy rozdziatu 8, paragrafu 3 PBefG sag uwazane za podstawe do regulacji szczegdtowych
w prawie krajow zwigzkowych. Zgodnie z nimi, to landy sa odpowiedzialne za tworzenie
planéw transportowych i wskazanie instytucji odpowiedzialnych za realizacje zadan transportu
publicznego.  Jednoczesnie tworzenie tych planédw wymaga zgodnosci z wymogami
stawianymi w BGG  (Gesetz zur  Gleichstellung  behinderter  Menschen,
Behindertengleichstellungsgesetz, BGG). W efekcie w kazdym z plandéw krajowych znajduja
sie zapisy podkreslajgce koniecznos$¢ zapewnienia ustug transportowych dostepnych dla oséb
Z niepetnosprawnosciami (zwraca uwage, ze podobnie jak w Polsce, regulacji wprost
podlegajg osoby uznawane za niepetnosprawne, natomiast brak jest odgérnych zalecen
dotyczacych regulacji w zakresie 0s6b z innymi ograniczeniami mobilnosci). Regulacje te sa
tak zaimplementowane, iz to wtadze lokalne decydujg o faktycznych rozwigzaniach majgcych
zapewni¢ dostep do transportu dla oséb z ograniczeniami. Waznym elementem planéw
mobilnosciach jest takze nacisk na postulat zapewnienia dostepnosci mozliwie najnizszym
kosztem (tego typu klauzule znajdujg sie w niemal wszystkich lokalnych planach
transportowych)'. Aby jednak unikngé mozliwosci swobodnej i nazbyt elastycznej interpretaciji
tych zapisoéw przez przewoznikéw i faktycznego braku realizacji zasady utatwienia dostepu dla
0s0Ob z ograniczeniami, PBefG zawiera zapis mdwigcy o koniecznosci uzyskania pozwolenia
na swiadczenie ustug transportu publicznego przez przewoznikéw, ktdrzy zobowigzani sg do
ztozenia specjalnych formularzy, ktére pozwalajg na ocene, czy zaproponowane przez nich
rozwigzania sg wystarczajgcym wypetnieniem ramowych wymogow prawa federalnego.
W konsekwencji wtadze moga wykluczy¢ przewoznika z rynku jezeli tylko oferowane przez
niego ustugi nie sg zgodne z lokalnym planem mobilno$ci w zakresie dostosowania do potrzeb
0s0b z ograniczeniami mobilnosci (zapis taki znalazt sie takze w AGG).

Pomimo tego, o ile ogblne zasady sg jednoznacznie okreslone, to juz ich szczegétowa
implementacja na poziomie operatorow transportu jest zr6znicowana. Podstawowe wymogi
muszg by¢ jednak w kazdym przypadku wypetnione. Tym co rézni operatoréw w réznych
regionach jest wyjscie poza te podstawowe wymogi i oferowanie wiekszej lub mniejszej liczby
dodatkowych udogodnien. Ponizej zaprezentowano kilka z rozwigzan na rzecz oséb
z ograniczeniami mobilnosci.

14 Gesetz Uiber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung derVerkehrsverhiltnisse der
Gemeinden(Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz - GVFG), https://www.gesetze-im-internet.de/gvfg/

15 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/englische-uebersetzung-zum-gesetz-zur-gleichstellung-
behinderter-menschen.pdf?__blob=publicationFile
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Po pierwsze osoby z powaznym stopniem niepetnosprawnosci moga podrézowaé bez
wnoszenia optat. Ulga ta przystuguje posiadaczom specjalnej karty niepetnosprawnego
wyposazonej w dodatkowe oznaczenie (niem. Beiblatt mit Wertmarke). Dokument ten moze
by¢ pozyskany z niemieckiego urzedu ds. zabezpieczenia spotecznego. Jest to rozwigzanie
nie majgce bezposredniego wptywu na sam tabor, ale pozostajgce w zwigzku z zapisem
PBefG dotyczgcym pozwolen na swiadczenie ustug, co posrednio wymusza dostosowania
taborowe.

W zakresie samego taboru, wszystkie autobusy i tramwaje dostosowane do przewozu
niepetnosprawnych muszg by¢é oznaczone niebieskim symbolem wozka inwalidzkiego.
Odpowiednie oznaczenie musi sie takze znajdowac¢ na rozktadach jazdy pozwalajgc na
identyfikacje, ktory z kursow bedzie wykonywany pojazdem przystosowanym (oznaczenie
kursu w rozktadzie stowem ,behindert”). Na poktadach tak oznakowanych pojazdéw
obowigzkowy jest montaz specjalnych paséw bezpieczenstwa umozliwiajgcych
unieruchomienie wozka inwalidzkiego. Oznakowane autobusy i tramwaje muszg takze
dysponowaé platformg pozwalajgcg na wjazd wbdzka na poktad pojazdu oraz przyciskiem
pozwalajgcym niepetnosprawnym zasygnalizowa¢ che¢ opuszczenia pojazdu. To samo
rozwigzanie moze by¢ wykorzystywane przez rodziny z wozkami dla dzieci. Dodatkowo uzycie
przycisku powoduje, iz drzwi pozostajg otwarte dtuzej w trakcie postoju na przystanku.
Natomiast w tych autobusach, ktére nie sg wyposazone w powyzsze udogodnienia, nadal
przyjeta zasadg jest, iz na ich poktadzie musi by¢é do$¢ miejsca, aby pomiesci¢ wbdzek
inwalidzki — jest to miejsce projektowane na koncu autobusu. Dla os6b poruszajgcych sie
pieszo, ale z pewnymi ograniczeniami (np. poruszajacy sie o kulach) przewidziane sa
specjalnie oznaczone miejsca z przodu autobusu czy tramwaju — umiejscowione w poblizu
wejscia do pojazdu. Sg one oznaczone biatym i niebieskim krzyzem nad i pod miejscem do
siedzenia. Sg to miejsca pierwszenstwa, a zatem moze ich uzywac kazdy, ale zobowigzany
jest do ustgpienia miejsca w przypadku, gdy osoba z ograniczeniem mobilnosci tego zazgda.

Poza podstawowymi udogodnieniami, ktére dotyczg wszystkich przewoznikéw, wielu
przewoznikow lokalnych oferuje duzo szerszg game udogodnien dla oséb z ograniczeniami.
Wptywa to na stan faktycznej dostepnosci — mimo braku prawnie wymaganego jednolitego
standardu technicznego ponad 80% autobuséw funkcjonujgcych w ramach stowarzyszenia
niemieckich firm przewozowych zrzeszajgcego ponad 600 przewoznikow (Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen e.V.s) petnia wymogi dostosowania do potrzeb oséb z najwiekszym
stopniem ograniczen — a wiec poruszajacych sie na wozkach .16

Najlepiej pod tym wzgledem prezentujg sie duze miasta, a w szczegdlnosci Berlin. Na
obszarze Berlina za zapewnienie odpowiedniego standardu ustug dla podréznych
z ograniczeniami odpowiadajg w zakresie komunikacji miejskiej Berliner Verkehrsbetriebe
(BVG). Ponadto na obszarze obejmujgcym Berlin funkcjonuje takze koordynujacy transport
w Brandenburgii Verkehrsverbund Berlin/Brandenburg (VBB). Wytyczne majace doprowadzic¢
do funkcjonowania transportu miejskiego w Berlinie, jako transportu bez barier zostaty
opublikowane juz w 1992 roku i zawierajg one jednoznaczne wskazanie, ze zaréwno
infrastruktura, jak i pojazdy muszg by¢ dostosowane do potrzeb osdb z ograniczeniami w takim
zakresie, aby poruszanie sie nimi byto mozliwe bez koniecznosci asysty innych oséb. Warto
podkresli¢, iz w opracowanie wytycznych zostaty bezposrednio zaangazowane organizacje
0sOb niepetnosprawnych, ktérych przedstawiciele aktywnie uczestniczyli w testowaniu

16 https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/06tphguide.pdf
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ré6znych rodzajow ramp autobusowych, sposobdédw mocowania wozkéw, rozmieszczenia
miejsc w pojazdach itp. Zadbano takze o odpowiednig informacje. Ta o dostepnosci
poszczegdblnych kurséw jest upubliczniona m.in. przez strone internetowg Mobidat dziatajgcg
zgodnie z opracowanym zbiorem dobrych praktyk'’, ktéra dostarcza informacje w czasie
rzeczywistym dotyczgce dostepnosci wszystkich urzadzen transportowych (w tym taboru)
w uzytku w danym momencie. Te informacje mozna takze uzyskiwa¢ poprzez SMS wysytany
na wskazany numer telefonu komérkowego.

Warto takze wskazag, iz Berlin podaza przede wszystkim drogg strategii inkluzywnej — tzn.
dazacej do tego, aby potrzeby oséb z ograniczeniami mobilnosci byty zapewnione na poziomie
kazdej ustugi transportowej. Przeciwienstwem takiej strategii jest budowa specjalnego
rownolegtego systemu ustug dla 0s6b z ograniczeniami mobilnosci poprzez oferowanie
dedykowanych ustug ,door-to-door”. W Berlinie jest ona stosowana jako uzupetnienie strategii
inkluzywnej. Dla os6b, ktére nie mogg korzystaé z transportu regularnego, ze wzgledu na taki
stopien ograniczen, ktéry to wyklucza, wprowadzono ustuge Telebus pozwalajgca zamowié
przejazd specjalny w godzinach 5:00- 1:00. System obejmuje 100 odpowiednio wyposazonych
minibuséw, a ustuga obejmuje nie tylko transport, ale i asyste przy wsiadaniu/wysiadaniu z
pojazdu. Zasadniczo skorzystanie z systemu wymaga rezerwacji, ale jesli istnieje taka
mozliwo$¢, doraznie zgtaszane potrzeby transportowe sg takze realizowane.

Innym przyktadem dobrych praktyk jest Norymberga. Operatorem metra oraz autobusowego
i tramwajowego transportu publicznego w Norymberdze jest Verkehrs-Aktiengesellschaft
(VAG). Norymberga byta jednym z pierwszych niemieckich miast, ki6ére zaczety planowac
system transportu publicznego z uwzglednieniem rozwigzan dla os6b z ograniczeniami
mobilnosci. Poza licznymi udogodnieniami na przystankach, wprowadzono zasade
minimalnego standardu pojazdéw. Rozwigzania z Norymbergi obejmujg tez specjalistyczne
szkolenia dla kierowcow, ktére oprocz kwestii teoretycznych i procedur realizacji ustug dla
0sOb z ograniczeniami, obejmujg takze faktyczne sesje ,na zywo” z udziatem takich oséb,
pozwalajgce kierowcom lepiej zrozumieé faktyczne problemy tych pasazerow i sposob w jaki
nalezy uzywac¢ poktadowych urzadzen dla niepetnosprawnych. Ponadto w pojazdach
zainstalowano urzgdzenia tgcznosci bezprzewodowej umozliwiajgce transmisje danych
o trasie przejazdu na indywidualne urzadzenia mobilne pasazeréw. W ten sposdb osoba
Z ograniczeniem moze poprzez dedykowang aplikacje uzyskiwa¢ w czasie rzeczywistym dane
dotyczace realizowanego przejazdu.

W odniesieniu do podrézy dtugodystansowych z wykorzystaniem transportu drogowego
w Niemczech, nie wszystkie autobusy sg wyposazone w specjalne urzgdzenia dla
niepetnosprawnych (zaréwno platformy, jak i miejsca na wézki w autobusach). Z tego wzgledu
niezbedne jest rezerwowanie miejsc na konkretnych trasach, w konkretnych pojazdach, jezel
podrézny chce mie¢ gwarancje mozliwosci skorzystania z udogodnien. Jednakze gtéwni
przewoznicy rozwineli samodzielne programy zwiekszania dostepnosci swoich ustug dla oséb
z ograniczeniami. Przyktadem moze by¢ Flixbus. Najwiekszy operator diugodystansowych
potaczen autobusowych oferuje szereg ustug dla 0s6b z ograniczeniami mobilnosci, przy czym
nie dotyczy to tylko niepetnosprawnych. Dla oséb, ktére moga opusci¢ wozek, dostepne sg
wszystkie trasy oferowane przez firme. Wézek umieszczany jest w schowku bagazowym,
a podrozny zajmuje zwykte miejsce w autobusie. O ile kierowcy beda zajmowali sie

17 http://www.eltis.org/sites/eltis/files/tool/mediate_good_practice_gui de.pdf

31



Fundusze . s - .
o " x . -
E Freis ooy 1 Potsicy OPotte . Unia Europejska

Wiedza Edukacja Rozwdj Dostepnos¢

spakowaniem i wypakowaniem wozka, to jednak nie oferujg asysty. Tego typu podréz jest wiec
dostepna wytgcznie dla oséb mogacych przesigsé sie z wdézka samodzielnie, lub takich, ktérym
towarzyszy inna osoba. Natomiast w przypadku oséb, ktére podrézujg na wdzkach, musza
one skorzysta¢ z autobusu wyposazonego w odpowiednia platforme oraz miejsce na wozek.
Wiekszos¢ autobuséw obstugiwanych przez firme posiada jedno lub dwa takie miejsca. Firma
pozwala takze na przewdz butli z tlenem, dla podréznych, ktérzy tego wymagaja.
Dopuszczalny limit wynosi 4 butle na pasazera. Przy czym istniejg restrykcje dotyczace
maksymalnego rozmiaru butli oraz maksymalnej tacznej liczby butli przewozonych jednym
autobusem. Przew6z wszelkich urzadzen wspomagajgcych mobilnos¢, takich jak wdzki,
balkoniki, inne urzadzenia tego typu jest zawsze bezptatny. W przypadku koniecznosci
pozostawania na woézku w trakcie podrozy wymagana jest rezerwacja, w ktorej podrézny
wskazuije liczbe urzadzen (np. wozkow), ktére zabiera. Rezerwacja ma na celu podstawienie
autobusu przystosowanego do przewozu 0s6b niepetnosprawnych na danym potgczeniu i z
tego powodu musi mie¢ miejsce do 24 godzin przed planowana podr6ézg. W przypadku, gdy
wybrany przejazd nie moze by¢ obstuzony odpowiednim autobusem (np. dlatego, ze oba
miejsca na woOzki sg juz zarezerwowane) bilet ten jest automatycznie przebukowany na
najblizszg podrdz. Jednak podrézny ma zawsze mozliwos¢ zmiany tego terminu lub uzyskaé
peten zwrot optaty za przejazd. Firma wprowadzita takze specjalng linie telefoniczng i adres
email, za pomocg ktdérych podr6ézni z ograniczeniami mobilnosci moga sktadac¢ skargi,
w przypadku, gdyby nie =zostali potraktowani w odpowiedni sposob. Jezeli osoba
niepetnosprawna wymaga asysty, to towarzyszacy osobie niepetnosprawnej asystent ma
prawo do bezptatnego przejazdu. Podobnie mozliwa jest podr6z z psem — asystentem
(w regularnych przewozach podr6z ze zwierzgciem domowym jest zabroniona). Dla kobiet
W cigzy przewidziane sg udogodnienia takie jak miejsca z wiekszg przestrzenig na nogi
i dodatkowe podporki pod plecy. Mozna takze rezerwowac¢ miejsca (lecz dzieje sie to za
optatg). Kobietom w cigzy przystuguje takze pomoc kierowcy przy tadowaniu i roztadowaniu
bagazu.

W Wielkiej Brytanii, podobnie jak w krajach Unii Europejskiej, zasadniczy trzon legislacji
dotyczy oséb z ograniczeniami wynikajgcymi z niepetnosprawnosci. Podstawowg regulacjg
brytyjskg w zakresie przeciwdziatania dyskryminacji takich oséb jest The Equality Act z 2010
roku, ktéry wprowadzit przepisy dotyczgce dostepnosci (w tym srodkéw transportu) w Anglii,
Szkocji i Walii'®. Przepisy te okreslajg minimalne wymagania dotyczace dostosowania
informacji o podrézach, biletow, asysty oraz pojazdéw. W 2012 roku wydany zostat “Action
Plan to Improve Accessibility for All” , ktéry nastepnie byt nowelizowany w 2017r. Ponadto w
Wielkiej Brytanii funkcjonuje kilka dokumentéw regulacyjnych odnoszacych sie do
poszczegdblnych gatezi transportu oraz ,dobrych praktyk” publikowanych na potrzeby lokalne
(np. ,New Buses and Coaches”, ,Rail Stations Guide”).

Regulacje powyzsze majg albo charakter ogolny, albo tez sg czesciej zaleceniami (zwtaszcza
publikowane ,dobre praktyki’). Nalezy tez podkresli¢, iz nie stawiajg one konkretyzowanych
wymogow w zakresie taboru, pozostajgc przy ogolnych wskazaniach, iz powinien by¢ on
dostosowany do potrzeb o0séb z niepetnosprawnosciami. W tej sytuacji podstawowym
dokumentem regulujgcym zasady projektowania, wprowadzania do transportu publicznego

18 W odniesieniu do Irlandii P6tnocnej obowigzuje oddzielna regulacja z 1995 roku (nowelizowana w 2005 r.).
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nowych pojazdéw jest Public Service Vehicles Accessibility Regulations (PSVAR)'®. Wymogi
w nim definiowane muszg spetnia¢ (poczgwszy od 1 stycznia 2020r.) wszystkie autobusy
przewozgce ponad 22 pasazeréw w regularnym transporcie lokalnym (komunikacji miejskiej)
oraz wszystkie autobusy miedzymiastowe. W prawie brytyjskim uregulowane sg obowigzki
kierowcéw, od ktérych wymaga sie asysty wzgledem pasazeréw z wybranymi rodzajami
niepetnosprawnosci nie tylko w zakresie uzycia ramp, ale takze wsiadania i opuszczania
pojazdéw (The Public Service Vehicles (Conduct of Drivers, Inspectors, Conductors and
Passengers) Regulations 1990).2° Za infrastrukture dostepowg na przystankach odpowiadajg
lokalne wtadze transportowe na mocy Public Sector Equality Duty (PSED) w ramach Equality
Act?'. Do ogdlnych udogodnien pozataborowych nalezy takze brak optat dla oséb starszych
oraz z niepetnosprawnosciami w przypadku korzystania z autobusow miejskich. Kwestia braku
optat dla starszych klientéw transportu jest rowniez mechanizmem przyciggniecia ich do
transportu publicznego. Wiele oséb starszych preferuje transport indywidualny witasnym
samochodem i jest to trend dajgcy sie zauwazyé obecnie takze w Polsce®?. Regulacje
brytyjskie dajg takze na mozliwos$¢ podrdzy z psem—przewodnikiem.

Zakres regulacji przewidziany w PSVAR r6zni sie w odniesieniu do srodka transportu (zob.
Tabela 1). Rdzne sa tez okresy dostosowawcze. Zdecydowanie najdtuzszy — bo 20-letni okres
zostat zastosowany w odniesieniu do autobuséw miedzymiastowych. Tramwaje oraz
trolejbusy pozostajg poza regulacja.

Tabela 2 Harmonogram dostosowania pojazdéw do potrzeb osob z ograniczeniami
mobilnosci w Wielkiej Brytanii

Rodzaj pojazdu Regulacja* Termin Termin
dostosowania — dostosowania —
nowe pojazdy wszystkie pojazdy

Autobusy z 2 Pojazdy Wszystkie pojazdy od

pojedynczym wprowadzone po 01.01.2015

pokitadem o wadze 31.12.2000, ale przed

do75t. 01.01.2005

1i2 Pojazdy
wprowadzone od
01.01.2005

1% The Public Service Vehicles Accessibility Regulations 2000 (PSVAR),
https://www.legislation.gov.uk/uksi/2000/1970/contents/made

20 The Public Service Vehicles (Conduct of Drivers, Inspectors, Conductors and Passengers) Regulations 1990
https://www.legislation.gov.uk/uksi/1990/1020/contents/made
21 The Equality Act 2010 (Specific Duties) Regulations 2011,
https://www.legislation.gov.uk/uksi/2011/2260/contents/made
22 E. Raczyhska-Butawa, Mobilno$éé oséb starszych. Dlaczego nie transport publiczny?, Technika Transportu

Szynowego, nr 1-2/ 2017.
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Rodzaj pojazdu Regulacja* Termin Termin
dostosowania — dostosowania —
nowe pojazdy wszystkie pojazdy

Autobusy z 1i2 Pojazdy Wszystkie pojazdy od

pojedynczym wprowadzone po 01.01.2016

poktadem o wadze 31.12.2000

powyzej 7,5 t.

Autobusy 1i2 Pojazdy Wszystkie pojazdy od
dwupoktadowe wprowadzone po 01.01.2017

31.12.2000
Jedno i 3 Pojazdy Wszystkie pojazdy od
dwupoktadowe wprowadzone po 01.01.2017
autobusy 31.12.2000, ale przed
miedzymiastowe 01.01.2005

1i3 Pojazdy
wprowadzone od
01.01.2005

*Regulacja 1,2,3 (ang. Schedule 1, Schedule 2, Schedule 3) odnosi sie do rozdzielenia wymagan w zakresie
ré6znych aspektow dostosowania pojazdéw. Schedule 1 odnosi sie do dostosowania pojazdéw do przewozu
wézkéw dla niepetnosprawnych, schedule 2 do ogélnych zwymogéw dosotosowania autobusoéw komunikacii
miejskiej, Schedule 3 do ogdinych wymogoéw dostosowania autobuséw miedzymiastowych.

Zrédto: Opracowanie na podstawie The Public Service Vehicles Accessibility Regulations 2000
(PSVAR), https://www.legislation.gov.uk/uksi/2000/1970/contents/made

Regulacje PSVAR obejmujg tak szczego6towe zagadnienia jak:
e miejsce na wozki dla niepetnosprawnych, zabezpieczenia dla takich wézkéw,
e urzgdzenia pozwalajgce na wjazd wbdzka na poktad autobusu,
* miejsca priorytetowe dla pasazeréw niepetnosprawnych,
e stopnie,
* porecze,
e rozmieszczenie przyciskéw,
e sygnalizacja koniecznosci skorzystania z urzadzen,
e wysSwietlacze.

Kazdy pojazd musi otrzymac certyfikat zgodnosci z wyznaczonymi standardami. Przewoznicy
aplikujg o certyfikat za pomoca strony internetowej rzadu brytyjskiego wypetniajgc specjalny
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formularz.2> W odniesieniu do procesu wprowadzania tych kryteriow do transportu warto tez
zwréci¢ uwage na stosunkowo dtugi okres dostosowawczy. W istocie pozostawienie swobody
w zakresie spetniania norm technicznych odnosito sie do starszych modeli autobuséw przez
nawet 20 lat, co doprowadzito do stosunkowo powolnego eliminowania ich z flot
przewoznikow. Byto to podyktowane z jednej strony checig unikniecia dodatkowych kosztéw
dla przewoznikobw, z drugiej stosunkowo stabym nasyceniem rynku autobusami
produkowanymi w zgodzie z nowymi standardami. Nalezy pamieta¢, iz w Wielkiej Brytanii
proces przechodzenia na autobusy dostosowane do potrzeb oséb z ograniczeniami rozpoczat
sie w 2000 roku, gdy standardowe wyposazenie autobuséw znacznie odbiegato od
dzisiejszego. Na koniec warto takze podkresli¢, ze regulacje brytyjskie skupiajg sie na
potrzebach os6b niepetnosprawnych pozostawiajgc w wiekszosci nieuregulowanymi potrzeby
innych oséb z ograniczeniami mobilnosci.

Poza samymi wymogami wynikajgcymi z przepisOw prawa, przewoznicy starajg sie
dostosowac¢ swojg oferte do oczekiwan o0s6b o specjalnych potrzebach, zwtaszcza
w przypadku duzych miast. Najszerzej czyni to miasto Londyn. W Londynie jest bowiem
realizowany program eliminacji koniecznosci korzystania ze schodéw w trakcie podrézy (ang.
step-free-access). Na wszystkich stacjach pracownicy TfL (Transport for London) zostali
przeszkoleni w celu udzielania pomocy osobom z ograniczeniami, w tym asysty przy wsiadaniu
do/opuszczaniu $rodkéw transportu. W autobusach londynskich zainstalowany jest system
iBus. Jest to system automatycznej lokalizacji pojazdu (Automatic Vehicle Location - AVL),
ktory komunikuje sie zaréwno z elektronicznymi tablicami informacyjnymi na przystankach, jak
i w pojazdach. Oprécz wizualizacji, nazwy kolejnych przystankéw sg ogtaszane przez
poktadowy system gtosnikéw, na potrzeby oséb niedowidzgcych. System funkcjonuje od 2009
roku. Badania przeprowadzone przy udziale organizacji os6b niepetnosprawnych, w zakresie
wptywu systemu na wykorzystanie transportu publicznego przez osoby podlegajace
ograniczeniom mobilnosci, wskazujg na system jako jeden z gtéwnych powoddw zwigkszenia
sie liczby niepetnosprawnych korzystajgcych z transportu publicznego.

Jednym z wazniejszych punktéw stykowych dziatan w zakresie taboru i infrastruktury jest
zapewnienie przystankow dostosowanych do obstugi pojazdéw niskopodtogowych.
W Londynie, po wymianie floty autobuséw na niskopodtogowa, problem ten musiat by¢
uregulowany za pomocg wytycznych do projektowania przystankéw (Transport for London
(TFL) The Accessible Bus Stop Design Guidance - opublikowane w 2006 roku
i zaktualizowane w 20172%). Obserwacje londynskie wskazuija, iz problem styku infrastruktury
i taboru jest powszechny, a samo wprowadzenie niskopodtogowych, czy przystosowanych do
obstugi pasazeréw ze specjalnymi wymaganiami pojazdéw, moze by¢ zniweczone poprzez
brak odpowiedniej infrastruktury przystankowej.

W catej Wielkiej Brytanii stosowany jest tez instrument finansowy, osoby starsze oraz osoby
niepetnosprawne mogg korzysta¢ z publicznych autobuséw bezptatnie w dni robocze
pomiedzy 9:30 a 23:00, a w pozostate dni catodobowo (konieczna jest aplikacja o specjalng
karte —odpowiednio: older person’s bus pass lub disbaled person’s bus pass). Natomiast
niektére rady miejskie rozszerzajg te godziny. W niektorych miastach mozliwy jest bezptatny
przejazd dla osoby towarzyszacej. W Wielkiej Brytanii na poziomie lokalnym moze

23 https://www.gov.uk/government/publications/public-service-vehicle-accessibility-certificate-psva-1
24 The Accessible Bus Stop Design Guidance, Transport for London, London 2017, http://content.tfl.gov.uk/bus-
stop-design-guidance.pdf.
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wystepowaé takze wiele narzedzi specjalnych nakierowanych na konkretne grupy
uzytkownikéw. Sa to tzw. ,community transport schemes”, czyli przejazdy dedykowane, gdy
wysytany jest pojazd specjalnie przystosowany do potrzeb osoby z ograniczeniami. Dzieje sie
tak np. przy korzystaniu z ustug medycznych. Wiele samorzaddéw oferuje takze ustuge ,Dial-
a-Ride”, czyli mozliwo$¢ zambdwienia dostosowanego do potrzeb pojazdu na zasadzie drzwi-
drzwi — dla oséb, ktére nie mogg korzysta¢ z regularnych ustug. Zazwyczaj nalezy sie
uprzednio zarejestrowaé. Podroz nie jest bezptatna. Mozliwa jest tez podroz osoby asystujacej
— ale réwniez za optata.

Ocena potrzeb legislacyjnych oraz mozliwych wariantdéw regulacyjnych w odniesieniu do
zagadnien poprawy dostepnosci transportu publicznego w Polsce, musi by¢ poprzedzona
identyfikacjg stanu faktycznego. W tym celu przeprowadzone zostato badanie na
reprezentatywnej grupie uzytkownikéw transportu publicznego (N=435), ktdrzy zgtaszali
pewien stopien ograniczenia w korzystaniu z regularnych ustug transportowych. Strukture
proby wg zidentyfikowanych ograniczen wskazano na rys. 2.

m Niepetnosprawnos$¢ ruchowa na
4% 2% wdzkach inwalidzkich
= Poruszajgcy sie o kulach

Z innym ograniczeniem zdolnosci
poruszania sie
Z niepetnosprawnoscia wzroku

0,
9% = Z niepetnosprawnoscig stuchu

® Z trudnos$ciami w komunikowaniu

' m Z niepetnosprawnoscia

2% intelektualng

m Osoby starsze i/lub ostabiong
chorobami

m Kobiety w cigzy

3%

m Podrdzujgcy z matymi dzie¢mi

m Podrdzuje z wozkami dzieciecymi

12% m Podrdzujacy z ciezkim badz
nieporecznym bagazem

Rysunek 2 Struktura odpowiedzi wg badanych ograniczen mobilnosci
Zrédio: Badania wtasne.

Przede wszystkim nalezy zauwazy¢ ogdlnie pozytywny trend dotyczacy dostosowania
polskiego taboru wykorzystywanego w przewozach oséb do potrzeb o0séb zgtaszajacych
ograniczenia mobilnosci (rys. 3). Niemal potowa z nich zauwaza znaczace pozytywne zmian
w ostatnim dziesiecioleciu, za$ 33% pozytywne, cho¢ — ich zdaniem — zbyt powolne,
przemiany. Przy bardzo niewielkim odsetku (13%) niedostrzegajacych poprawy stanu taboru
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mozna stwierdzi¢, iz ostatnie lata charakteryzowaty sie niewatpliwg zmiang paradygmatu
projektowania i zakupu pojazdow.

B Tak, zmiany sg znaczgce m Tak, lecz zmiany sg nieznaczne

H Trudno powiedzie¢ Nie
Rysunek 3 Zmiany w taborze zmierzajagce do dostosowania go do potrzeb oséb z
ograniczeniami mobilnosci w percepcji badanych
Zrédto: Badania wiasne.

Podobnie pozytywng oceng charakteryzuje sie obecny stan taboru wykorzystywanego
w komunikacji miejskiej. Uzytkownicy transportu miejskiego podlegajacy réznym
ograniczeniom mobilno$ci ocenili jego obecne dostosowanie do ich potrzeb w wiekszosci jako
dobre lub bardzo dobre (rys. 4).

3%

M Bardzo dobre m Dobre m Przecietne Zte ® Bardzo zte
Rysunek 4 Ocena dostosowania pojazdow komunikacji miejskiej do potrzeb osob z
ograniczeniami
Zrédto: Badania wtasne.

Jednoczesnie taka sama ocena miedzymiastowego transportu autobusowego wypada juz
zdecydowanie gorzej (rys. 5).
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m Bardzo dobre = Dobre = Przecietne Zte = Bardzo zte

Rysunek 5 Ocena dostosowania autobuséw komunikacji miedzymiastowej do potrzeb
0so6b z ograniczeniami

Zrodio: Badania wtasne.

Wartym blizszemu przyjrzeniu sie jest rozgraniczenie miedzy uzytkownikami, dla ktérych
istnienie udogodnien jest warunkiem niezbednym realizacji podrézy (osoby niepetnosprawne)
— (rys. 6 i 7) oraz osobami, dla ktérych jest to znaczace utatwienie, ale mogg zrealizowac
podr6z nawet wéwczas, gdy oczekiwanych udogodnien nie ma (osoby podrézujgce z dziec¢mi,
kobiety w cigzy itd.) — (rys. 8 9).

W Bardzo dobre m Dobre m Przecietne Zte mBardzo zte

Rysunek 6 Ocena dostosowania pojazdow komunikacji miejskiej do potrzeb oséb
niepetnosprawnych

Zrédto: Badania wiasne.
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3%

W Bardzo dobre m Dobre m Przecietne Zte M Bardzo zte

Rysunek 7 Ocena dostosowania autobuséw komunikacji miedzymiastowej do potrzeb
0so6b z ograniczeniami

Zrodio: Badania wtasne.

M Bardzo dobre m Dobre m Przecietne Zte ® Bardzo zte

Rysunek 8 Ocena dostosowania pojazdow komunikacji miejskiej do potrzeb osob z
ograniczeniami, ale bez niepetnosprawnosci

Zrodio: Badania wtasne.
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7%
9%

38%

37%

M Bardzo dobre Dobre Przecietne Zte Bardzo zte

Rysunek 9 Ocena dostosowania autobuséw komunikacji miedzymiastowej do potrzeb
0sOb z ograniczeniami, ale bez niepetnosprawnosci

Zrodio: Badania wtasne.

Podstawowy wniosek jaki ptynie z poréwnania ocen oséb niepetnosprawnych i oséb z innymi
ograniczeniami mobilnosci, to to, ze osoby niepetnosprawne duzo lepiej oceniajg
dostosowanie autobuséw migdzymiastowych niz osoby z innymi ograniczeniami. W przypadku
komunikacji miejskiej natomiast oceny te sg odwrotne. Mozna to ttumaczy¢ dominujgcym
sposobem podrézowania. W przejazdach dtugodystansowych osoby niepetnosprawne
czesciej planujg swa podrdéz z duzg starannoscig. Praktycznie nie wybierajg srodkow
transportu nie przystosowanych do ich przewozu. Tymczasem osoby z innymi ograniczeniami
korzystaja z regularnych przewozow, poniewaz wiedza, iz odbycie podrozy nie jest zalezne od
samego istnienia udogodnien na pokfadzie. Brak udogodnien nie jest wykluczajgcy dla osoby
podrézujacej z dzie¢mi, czy kobiety w cigzy. Jednoczesnie osoby takie oceniajg brak tych
udogodnien w duzej czesci floty autobuséw miedzymiastowych negatywnie. Mozna wiec
wnioskowac, iz oceny wynikaja wprost z czestotliwosci korzystania z ustug i wtasnych
doswiadczen ankietowanych.

W przypadku komunikacji miejskiej opisany wyzej mechanizm planowania podrézy przez
osoby niepetnosprawne nie dziata. Ze wzgledu na regularnych charakter tych podrézy, ich
duzg czestotliwosé, osoby niepetnosprawne zmuszone sg do korzystania z przecietnego
pojazdu, a nie ze specjalnie wyselekcjonowanego. Jednoczesnie brak udogodnien ma w ich
przypadku charakter wykluczajacy. Co wiecej, stan taboru (starszego) i jego projektowanie
w transporcie miejskim jest czesto optymalizowany pod katem potrzeb os6b o specjalnych
potrzebach, ale niekoniecznie niepetnosprawnych. Wynika to z duzo nizszych naktadéw
niezbednych na optymalizacje podrézy o0s6b nie bedacych niepetnosprawnymi, ale
oczekujgcych pewnych udogodnien. Przyktadowo miejsca pierwszenstwa sg zazwyczaj
oznaczone, w autobusach miejskich znajdujg sie tez czesto duze przestrzenie na wieksze
bagaze, sg stosowane uktady miejsc rodzinnych (po 4 zwrécone do siebie). To sg rozwigzania
niewatpliwie prostsze do realizacji niz wyposazenie autobusu w urzgdzenia do wspomagania
transportu wézkéw inwalidzkich. Dodatkowo nawet brak tych drobnych udogodnien, ze
wzgledu na krotki czas podrozy, nie jest tez tak odczuwalny, jak w przypadku podrézy
dtugodystansowe;.
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Zréznicowana istotnos¢ poszczegdlnych usprawnien dla samego umozliwienia odbycia
podrdzy znajduje odzwierciedlenie w ocenach 0séb z ograniczeniami (zob. rys. 10).

Pojazdy niskopodtogowe przystosowane do

copaciogowe prvele I
Komunikaty wewnetrzne z nazwami przystankow [ R
S Py SOOI N O D L W O
dzieciecych
Zewnetrzne komunikaty gtosowe o kierunku jazdy i _
numerze linii
Porecz pray kazdych drzwiach |
D B S Aoy e D e
kierowce
D 2y A O Pz O Dy P oW O
bagazu
Sygnaty wizuaine
e

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

HTak M Nie

Rysunek 10 Preferencje uzytkownikéw z ograniczeniami mobilnosci w zakresie
usprawnienia taboru

Zrodio: Badania wtasne.

W zakresie identyfikowanego wyposazenia docelowego pojazdéw osoby z ograniczeniami
mobilnosci wskazujg przede wszystkim na koniecznosé¢ zakonczenia modernizacji flot
w kierunku petnego wprowadzenia pojazdéw niskopodtogowych, przystosowanych do
przewozu wozkdw inwalidzkich (blisko 90% wskazan). Wysokg liczbe wskazan (ponad 60%)
uzyskuje rowniez postulat wyposazenia pojazdéw w system komunikatow wyswietlanych
elektronicznie z nazwami przystankéw i informacjg o najblizszym przystanku. Powyzej 50%
wskazan padio takze na zapewnienie miejsc przystosowanych do przewozu wézkow
dzieciecych oraz odczytywanie komunikatow o przystankach i trasie. Ponizej 50% wskazan
zebraty udogodnienia, ktére juz sg obecne w kazdym nowo produkowanym pojezdzie, takie
jak porecze przy drzwiach, automatyczne otwieranie drzwi. By¢ moze sg to rozwigzania, ktére
dla podrézujgcych sg juz oczywiste i uznawane za standardowe. Koniecznos$¢ zapewnienia
wydzielonej przestrzeni na przewdz ciezkich lub nietypowych bagazy wskazato jedynie 35%
ankietowanych, za§ 30% widzi potrzebe specjalnej sygnalizacji w pojezdzie majgcej zwracac
uwage na rézne funkcje (np. podswietlanie przycisku stop swiattem pulsujgcym w momencie,
gdy bedzie mozna go uzy¢). Kilkadziesigt os6b wskazato inne udogodnienia. Na tej liscie sa
rozwigzania takie jak wprowadzenie oznaczen w alfabecie Braille’a, specjalne wysokie miejsca
dla os6b starszych utatwiajgce wstawanie, ale tez czysto uzytkowe i nie majace
bezposredniego powiazania z kwestiami ograniczen mobilnosci — jak np. mozliwosé
dotadowania karty miejskiej w pojezdzie.
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Zaprezentowane wyzej oceny klientow transportu, wskazujg na minimum projektowe
dotyczace nowych s$rodkéw transportu. Warto przy tym zauwazy¢, iz zmiany mogg byc¢
kosztowne dla przewoznikéw, jesli wymiana taboru nie bedzie roztozona w czasie. W tym
kontekscie warto postuzyé sie oszacowaniem sredniego czasu uzytkowania pojazdow
komunikacji miejskiej w Polsce zaprezentowanym narys. 11.

s
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Wo3Llat W3-6Lat (06-10Lat [ 10+ Lat

Rysunek 11 Wiek floty pojazdéw w komunikacji miejskiej w Polsce

Zrodio: https://igkm.pl/statystyka/

Jednoczesnie wskaznik zastgpienia ksztattuje sie jak na rysunku 12.
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Rysunek 12 Wskaznik zastapienia we flocie pojazdéw komunikacji miejskiej w Polsce

Zrodio: https://igkm.pl/statystyka/

Prosty szacunek wskazuje zatem, iz mozliwa jest wymiana catego taboru autobusowego na
przestrzeni 6-9 lat, a taboru tramwajowego (ktéry jest bardziej kosztowny) wymagataby jednak
(gdyby podazac za naturalng stopg zastgpienia) nawet 20 lat.

Wydaje sie wiec, iz jezeli przyja¢ jednolite wymogi regulacyjne do wszystkich srodkéw
transportu, to beda one - w odniesieniu do taboru tramwajowego bardzo restrykcyjne. Jezeli
natomiast kierowaé¢ sie naturalng stopg zastgpienia, woéwczas nalezatoby postawi¢
przewoznikom tramwajowym bardziej restrykcyjne warunki, aby unikng¢ 20-letniego okresu
dostosowawczego. Ale w takim przypadku, jednoczesnie nalezatoby rozwazy¢ kwestie
zapewnienia dofinansowania tego procesu. W kontekscie zalecen regulacyjnych mozna zatem
podazy¢ drogg wyznaczenia terminbw bezwzglednego zapewnienia taboru dostosowanego
do potrzeb oséb z ograniczeniami mobilnosci zgodnych z naturalng stopg zastgpienia, bez
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nadmiernych obcigzen ekonomicznych dla organizatoréow transportu. Odejscie od tej stopy,
wigzatoby sie natomiast z dodatkowymi kosztami ekonomicznymi i mogtoby wymagaé
wsparcia ze strony panstwa.

Wartym podkreslenia jest takze fakt, iz duza czes¢ taboru zakupywanego w ostatnich latach
cechuje sie juz takimi parametrami, ktére uzna¢ mozna za wystarczajgce dla zapewnienia
dostepnosci pojazddéw dla oso6b z ograniczeniami mobilnosci. W celu oszacowania
faktycznego stanu dostosowania taboru do potrzeb 0s6b z ograniczeniami mobilnosci
przeprowadzono badanie kwestionariuszowe na reprezentatywnej grupie przedsiebiorstw
przewozowych (N=72), przy czym zapewniono takze reprezentacje tych podmiotéw, ktére
Swiadczg ustugi rzadziej w Polsce wykorzystywanym taborem tramwajowym (11) i
trolejpusowym (3). 28 przewoznikbw reprezentowato przedsiebiorstwa transportu
miedzymiastowego.

Ocena wiasna przewoznikéw jest dla nich bardzo pozytywna (zob. rys. 13).

100%

90% °/09% 14,29%
80% 18,18% 33,33%
70%
60% 42,86%
50%
40%
30% .
20%
10% -

0%

Autobusy Tramwaje Trolejbusy Autobusy
dtugodystansowe

W Bardzo dobrze m Dobrze Przecietnie Zle W Bardzo ile

Rysunek 13 Ocena wiasna przewoznikow w zakresie dostosowania taboru do potrzeb
0s06b z ograniczeniami mobilnosci

Zrédto: Badanie wiasne.

Przewoznicy oceniajg dostosowanie wykorzystywanego taboru jako dobre lub wrecz bardzo
dobre, w wiekszosci przypadkéw. W zadnej kategorii badana grupa przewoznikdéw nie ocenita
stanu dostosowania taboru jako ztego. W autobusach komunikacji miejskiej (przy czym
zbadano dos$¢ duzg grupe 50 firm) w ogéle nie ma wskazan nizszych niz dobre. Stosunkowo
najstabiej oceniajg sie przewoznicy autobusowi obstugujgcy trasy miedzymiastowe, gdzie
ponad 14% ocenia tabor jako zle dostosowany do potrzeb osob ze szczegolnymi
wymaganiami, a dalsze 43% jako przecietnie dostosowany.

Zauwazalny jest dysonans w ocenach wtasnych przedsiebiorstw komunikacyjnych, a ich
klientow. Wynika to w duzej mierze z postrzegania swoich dziatan, jako zmierzajgcych we
wiasciwym kierunku przez przewoznikbw. W szczegdlnosci, jezeli firma dokonuje zakupu
nowego taboru np. niskopodtogowego, to uwaza, iz tym samym wypetnita swe obowigzKki
w stosunku do 0séb z ograniczeniami mobilnosci niezaleznie od tego, iz tabor ten funkcjonuje
réwnolegle z taborem starszym. Drugim wyjasnieniem tej rozbieznej oceny jest kwestia
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infrastruktury. Ot6z podrézujacy nie oceniajg pojazdéw w oderwaniu od samej podrdzy.
Przyktadowo brak dostosowania infrastruktury przystankowej (np. wysoki kraweznik, nieréwny
poziom z podtogg autobusu niskopodtogowego itd.) sg dla nich przeszkodg w realizacji
podrézy, ktérg identyfikujg z firmg realizujgca przewozy. Zatem jakiekolwiek problemy po
stronie infrastruktury rzutujg na oceny taboru.

Jednoczesnie szczegbtowe informacje dostarczone przez przewoznikdéw wskazujg, ze nowo
kupowane autobusy sg co do zasady przystosowane sg do przewozu 0s6b o specjalnych
wymaganiach transportowych — standardem sg niska podtoga, wydzielone miejsce dla osoby
na wozku inwalidzkim, oznaczone miejsca dla matki z dzieckiem na reku, dla oséb starszych,
w niektorych przypadkach takze dodatkowe tablice dla oséb niedowidzgcych. Rozwigzania
konstrukcyjne pozwalajg takze na zapewnienie przestrzeni dla wozkéw dzieciecych czy
wiekszego bagazu. Mozna wiec przyjaé, iz dostepne na rynku pojazdy, przynajmniej w ocenie
przewoznikéw, pozwalajg na wybor funkcji poprawiajgcych dostepnosé transportowg dla oséb
z ograniczeniami. Jest to istotna obserwacja pozwalajgca na stwierdzenie, iz wprowadzenie
minimalnych wymogéw w tym zakresie nie bedzie stanowito duzego wyzwania dla
producentow (pojazdy takie sg juz produkowane). Barierg w tej sytuacji moze byc¢ jedynie
tempo wymiany taboru na nowy warunkowane mozliwosciami finansowymi. Gorzej sytuacja
wyglada w przypadku tramwajow, ktére jako pojazdy szynowe sa duzo trudniejsze
w dostosowaniu do potrzeb 0s6b niepetnosprawnych.

m Tak, planujemy wymiane taboru
Tak, planujemy modernizacje taboru
Nie

Nie dotyczy (przewozy na obszarze gminy/miasta realizujg niezalezni przewoznicy)

Rysunek 14 Plany unowoczes$nienia taboru przez przewoznikéw
Zr6dto: Badania wiasne.

Jednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze plany wymiany taboru na nowy ma az 61% przewoznikow,
podczas, gdy dalsze 21% planuje modernizacje juz posiadanego. Wskazuje to na ewidentng
koniecznos¢ okreslenia w jak najszybszym terminie wymogdéw minimalnych, tak, by
wymieniany tabor je spetniat. Tym bardziej, ze wiekszos$¢ przewoznikéw planuje dokonac takiej
wymiany w okresie do 3 lat, a wielu wykonuje jg sukcesywnie (rys. 15).
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25,53%

10,64%

17,02%

m do 3 lat do 5 lat do 10 lat sukcesywnie

Rysunek 15 Planowany termin wymiany taboru
Zr6dto: Badania wiasne.

Z drugiej strony zauwazalne jest, iz nawet bez formalnie istniejgcych wymogow na poziomie
prawa krajowego, wiekszos¢é nowych zakupdw dokonywana jest juz z myslg o (przynajmniej
niektérych) potrzebach os6b z ograniczeniami mobilnosci. Przy czym w swych deklaracjach
przewoznicy warunkujg czesto wymiane uzyskaniem $rodkéw finansowych, w tym
zewnetrznych. W tym kontekscie warto zauwazy¢, ze przy zakupach przewoznicy poszukuja
pojazdow spetniajgcych okreslone wymagania na rzecz 0s6b z ograniczeniami
niepetnosprawnosci, ale nigdy wszystkimi jednoczesnie i nie jest to tez dla nich priorytet (zob.
tabela 3).

Tabela 3 Wymagania stawiane przy zakupach nowych pojazdéw przez przewoznikéw

Cecha pojazdu Procent przewoznikow
wpisujacych dane
oczekiwanie do specyfikaciji
przetargowej

pojazdy niskopodtogowe 41,67%

zewnetrzne komunikaty gtosowe o kierunku jazdy i 23,61%

numerze linii

komunikaty wewnetrzne z nazwami przystankow 43,06%

sygnaty wizualne 37,50%

drzwi otwierajace si¢ automatycznie lub przez 44, 44%

kierowce

porecz przy kazdych drzwiach 41,67%

miejsca przystosowane do przewozu wozkow 47,22%

dzieciecych

miejsca przystosowane do przewozu nietypowego 18,06%

bagazu

inne 11,11%

Zrédio: Badania wiasne.
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Jednoczesnie po stronie przewoznikéw mozna zidentyfikowac konkretne bariery utrudniajace
przejscie na tabor dostosowany do potrzeb oséb z ograniczeniami mobilnosci. W tabeli 4
zidentyfikowano i oceniono wage tych barier na podstawie wskazan przewoznikow w skali od
nieistotnych i tatwych do usuniecia po krytyczne, majace wptyw na zablokowanie decyzji
o zakupie takiego taboru.

Tabela 4 Ocena barier we wprowadzaniu taboru z rozwigzaniami dla osob o ograniczonej
mobilnosci
nieistotna | zauwazalna | dosé¢ istotna | istotna krytyczna
wyzszy koszt zakupu taboru dostosowanego do potrzeb oséb z
ograniczeniami
30,56% | 15,28% | 26,39% | 8,33% | 19,44%
wyzsze koszty eksploatacyjne taboru dostosowanego do potrzeb oséb z
ograniczeniami

40,28% | 22,22% | 19,44% | 556% | 12,50%
niedostosowana do obstugi taboru specjalistycznego infrastruktura (np.
przystanki)

18,06% | 26,39% | 22,22% 18,06% | 15,28%
koniecznos¢ specijalistycznego szkolenia kierowcow

50,00% | 23,61% 15,28% 5,56% 5,56%

brak adekwatnych rozwigzan
regulacyjnych
36,11% | 16,67% 25,00% 5,56% 16,67%

Zrédto: opracowanie wiasne.
Przewoznicy pytani o konkretne braki w zakresie przepisow wskazywali na kilka postulatow:

e wprowadzenie aktu prawnego rangi ustawy, ktory regulowatby wymogi techniczne dla
pojazdéw z uwzglednieniem zapis6w o potrzebach oséb niepetnosprawnych,

e obowigzek obstugi komunikacji tylko przez pojazdy dostosowane do obstugi os6b o
specjalnych potrzebach,

¢ dofinansowanie zakupéw pojazdéw dostosowanych do potrzeb takich oséb,
e dofinansowanie przewozéw osbb niepetnosprawnych i ze specjalnymi potrzebami.

Jednoczesnie dos¢ duza grupa przewoznikow deklarowata, iz obecnie obowigzujgce zasady
sg wystarczajgce. Warto zwréci¢ tez uwage, ze kwestie kosztowe sg wazne, ale — dla
wiekszosci przewoznikdéw — nie sg krytyczne. Warto takze wskazac jedna z kluczowych barier
lezacych poza samym taborem, a ktéra rzutuje na jego zakup. Ot6z niedostosowanie
infrastruktury dostepowej powoduje brak checi zakupu specjalistycznego taboru, bowiem nie
bedzie on mogt by¢ wykorzystane, a zatem zakup taki bytby przejawem niegospodarnosci.
W konsekwencji mozna jednoznacznie stwierdzi¢, iz usuniecie samych barier po stronie taboru
jest niewatpliwie niewystarczajgce i powinno mu towarzyszyé usuwanie barier
infrastrukturalnych.
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Trzecig ptaszczyzng oceny aktualnego stanu dostosowania pojazdéw do potrzeb oséb
z ograniczeniami mobilnosci sg wymogi stawiane temu transportowi przez odpowiedzialne za
jego zapewnienie jednostki samorzgdu terytorialnego. Badanie przeprowadzone wsréd 652
JST, na terenie ktérych funkcjonuje transport autobusowy (miejski i miedzymiastowy),
tramwajowy lub trolejbusowy ujawnia stosunkowo duzy stopien przekonania o spetnieniu
wymogéw o0sbéb z ograniczeniami wsrod odpowiedzialnych za zorganizowanie transportu
samorzadéw (rys.16).

1.20% 0,24%

1.00% —1549%——
15,63%
0.80%

72,89%

0,
0.60% 53,10%

0.40%

0.20% 23,82%

Komunikacja miejska Autobusowa komunikacja
miedzymiastowa

0.00%

M Bardzo dobrze Dobrze Przecietnie Zle mBardzozle

Rysunek 16 Opinia samorzadéw o spetnieniu oczekiwan osob z ograniczeniami
mobilnosci

Zrodio: Badania wiasne.

Opinie JST pokrywajg sie z opiniami przewoznikow. W zakresie komunikacji miejskiej 1/3
samorzadowcoOw uwaza, ze bardzo dobrze wywigzuje sie z zadania zapewnienia transportu
odpowiedniego dla 0s6b z ograniczeniami, dalsze 73% uwaza, iz wypetnia to zadanie dobrze.
Nieliczne sg oceny zte (0,24%) i brak ocen bardzo ztych.

Podobnie jak w przypadku przewoznikbw mamy tu do czynienia ze zjawiskiem przeniesienia
pojedynczych dziatan na obraz catosci organizowanego transportu. Postawienie wymogu
zakup partii autobuséw niskopodtogowych, ktéra stanowi¢ bedzie jedynie cze$¢ uzytkowanej
floty jest uwazane za petne spetnienie oczekiwan oséb ze specjalnymi potrzebami
transportowymi.

Oceny dotyczace floty pojazdéw miedzymiastowych sg bardziej krytyczne, i wskazujg na duzy
(ponad 50%) odsetek samorzgddw, ktére uwazajg, iz potrzeby spetnione sg w sposob
przecietny ze sporg liczbg wskazan na zty (ponad 15%). Warto w tym miejscu zauwazyg, iz
transport miedzymiastowy nie jest dziatalnoscig wprost organizowang przez JST, by¢ moze
rzutuje to znaczaco na duzo bardziej krytyczny stosunek do oferty przewoznikéw prywatnych.

W przypadku samorzgdoéw kwestie wymiany taboru na nowy zalezne sg od tego, czy sg one
jednoczesnie realizatorem przewozow (rys.17). Wiekszos¢ JST w Polsce funkcjonuje
w modelu, w ktérym JST jest organizatorem, ale w przetargach startujg niezalezne
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przedsiebiorstwa transportowe, ktére musza spetni¢ okreslone w przetargu wymogi. W takich
przypadkach kwestia odnowienia taboru jest zalezna od przewoznika, ale takze wymuszana
postanowieniami umowy. Natomiast wsrod pozostatej grupy samorzgdoéw, nieco ponad 8%
planuje wymiane taboru na nowy, zas 4% modernizacje obecnie posiadanego. Zestawiajgc te
dane z wczeséniej obrazowanymi wartosciami dla przewoznikdw mozna zauwazy¢, ze kwestie
wymiany taboru dotycza w pierwszej kolejnosci samych przewoznikow. Jednakze
wprowadzenie przepisow okreslajgcych minimalne wymogi dotyczace taboru (w zakresie
poprawy dostepnosci dla oséb z ograniczeniami) bedzie rzutowato na zapisy w warunkach
przetargdw ogtaszanych przez samorzady.

8,39%
4,29%

18,93%

68,39%

m Tak, planujemy wymiane taboru
Tak, planujemy modernizacje taboru
Nie

Nie dotyczy (przewozy na obszarze gminy/miasta realizujg niezalezni przewoznicy)

Rysunek 17 Plany modernizacji taboru przez JST
Zrédto: Badania wtasne.

Wobec powyzszego wazna staje sie kwestia identyfikacji potrzeb osdb o specjalnych
wymaganiach transportowych przez JST, decyduje bowiem nie tylko o zakupach wiasnych
taboru, ale tez — w przypadku tej wiekszosci JST, ktére dziatajg na zasadzie przetargdw na
ustugi transportowe — bedzie decydowata o wymaganiach stawianych w umowach (rys.18).
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m Tak = Nie = Trudno powiedzie¢

Rysunek 18 Czy oczekiwania os6b o ograniczeniach mobilnosci brane sa pod uwage
przy podejmowaniu decyzji o wyborze przewoznika/zakupie pojazdow?

Zrédto: Badania wiasne.

Tymczasem jedynie 19% JST uwaza te wymogi za istotne, az 40% za niemajgce wptywu na
decyzje taborowe, podczas, gdy az 41% nie jest w stanie okresli¢ swojego stanowiska. Sg to
dos¢ zaskakujgce wyniki wobec wczesniejszych deklaracji dotyczgcych dobrego faktycznego
spetnienia potrzeb os6b o ograniczeniach mobilnosci.

Wsrdd tych JST, ktore dostrzegajg potrzeby oséb z ograniczeniami mobilnosci rozktad
priorytetéw w zaleznosci od grupy 0so6b ze szczegblnymi potrzebami ksztattuje sie jak na rys.
19. Najwiecej wskazan priorytetowych dotyczy oséb o znacznym stopniu niepetnosprawnosci
ruchowej, a w dalszej kolejnosci oséb starszych i/lub ostabionych chorobami. Stosunkowo
najmniejsza uwage przywigzuje sie do potrzeb os6b podrézujgcych z nietypowym bagazem.
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12,57%
podrézujacy z ciezkim lub nieporecznym bagazem _— 19,93% -
7,18%
podrézujgcy z matymi dzie¢mi _ 31,24% -
3,95%
podrdzujgcy z wozkami dzieciecymi _ 31,24% _
7,18%
2,87%
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4,49%
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z niepetnosprawnoscig ruchowa na wdzkac _ . _
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B mato wazne M dos¢ wazne M wazne bardzo wazne M najwazniejsze

Rysunek 19 Priorytety JST w zakresie zapewnienia odpowiedniego taboru osobom ze
szczegOlnymi potrzebami transportowymi

Zrodio: Badania wiasne.

Jednoczesnie, jesli juz samorzady stawiajg jakies wymagania dotyczgce stanu technicznego
pojazdow w zakresie ich dostosowania do potrzeb niepetnosprawnych, to sg one dosc¢ tagodne
(Tabela 5).

Tabela 5 Wymagania stawiane przewoznikom przez JST w zakresie udogodnien dla
0s6b z ograniczeniami mobilnosci

Cecha Procent samorzadéw
formutujacych wymog
wyposazenia pojazdu
w udogodnienie

Pojazdy niskopodiogowe 10,22%
Zewnetrzne komunikaty gtosowe o kierunku jazdy i 3,44%
numerze linii

Komunikaty wewnetrzne z nazwami przystankow 7,63%
Sygnaty wizualne 3,98%
Drzwi otwierajace sie automatycznie lub przez kierowce 9,68%
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Cecha Procent samorzadéw

formutujacych wymag
wyposazenia pojazdu

w udogodnienie

Porecz przy kazdych drzwiach 8,39%
Miejsca przystosowane do przewozu wozkow dzieciecych 9,03%
Miejsca przystosowane do przewozu nietypowego bagazu 2,80%
Inne 1,18%

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Najczesciej stawianym wymogiem jest wymaog obstugi potaczen pojazdami niskopodtogowymi,
ale i tak stawiany jest on jedynie w nieco ponad 10% przypadkow. Wobec innych udogodnien
oczekiwania sg formutowane w mniej niz 10% przypadkéw. Wydaje sie wiec stusznym
ustawowe uregulowanie minimalnego standardu dotyczacego pojazddw.

Interesujgca jest i ta obserwacja, ze — kiedy zestawi¢ powyzsze dane z informacjami od
przewoznikéw i ich wymogdéw stawianych producentom pojazdéw — zauwazy¢ mozna, iz to
przewoznicy samorzutnie stawiajg wieksze wymagania niz organizatorzy transportu. Jest to
wiec dobra ilustracja zasady spotecznej odpowiedzialno$ci biznesu, ale jezeli celem polityki
transportowej jest zapewnienie okreslonego standardu ustug dla oséb z ograniczeniami
mobilnosci, to nie mozna zdawac sie wytgcznie na odpowiedzialno$¢ przedsiebiorcéw. Opinie
JST na temat najwazniejszych barier we wdrazaniu taboru dostosowanego do potrzeb osoéb
Z ograniczeniami zestawiono w tabeli 6.

Tabela 6 Bariery wdrazania taboru dostosowanego do potrzeb oséb z ograniczeniami
wg JST
Nieistotna | Zauwazalna | Dos¢ istotna | Istotna Krytyczna
wyzszy koszt zakupu taboru dostosowanego do potrzeb oséb z
ograniczeniami

7,63% | 7,74% | 17,96% | 14,73% 11,83%
wyzsze koszty eksploatacyjne taboru dostosowanego do potrzeb osob
Z ograniczeniami

9,57% | 12,04% | 20,54% | 11,40% 6,34%
niedostosowana do obstugi taboru specjalistycznego infrastruktura
(np. przystanki)

9,57% | 9,68% | 19,57% 13,12% 7,96%
koniecznos¢ specjalistycznego szkolenia kierowcow
14,95% | 11,18% 19,35% 9,57% 4,84%

brak adekwatnych rozwigzan
regulacyjnych
17,53% | 15,91% 15,16% 7,42% 3,87%

Zrodio: Badania wtasne.

Intersujgcym jest, iz wiekszos¢ barier identyfikowanych w duzej mierze jako nieistotne przez
przewoznikow jest uznawana za majgce duzy wptyw przez JST. Widoczne jest tez
przesuniecie punktu ciezkosci na strone finansowg — wszystkie dziatania , ktére wigzg sie ze
wzrostem wydatkéw, czy to bezposrednich na zakup i utrzymanie taboru, czy to posrednich —
na szkolenia — postrzegane sg jako dosc istotne.
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Obraz zakresu dostosowania transportu publicznego do potrzeb oséb z ograniczeniami
dostarczajg tez studia przypadkéw przeprowadzone metodg ekspercka w wywiadach
bezposrednich w odniesieniu do wybranych organizatoréw transportu w Polsce.

Ocena aktualnego poziomu dostosowania autobusow miejskich w miescie powyzej
500 tys. mieszkancow do potrzeb osob ze szczegdlnymi wymaganiami transportowymi

Poziom dostosowania autobuséw transportu miejskiego - w badanym w ramach studium
przypadku duzym miescie - do potrzeb roéznych grup uzytkownikbw z ograniczeniami
mobilnosci zestawiono w tabeli 7.

Tabela 7 Ekspercka ocena dostosowania autobuséw miejskich do potrzeb osob z
ograniczeniami mobilnosci

Grupa uzytkownikow Poziom dostosowania - (bardzo zty, zty,
sredni, dobry, bardzo dobry)

Osoby z niepetnosprawnoscia ruchowg Bardzo dobry

na wozkach inwalidzkich

Osoby poruszajace sie o kulach, Bardzo dobry

z ograniczong zdolnoscia poruszania sie

Osoby z niepetnosprawnoscia Sredni/dobry

psychiczna i intelektualng

Osoby z niepetnosprawnoscia wzroku Dobry

lub/i stuchu; gluchoniemych

Osoby starsze i ostabione chorobami Bardzo dobry

Kobiety w ciazy Dobry/ Bardzo dobry

Osoby z matymi dzieé¢mi, w tym Dobry

z wézkami dzieciecymi

Osoby majace trudnosci Sredni

w komunikowaniu sie z otoczenie

Osoby o nietypowym wzroscie (w tym Dobry

rowniez dzieci)

Osoby podrozujace z duzym/ciezkim Sredni

bagazem

Zrodio: Badania wiasne.

Wysokie oceny stopnia dostosowania autobuséw do potrzeb os6b z niepetnosprawnoscia
ruchowg wynika przede wszystkim z tego, ze wszystkie autobusy ktére obstugujg transport
miejski w badanym osrodku sg autobusami niskopodtogowymi. Sg wyposazone w rampy
wjazdowe oraz posiadajg zaaranzowane specjalne miejsca na wozki inwalidzkie, wyposazone
najczesciej w pas bezpieczenstwa oraz dodatkowo oparcie i specjalne przyciski informujgce
0 potrzebie zatrzymania i uzycia rampy. Przyciski sg zainstalowane na odpowiednie]
wysokosci. W nowszych pojazdach dodatkowo sg one sprzezone z mechanizmem otwierania
drzwi, zatem nie ma potrzeby przyciskania dodatkowych guzikéw juz przy samych drzwiach.
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Dla os6b poruszajgcych sie o kulach dostepne sg miejsca na przystosowanych fotelach.
Znajdujg sie one mozliwie blisko drugich drzwi, ktére sg specjalnie oznaczone dla osdéb,
majgcych problemy z poruszaniem sie. Jest tez dodatkowy przycisk we wnetrzu pojazdu, ktory
powoduje odpowiednig sygnalizacje na pulpicie kierowcy, ze taka osoba bedzie chciata
opusci¢ pojazd. Ponadto wszystkie pojazdy majg system opuszczania prawej krawedzi. Wiec
biorgc pod uwage modyfikacje infrastruktury, przebudowe przystankéw, takie autobusy po
obnizeniu prawej krawedzi praktycznie zréwnujg poziom podfogi z poziomem chodnika.

W odniesieniu do potrzeb os6b z niepetnosprawnoscig psychiczng i intelektualng, trudno jest
0 jedno rozwigzanie, bowiem jest to zréznicowana grupa. Natomiast podejmowane sg
starania, aby komunikaty, ktére sg prezentowane byly komunikatami mozliwie prostymi,
zrozumiatymi.

Dla oséb niepetnosprawnoscig wzroku lub/i stuchu zapewniona jest informacja gtosowa we
wszystkich autobusach. W uzytku pozostaje niewielka czes¢ autobuséw, kidére nie maja
zapowiedzi gtosowych zewnetrznych. Pomimo konsultacji ze srodowiskami oséb niewidomych
nie udato sie zaprojektowaé systemu niezaleznego od kierowcy — to kierowca uruchamia
odpowiednie komunikaty. Natomiast jesli chodzi o komunikaty wewnetrzne — to sg one
nadawane we wszystkich pojazdach w postaci zapowiedzi, informacji o przystankach,
mozliwosciach przesiadek. Jesli chodzi o udogodnienia fizyczne dla oséb niewidomych, czy
niedowidzacych, to aranzacja wnetrza jest taka, zeby byto duzo poreczy i uchwytéw. Porecze
w prawie catym taborze sg w kolorach zo6ttych, kontrastujacych. Krawedzie wejsé na podesty,
do pojazdu w kolorach z6tto- czarnych albo zéttych. W pojazdach eliminuje sie stupki i porecze,
ktére moga wystepowac w przejsciu i mogtyby takim osobom sprawia¢ trudnos$¢ w poruszaniu
sie. Obecnie w autobusach jest takze przywracana sygnalizacja swietlna o zamykaniu sie
drzwi (ktorej nie byto przez kilka lat).

Rozwigzania dla os6b starszych i ostabionych chorobami sg tozsame z rozwigzaniami dla
0sOb poruszajgcych sie o kulach: specjalnie oznaczone miejsca, z utatwieniami, zeby sie
tatwiej przytrzymac przy siadaniu i wstawaniu, specjalny przycisk sygnalizacyjny, mozliwos¢
obnizenia prawej krawedzi pojazdu, zeby zminimalizowaé réznice w wysokosci pomiedzy
poziomem podtogi a chodnikiem.

W zakresie realizacji potrzeb przewozowych kobiet w cigzy wprowadzono oznaczenie miejsc
odpowiednimi piktogramami. Poniewaz miejsca, z ktérych moze korzystac taka pasazerka sg
tymi samymi, ktére sg przeznaczone dla oséb z ograniczeniami ruchowymi, podobnie jak
tamte osoby ma do dyspozycji wszystkie udogodnienia wspomagajace (przyciski, porecze
itd.).

W odniesieniu do potrzeb oséb podrdzujgcych z matymi dzie¢mi, w tym z wézkami dzieciecymi
w okoto 1/4 floty autobusowej zostaty wydzielone osobne miejsca na wézek dzieciecy. Mowa
tu o specjalnym, wyr6znionym miejscu. Natomiast we wszystkich pojazdach jest takie miejsce,
tylko w wiekszosci pojazdow starszej generacji, to jest miejsce wspétdzielone, czyli jest
miejsce na wdzek dzieciecy i wozek inwalidzki. Wozek inwalidzki ma pierwszenstwo. W
wiekszosci autobuséw te azyle sg wystarczajgco duze, aby zmiesci¢ 1 wozek inwalidzki i 1
dzieciecy. W przypadku mniejszych autobusow, ktore kursujg po peryferiach, moze pojawic
sie problem przy wigkszej liczbie podrézujgcych z wézkami. Miejsca posiadajg rowniez swoj
dedykowany przycisk, ktérym osoba podrdézujgca z wozkiem moze przed wysiadaniem
powiadomi¢ kierowce. Najczesciej rampa w sytuacji wézkdéw dzieciecych nie jest potrzebna,
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ale sygnalizacja dla kierowcy jest na pulpicie takze po to, aby kierowca miat informacje i mogt
zachowac czujnose.

W odniesieniu do os6b majgcych trudnosci w komunikowaniu sie z otoczeniem, tam, gdzie jest
to mozliwe komunikacja odbywa sie za pomocg symboli, koloréw. W szczegdlnosci wazne jest
tu dziatanie w celu ujednolicenia kodéw sygnatowych we wszystkich pojazdach. Np. zielony
kolor, lub brak koloru oznacza, ze mozna wsiadac. Jesli pojawia sie czerwony kolor to pojawia
sie ostrzezenie, ze w tym momencie wsiadanie nie powinno sie odbywaé. Piktogramy
informacyjne sa proste. Oczywiscie nie wszystkie komunikaty da sie tak przedstawic.

W odniesieniu do oséb nietypowym wzroscie - zaréwno bardzo wysokich, jak tez o osobach
bardzo niskich (w tym réwniez dzieci) mozliwosci dostosowania sg ograniczone. Pojazdy majg
okreslong wysoko$¢, podobnie wysokos¢ drzwi jest limitowana konstrukcyjnie i w przepisach.
Natomiast podejmowane sg dziatania w celu minimalizacji mozliwosci odniesienia kontuzji
przez osoby wysokie. Na wyswietlaczach podsufitowych na samych krawedziach sg
doktadane ostonki zelowe. Jesli chodzi o osoby niskie, to podstawowym dostosowaniem jest
umieszczanie przyciskdw w stosunkowo matej odlegtosci od podtogi. Podobnie wyswietlacze
z trasg przejazdu na boku pojazdu zostat umieszczony na poziomie okoto 170 cm od podtogi,
a nie wyzej. Analogicznie biletomaty sg montowane nieco nizej.

W odniesieniu do os6b z ciezkim bgdz nieporecznym bagazem przede wszystkim w pojazdach
komunikacji nie ma ograniczen w zakresie jego przewozu. Choé jednoczesnie istniejg
ograniczenia wynikajagce z tego, ze nie moze by¢ to bagaz niosacy ryzyko dla innych
pasazeréw. Natomiast mozliwosci przewozu szczegdlnie duzego bagazu sg ograniczone
dostepnym miejscem oraz konstrukcjg pojazddw.

O ile spetnienie potrzeb réznych grup uzytkownikdéw jest realizowane w maksymalnym
mozliwym zakresie w transporcie miejskim badanego miasta, to najwiekszym wyzwaniem jest
pogodzenie wszystkich potrzeb, dlatego, ze czesto potrzeby réznych grup sie po prostu
wykluczajg. Osoby, ktére majg problemy w poruszaniu sie, potrzebowatyby bardzo duzo
poreczy, optymalnie zapewne jeszcze wiecej niz jest do tej pory. Natomiast takie porecze,
stupki w przejsciach itd. automatycznie sg utrudnieniem dla os6b poruszajgcych sie na
wolzkach inwalidzkich, tu nalezy bowiem zapewni¢ okreslong manewrowosé. Musi istniec
mozliwos¢ wjazdu, obrécenia sie tego wozka, bo spora czesé tych oséb poruszajgca sie na
wdbzkach w komunikacji miejskiej porusza sie samodzielnie. Istotny jest wiec kompromis, tak,
by wywazyc te potrzeby.

Ocena dostosowania taboru

Podsumowujgc, mozna oceni¢, ze 100% taboru jest dostosowane. W przypadku starszego
taboru nie zawsze jest to najwyzszy poziom udogodnien rowny temu taborowi takiemu, ktory
jest kupiony do 5 lat wstecz.

W odniesieniu do niepetnosprawnosci ruchowej, czyli od najbardziej skrajnej czyli poruszanie
sie na wbzku poprzez ,|zejsze” poruszanie sie o kulach czy pewnych ograniczen ruchowych,
jak np. w przypadku kobiet w cigzy, to 100% taboru jest dostosowane w bardzo podobny
sposob. Ro6znice miedzy starszymi a nowszymi pojazdami sg niewielkie. Jezeli chodzi
0 niepetnosprawnos¢ wzrokowg, to okoto 90% taboru jest dostosowane w stopniu bardzo
dobrym. Okoto 10% taboru jest w tym momencie mniej dostosowane czyli nie ma
wyréznionych krawedzi, poreczy z6ttych, zapowiedzi gtosowe sg tylko w srodku. W przypadku
niedostyszacych - to 100% oséb ma informacje wizualng. 100% taboru jest dostosowane na
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tym poziomie informacji piktograficznej. Natomiast w taborze nie ma miejsc specjalnie
wydzielonych na szczegélnie duzy bagaz. Podrézujgcy majg mozliwosé przewozu takiego
bagazu w miejscu na wozek inwalidzki, gdzie nie ma wdzka w tym momencie, nie ma jednak
dostosowania jako takiego, zeby w kazdym pojezdzie byto dedykowane miejsce na bagaz.

Plany w zakresie wymiany taboru

100% taboru jest w jakim$ stopniu dostosowane. Dalsze dziatania maja wiec charakter
planowej wymiany taboru. Okoto potowa taboru jest dostosowana w wyzszym stopniu, ma
wiecej udogodnien. Potowa taboru troche mniej, bo to jest starsza generacja czyli tabor 6-letni
i starszy. Wtasnie ten dostosowany mniej tabor jest wymieniany w sposob planowy. Proces
ten powinien zakonczy¢ sie w ciggu 8 lat, przy czym wiekszo$¢é mniej dostosowanego taboru
zostanie wymieniona na przestrzeni 5-6 lat.

Wybor taboru dokonywany jest na zasadzie kryterium maksymalnej liczby udogodnien.
Wprowadzany jest peten pakiet wszystkich udogodnien dla os6b z ograniczeniami, oczywiscie
w zaleznosci od wielkosci pojazdéw. Przy mniejszych pojazdach ograniczenia konstrukcyjne
powodujg np., ze miejsc specjalnych jest mniej, jednak minima i tak sg spetnione.

Bariery w dostosowaniu pojazdow

Czes¢ ograniczen wynika z uwarunkowan geograficznych czy tez urbanistycznych i nie moze
by¢ tatwo przezwyciezona. Jest to zadanie raczej dla planujgcych przestrzen niz zwigzane
z samym taborem. Np. na niektorych trasach uzywany jest tabor o matej dtugosci, ponizej 10m.
Im autobus krétszy, tym automatycznie bedzie miat mniej miejsca wewnatrz, a w konsekwencji
ogranicza to liczbe miejsc na wozki.

Barierg jest tez konflikt interesébw roznych grup uzytkownikéw, w tym uzytkownikow
specjalnych. Niezbedne sg wiec kompromisy, ale takie kompromisowe rozwigzanie zawsze
dla jednej i drugiej strony bedzie oznaczato pewien poziom dostosowania, a w pewnym stopniu
jednak niedostosowania.

Ocena obecnego stanu regulacyjnego

Jesli chodzi o autobusy to generalnie te wymogi sg dosy¢ dobre i opisane na wystarczajgco
szczeg6towym poziomie.

Ocena aktualnego poziomu dostosowania trolejbusow miejskich w miescie powyzej
250 tys. mieszkancow do potrzeb osob ze szczegolnymi wymaganiami transportowymi

Poziom dostosowania trolejbuséw transportu miejskiego - w badanym w ramach studium
przypadku duzym miesScie - do potrzeb rdéznych grup uzytkownikbw z ograniczeniami
mobilnosci zestawiono w tabeli 8.

Tabela 8 Ekspercka ocena dostosowania trolejbuséw miejskich do potrzeb oséb z
ograniczeniami mobilnosci

Grupa uzytkownikow Poziom dostosowania - (bardzo zty, zty,

sredni, dobry, bardzo dobry)

Osoby z niepetnosprawnoscia ruchowa Dobry

na woézkach inwalidzkich

Osoby poruszajace sie o kulach, Bardzo dobry

z ograniczong zdolnoscia poruszania sie
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Grupa uzytkownikow Poziom dostosowania - (bardzo zty, zty,
sredni, dobry, bardzo dobry)

Osoby z niepetnosprawnoscia Sredni

psychiczng i intelektualng

Osoby z niepetnosprawnoscia wzroku Dobry

lub/i stuchu; gluchoniemych

Osoby starsze i ostabione chorobami Bardzo dobry

Kobiety w cigzy Bardzo dobry

Osoby z matymi dzie¢mi, w tym Bardzo dobry

z wézkami dzieciecymi

Osoby majace trudnosci Sredni

w komunikowaniu sie z otoczenie

Osoby o nietypowym wzroscie (w tym Dobry

rowniez dzieci)

Osoby podrézujace z duzym/ciezkim Dobry

bagazem

Zrodio: Badania wiasne.

W trolejbusach jest instalowane petne wyposazenie, rownowazne temu instalowanemu
w autobusach. Zatem wszystkie urzadzenia przeznaczone do przewozu wozkoéw dla
niepetnosprawnych, miejsca pierwszenstwa sg wprowadzone w petni, w catym taborze.
Gorsze jest dostosowanie w odniesieniu do 0s6b z ograniczeniami komunikacyjnymi, czy tez
intelektualnymi, bo trudno tu zdefiniowac¢ optymalng jakos¢ ustugi. Znaczna czesé¢ pojazdéw
jest tez wyposazona w pochylnie, co utatwia prawda wjazd do tych pojazdéw. Sg wyposazone
rowniez w przyciski ,przyklek” w celu obnizenia podtogi przez kierowce.

Podobnie w zakresie przewozu wiekszych bagazy - generalnie przew6z wiekszego bagazu,
poza podrecznym, w srodkach komunikacji miejskiej w badanym miescie jest zabroniony.
W rezultacie pojazdy nie sg kupowane z myslg o przewozeniu takiego bagazu. Ale
w trolejbusach sg np. pasy stuzgce do tego, zeby przypig¢ rower, bgdz urzadzenie transportu
osobistego, czyli na przyktad wiekszg hulajnoge w czasie przewozu.

Dobre jest tez dostosowanie oznaczen i kolorystyki. Np. jezeli chodzi o osoby niedowidzgce,
to wprowadzone sg jaskrawe porecze. Pozytywng role odgrywajg tez prowadzone ze
stowarzyszeniami niepetnosprawnych konsultacje. Np. w konsultacji z tymi Ssrodowiskami,
wyswietlacze w pojazdach, ktére niegdys byly bursztynowe, zostaty zamienione na biate i w
zwigzku z tym wszystkie fabrycznie nowe, wprowadzane do eksploatacji pojazdy taki wymég
spetniajg. Podobnie funkcjonuja udogodnienia dla kobiet w cigzy, czy podrdzujgcych
z wézkami dzieciecymi — sprawdza sie tu niska podtoga i wyznaczone miejsca priorytetowe.
W trolejbusach sg tez sktadane siedzenia, zamontowane w tej czesci, w ktérej mozna ustawic
wézek i dzieki temu osoba, ktdéra ma ten wozek, nie musi caly czas sta¢, tylko moze sobie to
siedzenie roztozy¢. W autobusach stosuje sie tez system komunikatéw gtosowych
wewnetrznych. W odniesieniu do komunikatéw zewnetrznych, stanowisko przewoznika jest
sceptyczne, poniewaz komunikaty takie mogtyby by¢ zrédtem zbednego hatasu w godzinach
wieczornych/nocnych, zas w godzinach szczytu, gdy kilka pojazdéw podjezdza jednoczesnie
na przystanek, naktadatyby sie na siebie.

We wszystkich nowych pojazdach wprowadzona jest szeroka informacja przekazywana za
pomocg wyswietlaczy. Oprocz informaciji liniowej na wyswietlaczu na przedzie pojazdu, gdzie
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pokazywany jest przystanek biezacy, jak kilka przystankéw kolejnych na trasie, dziata tez
wizualizacja na wyswietlaczy bocznym. Jest to tzw. system ,kolorowych koralikéw”, ktory
pokazuje caty przebieg trasy, poszczegélne przystanki, w sposob graficzny i fatwiejszy
w odbiorze niz wytgcznie sucha informacja na przystanku.

W zakresie dostosowania do potrzeb oséb starszych to rozwigzaniem sa niskie podtogi, brak
stopni poprzecznych, dostepnos¢ siedzen priorytetowych bezposrednio z niskiej podiogi.
Prowadzone badania satysfakcji wskazujg, ze w tym zakresie nie mam zadnych dalszych
zgtaszanych postulatow. Podobnie dostep do nizej osadzonych siedzen jest rozwigzaniem dla
dzieci i 0séb niskich.

Ocena dostosowania taboru

Prawie 100% trolejbuséw jest dostosowanych do potrzeb os6b z ograniczeniami mobilnosci.
Oznacza to, ze dostosowane sg wszystkie trolejbusy uzywane w przewozach regularnych.
Wyjatkiem sg trolejbusy zabytkowe, ktére, nie sg niskopodiogowe, a takze rozwigzania
informatyczne sg tam na nizszym poziomie, bo nie majg na przyktad tablic. Pojazdy te
funkcjonujg na przyktad w sezonie — jako linie specjalne, ale sg dostepne dla wszystkich
pasazeréw. W takim przypadku kto$, kto bedzie chciat z nich skorzysta¢ bedzie miat problem,
w zaleznosci od rodzaju niepetnosprawnosci. Przewozy te nalezy jednak rozpatrywac
w kategorii atrakcji turystycznej, a nie transportu regularnego.

Plany w zakresie wymiany taboru

Poniewaz tabor w catosci spetnia wymogi oséb z ograniczeniami mobilnosci, zatem wymiana
w tej chwili prowadzona jest na podstawie normalnych harmonograméw zuzycia. W nowo
kupowanych pojazdach nacisk zostanie potozony na dodanie funkcjonalnosci dla grup w tej
chwili gorzej obstugiwanych. Np, nowowprowadzane do eksploatacji bedg pojazdy, ktére beda
spetniaty potrzeby os6b niewidzacych.

Bariery w dostosowaniu pojazdow

Najwieksze bariery wystepujg na styku z infrastrukturg. Np. nieodpowiednio zaprojektowane
przystanki. Lepsze sg przystanki bez zatoki, bo wtedy pojazd po prostu zatrzymuje sie przy
krawedzi, natomiast wszystkie przystanki z zatokami mogg sprawia¢ pewien problem, bo nie
zawsze umozliwiajg wiasciwe ustawienie pojazdu przy krawedzi. Po drugie, mamy do
czynienia z rozproszonymi potrzebami réznorodnych grup oséb, dodatkowo miasta sg o rozne;j
wielkosci. Mozna wiec inicjowac¢ wspétprace na szczeblu szerszym, zeby na przyktad takie
krajowe organizacje wspoOtpracowaly z naszg krajowg izbg komunikacji miejskiej i zeby
w konsultacji tych dwoch stron wdrazac i rekomendowac rozwigzania, ktére umozliwiatyby to,
zeby osoby z ograniczeniami mobilno$ci miaty tatwiejszy dostep do ustug.

Ocena obecnego stanu regulacyjnego

Obecny stan regulacyjny jest dobry. Wprawdzie prawo wyzszego rzedu nie wprowadza bardzo
szczegbtowych wymagan technicznych, ale po pierwsze jest to nastepnie dobrze regulowane
na poziomie gminy, a po drugie, nie zaweza wyboru np. do rozwigzan jednego producenta
taboru. Z tego wzgledu raczej potrzebne sg zapisy nawet niekoniecznie w formie prawnej, ale
raczej rekomendacje wprowadzania pewnych rozwigzan po to, zeby osobom
z niepetnosprawnosciami utatwiac¢ transport. Oprdcz regulacji prawnych istotne sg réwniez
wytyczne, regulaminy czy zalecenia, ktére na poziomie lokalnym wtadze lokalne przyjmujg po
to, zeby dostosowywac¢ stosowane przez siebie rozwigzania do potrzeb oséb
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z niepetnosprawnoscig. Dlatego nalezy zdecydowanie rekomendowaé, zeby szczegétowa
regulacja miata miejsce na poziomie rady miasta. Chociazby z tego wzgledu, ze moga by¢
jakies potrzeby spotecznosci, czy jakies grupy osob o charakterze lokalnym. W jakiej$ gminie,
w jakims$ powiecie moze znajdowac¢ sie placéwka oséb o okreslonej niepetnosprawnosci
i wtedy niewykluczone, ze proces dostosowania do potrzeb tych os6b powinien by¢ wiekszy,
niz standardowy.

Ocena aktualnego poziomu dostosowania produkowanych pojazdow do wymagan
0sOb ze szczegolnymi potrzebami.

Poziom dostosowania wyposazenia produkowanego taboru wykorzystywanego w komunikacji
miejskiej i miedzymiastowej do potrzeb réznych grup uzytkownikbw z ograniczeniami
mobilnosci zestawiono w tabeli 9.

Tabela 9 Ekspercka ocena dostosowania produkowanych pojazdéw do potrzeb oséb
z ograniczeniami mobilnosci

Grupa uzytkownikow Poziom dostosowania - (bardzo zty, zty,
sredni, dobry, bardzo dobry)

Osoby z niepetnosprawnoscia ruchowa Bardzo dobry

na woézkach inwalidzkich

Osoby poruszajace sie o kulach, Bardzo dobry

z ograniczong zdolnoscia poruszania sie

Osoby z niepetnosprawnoscia Brak oceny

psychiczng i intelektualng

Osoby z niepetnosprawnoscia wzroku Bardzo dobry

lub/i stuchu; gluchoniemych

Osoby starsze i ostabione chorobami Bardzo dobry

Kobiety w cigzy Bardzo dobry

Osoby z matymi dzieémi, w tym Bardzo dobry

z wozkami dzieciecymi

Osoby majace trudnosci Bardzo dobry

w komunikowaniu sie z otoczenie

Osoby o nietypowym wzroscie (w tym Bardzo dobry

rowniez dzieci)

Osoby podrézujace z duzym/ciezkim Bardzo dobry

bagazem

Zrodio: Badania wiasne.

Wspéiczesnie konstrukcja kazdego autobusu bez wzgledu na naped jaki oferuje jest
przystosowana do grup pasazerOw o0 specjalnych wymaganiach, wiasnie przez szereg
udogodnien wprowadzonych w samej konstrukcji, wyposazeniu. Obecnie przedsiebiorstwa
produkujagce pojazdy nie traktujg juz tego jako wyzwania, to jest wymog standardowy. Czesé
tych udogodnien regulujg odpowiednie przepisy homologacyjne, czyli dopuszczajgce taki
pojazd do ruchu, czes¢ wynika z oczekiwan klientéw. W kazdym autobusie jest tzw. rampa
(przynajmniej jedna, najczesciej w srodkowych drzwiach) wykorzystywana jesli nie ma na
przystanku kraweznika odpowiedniej wysokosci. Dodatkowo kazdy autobus moze skorzystaé
z dodatkowej funkcji, tzw. przykleku, czyli obnizenia na prawg strone catej konstrukcji po to,
aby to wejscie byto na tym samym poziomie, czy na poziomie chodnika, czy na poziomie
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platform. W kazdym autobusie sg zatoki dla osob niepetnosprawnych poruszajgcych sie na
wozkach wspétdzielone z wézkami dzieciecymi. Jest to specjalnie wyznaczone miejsce bez
siedzen, gdzie mozna bezpiecznie przypia¢ wbzek. Sg tam tez, obsadzone na odpowiedniej
wysokosci, przyciski. Osoba na wézku, ktéra nie siegnie tak wysoko reka, jak petnosprawny
pasazer moze bezposrednio nacisnaé taki przycisk, poinformowac kierowce ze chce otworzy¢
rampe, woéwczas kierowca ma obowigzek wykonania odpowiednich czynnosci, aby takiej
osobie fatwiej sie wsiadato i wysiadato. Pojazdy standardowo wyposazane sg w zapowiedzi
gtosowe przystankéw na zewnatrz i w $rodku, sg to zapowiedzi Swietlne przystankow.
Wprowadzone jest oznaczenie alfabetem Braille’a przyciskéw. Pojazdy wyposazone sg
w wewnetrzne wyswietlacze komunikatow. Podsumowujgc, 100% nowych pojazdow jest
produkowanych z udogodnieniami.

Wyzwania produkcji pojazdow w perspektywie najblizszych lat

Zdaniem producentéw, obecnie produkowane autobusu posiadajg juz niezbedne dla oséb
z ograniczeniami mobilnosci udogodnienia. Wyzwaniem przysztosci moze byé wiec raczej
udoskonalanie tych rozwigzan, poprawa ich jakosci i ergonomii. By¢ moze w przysztosci
pojawig sie kolejne udoskonalenia, zwigzane z np. autonomicznoscig pojazdu i by¢é moze
wymusi to jeszcze lepszg komunikacje z pasazerami. Prawdopodobnie bedzie to takze
wymagato specjalnych funkcji w ramach oprogramowania sterujgcego takimi pojazdami
autonomicznymi.

Za aktualny standard nalezy uzna¢ niskopodtogowosci pojazdu (w komunikacji miejskiej),
rampy, mozliwosci obnizenia, zatoki dedykowane dla wozkéw inwalidzkich, czy oséb z
wozkami dziecigcymi, czy specjalne miejsca siedzace. A w autobusach miedzymiastowych
windy wozkowe.

We wspotczesnym autobusie miejskim nie sposéb tez wyodrebni¢ elementéw samodzielnie
wptywajgcych na wzrost kosztu wykonania. W istocie najwieksze koszty determinuje sama
niskopodtogowa konstrukcja pojazdu, ktéra jest juz przeciez standardem. Najtansze
i najtatwiejsze do implementacji sg oczywiscie drobne usprawnienia typu zapowiedzi gtosowe,
czy zapowiedzi $wietlne, tadowarka USB dla pasazeréw, z ktdérej moga korzysta¢ do
podtadowania urzgdzen mobilnych.

Informacje zebrane za pomocg analizy przypadkéw, zostaty poddane dodatkowej ewaluacji
eksperckiej metodg delfickg. W pierwszej rundzie pytan, eksperci z zakresu funkcjonowania
pasazerskich systemow transportowych mieli wyrazi¢ swoje opinie na temat stanu i kierunkéw
ewolucji rozwigzan dla oséb z ograniczeniami niepetnosprawnosci. W drugiej rundzie, bo
zapoznaniu sie ze wszystkimi ocenami mieli za zadanie przeprowadzi¢ ewaluacje wagi
poszczegdlnych  udogodnieh w  poszczegdllnych  podsystemach  transportowych
(tramwajowym, autobusowo-trolejpbusowym, miedzymiastowym). Wyniki tej ewaluacji
zestawiono w tabeli 10.
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Tabela 10 Ekspercka ocena stanu i wagi udogodnien dla osob z ograniczeniami mobilnosci

Unia Europejska

Udogodnienie

Ocena stanu obecnego (1 -5, gdzie 1 najmniejsza
liczba wdrozen, 5 — najwigksza liczba wdrozen)

Wage danego udogodnienia (1-
mniej istotne , 5 — najbardziej
istotne)

W autobusach i | W tramwajach W autobusach W komunikaciji W autobusach
trolejbusach miedzymiastowych miejskiej miedzymiastowych

Pojazdy niskopodiogowe 5 3 2 5 3
Mozliwos¢ obnizenia podtogi (tzw. 4 1 2 4 4
»przyklek”)
Podwyzszone miejsca utatwiajagce 2 1 1 3 1
wstawanie — dla oséb starszych
Rampy wjazdowe 5 1 2 5 5
Wydzielona przestrzen dla wozka 5 3 3 5 4
inwalidzkiego
Zabezpieczenie wozka 5 3 3 5 4
inwalidzkiego (pasy lub blokada)
Wydzielona przestrzen dla woézka 3 1 1 3 2
dzieciecego
Porecze w drzwiach utatwiajace 5 4 4 5 5
wsiadanie/wysiadanie
Kontrastowy kolor poreczy 5 5 4 5 5
Przyciski na wysokosci 4 3 3 5 3
dostosowanej do potrzeb osob
siedzacych
Miejsca priorytetowe dla kobiet w 4 3 3 5 3
cigzy
Miejsca rodzinne (4 fotele 4 1 1 2 2
zgrupowane przodem do siebie)
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Udogodnienie

Ocena stanu obecnego (1 -5, gdzie 1 najmniejsza
liczba wdrozen, 5 — najwigksza liczba wdrozen)

Wage danego udogodnienia (1-
mniej istotne , 5 — najbardziej
istotne)

W autobusach i

W tramwajach

W autobusach

W komunikaciji

W autobusach

wylacznie dla osob z
ograniczeniami

trolejbusach miedzymiastowych miejskiej miedzymiastowych
Komunikaty glosowe w pojezdzieo | 4 4 2 5 5
aktualnym przystanku i nastepnym
przystanku
Wyswietlacze z nazwa przystanku, 4 4 2 5 5
trasg i kolejnym przystankiem
Zewnetrzne komunikaty gtosowe 4 4 2 5 5
(styszalne przez osoby na
przystanku)
Kontrastowa czcionka w 4 4 2 5 5
wyswietlanych komunikatach
Piktogramy i lub napisy dla 4 4 2 5 5
oznaczenia miejsc priorytetowych
Drzwi odpowiedniej szerokosci by 5 3 2 5 3
mogt wjechaé woézek
Windy dla wézkéw umozliwiajace 1 1 3 1 starczg rampy | 5
wprowadzenie wozka na poktad oraz dobre
pojazdu projektowanie

przystankéw

Przednie drzwi przeznaczone 1 1 1 3 3

Zrbdto: Badania wtasne — panel delficki.
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W nastepnej kolejnosci eksperci zostali poproszeni o ocene optymalnego harmonogramu wdrozenia poszczeg6lnych rozwigzan
zidentyfikowanych wczes$niej w studiach przypadkéw zaréwno wg podsystemow transportowych, jak i w rozgraniczeniu na duze i srednie miasta
(zob. tabela 11).

Tabela 11 Ekspercka ocena perspektyw czasowych wdrozenia rozwigzan dla oséb z ograniczong mobilnoscia

Udogodnienie W jakiej perspektywie czasowej powinien zosta¢ osiagniety wskaznik 95% wdrozenia danego
rozwigzania w transporcie krajowym?
Duze miasta (>200 tys.) Srednie (100-200 tys.) i mate W autobusach
miasta (< 100 tys.) miedzymiastowych
W autobusach i W tramwajach W autobusach | W tramwajach
trolejbusach i trolejbusach
Pojazdy niskopodiogowe 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
Mozliwos¢ obnizenia podtogi (tzw. 2-3-lata Nie stosuje sie, a 5lat Nie stosuje sie, a | 5 lat
»przyklek”) nawet jesli to nie nawet jesli to nie
ma takiej potrzeby ma takiej
potrzeby
Podwyzszone miejsca utatwiajgce 5 lat 12 lat 5lat 12 lat 8 lat
wstawanie — dla 0séb starszych
Rampy wjazdowe 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
Wydzielona przestrzen dla wozka 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
inwalidzkiego
Zabezpieczenie wozka 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
inwalidzkiego (pasy lub blokada)
Wydzielona przestrzen dla wozka 5 lat 12 lat 5lat 12 lat 8 lat
dzieciecego
Porecze w drzwiach utatwiajgce 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
wsiadanie/wysiadanie
Kontrastowy kolor poreczy 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
Przyciski na wysokosci 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
dostosowanej do potrzeb osob
siedzacych
Miejsca priorytetowe dla kobiet w 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
cigzy
Miejsca rodzinne (4 fotele 5 lat 12 lat 5lat 12 lat 8 lat
| zgrupowane przodem do siebie)
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Udogodnienie

W jakiej perspektywie czasowej powinien zosta¢ osiagniety wskaznik 95% wdrozenia danego
rozwigzania w transporcie krajowym?

Duze miasta (>200 tys.)

Srednie (100-200 tys.) i mate
miasta (< 100 tys.)

W autobusach i
trolejbusach

W tramwajach

W autobusach
i trolejbusach

W tramwajach

W autobusach
miedzymiastowych

wylacznie dla oso6b z
ograniczeniami

Komunikaty glosowe w pojezdzie o | 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
aktualnym przystanku i nastepnym

przystanku

Wyswietlacze z nazwa przystanku, 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
trasg i kolejnym przystankiem

Zewnetrzne komunikaty gtlosowe 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
(styszalne przez osoby na

przystanku)

Kontrastowa czcionka w 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
wyswietlanych komunikatach

Piktogramy i lub napisy dla 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
oznaczenia miejsc priorytetowych

Drzwi odpowiedniej szerokosci by 2-3-lata 8lat 5lat 12 lat 5 lat
moégt wjechaé wozek

Windy dla wézkéw umozliwiajace Nie ma potrzeby Nie ma potrzeby Nie ma potrzeby | Nie ma potrzeby 5 lat
wprowadzenie wozka na poktad wystarczg rampy wystarczg rampy wystarczg rampy | wystarczg rampy
pojazdu

Przednie drzwi przeznaczone 5 lat 12 lat 5lat 12 lat 8 lat

Zrédto: Badania wtasne — panel delficki.
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Podsumowujac ocene analiz przeprowadzonych dla zebranych studiéw przypadkéw mozna
sformutowac nastepujgce wnioski:

W duzych miastach komunikacja miejska jest w znacznym stopniu dobrze i bardzo dobrze
dostosowana do potrzeb os6b z ograniczeniami mobilnosci. Jednoczesnie stosowanych
jest kilka modeli pojazddw z r6znym rozwigzaniami technicznymi. Oznacza to, iz regulacja
dotyczaca optymalnych parametréw technicznych powinna postugiwaé sie wartosciami
przedziatowymi, lub tez wskazywa¢ minimalne wartosci, tak by nie generowac
koniecznosci dopasowywania pojazdéw do jednego wzorca. Ponadto, o ile badania
przypadkow wskazuja, ze w duzych osrodkach miejskich probleméw z dostosowaniem
taboru nie bedzie, to pod znakiem zapytania stoi zdolno$¢ mniejszych miast do
analogicznych dziatan.

Dostosowanie taboru autobusowego jest na podobnym poziomie jak taboru
trolejousowego, pomimo, mniejszej liczby producentéw tego drugiego i braku mozliwosci
wyboru  konkurencyjnych rozwigzan technicznych. Niemniej parametry techniczne w
odniesieniu do taboru trolejousowego nie muszg byé ustalane z inng tolerancjg lub
dtuzszym okresem przejsciowym na dostosowanie.

Dostosowanie taboru tramwajowego jest trudniejsze niz autobusowego z uwagi na
ograniczenia techniczne tego typu pojazdoéw (w szczegblnosci brak mozliwosci pochylania
podtogi, problematyczng konstrukcje tramwajow niskopodtogowych). W odniesieniu do
tramwajow nalezy postulowa¢ dostosowania infrastruktury przystankowej, tak, aby
zapewni¢ bezposrednio$¢ wejscia na poktad. Jednoczesnie pozostaje jednak wcigz duzo
rozwigzan, ktére takze i w tramwajach mozna dos¢ tatwo zastosowac (np. eliminacja
schoddw).

Obowigzujgce przepisy dotyczace wymogow technicznych, ktére muszg spetniac¢ pojazdy
sg uznawane przez przewoznikow za wystarczajace. Jest to poglad wynikajacy z tego, ze
lokalnie funkcjonujg nawet bardzo doktadne specyfikacje, ktére muszg by¢ spetnione w
odniesieniu do taboru?®. Powstajg one np. na poziomie uchwat rad miasta, lub sg wprost
wpisywane w zamoéwienia przez samych przewoznikow. Wydaje sie wiec, iz mamy do
czynienia z duzg samoregulacjg przewoznikdédw iorganizatoréw. W takim kontekscie
wprowadzenie precyzyjnych odgoérnych norm technicznych nie wydaje sie potrzebne.
Jednakze nalezy wzig¢ pod uwage, ze sytuacja tak dotyczy przede wszystkim duzych JST.
W odniesieniu do matych (a czesto i srednich) takich samoregulacji brak. Raport NIK z
2016 roku?®, ktory badat 10 miast $redniej wielkosci w Polsce, stwierdzat wprost, ze ,nie
zapewniono osobom niepetnosprawnym mozliwosci korzystania z publicznego transportu
zbiorowego na takim samym poziomie dostepnosci, z jakiego korzystajg osoby w petni
sprawne”. Co prawda, od tego czasu sytuacja 8 z 10 badanych miast ulegta poprawie, w
wyniku nowych zakupéw taborowych, niemniej regulacja na poziomie prawa krajowego
mogtaby mie¢ porzgdkujacy charakter.

25 Przyktadowo w Warszawy s to Standardy dostepnoéci dla Miasta Stotecznego Warszawy, zat. do zarzadzenia
nr 1682/2017 z dnia 23.10.2017, dla todzi: t6dzki Standard Dostepnosci, Zarzadzenie nr 7120/VI1/17 Prezydenta
Miasta todzi z dnia 20 pazdziernika 2017 r. Natomiast brak analogicznych standardéw dla miast srednich czy
matych.

%6 Informacja o wynikach kontroli ,Dostepno$¢ publicznego transportu zbiorowego dla 0séb niepetnosprawnych
w miastach na prawach powiatu”, NIK, 2016.
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Biorgc pod uwage, ze obecnie 100% pojazddw jest produkowanych z uwzglednieniem potrzeb
0sOb z ograniczeniami mobilnosci, zbedne jest nadmiernie restrykcyjne normowanie tego
procesu. Wprowadzana regulacja powinna przede wszystkim okreslaé minimalne wymogi
w rozumieniu listy niezbednego wyposazenia. Drugim istotnym polem regulacji powinna by¢
kwestia dostosowania juz funkcjonujgcego taboru do potrzeb oséb z ograniczeniami, a wiec
wyznaczenie realistycznego i nie obcigzajgcego nadmiernie pod wzgledem ekonomicznym,
harmonogramu wymiany flot.

Ostrzejszy wariant regulacyjny mogtby natomiast obejmowac doktadne parametry techniczne
(np. wymiarowanie) poszczegdélnych urzadzen. Sugerowac jednak nalezy, aby wymiarowanie
pozostawi¢ jako rekomendacje. Przede wszystkim, w niektorych przypadkach (np. trasy, gdzie
niezbedne jest wykorzystanie autobuséw mniejszych), mogtoby to powodowac realne
trudnosci w prowadzeniu obstugi pasazeréw. Po drugie, normy te — na skutek ciggtego
procesu konsultacyjnego srodowisk — przede wszystkim niepetnosprawnych i producentéw
oraz przewoznikdbw ewoluuja. Po trzecie, celem regulacyjnym nie powinno by¢ sztywno
zapisane 100% pojazddw, bowiem na niektérych trasach (np. gérskich) wprowadzenie taboru
spetniajgcego jednoczesnie wszystkie wymogi stawiane przez wszystkie grupy uzytkownikéw
moze by¢ niemozliwe (np. ze wzgledu na maksymalng dtugos¢é samego pojazdu).

Pojazd dostepny — w $wietle oceny dostepnosci z punktu widzenia os6b z ograniczeniami
mobilnosci - powinien charakteryzowac sie:

e réwnoprawng mozliwoscig skorzystania z przejazdu dla kazdego uzytkownika, a wiec
takg samg mozliwoscig skorzystania z ustugi transportowej przez osobe
Z ograniczeniami i bez,

e mozliwoscig samodzielnego wejscia i opuszczenia poktadu pojazdu,

e oswietleniem wewnetrznym wystarczajgcym dla odczytywania piktogramow i
wyswietlanych komunikatow,

* miejscami siedzacymi dostosowanymi do potrzeb i dostepnymi dla podrdéznych o
specjalnych wymaganiach,

e zastosowaniem funkcji lub urzadzen poktadowych umozliwiajgcych bezposrednie
wejscie/wyjscie (wjazd/wyjazd) z poziomu przystanku bez nadmiernego wysitku,

e funkcjonalng organizacjg przestrzeni, w szczegdlnosci fatwoscig odnalezienia miejsc
specjalnych (priorytetowych),

e widocznymi z kazdego miejsca pojazdu tablice z komunikatami,
e slyszalnym w catym pojezdzie system komunikatéw gtosowych,

e odpowiednig szerokoscig otworéw drzwiowych i miejscem na ich swobodne otwarcie -
w stopniu umozliwiajgcym przemieszczenie osobistych urzadzen transportowych osob
niepetnosprawnych,

e odpowiednim potozeniem przyciskéw, w zasiegu oséb siedzacych,
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e czytelnym i zrozumiatym oznakowaniem, w tym wykorzystaniem czcionek
odpowiedniej wielkosci dla oséb niedowidzacych.

Przed ostatecznym sformutowaniem rekomendacji w zakresie regulacji nalezy rozstrzygna¢
kilka dylematéw funkcjonowania takiego dostepnego dla wszystkich transportu. ldealny
transport, ktory bedzie w rownie doskonatym stopniu realizowat potrzeby wszystkich grup
uzytkownikéw nie jest mozliwy ani technicznie (ograniczona przestrzen), ani ekonomicznie.
Mozna jednak wywazy¢ interesy réznych grup, tak by mozliwie maksymalnie zrealizowac¢
postulaty wszystkich uzytkownikéw.

Po pierwsze, istniej duze zréznicowanie wymogow dotyczgcych o0so6b, ktére sa
niepetnosprawne i tych, ktére majg jedynie ograniczong ruchliwo$¢ w danym momencie.
Przyktadowo dla tej drugiej grupy (do ktdrej zaliczy¢ mozna kobiety w cigzy, podrdzujgcych
z dzie¢mi czy duzymi bagazami) wymogi te nie bedg dotyczyly specjalnych urzadzen
wspomagajgcych wejscie/wyjscie z pojazdu, a raczej priorytetyzacji odpowiednich przestrzeni
W pojezdzie na ich potrzeby. Inna jest tez sytuacja oséb z niepetnosprawnoscig ruchowa, ktére
jednak sg w stanie wejs¢ samodzielnie do pojazdu, a inna takich, ktére muszg poruszaé sie
caly czas na wozku. Dla tych pierwszych os6b wystarczajgcym rozwigzaniem jest instalacja
poreczy. Ich koszt jest niski, a dodatkowo mogg z nich korzysta¢ takze inni pasazerowie. Po
trzecie, istnieje czes¢ udogodnien, ktére majg charakter uniwersalny i bedg stuzyty wszystkim
podréznym — np. systemy komunikatow gtosowych czy elektroniczne tablice z informacjami.
W tych przypadkach zastosowanie np. wigkszej czcionki dla oséb niedowidzgcych, nie bedzie
miato zadnego ograniczajgcego wptywu na inne grupy pasazerow. Po czwarte, istniejg
rozwigzania, ktére sa wzgledem siebie konkurencyjne. Przyktadowo wygospodarowanie
w autobusie jednoczesnie miejsca na wozki inwalidzkie, wozki dzieciece i jeszcze przestrzeni
na nietypowy bagaz moze po prostu nie by¢ mozliwym. W takich sytuacjach niezbedne sa
zasady pierwszenstwa dostepu. Niemniej nawet ich wprowadzenie moze w praktyce
prowadzi¢ do konfliktéw miedzy pasazerami. Nie rozwigzuje tez sytuacji, kiedy miejsce
specjalne jest juz zajete np. przez wézek dzieciecy, a na poktad pojazdu chce wsigsé
niepetnosprawny na wozku inwalidzkim. Jedynym rozwigzaniem tego typu probleméw jest
zwiekszona czestotliwos¢é kursowania pojazddéw, to zas jest niewatpliwym generatorem
kosztéw po stronie przewoznikéw.

Przy uzgadnianiu minimalnych wymogoéw projektowych taboru nalezy zwr6ci¢ uwage na to, iz
sg one zblizone w odniesieniu do wszystkich pojazdéw wykorzystywanych w komunikaciji, ale
istniejg takze réznice wynikajgce z przeznaczenia pojazdéw. Autobusy miedzymiastowe, bedag
sie roznity od autobuséw miejskich m.in. ergonomig wnetrza, jakoscig siedzen, ich
rozplanowaniem. Tramwaje bedg musiaty spetnia¢ minimalne wymogi techniczne dotyczace
wysokosci poktadu ze wzgledu na przemieszczanie sie na szynach. Zatem w ich przypadku
nalezy raczej planowac infrastrukture przystankowg na poziomie podtogi tramwaju, a nie dgzy¢
do stworzenia tramwaju niskopodtogowego. W autobusach miejskich sprawdzg sie lepiej
systemy niskopodtogowe, w miedzymiastowych — z racji czestego braku infrastruktury na
przystankach — zwtaszcza poza dworcami autobusowymi — lepszym pomystem moze byc¢
instalacja wind wodzkowych. Wszystkie te specyfiki nalezy bra¢ pod uwage regulujgc
dostosowanie pojazdow.
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Wysokos¢ poktadu

W odniesieniu do autobusow i trolejbuséw komunikacji miejskiej nalezy rekomendowac 100%
nasycenie pojazdami niskopodtogowymi, chyba, ze dane przedsigbiorstwo obstuguje trasy, na
ktérych wykorzystanie takiego taboru nie jest mozliwe ze wzgledu na techniczne
charakterystyki drogi (takie sytuacje nalezg do rzadkosci i bedg zdarzaty sie np. w terenie
gorskim, w historycznych centrach miast o bardzo waskich ulicach itp.). Za wtasciwy uznac
nalezy poziom okoto 30 cm. Przy czym musi istnie¢ mozliwo$¢ regulacji tego poziomu
w zakresie do kilku cm (typowe rozwigzanie to 8 cm). Ponadto efekt ten moze by¢ osiggany
za pomoca tzw. ,przykleku autobusu”, mechanizmu pozwalajgcego na pochylenie autobusu
na jedng ze stron.

W odniesieniu do tramwajow, nalezy rekomendowaé przede wszystkim dostosowanie
infrastruktury przystankowej, poprzez odpowiednia wysokos¢ peronu. Mozliwe jest
wprowadzanie tramwajéw niskopodtogowych, ale kluczowa jest eliminacja stopni wewnatrz
pojazdu. Natomiast wprowadzanie zréznicowanego taboru tramwajowego bedzie powodowato
trudnosci w dostosowaniu infrastruktury przystankowej. Dlatego w decyzjach zakupowych
w jednym miescie, kluczowe jest wybranie jednego standardu wysokosci podtogi.

W odniesieniu do autobuséw miedzymiastowych, z uwagi na uwarunkowania infrastrukturalne
— koniecznos¢ zapewnienia mozliwosci przejazdu w trudniejszym terenie, wieksze predkosci
podr6zne, wysokie prawdopodobienstwo uzycia na drogach o gorszym stanie technicznym,
wprowadzanie pojazdow niskopodtogowych nie jest praktyczne. W takim przypadku nalezy
jednak dazy¢ do zapewnienia wind wozkowych umozliwiajgcych wprowadzenie wozka do
pojazdu.

Urzadzenia wspomagajace wjazd wozkow do pojazdu

Najlepszym rozwigzaniem dla poruszajgcych sie na wdzkach jest powszechne stosowanie
zasad projektowania uniwersalnego — a wiec takiego, ktére utatwiajagc poruszanie sie osobom
Z niepetnosprawnosciami, moze by¢ jednoczesnie wykorzystywane przez innych pasazerow.
Instalacja dedykowanych urzadzen dla niepetnosprawnych np. przeznaczenie na wytgczny
uzytek jednego z wejsc jest niecelowe i powodowatoby nadmierne utrudnienia dla pozostatych
pasazerow. Przestrzen rezerwowana dla urzadzen specjalnych (wézkéw) powinna miec
charakter uniwersalny — tzn. powinna istnie¢ mozliwos¢ jej wykorzystania przez innych
pasazeréw (wbzki dzieciece, regularnych pasazerow stojgcych) w czasie, gdy nie jest
wykorzystywana przez wézki dla niepetnosprawnych. Jednoczesnie muszg istnie¢ jasne
zasady pierwszenstwa dostepu do tej przestrzeni.

W  przypadku autobuséw komunikacji miejskiej najlepszym sposobem planowania
uniwersalnego przestrzeni jest wprowadzenie pojazdow niskopodiogowych. Dobrym
rozwigzaniem jest tez alternatywne uzycie wysuwanych platform. Nieuniwersalnym projektem
jest natomiast montaz wind podnosnikowych dla wézkéw. Ich uzycie jest skomplikowane,
wymaga wiekszego zaangazowania kierowcy oraz wydtuza czas postoju. Jest to jednak
rozwigzanie konieczne na wielu trasach miedzymiastowych, gdzie warunki uzytkowania
pojazdéw powodujg takie ograniczenia techniczne, ktoére nie pozwalajg na uzycie dwoch
poprzednich rozwigzan.
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W przypadku autobusoéw i trolejbuséw komunikacji miejskiej nalezy wprowadzi¢ obowigzek
instalacji ramp pozwalajgcych na wjazd/wyjazd wozka dla niepetnosprawnych i/lub wézka
dzieciecego. Rezygnacja z ramp moze by¢é wprowadzona tylko w przypadku petnego
dostosowania infrastruktury przystankowej pozwalajgcej na bezposredni wjazd/opuszczenie
pojazdu z poziomu chodnika.

W autobusach miedzymiastowych nalezy instalowa¢ windy dla wozkéw. Obecnie, w
autobusach miedzymiastowych nie zawsze jest to rozwigzanie typowe. Sposrod wszystkich
urzadzen wspomagajacych osoby z ograniczeniami mobilnosci, windy sg zdecydowanie
najtrudniejsze w praktycznej implementacji. Ich instalacja, ze wzgledu na koszt, moze byé
istotnym obcigzeniem dla przewoznikéw, ale wieksze wyzwanie stanowi zajetos¢ miejsca.

Dodatkowo istnienie windy implikuje wyznaczenie specjalnego obszaru na wozek na pokfadzie
autobusu. Gdyby wprowadzi¢ standard dwéch miejsc dla niepetnosprawnych powodowatoby
to wytgczenie duzej liczby miejsc siedzgcych. Alternatywnym rozwigzaniem jest zatem
wprowadzenie asysty dla niepetnosprawnych i mozliwosci skorzystania w ten sposéb
z miejsca siedzgcego. Nalezy jednak zauwazy¢, ze takie rozwigzanie jest z pewnoscig mniej
dogodne dla osoby niepetnosprawne;j.

Wymogi dotyczace wejscia do pojazdu i wewnetrznych cigqgow komunikacyjnych

Na podstawie przegladu dobrych praktyk miedzynarodowych?” mozna postulowaé
nastepujace standardy:

e jezeli w pojezdzie wystepujg stopnie, to pierwszy topien nie powinien mie¢ wiecej niz
250 mmm, kolejne stopnie nie wiecej niz 250 mmm przy gtebokosci minimalnej 300
mm.

e wejscie powinno by¢ wyposazone w uchwyty,
e strefa wejscia powinna by¢ zaopatrzona w porecze,

e jezeli chodzi o wejscie z przodu pojazdu — nalezy réwniez zadbac o wyposazenie go w
uchwyt. wejscie z przodu pojazdu powinno by¢ oznaczone jako wejscie dla os6b
starszych lub poruszajacych sie samodzielnie, ale z ograniczong sprawnoscia.

Instalacja poreczy jest szczeg6lnie wazna w przypadkach, gdy konstrukcja schodoéw odbiega
od oczekiwanego wymiaru. Uchwyty powinny wychodzi¢ z punktu nie dalszego niz 100 mm od
ptaszczyzny wyznaczajgcej poczatek pierwszego stopnia. Uchwyty powinny by¢ nachylone
pod tym samym katem, jaki wyznacza linia kgta nachylenia schodéw — jest to rozwigzanie
bardziej ergonomiczne niz porecze poziome. Uchwyty powinny znajdowac sie po obu stronach
wejscia, ktére jest wejsciem gtownym. Dopuszczalne jest instalowanie uchwytu po jednej
stronie w przypadku wejscia z przodu pojazdu (wiodgcego do miejsc priorytetowych).

Porecze powinny by¢ o przekroju kotowym od 30 do 35 mmm $rednicy z zachowaniem 45 mm
przeswitu miedzy uchwytem a powierzchnig przylegajacg. Wewnagtrz pojazdu nalezy
zamontowa¢ uchwyty poziome, przy czym maksymalna odlegtos¢ miedzy jednym a drugim
uchwytem nie powinna przekracza¢ 1050 mm, tak, by mozliwe byto tatwe uchwycenie kazdego

27 C. Mitchell, T. Rickert, A Review of International Best Practice in Accessible Public Transportation for Persons
with Disabilities, UNDP 2010.
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kolejnego uchwytu. Wszystkie uchwyty powinny by¢ pomalowane na kolor kontrastujgcy
z zasadniczym kolorem wejscia.

Drzwi dostosowane do wjazdu wozka powinny mie¢ szerokos¢ 800- 850 mm, natomiast
przeswit w ciggu komunikacyjnym drzwi-miejsce na wézek na poktadzie powinny mie¢ 750
mm. Przestrzehn na wézek powinna mie¢ minimum 1300 mm (dla wielu modeli wozkdw jest to
jednak niewystarczajgce i optymalna diugo$¢ to 1500 mm). Wskazanym jest takze
zainstalowanie oparcia dla plecéw/gtowy w miejscu ustawienia wozka. Wézek powinien byc¢
zablokowany, najlepiej jesli pojazd wyposazony jest w pasy, ale mozliwe jest takze
umieszczenie dodatkowej poreczy/podporki pod tokiec, ktéra jednoczesnie bedzie blokowata
wozek, gdy pojazd bedzie pokonywat zakrety. W autobusach miedzymiastowych wewnetrzny
ciag komunikacyjny platforma windy — miejsce przeznaczone na wozek nie moze byc¢
zakiocony przeszkodami®,

Oznakowanie dla osob niedowidzacych i o trudnosciach z komunikowaniem sie z
otoczeniem

Uwzgledniajgc  potrzeby osdéb z  niepetnosprawnoscig  wzroku oraz  0s6b
z niepetnosprawnoscig komunikacyjng lub intelektualna, systemy informacji pasazerow
powinny spetnia¢ nastepujgce warunki:?°

e oznaczenia i napisy muszg by¢ proste, krotkie i zrozumiate,

e napisy powinny by¢ umieszczone w sposob logiczny i tatwy do zidentyfikowania,
dobrze oswietlone, na tle kontrastujgcym z otoczeniem,

e liternictwo napiséw powinno by¢ zgodne, z wykorzystaniem okreslonych krojow (tzw.
bezszeryfowe), w kolorach kontrastujgcych z ttem znaku (dla os6b niedowidzacych
czytelniejsze sg napisy w kolorach jasnych na ciemnym tle np.: biate napisy na czarnym
tle lub z6tte na czarnym),

e napisy sg bardziej zrozumiate i czytelne przy zastosowaniu liternictiwa z wielkich i
matych liter, bez stosowania justowania,

e piktogramy i napisy muszg wzbudza¢ zaufanie poprzez jasne i zrozumiate wzornictwo
i nazewnictwo,

e zlokalizowanie napisow na wysokosci oczu (1,4 do 1,6 m od podioza) z tatwym
dostepem do ogladania z bliska, co jest korzystne dla wszystkich uzytkownikéw, w tym
szczegOlnie dla oséb stabowidzacych.

Miejsca priorytetowe

Miejsca priorytetowe powinny by¢ zlokalizowane z przodu autobusu, w poblizu zaréwno
wejscia, jak i miejsca kierowcy. W celu ufatwienia komunikacji z kierowca, jesli zasztaby taka
potrzeba. Natomiast miejsca priorytetowe dla kobiet w cigzy powinny byc¢ zlokalizowane albo

28 7asady projektowania takich autobusdw, zob. np.: Design of an Accessible Door System in High Floor Buses
for Wheel Chair Users, materiaty International Conference on Mechanical, Industrial and Energy Engineering
2014.

2% M. Wysocki, Przestrzer publiczna przyjazna seniorom, Biuro Rzecznika Praw Obywatelskich,

Warszawa 2015, s.32.
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w poblizu wejscia przedniego, albo w poblizu przestrzeni na wézek (na wypadek podré6zowania
przez kobiete w cigzy z drugim dzieckiem —w wézku).

Przejscia w autobusie powinny mie¢ minimalng szerokos¢ 450 mmm (lub szersze — o ile to
mozliwe). Autobus powinien by¢é wyposazony w przyciski umozliwiajace sygnalizacje checi
opuszczenia pojazdu. Przyciski te powinny by¢ umieszczone w taki sposéb, aby pasazerowie
siedzgcy na miejscach priorytetowych mogli z nich skorzysta¢. Co najmniej jeden przycisk
powinien by¢ umiejscowiony w poblizu miejsca do przewozu wozkéw dla niepetnosprawnych
i jeden w poblizu miejsc priorytetowych.

Najblizsze wejsciu 2 (optymalnie 4) miejsca siedzgce powinny by¢ wyposazone w wyzsze
fotele utatwiajgce siadanie/wstawanie i odpowiednio oznakowane (piktogramami i/lub
napisami) jako miejsca priorytetowe.

Wydzielona przestrzen bagazowa

Wydzielona przestrzen bagazowa powinna by¢ standardem w przypadku autobusow
miedzymiastowych. W pojazdach komunikacji miejskiej nalezy natomiast rozwazyc
wydzielenie takiej przestrzeni tylko w przypadku, gdy pozostaje na to dos¢ miejsca. Z uwagi
na liczbe podrézujgcych zaleca sie raczej tworzenie przestrzeni wspétdzielonej z przestrzenig
do przewozu wozkoéw dzieciecych i lub/rowerdw, przy czym priorytet powinny mie¢ wozki.

Natomiast dla pojazdéw na trasach do/z portu lotniczego obowigzkowo powinna zostaé
wydzielona przestrzen na bagaze.

Informacje i oznaczenia

Jednoznaczne oznaczenie co do trasy przejazdu, a co najmniej miejsca docelowego powinny
by¢ umieszczone z przodu oraz na boku pojazdu. Numer linii powinien mie¢ wysokos¢
minimum 200 mm (300 mm — biorgc pod uwage potrzeby oséb niedowidzacych). Pozostate
napisy (np. przystanek docelowy) powinny by¢ wykonane czcionkg minimum 125 mm.
Najlepiej widoczne s3 litery kontrastowe — jasne na ciemnym tle (biate lub z6tte na czarnym
tle).

Podobnie litery na wyswietlaczach wewnetrznych muszg by¢ kontrastowe w stosunku do tta.
Komunikaty dzwiekowe powinny obejmowaé co najmniej informacje o aktualnym i kolejnym
przystanku, numerze linii/trasy, kierunku jazdy. Kwestia poziomu gtosnosci komunikatu jest
ztozona. Komunikat powinien byé na tyle gtosny, aby byt styszalny bez utrudnien. Nie jest
mozliwym dostosowanie poziomu gtosnosci do potrzeb oséb niedostyszgcych. Stopien utraty
stuchu jest rozny. W przypadku znacznego niedostyszenia gtosnos¢ komunikatu bytaby na
poziomach, ktére bytyby juz niekomfortowe dla pozostatych pasazeréw. Zatem dla oséb
niedostyszacych witasciwym kanatem komunikacji sg komunikaty wizualne. Natomiast
komunikaty gtosowe sg podstawowym sposobem komunikacji z osobami niewidzgcymi
i niedowidzacymi. Przyjmuje sie (badania w tym zakresie prowadzit Transport for London, ktory
zdecydowat sie wdrozy¢ standard opracowany wczesniej na potrzeby transportu szynowego
30), ze komunikat powinien by¢ ogtaszany z gtosnoscig o 10 dB wiekszg niz odgtosy tta.

30 pesign and Installation Requirements for Public Announcement, Voice Alarm and Long Line Public
Announcement Systems’ , http://standards.globalspec.com/std/1457714/nr-12-tel-30134-issue-2.
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W warunkach polskiej komunikacji miejskiej poziom hatasu moze by¢ zr6znicowany. Jednak
badania wskazujg, ze miesci sie on zazwyczaj w przedziale 70-76 dB?'.

Minibusy i inne pojazdy nietypowe

W komunikacji z wykorzystaniem minibuséw i innych nietypowych pojazdéw, nie jest mozliwym
jednoczesne wprowadzenie wszystkich usprawnien dla 0os6b z ograniczeniami mobilnosci.
O ile minibusy moga by¢ konstruowane wrecz z przeznaczeniem do przewozu 0sOb
niepetnosprawnych, to jednak sg to projekty specjalne. Minibusy, jesli bytyby dopuszczone do
uzytkowania w regularnej komunikacji autobusowej, nie posiadajg takich udogodnien. Wynika
to m.in. z braku przestrzeni na zaplanowanie miejsc specjalnych dla wdzkéw. Transport
minibusowy powinien by¢ kazdorazowo rozpatrywany jako uzupetnienie regularnych
przewozow realizowanych z taborem dostosowanym do przewozéw os6b z ograniczeniami.
Pomijajac wézki dla niepetnosprawnych, wiele innych cech konstrukcyjnych poprawiajgcych
dostepnos¢ dla pozostatych grup oséb z ograniczeniami jest mozliwe do zastosowania takze
w minibusach. Co do zasady, projektujgc nalezy dgzy¢ do maksymalnego wprowadzenia
mozliwych udogodnien takze i w minibusach®.

Minibusy o wysokosci nie przekraczajgcej 500 mmm mogg by¢ wyposazone w rampy
umozliwiajgce wjazd wézkdéw na poktad. Alternatywg dla tych obszardéw, na ktérych pojazdy
nie mogg by¢ wyposazone w specjalne urzadzenia transportowe, jest wprowadzenie
dedykowanej ustugi dla os6b z powaznymi ograniczeniami. Osoby takie mogtyby zgtaszac
telefonicznie, lub przez Internet, czy tez specjalng aplikacje chec przejazdu z okreslonego
punkiu do innego, zas operator nieoferujgcy odpowiedniego taboru na danej trasie
zobowigzany bytby do utrzymywania pewnej liczby pojazdéw wyposazonych odpowiednio

i wysytania ich w celu realizowania tak zgtaszanych potrzeb w systemie drzwi-drzwi2,

Problem dostosowania pojazdéw do potrzeb oséb z ograniczeniami mobilnosci, pomimo
samorzutnego zwiekszania liczby dostosowanych pojazdow przez przewoznikéw, nalezy ujgc
w ramy regulacyjne. Ma to znaczenie przede wszystkim w odniesieniu do mniejszych
przewoznikéw, ktorzy powoli dokonujg wymiany taboru. Ma takze za zadanie zapobiegaé
sytuacji zakupdw taboru przestarzatego, wycofywanego z innych krajow europejskich. Nowo
produkowany tabor, co do zasady spetnia wszystkie wymogi opowiadajace potrzebom oséb
z ograniczeniami. Niemniej wymogi te moga by¢ spetnione lepiej lub gorzej (np. rozwigzania
docelowe moga rézni¢ sie liczbg miejsc priorytetowych). Nalezy tez pamietac, ze przestrzen
w pojazdach jest ograniczona i regulujgc trzeba bra¢ pod uwage ograniczenia i czesto
konkurencyjny charakter oczekiwan stawianych przez rézne grupy uzytkownikow. Zwtaszcza
w godzinach szczytu komunikacyjnego miejsce ze specjalnym przeznaczeniem staje sie
konkurencyjnym wobec potrzeb regularnych pasazeréw?®*. W tej sytuacji nalezy $cisle
uregulowaé wariant minimum, jednoczesnie rekomendujgc kierunek w jakim nalezatoby te
minimalne kryteria poszerza¢ w przysztosci — biorac pod uwage proces demograficzny

31 M. Orczyk, Analiza hatasu wewnetrznego autobusdéw komunikacji miejskiej, Prace Naukowe Politechniki
Warszawskiej, z. 121/2018.

32 position paper on small bus design and accessibility, IMTAC, 2019.

33 System taki z powodzeniem funkcjonuje w Szwecji, gdzie operatorzy transportu publicznego nie posiadajac
regularnych pojazdéw z odpowiednim wyposazeniem, maja jednak w swoich flotach kilka (czesto 1-2)
wyspecjalizowane pojazdy, ktdre realizujg ustuge przewozu na zamodwienie.

34 A, Gill, G. Gramza, Poziom napetnienia stref dla 0séb stojgcych w tramwaju jako miernik oceny jakosci ich
zabudowy i atrakcyjnosci dla pasazeréw, Autobusy, 12/2016.
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najwazniejsze charakterystyki dla propozycji minimum i maksimum regulacyjnego.

Tabela 12 Zakres regulacji w odniesieniu do dostosowania pojazdéw do potrzeb osob
z ograniczeniami mobilnosci

Komunikacja miejska

Komunikacja

miedzymiastowa

Rozwiazanie

minimum

maksimum

minimum

maksimum

Niskopodtogowe lub
wysuwana rampa

+ +

Winda /podnosnik do
wozka

w wybranych
pojazdach,
co n-ty kurs

Porecze

tylko
wejsciowe

Przyciski
sygnalizacji
zatrzymania

Czytelne tablice z
numerem i miejscem
docelowym z przodu
pojazdu

Czytelne tablice z
numerem i miejscem
docelowym z boku
pojazdu

Wewnetrzne tablice
elektroniczne z
wyswietlanym
komunikatem o
aktualnym
potozeniu/nastepnym
przystanku

System nagtosnienia
z oglaszaniem nazw
przystankow

Oznaczenie
przyciskow
alfabetem Braille’a

Odpowiednie
czcionki na
wyswietlaczach dla
os6b
niedowidzacych

+ (jesli jest +
wyswietlacz)

+ (jesli jest
wyswietlacz)

Przestrzen dla
jednego woézka
inwalidzkiego
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Komunikacja miejska

Komunikacja

miedzymiastowa

Rozwigzanie

minimum

maksimum

minimum

maksimum

wyposazona w
odpowiednie pasy

Przestrzen dla dwoch
wozkow inwalidzkich
wyposazona w
odpowiednie pasy

Wyzsze siedzenia dla
osob starszych
Min. 2

Wyzsze siedzenia dla
osob starszych
Min. 4

Oznaczenie miejsc
priorytetowych
czytelnym symbolem
i opisem

Miejsce priorytetowe
dla kobiet w cigzy

Lokalizacja miejsc
priorytetowych z
przodu pojazdu

2 miejsca dla rodzin
z dzieémi (ukiad
miejsc siedzacych
przodem do siebie)

Wiecej niz 2 miejsca
dla rodzin z dzieémi
(uktad miejsc
siedzacych przodem
do siebie)

Miejsce na nietypowy
/ ciezki bagaz

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Oceniajgc rozne standardy techniczne i zestawiajagc je z postulatami formutowanymi przez
srodowiska o0sOb niepetnosprawnych, mozna pokusi¢ sie o0 rekomendacje pozadanej
funkcjonalnosci poszczegdlnych udogodnien. Zalecenia zawarte w tabeli 13, opracowane na
podstawie zaréwno przegladu rozwigzan producentéw, jak i dokumentow przygotowanych
przez stowarzyszenie niepetnosprawnych nalezy traktowac jako rekomendacje i wskazanie
pewnego wariantu optymalnego z punkiu widzenia interesébw o0séb z ograniczeniami
mobilnosci. Przy czym nalezy mie¢ réwniez na uwadze, iz tzw. ,optymalny standard” nie jest
pojeciem staty. Oczekiwania i potrzeby ewoluujg i w perspektywie kilkunastu lat mogg zmienic
sie na skutek przyspieszenia lub spowolnienia pewnych proceséw. Dotyczy to w szczegdlnosci
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inwentarza urzadzen specjalnych. Ich liczba na poktadzie pojazdu powinna odzwierciedlaé
faktyczne (a nie okazjonalne) potrzeby. Jest oczywistym, iz sporadycznie pojawiac sie beda
przejazdy, w ktérych zapotrzebowanie na konkretne udogodnienie bedzie wieksze niz
przecietnie, nie jest jednak mozliwym projektowanie pojazdéw wykorzystywanych regularnie
np. z kilkkunastoma miejscami na wézki.

Tabela 13 Rekomendacje w zakresie konstrukcji pojazdéw komunikacji miejskiej

Rodzaj udogodnienia

Adresowane do grupy
priorytetowa/pozostate

Parametry

Kontrastowe oznaczenia
na krawedzi schodow

Osoby niedowidzgce /
wszyscy uzytkownicy

Kolor kontrastowy, najlepiej
z6tty/biaty/pomaranczowy

Kontrastowa kolorystyka
poreczy oraz przyciskow

Osoby niedowidzgce /
wszyscy uzytkownicy

Kolor kontrastowy, najlepiej
z6ity/biaty/pomaranczowy,
przyciski - czerwony

Komunikaty poktadowego
systemu nagtasniajacego
w zakresie obecnego i
nastepnego przystanku
oraz kierunku jazdy

Osoby niedowidzgce /
wszyscy uzytkownicy

Poziom gtosnosci 10 dB
wyzszy od poziomu
gtosnosci tta

Odpowiednia przestrzen
przy miejscu
priorytetowym aby
pomiescic psa -
przewodnika

Osoby niedowidzgce

Dodatkowe 300 — 400 mm

Schody wewnatrz pojazdu

Osoby z ograniczeniami
ruchowymi, ale poruszajgce
sie samodzielnie

Wysokos$¢ miedzy 120 mm a
200 mmm, wszystkie tej
samej wysokosci (+/- 10
mm)

ruchowymi, ale poruszajgce
sie samodzielnie, kobiety w
cigzy, osoby starsze

Przejscie Wszyscy uzytkownicy Szerokos$¢ minimalna 450
mm (preferowana 550 mm)

Porecze Wszyscy uzytkownicy W odlegtosci nie mniejsze;j
niz 1050 mm od siebie

Przyciski Osoby z ograniczeniami W zasiegu siedzgcego

pasazera (1200 — 1400 mm
od poziomu podtogi)

Miejsca priorytetowe

Osoby z ograniczeniami
ruchowymi, ale poruszajgce
sie samodzielnie, kobiety w
cigzy, osoby starsze, osoby
z psem - przewodnikiem

Miejsca priorytetowe z
minimalna przestrzenig 650
mm (720 mm preferowane)

Mechanizm opuszczenie
podtogi pojazdu na

Wszyscy uzytkownicy
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Rodzaj udogodnienia

Adresowane do grupy
priorytetowa/pozostate

Parametry

przystanku (,,tzw.
»przyklek”)

Wyswietlana informacja o
zatrzymaniu pojazdu

Osoby niedostyszace,
wszyscy uzytkownicy

Wyswietlana nazwa
nastepnego przystanku

Osoby niedostyszace,
wszyscy uzytkownicy

Materiaty antyposlizgowe
na podtodze i schodach
pojazdu

Wszyscy uzytkownicy

Wykorzystanie materiatéw o
wysokim wspofczynniku
tarcia co najmniej na
schodach i wejsciach do
pojazdu

Dobre oswietlenie wnetrza

Osoby niedowidzace,
wszyscy uzytkownicy

Wejscie dostosowane do
wozkow inwalidzkich

Osoby na wdzkach

Minimalna szerokos¢ 750
mm (preferowana 800 mmm
lub wiecej)

Wejscie dostosowane do
wozkow dla dzieci

Podrézujacy z dzieémi w
wozkach

Minimalna szerokos$¢ 600
mm

Przestrzen na wozek
inwalidzki

Osoby na wdzkach

1300 mm x 750 mm

Oparcie dla siedzagcego na
wozku

Osoby na wézkach

Tytem do kierunku jazdy, na
wysokos$ci od 350 do 1400
mm, o szerokosci 300 mm

Porecz przy miejscu na
wozek

Osoby na wozkach, wszyscy
uzytkownicy

Przy Scianie pojazdu na
wysokos$ci miedzy 850-1000
mm

Przycisk przy miejscu na
wozek

Osoby na wézkach, wszyscy
uzytkownicy

Umieszczony w zasiegu reki
siedzgcego na wozku

Stabilizacja wozka

Osoby na wézkach

Podpérka blokujaca i
stabilizujgca wozek w
trakcie jazdy, pasy na
wézek. Uwaga! W
autobusach
niskopodtogowych podpérka
jest zazwyczaj zbedna

Oznaczenia drzwi

Wszyscy uzytkownicy

Oznaczenia piktogramowe
na drzwiach w zaleznosci od
grupy pasazeréw — na
gtéwnych drzwiach
oznaczenia wskazujgce na
mozliwos¢ wjazdu wozkiem
dla niepetnosprawnych, na
drzwiach przednich
oznaczenie wskazujgce na
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Rodzaj udogodnienia Adresowane do grupy Parametry
priorytetowa/pozostate

miejsca dla oséb starszych,
z ograniczeniem ruchowym,
ale poruszajacych sie
samodzielnie

Oznaczenia miejsc Osoby starsze, z Oznaczenie piktogramowe
priorytetowych ograniczeniem poruszania, | i/lub napis

ale poruszajgce sie
samodzielnie, kobiety w
cigzy

Zrbdto: Opracowanie wtasne na podstawie: Conseil national des transports, Comité de liaison pour
le transport des personnes handicapées -COLITRAH, Mesures en faveur des personnes handicapées
dans les différents moyens de transport et les différents pays : septembre 1990, 18éme édition, Paris
1990-09; Improving Transport Accessibility for All, ECMT, Paris 2006; wywiady z organizatorami
transportu zbiorowego, EUConsult, 2021.

Najtanszg opcjg implementacji tych udogodnien w pojazdach jest zamawianie nowych
pojazddéw spetniajgcych oczekiwane specyfikacje. Modernizacja istniejacego taboru moze byé
na tyle kosztowna, iz w przypadku starszego taboru, o krétkim przewidywanym dalszym czasie
eksploatacji, nie ma uzasadnienia ekonomicznego. Koszty tego dodatkowego wyposazenia
sg dosc niskie, jesli tylko pojazd od poczagtku byt projektowany z myslg o ich uwzglednieniu.
W pojazdach modyfikowanych duzo tatwiej przeprowadzi¢ modyfikacje polegajagce na
wprowadzeniu oznaczen, czy wymianie siedzen. W tych pojazdach nie wchodzi jednak w gre
np. powiekszenie szerokosci drzwi.

Waznym elementem wptywajgcym na efektywne wykorzystanie nowego taboru jest
odpowiednie przeszkolenie kierowcéw. Przyktadowo kierowcy muszg wiedzie¢ w ktérym
miejscu zatrzymac pojazd, czy o ile centymetrow opusci¢ poziom podtogi, tak aby wyréwnaé
go do poziomu platformy przystankowe;j.

Zasadniczym pytaniem, przy formutowaniu propozycji regulacyjnej jest to, o zakres ingerenciji
w wolnos$¢ gospodarczag w zestawieniu z korzy$ciami z regulacji. Wyznaczenie szczegétowych
parametréw dotyczgcych kazdego z zainstalowanych urzgdzen moze by¢ nadmierng
ingerencjg w zasade swobody gospodarczej. Takie sztywno ustalane parametry mogtyby
powodowacé konieczno$¢ modernizacji nowych autobuséw, gdyby tylko wielkosci odchylaty sie
nawet minimalnie od zapisanych w akcie prawnym. W tabeli 12 zawarto zapisy podstawowe
oraz opcjonalne (oznaczone [Opcjonalnie]), ktére mogtyby znalez¢ sie w propozycji regulacii
(rangi ustawy, lub ustawowej delegacji do rozporzadzenia), ktoére przyczynityby sie do
zapewnienia dostepnosci do transportu publicznego oséb z ograniczeniami mobilnosci.
Wprowadzenie do aktu prawnego zapiséw oznaczonych jako opcjonalne, ma bardziej
restrykcyjny charakter i wymusi szybsze dostosowanie i/lub jednolity standard, ma jednak te
wade iz moze nieznacznie odbiegac¢ od niektdrych juz zaimplementowanych w pojazdach
niektorych producentéw konkretnych rozwigzan — to mogtoby prowadzi¢ do nieekonomicznej
koniecznosci modernizacji pojazdu zasadniczo spetniajgcego oczekiwania 0s6b
z ograniczeniem mobilnosci.
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Poczawszy od [data wejscia w zycie]
kazdy nowo kupowany pojazd
przeznaczony do przewozow w
publicznym transporcie zbiorowym
powinien spetnia¢ wymogi
sprecyzowane w punktach 1-14.
Przez pojazd przeznaczony do
przewozéw w publicznym transporcie
zbiorowym nalezy rozumie¢: autobus
miejski, trolejbus, tramwaj oraz autobus
miedzymiastowy.

Przez pojazd w komunikacji miejskiej
nalezy rozumie¢: autobus miejski,
trolejbus, tramwaij.

Proponowany termin wejscia w zycie — od 1
stycznia 2022. Zapisy 1-14 dotyczg
pojazdoéw nowych, ale kwestia rozwigzania
dla juz uzytkowanych pojazdoéw jest ujeta w
kolejnych punktach — przewidziano okresy
przejsciowe (zob. punkt 15).

Specyfikacja rozréznia miedzy kategoriami
pojazdéw. Wszedzie tam, gdzie regulacja
powinna odnosic sie do autobusu
miedzymiastowego jest to zaznaczone
poprzez uzycie odpowiedniego pojecia
(pojazd vs. Pojazd komunikacji miejskiej).
Podobnie odniesienie do tramwaju znajduje
sie w oddzielnym punkcie.

1. Pojazdy niskopodiogowe i system
»przykleku”.

1.1 Autobusy i trolejbusy uzytkowane w
komunikacji miejskiej powinny by¢
pojazdami niskopodiogowymi.

Rekomenduje sie nie wprowadzanie tego
zapisu dla tramwajéw — uzytkowanie
ré6znego taboru spowoduje brak mozliwosci
dostosowania infrastruktury przystankowej
(w tramwajach mozliwos$ci regulacji
wysokosci podtogi sg ograniczone).

1.2 Jezeli pojazd wyposazony jest w
winde na wézki, nie stosuja sie do niego
zapisy punktu 1.1.

Przy wyposazeniu w winde podstawowy
problem dotyczacy wjazdu wbozka na poktad
jest rozwigzywany. W praktyce, zapis ten to
tylko zabezpieczenie na wypadek
koniecznosci uzycia takich pojazdoéw w
komunikacji miejskiej — np. na zasadzie
rezerwy (w komunikacji miejskiej w
praktyce nie spotkamy tego rozwigzania,
pojazdy z windg sa domeng przewozéw
miedzymiastowych).

1.3 Autobus/trolejbus/autobus
miedzymiastowy niskopodtogowy musi
by¢ wyposazony w system pozwalajacy
na obnizenie podtogi od strony pojazdu,
z ktorej znajduja sie drzwi.

Ten zapis rozwigzuje czesciowo problem
niedostosowanej infrastruktury
przystankowej. Autobus miedzymiastowy
jest witgczony na wypadek , gdyby byt
wykorzystywany przez niektorych
przewoznikéw (zasadniczo w komunikaciji
miedzymiastowej nie stosuje sie pojazdow
niskopodtogowych).

1.4 Mechanizm opuszczenia podtogi
powinien by¢ uruchamiany wylacznie
przez kierowce.

W celu unikniecia wypadkow.

1.5 Powinno by¢é wprowadzone
techniczne ograniczenie maksymalnej

5 km/h jest to standardowa predkosc¢
stosowana przez wigkszos¢ producentow.
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predkosci w przypadku, gdy pojazd
przemieszcza sie z opuszczona podtoga
[Opcjonalnie] do 5 km/h .

1.6 [Opcjonalnie] Mechanizm
opuszczania podiogi powinien pozwoli¢
na jej obnizenie w zakresie nie
mniejszym niz 60 mm.

Standardem w najnowszych pojazdach jest
80, a nawet 100 mm, ale doktadne
okreslenie tej wielkosci moze spowodowac
niespetnienie wymogow przez wiele
stosunkowo nowoczesnych pojazdow i nie
jest uzasadnione ekonomicznie.

2. Miejsce na wozki dla
niepetnosprawnych

2.1 Pojazdy publicznej komunikacji
miejskiej powinny posiadaé co najmniej
jedno miejsce wyznaczone do przewozu
wozka dla niepetnosprawnych.

Obejmuje zaréwno autobusy/trolejbusy, jak i
tramwaje (nie obejmuje autobuséw
miedzymiastowych).

2.2 [Opcjonalny] Wymiary przestrzeni
przeznaczonej dla wozka dla
niepetnosprawnych powinny wynosi¢
minimum 1300 mm (wedtug wymiaru
diugosci pojazdu) na 750 mm (wedtug
wymiaru szerokosci pojazdu), przy
wysokosci miedzy podioga a sufitem
pojazdu minimum 1500 mm.

Sztywne okreslenie wymiarow moze nie
odpowiada¢ standardom wszystkich
producentow i moze by¢ uznane za
ograniczenie konkurencji.

2.3 Przestrzen wyznaczona do przewozu
wozka dla niepetnosprawnych powinna
by¢ wyposazona w pas bezpieczenstwa i
system unieruchomienia wézka.

2.4 Osoba poruszajaca sie na wozku
musi mie¢ mozliwosé samodzielnego
zapiecia pasa bezpieczenstwa i
unieruchomienia wézka z
wykorzystaniem systemu, o ktérym
mowa w punkcie 2.3.

2.5 [Opcjonalny] Pas bezpieczenstwa
oraz system unieruchamiajacy powinien
spetnia¢ normy wskazane w
Rozporzadzeniu Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) NR 661/2009
z dnia 13 lipca 2009 r. w sprawie
wymagan technicznych w zakresie
homologaciji typu pojazdow silnikowych
dotyczacych ich bezpieczenstwa
ogolnego, ich przyczep oraz
przeznaczonych dla nich uktadow,
czesci i oddzielnych zespotow
technicznych.

Wymagania te powinny by¢ spetniane
niejako automatycznie przez producentéw,
poniewaz wynikajg wprost ze
wskazywanego rozporzadzenia i w
przeciwnym razie pojazdy miatyby trudno$c¢
z uzyskaniem $wiadectwa homologac;ji.
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2.6 Przestrzen przeznaczona do
przewozu wozka dla niepetnosprawnych
powinna by¢ odpowiednio oznaczona.

2.7 Przestrzen przeznaczona do
przewozu wozka dla niepetnosprawnych
powinna by¢ wyposazona w oparcie dla
plecow umiejscowione centralnie w
stosunku do osi wézka od strony
oparcia wézka [opcjonalnie] o
wymiarach pomiedzy 350 a 480 mm.

Jest to wymiar optymalny, ale tak doktadna
regulacja moze nie by¢ uzasadniona z
punktu widzenia producentéw.

2.8 Przestrzen przeznaczona do
przewozu wézka dla niepetnosprawnych
powinna by¢ wyposazona w pozioma
porecz przynajmniej wzdtuz jednej ze
wzdtuznych krawedzi tej przestrzeni,
[opcjonalnie] na wysokosci pomiedzy
850 mm a 1000 mm od podtogi pojazdu i
o srednicy pomiedzy 30 a 35 mm.

Jest to wymiar optymalny, ale tak doktadna
regulacja moze nie by¢ uzasadniona z
punktu widzenia producentdw.

2.9 Powinien byé¢ zachowany odstep
pomiedzy porecza a sciang pojazdu
[opcjonalnie] minimum 45mm.

Jest to wymiar optymalny, ale tak doktadna
regulacja moze nie by¢ uzasadniona z
punktu widzenia producentdw.

2.10 [Opcjonalnie] W przypadku
projektowania wiekszej niz jedno, liczby
miejsc na przewo6z wézkow dla
niepetnosprawnych, odstep miedzy
dwoma stanowiskami powinien wynosi¢
minimum 750 mm

Jest to wymiar optymalny, ale zajetosé
przestrzeni w pojezdzie moze wymagacé
rozwigzan kompromisowych. Np. takie
wymiarowanie z pewnoscig zablokuje
jakakolwiek probe konstruowania pojazdéw
z miejscem na wiecej niz 2 wozki.

2.11 Zatoka, w ktorej przewozony jest
wozek dla niepetnosprawnych powinna
by¢ wyposazona w stupek [opcjonalnie],
ktorego podstawa powinna znajdowa¢
sie pomiedzy 400 a 560 mm od skraju
zatoki.

Doktadne wymiarowanie potozenia stupka
moze by¢ nadmierng ingerencja.
Woystarczajgcy moze by¢ zapis: Potozenie
stupka nie powinno utrudnia¢ swobodnego
poruszania sie wozka.

2.12 Przestrzen przeznaczona do
przewozu wézka dla niepetnosprawnych
jest przestrzenig wspotdzielong i moze
by¢ wykorzystana — jesli nie jest
wykorzystywana przez
niepetnosprawnego do przewozu wozka
dzieciecego lub bagazu.

Mozna formutowac postulat wydzielonej
samodzielnej przestrzeni do przewozu
wébzka dzieciecego, ale jest to rozwigzanie
niepraktyczne w wiekszosci przypadkéw — z
powodu ograniczenia przestrzeni na
poktadzie pojazdu.

3. Rampy

3.1 Kazdy pojazd komunikacji miejskiej
powinien by¢ wyposazony przynajmniej
w jedna rampe wjazdowa. Rampa moze
by¢ wysuwana na zadanie.

Nalezy rozwazy¢ dopuszczenie ramp
nieautomatycznych — rozktadanych recznie
przez kierowce (takie rampy wystepujg w
starszych modelach pojazdow).
Jednoczesnie nie nalezy rozciggac tego

79




Fundusze
Europejskie
Wiedza Edukacja Rozwoj

Rzeczpospolita
olska

- o

Proponowany zapis

** %

Unia Europejska [IESE

**

Thx

Dostepnosc

Uwagi

zapisu na autobusy miedzymiastowe (tu
czesciej stosowane beda windy).

3.2 Jezeli infrastruktura przystankowa na
trasie przejazdu pozwala na
bezposrednie opuszczenie/wjazd do
pojazdu wézka bez koniecznosci uzycia
rampy, jej instalacja nie jest konieczna.

3.3 [Opcjonalnie] Rampa powinna
wytrzymywac obciazenie do 300 kg, mie¢
nie mniej niz 800 mm szerokosci, zas
pojazd nie powinien mie¢ mozliwosci
ruszenia bez uprzedniego schowania
rampy.

Okreslenie parametrow technicznych moze
by¢ uznane za nadmierng ingerencje w
projektowanie, z drugiej jednak strony
zapisy te majg tez znaczenie dla
bezpieczenstwa.

4 Windy

4.1 Kazdy pojazd komunikaciji
miedzymiastowej powinien by¢
wyposazony w winde dla wézkow
inwalidzkich

Ten zapis wymusi 100% dostosowanie, ale
moze by¢ uznany za zbyt restrykcyjny.

4.2 Obowigzek wskazany w punkcie 4.1
moze by¢ zniesiony w przypadku gdy
pojazd jest niskopodtogowy i
wyposazony w rampe jak wskazana w
punkcie 3.

W praktyce rozwigzania niskopodtogowe w
autobusach miedzymiastowych nie sg
popularne, ale nalezy pozostawi¢ taka
mozliwosc.

4.3 [Opcjonalnie] Winda powinna by¢
wyposazona w platforme o wymiarach
minimalnych 750 mm szerokosci i 1200
mm diugosci.

Wskazanie konkretnego wymiaru ma
restrykcyjny charakter, ale sg to wymiary
odpowiadajgce wspoétczesnym
konstrukcjom wozkéw.

4.4 Konstrukcja windy musi zapewni¢
mozliwosé¢ bezposredniego wjazdu z
platformy windy na poktad autobusu
miedzymiastowego.

Co gwarantuje brak dalszych przeszkdd na
poktadzie.

4.5 Autobus wyposazony w winde musi
posiada¢ wyznaczong przestrzen dla
przewozu wozka dla niepetnosprawnych.

Implikacja 4.1.

4.6 [Opcjonalnie] Predkos¢ maksymalna
windy nie powinna przekraczaé¢ 0,15 m/s,
jezeli wozek podnoszony jest na
wysokos¢ wiekszg niz 500 mm, winda
powinna by¢ wyposazona w barierke
przynajmniej z jednej strony,
umozliwiajgca przytrzymanie sie przez
osobe na wozku, alternatywnie moze to
by¢ pionowa porecz przymocowana do
burty pojazdu, jej uzycie powinno by¢
niemozliwe w trakcie jazdy, wyposazona
w urzadzenia automatycznego

Pozostate parametry techniczne windy — ich
sprecyzowanie ma restrykcyjny charakter
wobec producentéw uzywajgcych
minimalnie innych specyfikacji. Ale
specyfikacja ma tez zapewnic
bezpieczenstwo, wiec mozna rozwazyc jej
wprowadzenie.
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zatrzymania w przypadku natrafienia na
jakis obiekt w trakcie
opuszczania/podnoszenia platformy, by¢
wyposazona w przycisk umozliwiajacy
jej zatrzymanie/uruchomienie przez
transportowana na wozku osobe.

5. Wejscie i drzwi wejsciowe

5.1 Przynajmniej jedne drzwi wejsciowe
do autobusu/trolejbusu komunikacji
miejskiej powinny by¢ przeznaczone na
potrzeby wjazdu/wyjazdu wozka dla
niepetnosprawnych i mie¢ minimalna
szerokos¢ 800 mm.

Kwestie aplikaciji tych (i dalszych) rozwigzan
w odniesieniu do tramwajoéw poruszana jest
w punkcie 13, bo jest zalezna od wielkosci
sktadu.

5.2 Kierowca musi mie¢ zapewnione
niezakiécone pole obserwaciji drzwi,
jezeli wyposazone sa w rampe lub winde
(dopuszczalne jest stosowanie lusterka).

5.3 Drzwi wejsciowe przeznaczone dla
wozkow inwalidzkich powinny byé
odpowiednio oznakowane z zewnatrz w
sposob umozliwiajacy orientacje
wsiadajacym.

Sposob oznakowania poruszono w punkcie
6.

5.4 Drzwi znajdujace sie w najblizej
odlegtosci od miejsc priorytetowych
powinny by¢é oznakowane w sposéb
umozliwiajacy orientacje wsiadajacym.

5.5 Nalezy zapewni¢ niezakiécony
przeszkodami (np. stopniami, stupkami)
dostep od drzwi wejsciowych
przeznaczonych dla wézkéow do
przestrzeni dla wozkow. [Opcjonalnie]
Minimalna szerokos¢ takiego przejazdu
powinna wynosi¢ 750 mm.

Wymaog minimalnej szerokosci jest
racjonalny z punktu widzenia wymiarow
wébzka i swobody manewrowania, ale moze
by¢ zawezony (700 mm moze by¢
wystarczajgce, ale ogranicza swobode
manewrowania wdzkiem).

5.6 Drzwi gtéwne powinny by¢
wyposazone w porecze z obu stron.
[Opcjonalnie] Poda¢ parametry
techniczne poreczy (kat nachylenia
rowny katowi nachylenia podtogi, jesli
wejscie posiada stopnie).

Doktadne zdefiniowanie tych wymogow jest
zgodne z zasadami ergonomii , ale
jednoczes$nie stanowi ingerencje w projekty
pojazdoéw i moze by¢ uznawane za
nadmierng regulacje.

6. Oznakowanie

6.1 W pojazdach nalezy stosowaé
wyrazne oznakowanie z zewnatrz
wszystkich drzwi wejsciowych
piktogramami uniwersalnie
rozpoznawalnymi wskazujacymi na ich
przeznaczenie dla poszczegolnych grup

Zdefiniowanie znakdw nie jest konieczne, o
ile przyjac¢, ze stosowane sg powszechnie
wykorzystywane piktogramy.
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0s6b z ograniczeniami mobilnosci
[Opcjonalnie] Zdefiniowaé¢ wszystkie
znaki.

6.2 W pojazdach nalezy stosowaé
oznakowanie od wewnatrz drzwi
przeznaczonych dla wézkow.

6.3 W pojazdach nalezy stosowaé
oznakowanie piktogramami przestrzeni
dla wézkow oraz wszystkich miejsc
priorytetowych.

6.4 W pojazdach wyposazonych w
przestrzen do przewozu wozkow dla
niepetnosprawnych nalezy wprowadzi¢
oznakowanie kierunku, w ktérym
powinien by¢ ustawiony woézek dla
niepetnosprawnych w trakcie jazdy.

7. Przyciski

7.1 W pojazdach wyposazonych w
przestrzen do przewozu woézkoéw dla
niepetnosprawnych przyciski
umozliwiajgce otwieranie drzwi powinny
by¢ ulokowane na wysokosci
zapewniajacej dostep do nich osobie
siedzacej na wozku. [Opcjonalnie] Na
wysokosci pomiedzy 800 a 1000 mm
liczac od powierzchni gruntu.

Podane wysokosci sg najczesciej
wskazywanymi w literaturze oraz
odpowiadajg rozwigzaniom badanych
producentow.

7.2 Przycisk umozliwiajacy wysuniecie
rampy lub sygnalizacje do kierowcy
powinien by¢ umieszczony w zasiegu
reki podrézujacego na wézku
inwalidzkim.

7.3 Co najmniej jeden przycisk
sygnalizacyjny powinien by¢é
umieszczony w zasiegu osob
podroézujacych na miejscach
priorytetowych i dostepny z pozyciji
siedzacej.

7.4 [Opcjonalnie] Przycisk powinien by¢
wyposazony w sygnalizacje jego
nacisniecia (podswietlenie przycisku lub
wyswietlenie na wyswietlaczu
elektronicznym [Opcjonalnie] i sygnat
dzwiekowy).

Sygnat dzwiekowy moze by¢ istotny z
punktu widzenia niedowidzacych,
podswietlenie — z punktu widzenia
niedostyszacych. Jednak wiele dosé
nowych pojazdéw zakupionych w ostatnich
latach w Polsce nie posiada tego
udogodnienia.
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7.5 Na powierzchni przyciskéw powinny
by¢ umieszczone oznaczenia w alfabecie
Braille’a.

7.6 Wszystkie przyciski powinny mie¢
kolor odznaczajacy sie od otoczenia oraz
od powierzchni na ktérej sg
zamontowana.

7.7 Aktywacja przycisku powinna
powodowac¢ adekwatng sygnalizacje u
kierowcy [Opcjonalnie] wizualng i
dzwiekowa.

Wystarczajgca moze by¢ tylko wizualna
(podswietlenie lampki na tablicy), sygnat
dzwiekowy jest przydatny o tyle, ze
przycigga uwage kierowcy.

[Opcjonalnie] 8. Oswietlenie —
oswietlenie wnetrza pojazdu powinno
by¢ wystarczajgce, aby osoby
niedowidzace byly w stanie poruszac sie
we wnetrzu pojazdu.

Ze wzgledu na rézny stopien niedowidzenia
nalezy przyja¢ jakgs wartos¢ graniczna,
ktéra zapewne bedzie niekomfortowa dla
0s0b stabiej widzacych.

9. Wyswietlacz

9.1 Pojazd powinien by¢ wyposazony w
wyswietlacz wyswietlajgcy co najmniej
nazwe aktualnego przystanku, nazwe
kolejnego przystanku, numer
linii/oznaczenie trasy, kierunek.

9.2 Informacje wyswietlane na
wyswietlaczy powinny by¢ wyswietlone
czcionka wyraznie odrozniajaca sie od
tta. [Opcjonalnie] o wysokosci minimum
300 mm.

Wielko$¢ ta uznawana jest w literaturze za
odpowiednig dla oséb stabiej widzgcych.

10. System informacji dzwiekowej

10.1 Pojazd powinien by¢ wyposazony w
system informaciji dzwigekowej
pozwalajacy na ogtoszenie wewnatrz
pojazdu minimum: informaciji o biezacym
przystanku, informacji o kolejnym
przystanku, informacji o numerze
linii/trasie i kierunku jazdy.

10.2 [Opcjonalnie] Pojazd powinien by¢
wyposazony w system informacji
dzwiekowej pozwalajacy na ogtoszenie
na zewnatrz pojazdu minimum
informacji o numerze linii i kierunku
jazdy.

To rozwigzanie funkcjonalne dla sytuaciji
braku takich komunikatow na przystankach.
Ponadto w godzinach nocnych moze by¢
zrodtem nadmiernego hatasu, a w
przypadku jednoczesnego przyjazdu dwu
lub wiecej pojazdow komunikaty moga sie
na siebie nakfadac.

11. Podtogi, schody i porecze
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11.1 Wszystkie podtogi w pojazdach
powinny byé wykonane z materiatow
antyposlizgowych.

11.2 Wszystkie krawedzie podiog
powinny by¢ oznakowane kontrastowym
kolorem.

11.3 W autobusach migdzymiastowych
dopuszcza sie schody pod warunkiem,
ze

a) ich powierzchnia wykonana jest z
materiatéw antyposlizgowych,

b) ich krawedzie beda oznakowane
odrézniajacym sie kolorem,

c) [Opcjonalnie] minimalna wysokosé
stopnia nie powinna przekroczy¢ 120
mm, a maksymalna 230 mm, przy
glebokosci nie mniejszej niz 250 mm

d) [Opcjonalnie] maksymalna wysokos¢
stopni wewnatrz giéwnego korytarza
prowadzacego do miejsc siedzacych nie
powinna przekroczy¢ 250 mm

e) [Opcjonalnie] w przypadku
nastepujacych po sobie stopni, réznica
ich wysokosci nie powinna przekroczy¢
10 mm.

Punkty c, d, e - podane wartosci
referencyjne sg optymalne na bazie
literatury, ale ich Sciste okreslenie moze byé
uznane za nadmierng ingerencje przez
producentow pojazddw.

11.4 Porecze sa obowigzkowe w
pojazdach komunikacji miejskiej i
powinny poza wymogami wskazanymi
wyzej, byé montowane takze na kazdej
$cianie — w miejscach do ktérych nie
przylegaja miejsca siedzace
[Opcjonalnie] sprecyzowac
rozmieszczenie poreczy przebiegajacych
pod sufitem pojazdu.

Jesli chodzi o rozmieszczenie poreczy (i
stupkéw) to sg to rozwigzania i tak
standardowo obecne w pojazdach, zatem
ich dodatkowa regulacja wydaje sie zbedna,
natomiast kluczowe z punktu widzenia oséb
z ograniczona mobilnoscig porecze przy
wejsciach zostaty juz opisane w punkcie 5.

11.5 [Opcjonalnie] Sprecyzowaé
parametry techniczne dla poreczy
(typowe to : kolor kontrastowy —
najczesciej zotty, srednica 30-35 mm,
odlegtos¢ od sciany pojazdu 45 mm).

12. Miejsca priorytetowe

12.1 W kazdym pojezdzie powinny
znalez¢ sie minimum 2 [Opcjonalnie 4]
miejsca priorytetowe o wyzszej
konstrukciji, tzn. z podwyzszonym
siedzeniem utatwiajagcym
wstawanie/siadanie [Opcjonalnie]

Biorgc pod uwage trendy demograficzne
nalezatoby optowac za wariantem z 4
miejscami.
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Wskaza¢ doktadne wymiary takich
siedzen.

12.2 [Opcjonalnie] Miejsca priorytetowe
o ktérych mowa w punkcie 12.1 powinny
by¢ ulokowane na przedzie pojazdu.

Jest to rozwigzanie stosowane w wielu
panstwach, przy jednoczesnej rezerwacji
przednich drzwi dla oséb z priorytetem.
Jednakze takie umiejscowienie tych miejsc
wyklucza mozliwos¢ sprzedazy biletéw
przez Kierowce.

12.3 W kazdym pojezdzie powinny
znalez¢ si¢ minimum 2 miejsca
priorytetowe dla kobiet w cigzy.
[Opcjonalnie] Co najmniej jedno takie
miejsce powinno by¢ ulokowane
bezposrednio w przestrzeni do przewozu
wozka dzieciecego.

13. [Opcjonalnie] Wymogi wskazane w
punktach 2-12 odnoszace sie pojazdow
wykorzystywanych w komunikaciji
miejskiej stosuje sie takze do skiadow
tramwajowych, z tym zastrzezeniem, ze
wymogi te stosuje sie oddzielnie do
kazdego wagonu tramwajowego .

Regulacja moze by¢ postrzegana jako
nadmiernie ostra. Z drugiej strony wielu
przewoznikéw wprowadza podobne
wymagania ilosciowe w odniesieniu do
wielkosci sktadu tramwajowego.

Natomiast zastrzezenie, ze chodzi o0 wymogi
odnoszgce sie do pojazdow komunikacji
miejskiej wspominanych w punktach 2-12
zapobiega przenoszeniu do tramwajéw
regulacji zaprojektowanych z myslg o
autobusach miedzymiastowych.

14. Nie wiecej niz 10% pojazdow
przewoznika, wykorzystywanych do
swiadczenia regularnych ustug
transportu publicznego, moze byé
zwolnionych ze spetnienia jednego lub
wiecej warunkéw wymienionych w
punktach 1-13.

Ten zapis stanowi zabezpieczenie dla
sytuacji, gdy z uwagi na warunki terenowe,
topografie, waskie ulice, inne specyficzne
okolicznosci nie ma mozliwosci
obstugiwania wybranej trasy taborem
spetniajgcym wymogi wskazane w 1-13.

15. Ustanawia sie nastepujace okresy
przejsciowe na uzyskanie zgodnosci
wyposazenia catej floty pojazdéw (z
uwzglednieniem wylaczenia z punktu
14):

a) dla pojazdéw wyprodukowanych od
01.01.2022 — bez okresow przejsciowych,
b) Dla autobusoéw i trolejbusow
wyprodukowanych przed 01.01.2022 - 6
lat [Opcjonalnie 10 lat],

Wymiana taboru w komunikacji miejskiej
odbywa sie w Srednich interwatach 6-9 lat,
przy czym wymiana taboru tramwajowego
zdecydowanie wolniej. Wolniejsza jest tez
wymiana taboru w autobusach
miedzymiastowych. Jednoczes$nie koszt
zakupu tramwaju, czy autobusu
miedzymiastowego znaczgco przewyzsza
koszt zakupu autobusu
miejskiego/trolejbusu. Z tego wzgledu
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c) Dla tramwajow wyprodukowanych wskazane jest zastosowanie dtuzszych
przed 01.01.2022 — 10 lat [Opcjonalnie 15 | okresow przejsciowych dla tych pierwszych.
lat], Opcja w nawiasie wskazuje natomiast na
d) Dla autobuséw miedzymiastowych wariant duzo wolniejszego dochodzenia do
wyprodukowanych przed 01.01.2022 — 10 | stanu gdy 90% taboru spetnia wymogi oséb
lat [Opcjonalnie 15 lat]. z ograniczeniami mobilnosci i jest neutralna

finansowo dla przewoznikéw (do tego czasu
wymiana taboru powinna nastgpi¢ juz
samoistnie). Warto takze zwréci¢ uwage na
odmienne uwarunkowania finansowe
przewoznikéw w duzych i mniejszych
miastach. W tym drugim przypadku
wymiana taboru moze by¢ wolniejsza. Nie
nalezy jednak stosowac zasady dwoch
predkosci dla duzych i matych miast. Warto
zauwazyc, ze obecnie produkowane
autobusy sg co do zasady przystosowane
do potrzeb os6b z ograniczeniami, a
wymiana— niezaleznie, czy w matym, czy
duzym miescie musi i tak nastgpic w
momencie fizycznego zuzycia aktualnie
wykorzystywanego taboru.

16. Wszelkie pojazdy kupowane dla Ten zapis ma na celu unikniecie zakupéw
potrzeb realizacji ustug publicznego przestarzatych i nie spetniajacych wymogow
transportu zbiorowego od 01.01.2022 pojazdéw wycofywanych przez inne firmy
muszg spetnia¢ wymogi przedstawione (lub w innych krajach) i wykorzystania dla

w punktach 1-12. nich zapiséw punktu 15.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Proponowane zmiany regulacyjne powinny znalez¢ odzwierciedlenie w legislacji. Dyskusje na
ten temat nalezatoby zaczgé¢ od pytania o adekwatny stopien legislacji. Obecnie w Polsce
szczegbtowe wymagania w zakresie zapewnienia dostepnosci transportowej osobom z
ograniczeniami ruchowymi regulowane sg na poziomie samorzgdoéw poprzez wpisywanie
okreslonych wymagan w warunki przetargdw na swiadczenie ustug publicznego transportu
zbiorowego. Delegacja regulacji na poziom lokalny jest charakterystyczna dla panstw o
strukturze zwigzkowej (np. takie rozwigzanie zastosowano w Republice Federalnej Niemiec).
W panstwach bardziej scentralizowanych, takie regulacje charakterystyczne sg raczej dla
szczebla krajowego (przyktadem rozwigzania brytyjskie). Polska nie ma charakteru kraju
zwigzkowego, dlatego zasadnym wydaje sie zaproponowanie rozwigzan na poziomie
krajowym. Inng istotng przestankg przemawiajgcg za tym wariantem jest to, iz mniejsze
samorzady nie stawiajg czesto w przetargach wymogow w zakresie dostosowania transportu
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do potrzeb 0s6b z ograniczeniami ruchowymi, zas w odniesieniu do komunikaciji
miedzymiastowej kompetencje poszczegbinych samorzadéw mogtyby na siebie nachodzi¢,
za$ wymogi pozostawac w sprzecznosci.

Poniewaz przedstawione tabeli 14 kolejne propozycje regulacji stanowig spdjng catosé,
wskazanym jest wprowadzenie ich podstawowego zakresu do aktu prawnego rangi ustawy
w ramach oddzielnego rozdziatu. Szczegbétowe oraz opcjonalne rozwigzania techniczne
delegowane mogg by¢ natomiast do rozporzadzen. W istniejgcym porzgdku prawnym
rozwaza¢ mozna dodanie odpowiedniego rozdziatu albo do Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r.
o publicznym transporcie zbiorowym, albo do Ustawy z dnia 19 lipca 2019 r. o0 zapewnianiu
dostepnosci osobom ze szczegdllnymi potrzebami. Za tg druga przemawiaé moégtby jej
specjalny — dedykowany problemom takich os6b - charakter. Warto jednak wskaza¢ dwa
istotne argumenty przemawiajgce za oparciem sie przede wszystkim na ustawie o publicznym
transporcie zbiorowym. Po pierwsze, zapisy ustawy o zapewnianiu dostepnosci osobom ze
szczegOlnymi potrzebami majg charakter ogélny, tymczasem proponowane regulacje majg
charakter szczeg6towy. Po drugie, proponowane regulacje odnoszg sie wprost do
funkcjonowania transportu publicznego oraz bedg wymagaty (lub bedg wywotywaty) dalsze
zmiany w innych aktach prawnych dotyczacych sektora transportu. Logicznym jest wiec
umiejscowienie powyzszych przepiséw w aktach prawnych powstajgcych w oparciu o wiedze
i doswiadczenie eksperckie urzedu ministra odpowiedzialnego za transport. Nalezy jeszcze
rozwazyé€, czy nie lepszym bytoby dodanie zapiséw tego typu do Ustawy prawo o ruchu
drogowym, ktdra juz na wielu poziomach reguluje bardzo szczegétowo wymagania stawiane
pojazdom w ruchu drogowym. Przeciw takiemu umiejscowieniu przemawia jednak fakt
koniecznosci regulacji takze dotyczacej pojazddw szynowych wykorzystywanych w
komunikacji miejskiej. Zasadniczym taczacym proponowane przepisy wyznacznikiem jest
bowiem kwestia funkcjonowania transportu publicznego. W zwigzku z powyzszym, to w
kompetencji ministra odpowiedzialnego za sprawy transportu pozostawi¢ nalezy inicjatywe
zmian legislacyjnych w zakresie:

e Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011 nr
5 poz. 13;

e Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkow
technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia, Dz.U. 2003 nr
32 poz. 262,

e Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca 2011 r. w sprawie warunkow
technicznych tramwajéw i trolejbusoéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia,
Dz.U. 2011 nr 65 poz. 344.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym powinna by¢ gtéwnym mechanizmem
wprowadzenia proponowanych zmian do prawa regulujgcego funkcjonowanie transportu
publicznego.
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W artykule 4.2 (Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym) nalezy dodac¢ punkty
pozwalajgce na zgrupowanie wg kategorii pojazdéw podlegajacych regulaciji:

5) pojezdzie przeznaczonym do przewozow w publicznym transporcie zbiorowym, nalezy
przez to rozumiec: autobus miejski, trolejbus, tramwaj oraz autobus miedzymiastowy;

6) pojezdzie komunikacji miejskiej, nalezy przez to rozumiec: autobus miejski, trolejbus,
tramway.

Nastepnie nalezy doda¢ nowy rozdziat nastepujacy po rozdziale 5 (Rozdziat 5a) zatytutowany:
Zapewnienie dostepnosc transportowej 0sob z ograniczeniami mozliwosci przemieszczania.
W rozdziale tym powinny znalez¢ sie nastepujace zapisy:

Art. 50a. Pojazd wykorzystywany w publicznym transporcie zbiorowym realizowanym przez
przewoznika lub operatora musi spetniac nastepujgce wymogi:

1. Autobus miejski i trolejbus uzytkowane w komunikacji miejskiej powinny by¢ pojazdami
niskopodfogowymi.

2. Jezeli pojazd wyposazony jest w winde na wozki, nie stosujg sie do niego zapisy Art.
50a.1.

3. Autobus miejski, trolejbus, autobus miedzymiastowy niskopodtogowy muszg by¢
wyposazone w system pozwalajgcy na obnizenie podtogi od strony pojazdu, z ktdrej znajdujg
sie drzwi.

4. W pojazdach komunikacji miejskiej nalezy wydzieli¢ migjsce do transportu co najmniej
jednego wdzka dla niepetnosprawnych.

Co prawda zapis tej tresci znajduje sie obecnie w Rozporzadzeniu w sprawie warunkéw
technicznych pojazd6éw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia (par. 18 ust.1, pkt 15) ,,15)
oznakowang przestrzenn przeznaczong dla pasazera niepetnosprawnego na wozku
inwalidzkim, ktéra: a) umozliwia przewdz co najmniej jednej osoby na wdozku inwalidzkim
przodem lub tytem do kierunku jazdy”, jednakze przeniesienie w/w zapisu do ustawy, zapewni
spojnos¢ obecnosci wszystkich zapiséw wyliczajgcych niezbedne udogodnienia, zas kwestie
parametréw tych udogodnien rozstrzygnie rozporzadzenie.

5. Kazdy pojazd komunikacji miejskiej, powinien byc¢ wyposazony przynajmniej w jedng rampe
wjazdowg, z wyjatkiem sytuacji gdy:

1) Pojazd spetnia wymagania wskazane w art. 50a.2;

2) Infrastruktura przystankowa na catej trasie przejazdu pozwala na bezpo$rednie
opuszczenie/wjazd do pojazdu wozka bez koniecznosci uzycia rampy;

6. Kazdy pojazd komunikacji miedzymiastowej powinien by¢ wyposazony w winde dla wozkow
inwalidzkich

1) Obowigzek wskazany w ust. 6 moze by¢ zniesiony w przypadku, gdy pojazd jest
niskopodfogowy i wyposazony w rampe jak w ust.5.

7. Przynajmniej jedne drzwi wejsciowe do autobusu, trolejbusu komunikacji miejskiej powinny
by¢ przeznaczone na potrzeby wjazdu/wyjazdu wdézka dla niepetnosprawnych.

1) Obowigzek wskazany w ust. 7 moze by¢ zniesiony w przypadku, gdy pojazd jest
wyposazony w winde na wozki i mozliwe jest przemieszczenie sie na wozku z platformy windy
do migjsca na wézek wyznaczonego w pojezdzie.

88



Fundusze ] .
o . x . . * *
E Europejskie I R zbospolita * Unia Europejska RS

Wiedza Edukacja Rozwdj Dostepnos¢

8. W pojazdach przeznaczonych do przewozdéw w publicznym transporcie zbiorowym nalezy
stosowacC wyrazne oznakowanie z zewngtrz wszystkich drzwi wejsciowych piktogramami
uniwersalnie rozpoznawalnymi wskazujgcymi na przeznaczenie poszczegolnych wejsc¢ dla
odpowiednich grup 0s6b z ograniczeniami mobilnosci.

9. W pojazdach przeznaczonych do przewozdw w publicznym transporcie zbiorowym nalezy
stosowac wyrazne oznakowanie wewngtrz piktogramami uniwersalnie rozpoznawalnymi
wskazujgcymi na przeznaczenie poszczegolnych urzadzen wyposazenia pojazdu dla
odpowiednich grup 0sob z ograniczeniami mobilnosci.

10. Pojazdy przeznaczone do przewozdw w publicznym transporcie zbiorowym powinny byc¢
wyposazone w odpowiednig liczbe wtasciwie rozmieszczonych przyciskow sygnalizacyjnych.

11. Pojazdy przeznaczone do przewozow w publicznym transporcie zbiorowym powinny byc
wyposazone w o$wietlenie wnetrza pojazdu wystarczajgce, aby osoby niedowidzgce byty w
Stanie poruszac sie we wnetrzu pojazdu.

12. Systemy komunikacyjne zainstalowane w pojazdach przeznaczone do przewozow w
publicznym  transporcie zbiorowym powinny by¢ dostosowane do potrzeb 0sob
niedowidzgcych i niedostyszgcych.

13. Pojazdy przeznaczone do przewozdéw w publicznym transporcie zbiorowym powinny byc
wyposazone w odpowiednio rozmieszczone porecze.

14. Pojazdy przeznaczone do przewozow w publicznym transporcie zbiorowym powinny byc
wyposazone w minimum 4 migjsca priorytetowe o wyzszej konstrukcji, tzn. z podwyzszonym
siedzeniem utatwiajgcym wstawanie/siadanie.

15. Pojazdy przeznaczone do przewozdéw w publicznym transporcie zbiorowym powinny byc
wyposazone w minimum 2 miejsca priorytetowe dla kobiet w cigzy.

16. Nie wigcej niz 10% pojazdow przewoznika, wykorzystywanych do $wiadczenia regularnych
ustug transportu publicznego, moze by¢ zwolnionych ze spetnienia jednego lub wiecej
warunkow wymienionych w ust. 1-15.

17. Minister wiasciwy do spraw transportu ustali w drodze rozporzadzenia szczegdtowe
wymogi dotyczgce zapisow wskazanych w ust. 1-15.

Art. 50b. Ustanawia sige nastepujgce okresy przejsciowe na uzyskanie zgodnos$ci z wymogami
Art. 50a

1) dla pojazdoéw wyprodukowanych od 01.01.2022 — bez okresow przejsciowych,
2) dla autobusdw i trolejbusow wyprodukowanych przed 01.01.2022 - 6 lat,

3) dla tramwajéw wyprodukowanych przed 01.01.2022 — 10 lat,

4) dla autobuséw miedzymiastowych wyprodukowanych przed 01.01.2022 — 10 lat.

Art. 50c. Wszelkie pojazdy przeznaczone do przewozow w publicznym transporcie zbiorowym
kupowane przez przewoznikdw po 31.12.2021 muszg spetnia¢ wymogi przedstawione w
art.50a.

Proponowana w art. 50a ust.17 delegacja w zakresie doprecyzowania rozwigzah
szczego6towych powoduje koniecznos¢ zmiany dwdch rozporzadzen:
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e Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkow
technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia, Dz.U. 2003 nr 32
poz. 262;

e Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca 2011 r. w sprawie warunkéw
technicznych tramwajow i trolejouséw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia,
Dz.U. 2011 nr 65 poz. 344.

Zmiany w Rozporzadzeniu w sprawie warunkéw technicznych pojazdéw oraz zakresu ich
niezbednego wyposazenia nalezy wprowadzi¢ poprzez dodanie odpowiednich zapiséw
precyzujgcych wymogi przede wszystkim w Rozdziale 5. Po pierwsze, nalezy zmodyfikowac
tres¢ par. 18, z uwagi na to, ze zapis dotyczacy koniecznosci zapewnienia miejsca do
przewozu woézka dla niepetnosprawnych znajdzie sie (zgodnie z rekomendacjg) w ustawie o
publicznym transporcie zbiorowym oraz dlatego, ze doprecyzowania wymagajg zapisy
opisujgce standard w/w miejsca.

Zatem par. 18 ust. 1 pkt 15 powinien zosta¢ zmodyfikowany o dodanie kolejnych liter
doprecyzowujgcych wymogi:

Do zapisu w lit. b, ktéry wskazuje na mozliwo$¢ wspotdzielenia przestrzeni do przewozu wézka
Z miejscami siedzgcymi, nalezy dodac zapis wskazujgcy na mozliwosc jej wspotdzielenia z
wdbzkiem dzieciecym:

- przestrzen przeznaczona do przewozu wozka dla niepetnosprawnych jest przestrzenig
wspotdzielong i moze by¢ wykorzystana — jesli nie jest wykorzystywana przez
niepetnosprawnego - do przewozu wozka dzieciecego lub bagazu.

Opcjonalnie w celu zagwarantowania bezpieczehstwa, mozna zaproponowac¢ dalszg
modyfikacje lit. b poprzez dodanie zapisu: Pas bezpieczenstwa oraz system unieruchamiajgcy
powinien spetniac normy wskazane w Rozporzgdzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
NR 661/2009 z dnia 13 lipca 2009 r. w sprawie wymagan technicznych w zakresie homologacji
typu pojazdow silnikowych dotyczgcych ich bezpieczenstwa ogdlnego, ich przyczep oraz
przeznaczonych dla nich uktadow, czesci i oddzielnych zespotéw technicznych.

Dodac¢ nalezy lit. c oraz d.

c) osoba poruszajgca sie na woézku musi mie¢ mozliwo$¢ samodzielnego zapiecia pasa
bezpieczenstwa i unieruchomienia wozka z wykorzystaniem systemu, o ktérym mowa w lit b;

d) W przypadku projektowania wiekszej niz jedno, liczby miejsc na przewdz wozkéw dla
niepetnosprawnych, odstep miedzy dwoma stanowiskami powinien wynosi¢ minimum 750
mm;

Do rozwazenia jest dodanie opcjonalnych zapisow w szczegdtowy sposéb okreslajgcych
projektowanie miejsca na przewdz wbzka dla niepetnosprawnych, takich jak wymienione w lit.
d-g. Warto jednak zauwazy¢, iz aktualnie projektowane autobusy spetniajg wskazane
(wynikajgce z rekomendacji stowarzyszen niepetnosprawnych) wymogi w bardzo zblizony
sposdb, bowiem rekomendacje zawarte w Regulaminie nr 107 Europejskiej Komisji
Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG/ONZ) — Jednolite przepisy
dotyczace homologacji pojazdéw kategorii M2 i M3, tylko nieznacznie sie od nich r6znig.

d) [opcjonalnie] wymiary przestrzeni przeznaczonej dla wodzka dla niepetnosprawnych
powinny wynosi¢ minimum 1300 mm (wedfug wymiaru dtugo$ci pojazdu) na 750 mm (wedftug
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wymiaru szerokoS$ci pojazdu), przy wysoko$ci miedzy podfogg a sufitem pojazdu minimum
1500 mm;

e) [opcjonalnie] przestrzen przeznaczona do przewozu wdézka dla niepetnosprawnych powinna
by¢ wyposazona w oparcie dla plecow umiejscowione centralnie w stosunku do osi wozka od
strony oparcia wézka [opcjonalnie] o wymiarach pomiedzy 350 a 480 mm:;

f) [opcjonalnie] przestrzen przeznaczona do przewozu wdézka dla niepetnosprawnych powinna
by¢ wyposazona w poziomg porecz przynajmniej wzdtuz jednej ze wzdtuznych krawedzi tej
przestrzeni, [opcjonalnie] na wysokos$ci pomiedzy 850 mm a 1000 mm od podfogi pojazdu i o
Srednicy pomiedzy 30 a 35 mm;

9) [opcjonalnie] zatoka, w ktorej przewozony jest wozek dla niepetnosprawnych powinna byc
wyposazona w stupek [opcjonalnie], ktorego podstawa powinna znajdowac sie pomiedzy 400
a 560 mm od skraju zatoki.

Pozostate elementy wyposazenia autobuséw, ktérych wprowadzenie proponuje sie w ustawie
0 publicznym transporcie zbiorowym nie sg rozpatrywane w aktualnej tresci rozporzadzenia.
Zatem nalezy dodac¢ nastepujgce zapisy:

Par. 22a. Autobus regularnej komunikacji publicznej
1) wyposazony w mechanizm opuszczania podfogi powinien spetnia¢ nastepujgce warunki:
a) mechanizm opuszczenia podtogi powinien by¢ uruchamiany wytgcznie przez kierowce;

b) autobus musi by¢ wyposazony w techniczne ograniczenie maksymalnej predkosci w
przypadku, gdy przemieszcza sie z opuszczong podtogg do 5 km/h;

¢) mechanizm opuszczania podfogi powinien pozwolic na jej obnizenie w Zzakresie nie
mniejszym niz 60 mm;

2) wyposazony w rampe wjazdowg powinien spetniac nastepujgce warunki:
a) rampa wjazdowa powinna byc¢ instalowana przy gtdwnych drzwiach autobusu;
b) rampa moze by¢ wysuwana automatycznie na zgdanie pasazera;

c) w autobusach w ktorych rampa jest wysuwana na zgdanie nalezy wprowadzi¢ system
zgtoszenia potrzeby wysuniecia rampy poprzez instalacje przycisku na zewnaltrz autobusu z
boku gtéwnych drzwi na wysoko$ci 85-130 cm od podfogi oraz wewnatrz pojazdu w miejscu
przeznaczonym na wozek dla niepetnosprawnych, tak by osoba siedzgca na wdzku mogta
Skorzystac z tak umieszczonego przycisku;

d) powinien by¢ wyposazony w system uniemozliwiajgcy jazde bez uprzedniego schowania
rampy;

e) [opcjonalnie] rampa powinna wytrzymywac obcigzenie do 300 kg, mie¢ nie mniej niz 800
mm szerokoSci;

f) nalezy zapewni¢ niezaktécony przeszkodami (np. stopniami, stupkami) dostep od rampy do
przestrzeni wyznaczonej do przewozu woézkow o minimalnej szerokosci 750 mm;

g) drzwi wyposazone w rampe powinny posiadac porecze z obu stron;

3) wyposazony w winde powinien spetniac nastepujgce warunki:
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a) konstrukcja windy musi zapewni¢ mozliwo$¢ bezpo$redniego wjazdu z platformy windy na
poktad autobusu;

b) autobus wyposazony w winde musi posiada¢ wyznaczong przestrzen dla przewozu wozka
dla niepetnosprawnych;

c) winda powinna by¢ wyposazona w barierke przynajmniej z jednej strony, umozliwiajgca
przytrzymanie sie przez osobe na wozku, alternatywnie moze to by¢ pionowa porecz
przymocowana do burty pojazdu;

d) uzycie windy powinno by¢ niemozliwe w trakcie jazdy autobusu;

e) [opcjonalnie] winda powinna by¢ wyposazona w platforme o wymiarach minimalnych 750
mm szeroko$ci i 1200 mm dfugosci.

f) [opcjonalnie] predko$¢ maksymalna windy nie powinna przekraczac 0,15 m/s, jezeli wozek
podnoszony jest na wysoko$¢ wiekszg niz 500 mm,

g) [opcjonalnie] winda powinna by¢ wyposazona w urzgdzenia automatycznego zatrzymania
w przypadku natrafienia na jaki$ obiekt w trakcie opuszczania/podnoszenia platformy,

h) [opcjonalnie] winda powinna by¢ wyposazona w przycisk umozliwiajgcy jej zatrzymanie i
uruchomienie przez transportowang na wozku osobe.

W zakresie wymiaréw drzwi nalezy zmodyfikowaé Zatacznik 7a do rozporzgdzenia. W pkt 2 ,
w tabeli nalezy wprowadzi¢ zapis modyfikujgcy aktualnie wprowadzony minimalny wymiar
szerokosci drzwi poprzez dodanie w pozycji tabeli zamiast ,drzwi pojedyncze 650" zapisu
Ldrzwi pojedyncze 650, w przypadku autobuséw wyposazonych w rampe minimum 800" .
Zapis ten ma jednak charakter ostroznosciowy, bowiem w praktyce drzwi dwuskrzydtowe, a
takie stosowane sg w pojazdach z rampag, nie majg mniejszego niz wskazany wymiaru.
Natomiast kwestie oznakowania drzwi nalezy pozostawi¢ w proponowanym par.22a dodajgc
kolejny punkt:

4) powinien by¢ odpowiednio oznakowany w taki sposob, ze

a) drzwi wejsciowe przeznaczone dla wozkow inwalidzkich powinny by¢ oznakowane
miedzynarodowym znakiem wozka inwalidzkiego zgodnym ze specyfikacjami zawartymi w
normie ISO 7000:2004 symbol 0100 oraz ISO 7001:2008 symbol PIPF 006;

b) drzwi znajdujgce sie w najblizej odlegtosci od miejsc priorytetowych powinny byc
oznakowane z zewnatrz w sposob umozliwiajgcy orientacje wsiadajgcym odnosnie do rodzaju
miejsca;

c) wewngtrz autobusu oznakowana powinna byc¢ przestrzen dla wodzkéw dla
niepetnosprawnych oraz wszystkie miejsca priorytetowe;

d) nalezy wprowadzi¢ oznakowanie kierunku, w ktérym powinien by¢ ustawiony wozek dla
niepetnosprawnych w trakcie jazdy;

e) [opcjonalnie] symbole, o ktérych mowa w lit. b-d zostang zdefiniowane w zatgczniku 7b do
rozporzgdzenia;

5) powinien posiadac odpowiednig liczbe wtasciwie rozmieszczonych przyciskow, w taki
Sposaob, ze:

a) w autobusach wyposazonych w przestrzen do przewozu wozkow dla niepetnosprawnych
przyciski umozliwiajgce otwieranie drzwi powinny by¢ ulokowane na wysokos$ci zapewniajgcej
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dostep do nich osobie siedzgcej na wozku, na wysokos$ci pomiedzy 850 a 1300 mm liczagc od
podtogi;

b) w autobusach wyposazonych w rampe przycisk umozliwiajgcy wysuniecie rampy lub
sygnalizacje do kierowcy powinien by¢ umieszczony na wysoko$ci zapewniajgcej dostep do
nich osobie siedzgcej na wézku, na wysokos$ci pomiedzy 850 a 1300 mm liczac od podtogi;

¢) co najmniej jeden przycisk sygnalizacyjny powinien by¢ umieszczony w zasiegu 0SOb
podrézujgcych na miejscach priorytetowych i dostepny z pozycji siedzacej;

d) [opcjonalnie] przyciski powinny by¢ wyposazony w sygnalizacje jego naci$niecia
(podswietlenie przycisku lub wyswietlenie na wyswietlaczu elektronicznym [opcjonalnie] i
sygnat dzwiekowy);

e) na powierzchni przyciskdw powinny by¢ umieszczone oznaczenia w alfabecie Braille’a;

f) wszystkie przyciski powinny mie¢ kolor odznaczajgcy sie od otoczenia oraz od powierzchni
na ktorej sg zamontowane;

g) aktywacja przycisku powinna powodowac adekwatng sygnalizacje u kierowcy [opcjonalnie]
wizualng i dzwigkowg;

6) powinien posiadac systemy komunikacji wewnetrznej z podréznymi:

a) wyswietlacz wewnetrzny wskazujgcy co najmniej nazwe aktualnego przystanku, nazwe
kolejnego przystanku, numer linii/oznaczenie trasy, kierunek;

b) informacja o ktérej mowa w lit. a powinny by¢ wyswietlone czcionkg wyraznie odrozniajgca
sie od tta. [opcjonalnie] o wysoko$ci minimum 300 mm;

c) komunikacji dzwigekowej pozwalajgcy na ogtoszenie wewnagtrz pojazdu minimum: informacji
0 biezgcym przystanku, informacji o kolejnym przystanku, informacji o numerze linii/trasie i
kierunku jazdy.

Uwaga! W zakresie komunikacji zewnetrznej istnieje obecnie zapis: § 271. 1. Autobus
regularnej komunikacji publicznej powinien by¢ wyposazony w tablice kierunkowe, o ktorych
mowa w § 18 ust. 1 pkt 13: czotowg i boczng, przy czym autobus ten kursujgcy na linii
oznaczonej numerem lub literg — rowniez w tylng i wewnelrzng. Zapis ten nalezatoby
zmodyfikowa¢ dookreslajgc kwestie zastosowania odpowiednio kontrastowej dla oséb
niedowidzacych prezentacji graficznej komunikatow, poprzez dodanie ust. 3 ,Informacje
wyswietlane na wyswietlaczu powinny by¢ wyswietlone czcionkg wyraznie odrozniajgca sie od
tta [opcjonalnie] kolor czcionki: czarny, kolor tta biaty, [opcjonalnie] o wysokosci minimum 300
mm.”

Uwaga: kolory wskazane sg kolorami zalecanymi przez konsultowane stowarzyszenie os6b
niepetnosprawnych i dobrze widocznymi z wiekszych odlegtosci.

Opcjonalnie rozwazy¢ mozna takze dodanie nastepujgcego po par. 21 paragrafu 21a o tresci:
Autobus regularnej komunikacji publicznej powinien by¢ wyposazony w system informacji
dzwiekowej pozwalajgcy na ogtoszenie na zewnagtrz pojazdu informacji o numerze linii i
kierunku jazdy.

Nalezy jednak zwréci¢é uwage, ze uzytecznosS¢ tego rozwigzania, ktére miatoby stuzyc
oczekujgcym na autobus na przystanku niewidomym i niedowidzgcym, jest niska w przypadku
gdy kilka autobus6w podjezdza jednoczesnie na ten sam przystanek. Dlatego warto rozwazyc¢
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alternatywnie raczej odestanie do dziatania nastawionego na zapewnienie odpowiedniej
informacyjnej infrastruktury przystankowej w tym zakresie.

Kontynuujac propozycje zapisdéw par.22a, kolejny punkt to:

7) podtogi i schody w autobusach powinny:

a) by¢ wykonane z materiatow antyposlizgowych;

b) ich krawedzie powinny by¢ oznakowane kontrastowym kolorem;

Natomiast w zakresie wymiarowania stopni dla pasazeréw nalezy rozwazy¢ zmiane w
regulacjach przedstawionych w Zatgczniku 7a do rozporzadzenia, w punkcie 4) Stopnie dla
pasazeréw, w tabeli podajgcej wymiary nalezy rozwazy¢ (opcjonalnie) zmiane tych wymiarow
na bardziej optymalne z punktu widzenia os6b z ograniczeniami ruchowymi. Proponowane
zmiany sugerowane s3 jedynie jako opcjonalne (wynikajg z zalecen stowarzyszen oséb
niepetnosprawnych), bowiem gteboko ingerujg w konstrukcje autobusdéw i moga byc¢
nieekonomiczne (prowadzac do znacznych zmian w technologii produkcji pojazdéw) i sg
nastepujace:

[Opcjonalnie] W tabeli zmienic maksymalng wysoko$c¢ w pozycji ,Pozostate stopnie” na 230
mm dla wszystkich klas przy gteboko$ci nie mnigjszej niz 250 mm;

[Opcjonalnie] Dodac¢ pozycje w tabeli: ,Minimalna réznica wysokosci stopni” w przypadku
nastepujgcych po sobie stopni, roznica ich wysokos$ci nie powinna przekroczy¢ 10 mm.

Rozwazy¢ mozna takze uregulowanie kwestii parametréw technicznych poreczy kontynuujgc
zapisy w proponowanym par. 22a

8) [Opcjonalnie] autobus powinien by¢ wyposazony w porecze
a) [Opcjonalnie] sprecyzowac rozmieszczenie poreczy przebiegajgcych pod sufitem pojazdu;
b) [Opcjonalnie] sprecyzowac parametry techniczne dla poreczy.

Zapisy te proponowane sg wytgcznie jako opcjonalne, poniewaz sposéb rozmieszczenia
poreczy w odniesieniu do roznych konfiguracji pojazdow jest wprost wskazany w punkcie 7.11
Regulaminu nr 107 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych
(EKG/ONZ) — Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdéw kategorii M2 i M3. Nalezy
zauwazy¢, ze wszystkie obecnie produkowane pojazdy spetniajg te wymogi. Zatem
wprowadzanie w/w regulacji opisujgcej szczegétowo uktad poreczy do rozporzgdzenia jest
zbedne.

Kolejnym rozwigzaniem, ktére nalezy doprecyzowa¢ w ramach rozporzadzenia, jest kwestia
miejsc priorytetowych, kontynuujac zapisy par. 22a, bytyby to:

9) miejsca priorytetowe:

a) przeznaczone dla 0sob o ograniczonej zdolno$ci poruszania sie powinny miec fotele o
podwyzszonej konstruKcji utatwiajgcej wstawanie/siadanie;

b) [opcjonalnie] miejsca priorytetowe, o ktdrych mowa w lit. a, powinny by¢ ulokowane na
przedzie pojazdu;

c) co najmniej jedno miejsce priorytetowe dla kobiet w cigzy powinno by¢ ulokowane
bezposrednio przy przestrzeni do przewozu wdzka dzieciecego.
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Do rozwazenia pozostaje takze kwestia unifikacji uzywanych oznaczen. Podstawowy problem
odnosnie do ewentualnej zawartosci proponowanego opcjonalnie Zatgcznika 7b, w ktérym
mozna by te symbole opisa¢, wynika z braku zdefiniowania ich w normach ISO. Regulamin nr
107 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG/ONZ) —
Jednolite przepisy dotyczgce homologacji pojazddéw kategorii M2 i M3 wskazuje wprost
jedynie na dwa symbole graficzne zdefiniowane w normie ISO 3864-1:2002 (symbol graficzny
dla uzytkownikéw wdzkéw inwalidzkich oraz symbol graficzny dla pasazerédw o ograniczone;j
mozliwosci poruszania sie, innych niz uzytkownicy wozkdéw inwalidzkich). W dosé
powszechnym uzyciu sg piktogramy jak zatgczone na rys. 20. Nalezy jednak zauwazy¢, ze
rozni  przewoznicy stosujg zrdéznicowane wzory graficzne ponizszych symboli.
Przeprowadzone wsrod przewoznikow konsultacje wskazujg na bardzo duzg nieche¢ do
zastgpienia swoich autorskich wzoréw graficznych innymi. Zastrzezenie to nie dotyczy
symbolu graficznego dla uzytkownikédw wézkéw inwalidzkich, ktéry jest powszechnie
uznawanym standardem.

N B

B

Rysunek 20 Oznaczenia miejsc priorytetowych stosowane w publicznym transporcie zbiorowym

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wybranych oznaczen stosowanych przez przedsiebiorstwa
komunikacji miejskiej w Polsce.

Zaproponowanie jednego wzoru graficznego jest o tyle utrudnione, iz autobusy wystepujg w
ré6znych malowaniach. Standardem jest stosowanie tta piktogramu niebieskiego lub biatego
(oba sg zgodne z normg ISO 3864-1:2002) — jest to zalezne wtasnie od malowania pojazdu.
Warto tez podkresli¢ duzg zbieznosé logiczng — mimo zréznicowania samej formy graficznej —
stosowanych w praktyce oznaczen. Z drugiej strony spotka¢ mozna takze piktogramy, ktore
sg zrozumiate wytagcznie dla ich twércow. W tej sytuacji mozna zaproponowaé nastepujgce
ogblne rekomendacje w zakresie uzywania piktograméw, ktére zapewnig unifikacje
pozwalajgcg na jednoznaczng identyfikacje symbolu, a jednocze$nie nie narzucg jednolitego
wymiarowania oznaczenia i pozostawig jego ostateczny ksztatt w gestii przewoznikow:
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1) W celu oznaczenia rampy: symbol osoby na wozku inwalidzkim skierowany w prawg
strone, znajdujgcy sie na pochylni przedstawionej w postaci tréjkata. Kierunek
podjazdu w prawo. Uzycie: na zewnatrz (dla wsiadajgcych);

2) W celu oznaczenia rampy: symbol osoby na wozku inwalidzkim skierowany w prawg
strone, znajdujgcy sie na pochylni przedstawionej w postaci trojkata. Kierunek zjazdu
w prawo. Uzycie: wewnatrz (dla wysiadajgcych);

3) W celu oznaczenia windy dla wozka: boczny widok osoby na wdzku inwalidzkim
skierowanej w prawg strone pod wozkiem pozioma linia symbolizujgca podno$nik , z
prawej strony dwie pionowe strzatki, wskazujgce przeciwne kierunki;

4) W celu oznaczenia drzwi do wjazdu na poktad autobusu wdzka dzieciecego oraz w
celu oznaczenia przestrzeni dla takiego wozka na poktadzie autobusu: symbol wozka
dziecigcego;

5) W celu oznaczenia miejsc priorytetowych oraz wejscia znajdujgcego sie najblizej takich
miejsc, dla osob z ograniczeniami ruchowymi (ale poruszajgcych sie samodzielnie:
starszych, chorych, itd.): symbol osoby widzianej od przodu, trzymajgcej w jednej rece
laske;

6) W celu oznaczenia miejsc priorytetowych oraz wejscia znajdujgcego sie najblizej takich
miejsc, dla kobiet w cigzy: symbol oznaczajgcy kobiete w cigzy;

7) W celu oznaczenia migjsc priorytetowych oraz wejscia znajdujgcego sie najblizej takich
miejsc, dla osob podrozujgcych z matymi dzie¢mi: symbol osoby siedzgcej z dzieckiem
na kolanach.

W odniesieniu do trolejbuséw oraz tramwajéw wiele zaproponowanych wyzej rozwigzan dla
autobusédw moze by¢ zastosowanych wprost. Nalezy jednak bra¢ pod uwage ograniczenia
konstrukcyjne i wymogi techniczne tych pojazdow. O ile w przypadku trolejbuséw wiekszosé
rozwigzan jest tozsamych, to w przypadku tramwajéw czesé rozwigzan jest zbedna (np.
niskopodtogowosc¢ — poniewaz bezposredni dostep duzo prosciej zapewni¢ na drodze budowy
odpowiedniej wysoko$ci peronu tramwajowego - a wiec regulacja powinna dotyczy¢
infrastruktury przystankowej, a nie taboru), albo niemozliwa (jak instalacja windy dla wozkoéw
dla niepetnosprawnych).

Z tego wzgledu zaproponowa¢ mozna ograniczony zakres zmian w Rozporzgdzeniu Ministra
Infrastruktury z dnia 22 grudnia 2003 r. w sprawie warunkéw technicznych tramwajéw i
trolejouséw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia. Poniewaz podstawa prawng zapiséw
szczegdbtowych dotyczgcych wyposazenia tramwajow i trolejbuséw w udogodnienia dla oséb
Z ograniczong zdolnoscig ruchowg ma by¢ Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym,
nalezy wskazac tg podstawe obok obecnie wskazywanej podstawy prawnej (Ustawy prawo o
ruchu drogowym). Natomiast konkretne zapisy proponuje sie dodac:

e w zakresie dotyczacym tramwajéw, jako cze$¢ paragrafu 13 (Dziat Il);
e w zakresie dotyczacym trolejbuséw, jako czes¢ paragrafu 13 (Dziat 111).

W odniesieniu do tramwajow zapisy dotyczace mechanizmu opuszczania podtogi nie majg
zastosowania, podobnie zapisy dotyczgce rampy oraz dotyczace wind dla wozkow dla
niepetnosprawnych (UWAGA! Niezbedna bedzie jednak regulacja po stronie przepiséw
okreslajgcych wyposazenie infrastruktury przystankowej, tak by zapewni¢ réwny poziom
przystanku i podtogi tramwaju).
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Zapisy dotyczace przestrzeni dla przewozu wbdzka dla niepetnosprawnych sag juz
wystarczajgco uregulowane w par. 13 ust. 2. Ponadto kwestie odpowiedniej szeroko$ci drzwi
wystarczajgco reguluje par.8 ust. 2, 3 i 4. Natomiast w paragrafie 13 nalezy dodac¢ ustep:

6 Tramwaj powinien:
1) by¢ odpowiednio oznakowany w taki sposob, ze

a) drzwi wejsciowe przeznaczone dla wozkow inwalidzkich powinny by¢ oznakowane
migdzynarodowym znakiem wozka inwalidzkiego zgodnym ze specyfikacjami zawartymi w
normie ISO 7000:2004 symbol 0100 oraz ISO 7001:2008 symbol PIPF 006;

b) drzwi znajdujgce sie w najblizej odlegtosci od miejsc priorytetowych powinny byc
oznakowane z zewngtrz w sposob umozliwiajgcy orientacje wsiadajgcym odnosnie do rodzaju
miejsca;

c) wewnagltrz tramwaju oznakowana powinna byc¢ przestrzenn dla wozkoéw dla
niepetnosprawnych oraz wszystkie miejsca priorytetowe;

d) nalezy wprowadzi¢ oznakowanie kierunku, w ktérym powinien by¢ ustawiony wozek dla
niepetnosprawnych w trakcie jazdy;

e) [opcjonalnie] symbole, o ktorych mowa w lit. b-d zostang zdefiniowane w zatgczniku do
rozporzgdzenia.

Definicja symboli — jesli miataby by¢ wprowadzona (patrz uwagi dotyczgce autobusdéw) musi
by¢ spéjna z tg stosowang w odniesieniu do autobuséw. Zaleca sie zatem wykorzystanie tych
samych oznaczen.

2) posiadac odpowiednig liczbe wtasciwie rozmieszczonych przyciskow, w taki sposob, ze:

a) w tramwajach wyposazonych w przestrzen do przewozu wozkow dla niepetnosprawnych
przyciski umozliwiajgce otwieranie drzwi powinny by¢ ulokowane na wysokosci zapewniajgcej
dostep do nich osobie siedzgcej na wozku, na wysokosci pomiedzy 850 a 1300 mm liczgc od
podfogi;

b) co najmniej jeden przycisk sygnalizacyjny powinien by¢ umieszczony w zasiegu 0SOb
podrézujgcych na migjscach priorytetowych i dostepny z pozycji siedzgcej;

c) [opcjonalnie] przyciski powinny by¢ wyposazony w sSygnalizacje jego naci$nigcia
(podswietlenie przycisku lub wys$wietlenie na wyswietlaczu elektronicznym [opcjonalnie] i
sygnat dzwiekowy);

d) na powierzchni przyciskow powinny by¢ umieszczone oznaczenia w alfabecie Braille’a;

e) wszystkie przyciski powinny mie¢ kolor odznaczajgcy sie od otoczenia oraz od powierzchni
na ktérej sg zamontowane;

f) aktywacja przycisku powinna powodowac adekwatng sygnalizacje u kierowcy [opcjonalnie]
wizualng i dzwigkowg;

3) powinien posiadac¢ systemy komunikacji wewnetrznej z podréznymi:

a) wyswietlacz wewneltrzny wskazujgcy co najmniej nazwe aktualnego przystanku, nazwe
kolejnego przystanku, numer linii/oznaczenie trasy, kierunek;

b) informacja o ktérej mowa w lit. a powinny byc¢ wyswietlone czcionkg wyraznie odrozniajgca
sie od tta. [opcjonalnie] o wysokosci minimum 300 mm;
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¢) komunikacji dzwigekowej pozwalajgcy na ogtoszenie wewnagtrz pojazdu minimum: informacji
0 biezgcym przystanku, informacji o kolejnym przystanku, informacji o numerze linii/trasie i
kierunku jazdy.

Uwaga! W zakresie komunikacji zewnetrznej istnieje obecnie zapis § 4. 2 Wagon powinien by¢
wyposazony w miejsca dostosowane do zamontowania tablic kierunkowych. Zapis ten
nalezatoby zmodyfikowa¢ dookreslajgc kwestie zastosowania odpowiednio kontrastowej dla
0sOb niedowidzgcych prezentacji graficznej komunikatéw, poprzez dodanie ust. 3 ,Informacje
wysSwietlane na tablicy kierunkowej powinny by¢ wyswietlone czcionkg wyraznie odrozniajgcg
sie od tta [Opcjonalnie] kolor czcionki: czarny, kolor tta biaty [Opcjonalnie] o wysokos$ci
minimum 300 mm.”

Kolory wskazane, sg kolorami zalecanymi przez konsultowane stowarzyszenie o0so6b
niepetnosprawnych i dobrze widocznymi z wiekszych odlegtosci. Opcjonalnie — podobnie jak
w rozwigzaniu dla autobuséw - rozwazy¢ mozna dodanie nastepujacego po par. 4 ustepu 8 o
tresci ,system informacji dzwiekowej pozwalajgcy na ogtoszenie na zewnagtrz pojazdu
informacji o numerze linii i kierunku jazdy”.

Nalezy jednak zwréci¢é uwage, ze uzytecznos¢ tego rozwigzania, ktére miatoby stuzy¢
oczekujgcym na tramwaj na przystanku niewidomym i niedowidzgcym, jest niska w przypadku
gdy kilka tramwajéw podjezdza jednoczesnie na ten sam przystanek. Dlatego warto rozwazy¢
alternatywnie raczej dziatania nastawione na zapewnienie odpowiedniej informacyjnej
infrastruktury przystankowej w tym zakresie.

Kwestie zwigzane z wymiarami stopni i uzytymi materiatami antyposlizgowymi, jak rowniez
odznaczaniem krawedzi sg juz uregulowane w par 13 ust. 3. Kwestia wyposazenia w porecze
réwniez jest regulowana w par 13 ust. 4. Nalezy natomiast doda¢ punkt precyzujgcy wytyczne
dotyczace miejsc priorytetowych:

3) migjsca priorytetowe:

a) przeznaczone dla 0sob o ograniczonej zdolno$ci poruszania sie powinny miec fotele o
podwyzszonej konstruKcji utatwiajgcej wstawanie/siadanie;

b) [opcjonalnie] miejsca priorytetowe o ktérych mowa w lit. a powinny by¢ ulokowane na
przedzie pojazdu;

c¢) co najmniej jedno miejsce priorytetowe dla kobiet w cigzy powinno by¢ ulokowane
bezposrednio przy przestrzeni do przewozu wdzka dzieciecego.

W odniesieniu do trolejouséw nalezy zauwazy¢, ze istnieje obecnie zapis w paragrafie 19
(Dziat 11l) rozporzadzenia, méwiacy, ze ,Z zastrzezeniem przepisow § 20 i 21 do trolejbusu
majg odpowiednie zastosowanie przepisy w sprawie warunkow technicznych pojazdéw oraz
zakresu ich niezbednego wyposazenia (...)"

Réznice w konstrukgji trolejbuséw i autobuséw miejskich nie dezaktualizujg jakichkolwiek
zapisOw zaproponowanych wyzej dla autobuséw miejskich. W zwigzku z powyzszym
wystarczajgce jest istniejgce w przywotywanym miejscu rozporzgdzenia odwotanie do
przepiséw dotyczgcych autobuséw.

Zmiany w aktach prawnych, gdzie inicjatorem zmian nie jest Ministerstwo infrastruktury

W celu zachowania spéjnosci z ogbinymi celami programu Dostepnos$c¢ Plus, wskazanym jest
(cho¢ nie jest to dziatanie warunkujgce realizacje proponowanych zmian po stronie sektora
transportu) wprowadzenie odniesien dotyczgcych dostepnosci transportowej do Ustawy z dnia
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19 lipca 2019 r. o0 zapewnianiu dostepnosci osobom ze szczegdlnymi potrzebami. W zwigzku
z powyzszym wskaza¢ mozna na nastepujgce zmiany w w/w ustawie:

W celu dodania pojecia dostepnosci transportowej w art. 2, p.2 dotychczasowy zapis:
,dostepno$¢ — dostepno$¢ architektoniczng, cyfrowg oraz informacyjno-komunikacyjng, co
najmniej (...)" nalezy zastapic¢ zapisem ,dostepnos¢ — dostepnosc¢ architektoniczng, cyfrowa,
informacyjno-komunikacyjng oraz transportowg, co najmniej (...)".

Nalezy zauwazy¢, iz spowoduje to automatyczne rozciggniecie zapisow art. 2, ust. 3 ,W
przypadku zlecania lub powierzania, na podstawie umowy, realizacji zadan publicznych
finansowanych z udziatem $rodkow publicznych Ilub udzielania zamdwier: publicznych
podmiotom innym niz podmioty publiczne, podmiot publiczny jest obowigzany do okreslenia w
tresci umowy warunkoéw stuzgcych zapewnieniu dostepno$ci osobom ze szczegdlnymi
potrzebami w zakresie tych zadan publicznych lub zamdwien publicznych, z uwzglednieniem
minimalnych wymagan, o ktérych mowa w art. 6.” W konsekwencji niezbedne jest
wzbogacenie tresci artykutu 6 o zapisy dotyczgce dostepnosci transportowej. Zatem proponuje
sie dodanie w art. 6 punktu 4, ktéry bedzie zawierat odniesienie do zmian wprowadzanych w
ustawie o publicznym transporcie zbiorowym w brzmieniu: 4) w Zzakresie dostepnoS$ci
transportowej — wymagania okreslone w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym.

Opcjonalnym rozwigzaniem, ktére mozna wprowadzi¢, jest rozszerzenie tresci art. 7 ust. 1 na
organizatoréw transportu zbiorowego. Takie rozszerzenie stuzytoby zapewnieniu rozwigzan
zastepczych w stosunku do regularnego transportu zbiorowego (wskazywane w ekspertyzie
ustugi typu ,door-to-door” realizowane specjalnym, przystosowanym wytgcznie do potrzeb
0sOb niepetnosprawnych taborem). Wowczas tres¢ art. 7. 1. ,W indywidualnym przypadku,
jezeli podmiot publiczny nie jest w stanie, w szczegdlnosci ze wzgledow technicznych lub
prawnych, zapewnic¢ dostepnos$ci osobie ze szczegdlnymi potrzebami w zakresie, o ktorym
mowa w art. 6 pkt 1i 3, podmiot ten jest obowigzany zapewni¢ takiej osobie dostep
alternatywny” nalezatoby poszerzy¢ o odniesienie do punktu 4 art. 6, a zatem ustep ten
uzyskatby brzmienie ,W indywidualnym przypadku, jezeli podmiot publiczny nie jest w
Stanie, w szczegdlnosci ze wzgleddw technicznych Ilub prawnych, zapewni¢ dostepnoS$ci
osobie ze szczegdlnymi potrzebami w zakresie, o ktorym mowa w art. 6 pkt 1, 3 i 4 podmiot
ten jest obowigzany zapewni¢ takiej osobie dostep alternatywny’.

Wowczas nalezatoby rowniez doprecyzowac ust. 2 art. 6 poprzez dodanie punktu 4 w
brzmieniu: 4) zapewnieniu dedykowanego transportu na zadanie dziatajgcego na zasadzie
Ldrzwi-drzwi”.

Mechanizmem, ktory mégtby stymulowaé wpisywanie w wymogi konkursowe w przetargach
na swiadczenie ustug publicznego transportu zbiorowego wymogéw dotyczgcych dostepnosci
jest modyfikacja zapiséw Ustawy o zamowieniach publicznych. Art.96.1 tej ustawy wskazuije,
ze ,Zamawiajgcy moze okreslic w ogtoszeniu o zamdwieniu lub dokumentach zamdwienia inne
niz okreslone w art. 95 ust. 1 wymagania zwigzane z realizacjg zamdowienia, ktére moga
obejmowac aspekty gospodarcze, Srodowiskowe, spotfeczne, zwigzane z innowacyjnoscia,
zatrudnieniem lub zachowaniem poufnego charakteru informacji przekazanych wykonawcy w
toku realizacji zaméwienia’.

Wskazane aspekty spoteczne mozna traktowac jako przestanke wyczerpujgcg kwestie
zapewnienia rownej dostepnosci transportowej takze osobom o ograniczonych zdolnosciach
ruchowych. W zwigzku z powyzszym stanowiacy liste wymagan o ktérych mowa w ust. 1,
ustep 2 art. 96 mozna wzbogaci¢ o punkt 3) Spetnienia wymagan w zakresie zapewnienia
dostepnosci dla 0séb o ograniczonych zdolno$ciach ruchowych.
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