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1. Wstep

Raport Stowarzyszenia Aktywnosci Obywatelskiej Bona Fides, stworzony w ramach
projektu ,Transport zbiorowy w wojewddztwie slaskim dostepny dla oséb z niepetno-
sprawnosciami” sfinansowanego ze srodkdéw Narodowego Instytutu Wolnosci - Cen-
trum Rozwoju Spoteczenstwa Obywatelskiego w ramach Rzadowego Programu Roz-
woju Organizacji Obywatelskich na lata 2018-2030 PROO, przedstawia wyniki badania
dostepnosci transportu publicznego w wybranych miejscowosciach wojewddztwa
slaskiego, przeprowadzonego od maja do wrzesnia 2024 roku. Celem badania byto
sprawdzenie, na jakim etapie znajduje sie dostepnosc¢ transportu publicznego dla
0sOb ze zréznicowanymi potrzebami.

Badanie objeto transport kolejowy, tramwajowy, trolejbusowy oraz autobusowy, a prze-
prowadzono je w Czestochowie, Myszkowie, Zawierciu, Katowicach, Tychach, Lublincu,
Zywcu, Bielsku-Biatej, Tarnowskich Gérach oraz Jaworznie. Zbadano dostepnosé dwu-
nastu przewoznikdw (ich petna lista znajduje sie w zataczniku), przy czym pamietano,
ze niektdrzy organizatorzy nie sg odpowiedzialni za infrastrukture przystankowa, ktora
lezy w gestii gmin, co nie pozwala na standaryzacje w tym obszarze nawet w obrebie
jednego organizatora.

Zespot badawczy sktadat sie z trzech osob, w tym jednej z niepetnosprawnosciami,
co pozwolito na uzyskanie szerszej perspektywy i uwzglednienie réznych potrzeb pa-
sazerow. Badanie opierato sie na metodzie obserwacji uczestniczacej i ha wczesniej
opracowanym narzedziu badawczym. W kazdym z badanych miast oceniono co naj-
mniej cztery przystanki, cztery pojazdy oraz wykonano co najmniej cztery przejazdy,
z ktorych kazdy trwat przynajmniej szes€ minut. Badania przeprowadzano w zroznico-
wanych warunkach atmosferycznych.

Rownolegle do oceny infrastruktury transportowej i taboru, badano takze dostepnosc
i uzytecznosc¢ informacji pasazerskiej na stronach internetowych oraz w aplikacjach
mobilnych organizatorow transportu. Testy te przeprowadzono przy pomocy kompu-
tera z systemem operacyjnym Windows 11, przy uzyciu programow wspomagajacych
dostepnosc, takich jak JAWS i NVDA, a takze na smartfonie z systemem iOS 17, wypo-
sazonym w technologie wspomagajace, takie jak VoiceOver oraz Zoom.



2. Cel raportu

Celem niniejszego raportu jest dokonanie szczegotowej analizy dostepnosci transpor-
tu publicznego z perspektywy pasazera, szczegolnie w kontekscie oséb ze zréznicowa-
nymi potrzebami.

Jednym z gtdwnych celdw raportu byto zidentyfikowanie, na jakim etapie znajduje sie
obecnie dostepnosc transportu publicznego w analizowanych obszarach. W szczegol-
nosci autorom zalezato na ukazaniu zarowno postepdw, jakie zostaty juz osiggniete,
Jjak i wyzwan, ktore wcigz wymagajg rozwigzania.

Kluczowym zatozeniem raportu jest takze przedstawienie praktycznych wnioskow
dotyczacych koniecznych zmian. Przeprowadzone obserwacje uczestniczace pozwo-
lity na zwrdocenie uwagi na te elementy, ktoére nadal stanowia bariere w korzystaniu
Z transportu publicznego przez osoby o zréoznicowanych potrzebach

3. Osoby ze zréznicowanymi
potrzebami, czyli kto?

Osoby o zroznicowanych potrzebach to szeroka grupa ludzi, ktérych codzienne funk-
cjonowanie wymaga uwzglednienia specyficznych wymagan, réznigcych sie w zalez-
nosci od sytuacji, wieku, stanu zdrowia czy okolicznosci. To nie tylko osoby z niepetno-
sprawnosciami, takie jak osoby poruszajgce sie na wozkach inwalidzkich, niewidome
czy niestyszace, ale takze seniorzy, dla ktérych nawet proste czynnosci moga byc¢ wy-
zZwaniem z uwagi na ograniczong mobilnosc, stabnacy wzrok czy zmniejszong site fi-
zyczna. W krag tych osob wchodzg rowniez rodzice i opiekunowie matych dzieci, kto-
rzy musza radzic¢ sobie z wozkami dzieciecymi, przewijaniem czy opieka w miejscach,
ktore nie zawsze s przystosowane do ich potrzeb.

Nalezy pamietac, ze zroznicowane potrzeby moga miec rowniez osoby tymczasowo
ograniczone przez swoje warunki fizyczne, na przyktad ktos z noga w gipsie, kto po-
rusza sie o kulach, lub ktos z ciezka kontuzja, wymagajaca ostroznego poruszania sie.
W tym gronie znajduja sie rowniez podrozni, obtadowani duzymi walizkami czy ple-
cakami, dla ktorych schody bez windy moga byc¢ barierg trudnag do pokonania, a brak
miejsca do przechowania bagazu dodatkowym problemem.

Wspolnym mianownikiem wszystkich tych sytuacji jest potrzeba tworzenia przestrze-
ni i rozwigzan, ktdore sg dostepne, elastyczne i uwzgledniajg réznorodnosc¢ ludzkich



mozliwosci i ograniczen. Udogodnienia takie jak windy, podjazdy, miejsca siedzace
w komunikacji publicznej, czy specjalne strefy dla rodzin z dzie¢mi lub osdb starszych
W miegjscach publicznych, to przyktady dziatan, ktére moga uczyni¢ codziennosc ta-
twiejsza. Swiadomosé istnienia tych potrzeb i cheé ich zrozumienia stanowig pierwszy
krok ku spoteczenstwu bardziej wrazliwemu i dostepnemu dla kazdego, niezaleznie
od etapu zycia czy chwilowych trudnosci.

4. Zakres i metoda badawcza

Jednym z zatozen badania byto odejscie od analizy teoretyczno-prawnej na rzecz
dogtebnego zbadania realnych doswiadczen pasazerow w kontekscie codziennego
korzystania z transportu publicznego. Aby skupic sie przede wszystkim na bezposred-
nim doswiadczeniu uzytkownikdw transportu i na rzeczywistych problemach, jakie
napotykajg oni na co dzien. Pasazer, szczegdlnie ten o zréznicowanych potrzebach,
rzadko zwraca uwage na to, w jaki sposéb dostepnosc jest regulowana prawnie. Liczy
sie dla niego przede wszystkim to, aby mogt bez przeszkdd i w sposdb komfortowy
korzystac z oferowanych ustug.

W ramach badania przeprowadzono audyt pasazerski metoda obserwacji uczest-
niczacej, audytorzy wecielali sie w role pasazerdw z réznymi ograniczeniami — osoby
Z niepetnosprawnosciami ruchowymi, sensorycznymi, osoby starsze oraz opiekunowie
z dzie€¢mi. Waznym elementem zespotu badawczego byta obecnos¢ osoby gtucho-
niewidomej, jednoczesnie posiadajacej wyksztatcenie z zakresu zarzadzania dostep-
noscia. Dzieki te] perspektywie mozliwe byto zbadanie dostepnosci z kilku réznych
punktow widzenia — osoby niewidomej, osoby stabostyszacej oraz osoby gtuchej.

Podczas kazdej podrdézy analizowano szereg kluczowych aspektéw zwigzanych
z dostepnoscia:

1) Dostepnos¢ taboru: Audytorzy oceniali, czy pojazdy sa przystosowane do
potrzeb osdéb z ograniczong mobilnoscia, np. czy posiadaja odpowiednia przestrzen
dla wozkow inwalidzkich, dzieciecych lub innych urzadzen pomocniczych. Zwraca-
no rowniez uwage na rozmieszczenie i oznaczenia Mmiejsc siedzacych przeznaczo-
nych dla osob starszych, oséb z niepetnosprawnosciami oraz osob z dzie¢mi.

2) Dostepnosé infrastruktury: Obserwowano, czy przystanki i perony sg dosto-
sowane do potrzeb osdéb o zréznicowanych potrzebach. Oceniano, czy sg odpo-
wiednio wyposazone w rampy, podjazdy, windy oraz schody ruchome, a takze czy
te elementy infrastruktury sg sprawne i tatwe w uzyciu. Zwracano rowniez uwage
na dostepnos¢ miejsc siedzacych na przystankach oraz na ewentualne przeszko-
dy architektoniczne, takie jak zbyt waskie przejscia czy wysoki stopien wejscia do
pojazdu.



3) Systemy informacyjne i elementy dotykowe: elementem audytu byta ana-
liza dostepnosci informacji zarowno wizualnych, jak i dotykowych, z uwzglednie-
niem potrzeb osdb z ograniczong percepcja wzrokowa i stuchowa. Sprawdzano, czy
systemy informacyjne (zarowno wizualne, jak i dzwiekowe) sg czytelne i zrozumia-
te dla 0s6b z réznymi ograniczeniami sensorycznymi. Waznym aspektem badania
byto rowniez sprawdzenie dostepnosci elementéw dotykowych, takich jak tabliczki
informacyjne w alfabecie Braille'a, oznaczenia dotykowe na poreczach i schodach.
Badano takze funkcjonowanie systemow zapowiedzi gtosowych oraz tatwosc korzy-
stania z informacji dostepnych w aplikacjach mobilnych organizatorow transportu
publicznego.

5. Narzedzie badawcze

W ramach prowadzonych badan nad dostepnosciag transportu publicznego w woje-
wodztwie slaskim zastosowano specjalnie opracowana matryce badawcza, ktora byta
jednakowa dla wszystkich badanych miast.

Matryca badan obejmowata nastepujace elementy:

1. Przedmiot badan - odnosit sie do konkretnych aspektdéw transportu publiczne-
go, takich jak dostepnosc taboru, infrastruktury przystankowej i peronowej, a takze
systemow informacyjnych.

2. Wymagania - kazdy badany aspekt byt oceniany pod katem szczegdtowych wy-
magan dotyczacych dostepnosci. Te wymagania obejmowaty zarowno fizyczne do-
stosowania (np. rampy, podnosniki, miejsca dla wozkow), jak i elementy informacyj-
ne (np. czytelnosc rozktaddw jazdy, obecnos¢ komunikatow gtosowych, oznaczenia
Braille'a). Szczegolng uwage zwrocono na potrzeby informacyjne oséb gtuchych,
stabostyszacych oraz niewidomych.

3. Rekomendacje - dla kazdego badania opracowano rekomendacje, ktére wska-
zywaty dziatania niezbedne do poprawy istniejacych standardow dostepnosci.
Zalecenia mogty dotyczy¢ zardwno wdrozenia nowych elementdw infrastruk-
tury (np. montaz dodatkowych oznaczern dotykowych), jak i poprawy systemow
informacyjnych, aby byty bardziej przystepne dla oséb z niepetnosprawnosciami
sensorycznymi.

4. Ocena spelnienia wymagan - kazda pozycja w matrycy byta oceniana pod ka-
tem stopnia spetnienia wymagan. Badano, czy dana funkcjonalnosc¢ byta w petni
dostepna, czy tylko czesciowo spetniata standardy, czy tez nie byta spetniona w 0go6-
le. W szczegdlnosci oceniano, czy tabor i infrastruktura spetniaja wymagania infor-
macyjne, takie jak widocznosc i styszalnos¢ komunikatow oraz dostepnosc informa-
cji dotykowych.



5. Uwagi - badacze mieli mozliwos¢ zapisania dodatkowych obserwacji, ktére do-
tyczyty specyficznych problemow lub brakdw w infrastrukturze. Uwagi mogty obej-
mowac zarowno aspekty techniczne (np. awarie windy), jak i zwigzane z systemami
informacyjnymi (np. brak zapowiedzi gtosowych na przystankach).

6. Dostepnos¢é stron interneto-
wych i aplikacji mobilnych

Wytyczne, ktére powinny zostac¢ spetnione: patrz rozdziat 11.1 (s. 46)

Podczas monitoringu sprawdzano dostepnosc stron internetowych. Pierwszym ele-
mentem, na ktory zwracano uwage byta deklaracja dostepnosci. Jest to dokument,
w ktorym instytucje publiczne oraz inne zobowigzane podmioty informujg o poziomie
dostosowania swoich stron internetowych, aplikacji mobilnych, a takze infrastruktury
fizycznej do potrzeb oséb z réznorodnymi wymaganiami. Choc jej gtdwnym celem
jest opisanie dostepnosci cyfrowej, uwzglednia rowniez aspekty dostepnosci fizycznej,
takie jak przystosowanie budynkow czy przestrzeni do potrzeb oséb z niepetnospraw-
nosciami, senioroéw, rodzicow z dziecmi czy innych uzytkownikdéw o szczegdlnych po-
trzebach. Dokument ten musi zawierac¢ informacje o spetnianiu okreslonych standar-
dow, takich jak WCAG (Web Content Accessibility Guidelines), opis barier, ktére moga
jeszcze wystepowac, a takze sposoby zgtaszania problemow z dostepnoscig oraz moz-
liwosci wnioskowania o tresci w formach alternatywnych.

Deklaracja dostepnosci jest niezwykle wazna, poniewaz stanowi narzedzie transpa-
rentnosci i umozliwia osobom wykluczonym cyfrowo lub fizycznie dostep do infor-
macji, ustug i przestrzeni, ktére w innym przypadku mogtyby byc¢ dla nich niedostep-
ne. Jej obecnosc¢ pokazuje zaangazowanie instytucji w budowanie spoteczenstwa
inkluzywnego, gdzie kazdy, niezaleznie od swoich ograniczen, ma prawo do petnego
uczestnictwa w zyciu spotecznym i publicznym. Uwzglednienie dostepnosci fizycz-
nej w tym dokumencie jest kluczowe, poniewaz wiele osob napotyka bariery nie tylko
W Swiecie wirtualnym, ale takze w codziennym funkcjonowaniu w przestrzeni publicz-
nej. Dzieki deklaracji uzytkownicy moga dowiedziec sie, czy budynek posiada podjaz-
dy, windy, odpowiednio przystosowane toalety czy miejsca parkingowe dla osob z nie-
petnosprawnosciami. To narzedzie, ktore nie tylko informuje, ale takze motywuje do
statego ulepszania zarowno srodowiska cyfrowego, jak i fizycznego, czyniac je bardziej
dostepnym i przyjaznym dla wszystkich.

Deklaracja dostepnosci, ktdra spetnia wymogi wytycznych z 2024 roku ministerstwa
odpowiedzialnego za cyfryzacje byta tylko na stronie internetowej Miejskiego Przed-
siebiorstwa Komunikacyjnego w Czestochowie. Jest ona tez bardzo szczegdtowa,
choc¢ réwniez zawiera btedy, o czym bedzie mowa ponizej.



Szczegotowe deklaracje byly tez na stronach internetowych: Miejskiego Zaktadu
Komunikacyjnego w Bielsku-Biatej, Zaktadu Komunikacji Miejskiej w Zawierciu,
Zarzadu Transportu Metropolitalnego w Katowicach, Kolejach Slaskich oraz Polregio
jednak wymagajg one aktualizacji do spetnienia wymogow z 2024 roku.

Deklaracje na stronach internetowych Przedsiebiorstwa Komunikacji Miejskiej
w Jaworznie; Miejskiego Zaktadu Komunikacyjnego w Zywcu; Wydziatu Komunikaciji,
Drogownictwa i Transportu w Starostwie Powiatowym w Lublincu nie sg szczegoto-
we oraz nie spetniaja wymogow z 2024 roku.

W trakcie monitoringu nie znaleziono deklaracji na stronach internetowych: Zwiagzku
Powiatowo-Gminnego pn. ,Jedzmy razem” z siedzibg w Myszkowie; w Tramwajach
Slaskich oraz w Tyskich Liniach Trolejbusowych.

Podobnie jest na stronie Migjskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Czestocho-
wie, gdzie informacje zawieraja btedy. Dotycza one gtéwnie opisdw alternatywnych
dla grafik oraz oznaczen wariantdw jazdy dla linii, ktdre sg przedstawione wytacznie
za pomoca koloru niebieskiego. Poza tym informacje o zmianach tras czy zawiesze-
niach przystankow lub inne komunikaty powinny by¢ doktadniejsze. Obecnie niektdre
z nich sg trudne do zrozumienia dla oséb nieznajgcych miasta.

W trakcie badania w Czestochowie nie kursowaty tramwaje. Na stronie internetowej
przedsiebiorstwa nie znaleziono jednak na ten temat informacji (co wiecej, nie byto ich
takze na samych przystankach ,Dworzec PKS" i ,Dworzec Gtéwny PKP"), co spowodo-
wato, ze cztonkowie zespotu badawczego bezskutecznie przez 20 minut oczekiwali na
przyjazd tramwaju.

W przypadku stron internetowych Miejskiego Zaktadu Komunikacyjnego w Zywcu
oraz Zaktadu Komunikacji Miejskiej w Zawierciu, cho¢ informacje na temat rozkta-
dow jazdy sa publikowane, ich czytelnos¢ pozostawia jednak wiele do zyczenia, co
ogranicza ich praktyczng uzytecznosc. Dodatkowo, koniecznos¢ pobierania plikow
PDF z rozktadami jazdy jest nieintuicyjna, a same pliki s3 mato przejrzyste i trudne
w obstudze.

Troche lepigj jest na stronie Zwigzku Powiatowo-Gminnego pn. ,JedZmy razem”
z siedzibg w Myszkowie gdzie Informacje sa w miare dostepne. Cata strona wymaga
jednak poprawy, aby osiggnac¢ zgodnosc z wytycznymi zawartymi we WCAG 2.2.

Na stronie Tyskich Linii Trolejbusowych nie znaleziono informacji o rozktadach jazdy
i schematach linii. Brak tez informacji, gdzie ich szukac.



Dobrymi przyktadami sg strony internetowe: Przedsiebiorstwa Komunikacji Miejskiej
w Jaworznie; Komunikacji, Drogownictwa i Transportu w Starostwie Powiatowym
w Lublifcu; Zarzadu Transportu Metropolitalnego w Katowicach, Kolejach Slaskich
oraz Polregio, gdzie informacje sg dostepne.

Zaden z powyzszych podmiotéw nie ma jednak do dyspozycji uzytecznej i w petni
dostepnej aplikacji mobilnej na systemy iOS oraz Android, ktdra zawierataby rozktady
Jjazdy komunikacji zbiorowej oraz ktora spetnia normy dostepnosci.

W przypadku Zarzadu Transportu Metropolitalnego w Katowicach, Tramwajéw Sla-
skich oraz Tyskich Linii Trolejbusowych pasazerowie majg do dyspozycji dostepna
aplikacje mobilng ,Time4Bus” na systemy iOS oraz Android zawierajaca rozktady jazdy
komunikacji zbiorowej, ktora spetnia normy dostepnosci. Aplikacja ta jednak zarzadza
podmiot zewnetrzny.

Podobna sytuacja ma miejsce rowniez z Kolejami Slaskimi oraz Polregio, ktére maja
aplikacje utatwiajaca dostep. Rozktady jazdy mozna znalez¢ bowiem w aplikacji ,Por-
tal Pasazera” — zarobwno na system Android, jak i iOS. Nie ma wiekszych problemow
Z jej dostepnoscia. Z drugiej strony aplikacja dedykowana stricte ,Polregio” posiada
niezaetykietowane przyciski, a czes¢ etykiet na przyciskach zaetykietowanych jest
W jezyku angielskim.

7. Dostepnosc przystankow
komunikacji miejskiej

Wytyczne, ktére powinny zostac spetnione: patrz rozdziat 11.2 (s. 46-47)

We wszystkich badanych miastach przystanki komunikacji miejskiej nie sg ujednoli-
cone, a roznice miedzy nimi bywajg bardzo duze, co ma znaczacy wptyw na komfort
korzystajacych z nich mieszkancow. W wiekszosci miast znaleziono zaréwno przystan-
ki wyposazone w miejsca siedzace, w miejsca dla wozkow inwalidzkich czy elektro-
niczne tablice z wizualnymi zapowiedziami (w tym przypadku wyjatkiem byt Mysz-
kow i Zawiercie) oraz oznaczenia dedykowane wzdtuz kraweznikow (nie natrafiono na
nie na zadnym z monitorowanych przystankow w Myszkowie, Zawierciu i Lublincu),
jak i przystanki pozbawione wymienionych powyzej udogodnien. Zauwazono takze,
ze generalnie czym blizej centrum znajduje sie przystanek, tym wieksza szansa, ze
bedzie on wyposazony w rézne udogodnienia.



W trakcie monitoringu sprawdzano dostepnosc znajdujacych sie na przystankach roz-
ktadow jazdy. W tym przypadku rowniez w kazdym miescie przynajmniej na jednym
Z badanych przystankdow znajdowaty sie one na odpowiedniej wysokosci. Czesto jed-
nak byty umieszczane zbyt wysoko, a czasem takze zbyt nisko, co utrudniato lub wrecz
uniemozliwiato ich odczytanie osobom poruszajagcym sie np. na wozkach inwalidzkich.

Na koniec warto podkresli¢, ze wszystkie badane przystanki, pomimo nieraz znacz-
nych réznic, s oznakowane w sposob widoczny z odlegtosci co najmniej 20 metrow.
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Zdjecie 1: Lubliniec, przystanek koto dworca PKP. Przystanek jest wyposazony w miejsca dla oséb na
wozkach inwalidzkich. Rozktad jazdy znajduje sie za wysoko.

Zdjecie 2: Przystanek Czestochowa ul. Jana Ill Sobieskiego. Przystanek posiada miejsca dla oséb na
wozkach inwalidzkich, brakuje jednak na nim rozkfadu jazdy.
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Zdjecie 3: Tablica informacyjna na przystanku w Lublincu. Przystanek jest wyposazony w tablice infor-
mujaca, o ktorej i dokad pojedzie autobus.

Zdjecie 4: Przystanek Czestochowa ul. Jana Ill Sobieskiego. Réwna nawierzchnia przy przystanku oraz
podwyzszony kraweznik, utatwiajacy wejscie do autobusu.
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Zdjecie 5: Tablica na przystanku w Czestochowie. W Czestochowie na przystankach, na ktérych zespot
badawczy natrafit na elektroniczna tablice z zapowiedziami gtosowymi, byly one nadawane z dwdch
gtosnikdw, co znaczaco poprawia komfort odstuchu.
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Zdjecie 6: Przystanek Tychy Bielska. Przystanek jest wyposazony w miejsca dla oséb na wodzkach
inwalidzkich.
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Zdjecie 7: Bielsko Biata przystanek Piastowska Lubertowicza. Przystanek jest wyposazony w miejsca dla

0sbb na wbdzkach inwalidzkich.
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Zdjecie 8: Tablica informacyjna na dworcu autobusowym w Tarnowskich Gdérach. Przystanek ma
tablice informujaca, o ktérej i dokad pojedzie autobus.




Zdjecie 9 : Linia prowadzaca na dworcu autobusowym w Tarnowskich Gdrach. Linia prowadzaca
zrobiona jest w taki sposob, ze informuje gdzie konczy sie jedno stanowisko, a zaczyna kolejne.

ZLE PRAKTYKI
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Zdjecie 10: Zawiercie Powstancow Slaskich. Przystanek nie jest wyposazony w miejsca dla oséb na
wozkach inwalidzkich. Rozktad jazdy znajduje sie za wysoko.
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Zdjecie 11: Myszkow przystanek Plac Dworcowy. Co prawda stworzono miejsce dla oséb na wdzkach
inwalidzkich, ale postawiono na nim kosz na smieci.
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Zdjecie 12:
niebezpieczne.

Zdjecie 13: Jaworzno przystanek Szczakowa Dworzec PKP. Przystanek jest wyposazony w miejsca dla
0s6b na woézkach inwalidzkich, jednak fatalna nawierzchnia uniemozliwia wjechanie na nie.




Zdjecie 14: Zywiec przystanek ul. Lesnianka. Przystanek bez miejsc siedzacych oraz wiaty.
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Zdjecie 15: Przystanek Katowice Dworzec PKP. Przystanek na srodku ma stup z rozktadem jazdy, co
powoduje, ze osoba idaca linig prowadzaca moze sie o niego uderzyc.




Zdjecie 16: Miejsca siedzace na przystanku Katowice Dworzec PKP. Miejsca bez podiokietnikdow, przez
co ciezko sie z nich wstaje. Brak miejsc dla oséb na wozkach inwalidzkich.

Zdjecie 17: Nawierzchnia na przystanku podziemnym Katowice Dworzec PKP. Nawierzchnia nierowna,
dodatkowo przechodzi przez nig linia prowadzgca co moze by¢ niebezpieczne.




Zdjecie 18: Wyjscie z autobusu na przystanku Osiedle Paderewskiego Trzy Stawy w Katowicach. Auto-
bus zatrzymuje sie na przystanku w ten sposoéb, ze osoby wysiadajace musza omijac betonowy stup,
ktory stoi na przystanku.

cn

Zdjecie 19: Linia prowadzaca na przystanku Osiedle Paderewskiego Trzy Stawy w Katowicach. Na linii
prowadzacej znajduja sie betonowe stupy, co jest niebezpieczne dla oséb niewidomych.
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Zdjecie 20: Przystanek tramwajowy Sobieskiego Katowice.

W przypadku Tramwajow Slaskich niektére przystanki tramwajowe zaprojektowano
tak, ze tramwaje zatrzymuja sie na srodku jezdni, co stwarza zagrozenie dla wysiada-
jacych pasazerow. Pozytywnym aspektem jest jednak wprowadzenie komunikatow
gtosowych w tramwajach informujacych: ,,Uwaga, wysiadanie na jezdnie,” co zwieksza
Swiadomosc pasazerow i poprawia ich bezpieczenstwo.

22



8. Perony kolejowe

Wytyczne, ktére powinny zostac spetnione: patrz rozdziat 11.3 (s. 47 - 48)

Zespot badawczy jest sSwiadomy, ze przewoznik kolejowy nie jest odpowiedzialny za
infrastrukture dworcow i przystankow kolejowych, w tym za perony i ich wyposazenie.
Jednakze raport zostat opracowany z punktu widzenia pasazera, ktory czesto nie zdaje
sobie sprawy z tego podziatu odpowiedzialnosci. W zwigzku z tym badaniem obje-
to takze perony kolejowe, aby w petni odzwierciedli¢ doswiadczenia uzytkownikow
transportu publicznego. Ponadto zespdt zdaje sobie sprawe, ze choc przewoznik nie
ma bezposredniego wptywu na infrastrukture peronowa, moze jednak wnioskowac
do jej zarzadcy o wprowadzenie okreslonych rozwigzan.

DOBRE PRAKTYKI
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Zdjecie 21: Dworzec PKP w Myszkowie. Pole uwagi.
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Zdjecie 22: Dworzec PKP w Myszkowie - linia prowadzaca do windy.

Zdjecie 23: Porecz utatwiajaca wjazd wozkiem na dworcu w Myszkowie.




e L ~,;W g
5 RPN 2

Zdjecie 24: Linia prowadzaca i pole uwagi na stacji kolejowej w Myszkowie.
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Zdjecie 25: Linia prowadzaca i pole uwagi na dworcu w Zawierciu. Pod peronami zarowno w Myszkowie
i Zawierciu znajduje sie linia prowadzaca z polami uwagi, ktdra pomaga zorientowac sie w przestrzeni.




Zdjecie 26: Wiata na dworcu w Zawierciu wyposazona w miejsca dla oséb z wdzkami inwalidzkimi
i tawki.

Zdjecie 27: Napis w alfabecie Braille’a na poreczy na dworcu w Zawierciu.

26



ZLE PRAKTYKI

Zdjecie 28: Linia prowadzaca na stacji kolejowej Myszkéw utozona jest do géry nogami.




AWARIA WINDY

PRZEPRASZAMY!

Zdjecie 29: Nieczynna winda na dworcu w Myszkowie.




Zdjecie 30: Na dworcu w Myszkowie na poreczach prowadzacych na perony znajduja sie tabliczki
Z napisem w alfabecie Braille’a. Niestety s3 one umieszczone do géry nogami.
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9. Tabor

Wytyczne, ktére powinny zostac¢ spetnione: patrz rozdziat 11.4 (s. 49-50)

U zadnego z przewoznikow poddanych monitoringowi tabor autobuséw i mikrobu-
sOW nie byt dostepny jednakowo. Nawet w obrebie pojazddw tego samego modelu
zdarzaja sie roznice. Podobnie jest jesli chodzi o zatrzymywanie sie pojazddw na przy-
stankach. Zdarza sie bowiem nieraz, ze pojazdy nie zatrzymuja sie przy krawezniku
przystanku, lecz nawet kilkadziesigt centymetrow od niego, co moze powodowac, ze
Nnp. seniorzy czy osoby na wozkach inwalidzkich nie zdaza do nich wejs¢, a osoby nie-
widome czy nawet stabowidzgace moga w ogdle nie zorientowac sie, ze autobus, na
ktory czekaja witasnie podjechat.

W wiekszosci przypadkdow autobusy oraz trolejbusy miaty informacje wizualnag z przo-
du, z boku oraz z tytu pojazdu. Negatywnym wyjatkiem byt Lubliniec gdzie takich opi-
sOwW nie byto.

Podczas badania sprawdzano takze zapowiedzi gtosowe w pojazdach. Warto zwrocic
uwage, ze wszystkie pojazdy powinny by¢ wyposazone zarowno w zewnetrzng, jak
i wewnetrzng informacje gtosowa zgodna z wizualng, skonfigurowana tak, by unie-
mozliwic jej wytaczenie. System musi by¢ dostosowany do dziatania w gtosnym oto-
czeniu miejskim, zapewniajac wyrazny i zrozumiaty przekaz.

W Bielsku-Biatej zaden z autobusow, ktoérymi przemieszczano sie w trakcie monitorin-
gu nie posiadat zewnetrznej informacji gtosowej, a wewnetrzna byta ustawiona zbyt
cicho. W Czestochowie oraz Jaworznie co prawda byty zapowiedzi zarowno wewnatrz,
jak i na zewnatrz pojazdu, ale nie byty styszalne w ulicznym hatasie.

W Zywcu, w Zawierciu, a takze w Tramwajach Slgskich i trolejbusach tylko cze$é pojaz-
dow wyposazona byta w zewnetrzng informacje gtosowa, dodatkowo czesto byta ona
zbyt cicho.

Najgorzej sytuacja pod tym wzgledem wyglada w Myszkowie i Lublincu, gdzie w mo-
nitorowanych pojazdach w ogole nie byto zewnetrznej ani wewnetrznej informacji
gtosowej. Stanowi to istotny problem nie tylko dla oséb niewidomych lub niedowidza-
cych, ale rowniez dla osdb nie znajacych tych miast. Z drugiej strony w pociggach Kolei
Slaskich i Polregio, ktorymi odbyto podréze w trakcie badania, wewnetrzna informacja
gtosowa dziatata bez zarzutu, gwarantujac pasazerom petng dostepnosc w tym obszarze.

W pojazdach transportu publicznego powinny takze znajdowac sie dedykowane, wy-
raznie oznaczone miejsca siedzace dla 0séb z niepetnosprawnosciami, osob starszych,
kobiet w cigzy oraz opiekundéw z matymi dziecmi. Takich miejsc nie znaleziono w Cze-
stochowie, a takze w Lublincu.
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W tym drugim miescie osobom starszym w ogole trudno wejs¢ do busa, a o0 miejscu
na wozek inwalidzki czy dzieciecy w ogdle nikt nie pomyslat.

Warto takze wspomniec o Jaworznie, Kolejach Slaskich oraz Polregio, gdzie takie de-
dykowane miejsca co prawda s3, ale stabo oznaczone.

Kolejnym sprawdzanym obszarem byty uchwyty i porecze w pojazdach. Powinny sie
one wyrdzniac kolorystycznie na tle pozostatego wyposazenia, aby osoby z problema-
mi ze wzrokiem mogty je bez trudu zauwazy¢. W wiekszosci pojazddw tak wiasnie
byto, co znacznie utatwia osobom stabowidzacym ich lokalizacje. Wyjatkiem byty tu
porecze w pociggu Kolei Slaskich, ktére zlewaty sie z otoczeniem, ale z drugiej strony
warto podkreslic, ze posiadaty one antyposlizgowa fakture, co zwieksza bezpieczen-
stwo chwytajacych je pasazerow.

Opisy przyciskow w pojezdzie musza byc¢ jednoznaczne i czytelne dla oséb z réznymi
potrzebami, w tym z ograniczeniami wzroku i stuchu. Przyktadem moga byc¢ przyci-
ski oznaczone dotykowymi i widocznymi piktogramami, a takze napisami w alfabecie
Braille’a, na ktére natrafiono w czesci pojazddéw Zarzadu Transportu Metropolitalnego
oraz w Bielsku Biate].

Kolejnym istotnym elementem jest tzw. ,ciepty guzik”, ktory powinien by¢ podswie-
tlany zaréowno na zewnatrz, jak i wewnatrz pojazdu, tak aby byt tatwo dostrzegalny.
Taka sytuacja miata miejsce w wiekszosci sprawdzanych pojazdow. Wyjatkiem byt tu
Lubliniec, gdzie drzwi do pojazdu otwiera kierowca.
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Zdjecie 31: Rurki w pociggu w Kolejach Slaskich, ktére zlewaja sie z otoczeniem, posiadajg jednak takze
antyposlizgowa fakture.
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Zdjecie 32: Podswietlany przycisk do otwierania drzwi w autobusie w Zywcu.
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Zdjecie 33: Podswietlany przycisk do otwierania drzwi w pociggu Polregio.

Zdjecie: 34: Stabo oznakowane miejsca dla osdb z niepetnosprawnoscia i osdb starszych w Jaworznie.

33



Zdjecie 35: Stabo oznakowane miejsca dla 0sdb z niepetnosprawnoscia i osdb starszych w Polregio.

DOBRE PRAKTYKI

Zdjecie 36: Informacja z boku pojazdu w Myszkowie.
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Zdjecie 38: Informacja z tytu pojazdu w Czestochowie.
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Zdjecie 40: Informacja z przodu pojazdu w Zawierciu.
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Zdjecie 41: Brak informacji z boku pojazdu w Lublifcu.

Zdjecie 42: Brak informacji z tytu pojazdu w Lublincu.




Zdjecie 43

: Brak informacji z przodu pojazdu w Lublincu.
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DOBRE PRAKTYKI

Zdjecie 44: Miejsca dla oséb z niepetnosprawnoscia oraz oséb starszych w Zawierciu.
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Zdjecie 45: Miejsca dla 0oséb z niepetnosprawnoscia oraz osdb starszych w Myszkowie.




ZLE PRAKTYKI

Zdjecie 46:
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Brak miejsc dla osdb z niepetnosprawnoscia w autobusie w Czestochowie.
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DOBRE PRAKTYKI

Zdjecie 47: Miejsce dla wozkdw inwalidzkich i opiekundéw z dzie¢mi w autobusie ZTM.

————

Zdjecie 48: Miejsce dla wozkdw inwalidzkich i opiekundéw z dzie¢mi w autobusie w Czestochowie.
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Zdjecie 49: Wejscie do busa w Lublincu utrudniajace lub wrecz uniemozliwiajace wejscie do srodka
osobom z problemami z mobilnoscia.
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DOBRE PRAKTYKI

Zdjecie 50: Rurki w autobusie w Zywcu, fatwe do zauwazenia przez osoby niedowidzace.
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10. Podsumowanie

Raport Stowarzyszenia Aktywnosci Obywatelskiej Bona Fides, przygotowany w ra-
mach projektu ,Transport zbiorowy w wojewodztwie Slaskim dostepny dla oséb z nie-
petnosprawnosciami”, dotyczyt oceny dostepnosci transportu publicznego dla oséb
Z niepetnosprawnosciami, 0séb starszych, opiekunéw z dzieCmi oraz innych pasazerow
o zréznicowanych potrzebach. Badania przeprowadzono w kilku miastach wojewodz-
twa slaskiego, obejmujac transport kolejowy, tramwajowy, trolejbusowy i autobusowy.

W wyniku obserwacji uczestniczacej oraz analizy infrastruktury przystankowej i tabo-
ru, zidentyfikowano zaréwno pozytywne, jak i negatywne aspekty dostepnosci. War-
to podkreslic, ze tam, gdzie byty niskopodtogowe pojazdy, nie stwierdzono wiekszych
problemow z wsiadaniem i wysiadaniem osob, ktdre tego potrzebuja. Jednakze pro-
blemy pojawiaty sie, gdy pojazdy nie zatrzymaty sie bezposrednio przy krawezniku lub
kiedy przystanki byty oddalone od jezdni, na przyktad znajdowaty sie na srodku drogi,
CO znaczaco utrudniato dostep.

Warto podkresli¢ wysitki czesci organizatorow transportu w zakresie poprawy dostep-
nosci, szczegdlnie w zakresie dostepnych udogodnien, takich jak czytelne oznakowa-
nie oraz systemy informacyjne dostosowane do potrzeb o0séb z ograniczong percep-
cja wzrokowa i stuchowa. Jednakze wcigz pozostaje wiele do zrobienia, aby transport
publiczny byt w petni dostepny dla wszystkich grup pasazerdw. Zaleca sig, aby organi-
zatorzy kontynuowali starania i wprowadzali dodatkowe udogodnienia, takie jak mon-
taz odpowiednich elementéw dotykowych, zwiekszenie dostepnosci do zdalnie uru-
chamianych zapowiedzi gtosowych oraz poprawa dostepnosci informacji na stronach
internetowych i w aplikacjach mobilnych.

Nalezy pamietac, ze dostepnosc transportu publicznego jest kluczowym elementem
W zapewnieniu rownych szans i komfortu podroézy dla wszystkich pasazerdw. Mimo
widocznych postepow, istnieje nadal wiele wyzwan, ktére wymagaja rozwigzania, aby
transport byt bardziej przyjazny i bezpieczny dla oséb o zréznicowanych potrzebach.
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11. Rekomendacje

1.1 WYTYCZNE W ZAKRESIE DOSTEPNOSCI STRON INTERNETOWYCH | APLIKACJI
MOBILNYCH

1. Na stronie internetowej podmiotu powinny znajdowac sie dane kontaktowe oraz
informacje dotyczace procedur sktadania skarg na brak dostepnosci, zgodnie z wy-
maganiami standardu WCAG 2.2.

2. Deklaracja dostepnosci powinna by¢ aktualna, aby spetniata wymogi wytycznych
z 2024 roku ministerstwa odpowiedzialnego za cyfryzacje.

3. Informacje zamieszczone na stronie, takie jak rozktady jazdy i schematy linii,
powinny by¢ dostepne dla uzytkownikéw oprogramowania do odczytu ekranu.
Zaleca sie, aby byty zgodne ze standardem dostepnosci WCAG 2.2, co hajmniej na
poziomie AA.

4. Pasazerowie powinni miec¢ do dyspozycji uzyteczna i w petni dostepna aplikacje
mobilna na systemy iOS oraz Android zawierajaca rozktady jazdy komunikacji zbio-
rowej, ktora spetnia normy dostepnosci. Zaleca sie, aby nie udostepniac rozktadow
Jazdy w aplikacjach, ktore nie spetniajg tych wymogow.

1.2 WYTYCZNE W ZAKRESIE DOSTEPNOSCI PRZYSTANKOW KOMUNIKACII
MIEJSKIEJ

1. Przystanki powinny byc¢ jednolite. Jednolitos¢ oznakowania, niezaleznie od lokali-
zacji, jest kluczowa dla tatwego odnajdywania przystankdw przez wszystkich pasa-
zerow, w tym osoby z niepetnosprawnosciami. Transparentne elementy wiat przy-
stankowych powinny by¢ oznakowane kolorami kontrastujacymi z otoczeniem, co
utatwi ich dostrzezenie osobom z niepetnosprawnosciami wzroku i powinni miec
forme dwdch pasow lub innych elementéw dekoracyjnych o szerokosci 10-20 cm,
umieszczonych na wysokosci 140-180 cm oraz 80-100 cm nad poziomem posadzKi.

2. Przystanki komunikacji zbiorowej powinny by¢ wyniesione wzgledem jezdni, co
pozwala na tatwiejszy dostep do pojazddw komunikacji miejskiej. Wysokos¢ pero-
Nnow powinna by¢ dostosowana do poziomu pojazddéw obstugujacych dany obszar,
a zalecany wymiar wynosi od 16 do 22 cm. Wazne jest, aby réznica poziomow mie-
dzy peronem a strefg piesza byta zniwelowana rampami lub tagodnymi spadkami
terenu o nachyleniu nieprzekraczajgcym 6%.

3. Powierzchnia oczekiwania na pojazd na przystanku powinna by¢ wolna od prze-
szkod i mie¢ wymiary co najmniej 1,5 x 1,5 m, co umozliwi swobodne korzystanie
Z niej osobom z niepetnosprawnosciami ruchowymi, w tym poruszajacym sie na
wozkach inwalidzkich. W strefie wiaty nalezy dodatkowo zapewni¢ miejsce dla woz-
koéw inwalidzkich o minimalnej szerokosci 90 cm.



4. Pod wiatg przystankowa powinny znajdowac sie miejsca siedzgce. tawki na
przystankach musza spetniac¢ odpowiednie wymagania: wysokosc¢ od 45 do 50 cm,
gtebokosc¢ od 40 do 45 cm oraz podtokietniki i oparcia (podtokietniki powinny byc¢
umieszczone na wysokosci 26 cm +/- 2 cm powyzej siedzenia).

5. Dla 0s6b niewidomych i stabowidzacych wymagane jest oznaczenie strefy zagro-
Zenia poprzez zastosowanie dwoch pasow: zottego o szerokosci 10 cm wzdtuz kra-
wedzi peronu oraz dotykowego o szerokosci 40 cm, umieszczonego w odlegtosci
50-70 cm od kraweznika przystanku.

6. Na przystankach komunikacji zbiorowej powinny znajdowac sie wizualne zapo-
wiedzi na tablicach elektronicznych. Informacje pasazerskie musza byc¢ jasne, zro-
zumiate i pozbawione regionalnych skrotow lub okreslen, chyba ze sg one stoso-
wane w catym systemie informacji. Dla oséb stabowidzacych tabliczki z rozktadem
Jjazdy powinny by¢ umieszczone na wysokosci 130-160 cm nad poziomem posadzki,
a czcionka powinna byc¢ powiekszona, bezszeryfowa i kontrastowa.

7. Wizualna informacja pasazerska powinna byc¢ uzupetniona o komunikaty gtoso-
we, ktore muszg by¢ zgodne z informacjami wizualnymi. Na przystankach wypo-
sazonych w System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej (SDIP) nalezy zapewnic
oznakowania utatwiajgce odnalezienie przycisku uruchamiajgcego zapowiedzi gto-
sowe. Zaleca sie rezygnacje z sygnatow dzwiekowych rozdzielajagcych komunikaty
o odjazdach kolejnych linii, poniewaz wydtuzaja one czas potrzebny na uzyskanie
informacji. Warto réwniez umozliwi¢ odstuchiwanie kolejnych komunikatow bez
koniecznosci wystuchania poprzednich do konca, poprzez ponowne nacisniecie
przycisku na stupku z rozktadem.

8. Przycisk uruchamiajacy zapowiedzi gtosowe SDIP powinien by¢ umieszczony na
wysokosci 90-110 cm nad poziomem podtoza.

9. Zaleca sie, aby przystanki komunikacji zbiorowej byty wyposazone w dodatkowe
udogodnienia dla oséb z niepetnosprawnoscia, takie jak oznaczenie miejsc ocze-
kiwania przy pomocy zroznicowanych kolorow i faktur. W przypadku przystankéw
podzielonych na stanowiska, nalezy je wyréznia¢ w sposdb niewizualny, np. poprzez
zmiane nawierzchni, co utatwi orientacje osobom niewidomym i stabowidzacym.

1.3 WYTYCZNE W ZAKRESIE DOSTEPNOSCI PERONOW KOLEJOWYCH

1. Zaleca sig, zeby perony kolejowe byty oznakowane w sposdb, ktory zapewni ich
widocznosc z co najmniej 50 metrdw. Linie naprowadzajace, prowadzace do wejscia
na peron, musza byc¢ zarowno dobrze wyczuwalne dla oséb niewidomych (dzieki
odpowiednim oznaczeniom dotykowym), jak i wyraznie widoczne dla wszystkich
uzytkownikow. Wazne jest, aby te sciezki dostepu byty wolne od jakichkolwiek prze-
szkod, co umozliwi ptynne i bezpieczne poruszanie sie po nich na catej dtugosci
peronu.
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2. Perony powinny byc¢ wyniesione wzgledem gtowki szyny na wysokos¢ 55 cm lub
76 cm, w zaleznosci od rodzaju taboru kolejowego, aby zapewnic pasazerom kom-
fortowe wsiadanie i wysiadanie z pociggu. Ponadto, odlegtos¢ miedzy krawedzig
peronu a sktadem pociggu nie powinna przekraczac 17 cm, co minimalizuje ryzyko
wypadkow i utatwia dostep osobom o ograniczonej mobilnosci.

3. W sytuacji, gdy roéznica poziomow miedzy peronem a otaczajaca strefg komuni-
kacji pieszej wynosi do 1 metra, nalezy ja zniwelowac przy pomocy ramp o nachy-
leniu nie wiekszym niz 6%. W przypadku réznicy poziomow przekraczajacej 1 metr,
zaleca sie wyposazenie perondw w schody, ale takze w windy lub podnosniki, ktore
umozliwig bezpieczne korzystanie z infrastruktury osobom o ograniczonej spraw-
nosci ruchowe).

4. Porecze przy schodach i podjazdach powinny by¢ wyposazone w wypukte ozna-
czenia informacyjne w alfabecie tacinskim oraz brajlowskim, ktore wskazuja numer
peronu i kierunki komunikacji. Oznaczenia te musza znajdowac sie zarowno na dole,
Jjak i na gorze biegu schodoéw, aby zapewnic¢ dostepnosc¢ dla oséb z réznymi rodza-
Jami niepetnosprawnosci. Niedopuszczalne jest montowanie oznaczen na odwrot
,do gory nogami”.

5. Na catej dtugosci peronu powinna by¢ umieszczona wypukta linia prowadzaca
o0 szerokosci co najmniej 40 cm, ktora utatwi orientacje osobom niewidomym.
Numer peronu musibycdobrzewidocznyzarowno zjadacego pociagu, jakizmiejsc,
z ktorych pasazerowie wchodzg na peron, takich jak schody czy windy.

6. Dodatkowo, perony powinny by¢ zadaszone na co najmniej 70% swojej dtu-
gosci | 95% szerokosci, aby chroni¢ pasazerow przed niekorzystnymi warunkami
atmosferycznymi. Na peronie powinno znajdowac sie przynajmniej jedno wolne od
przeszkdd miejsce o wymiarach co najmniej 2x2 metry, ktore zapewni pasazerom
bezpieczne oczekiwanie na pojazd. Wazne jest takze, aby pod wiata znajdowaty sie
miejsca do siedzenia, ktore beda dostepne dla wszystkich pasazerow, w tym osoéb
starszych | o ograniczonej mobilnosci. tawki powinny mie¢ wysokosc¢ 45-50 cm,
gtebokosc 40-45 cm, oparcie oraz podtokietniki umieszczone na wysokosci okoto
26 cm powyzej siedziska, co zapewnia wygode i bezpieczenstwo uzytkowania.

7. W zadaszonej strefie peronu powinno byc¢ rowniez wyznaczone miejsce dla oséb
poruszajacych sie na wozkach inwalidzkich o minimalnej szerokosci 90 cm. Elemen-
ty wiat, ktore sg przezroczyste, powinny by¢ oznaczone kontrastowymi pasami lub
symbolami, ktére zapobiegna kolizjom i bedg widoczne zaréwno dla oséb stabowi-
dzacych, jak i dla pozostatych uzytkownikow.

8. Na peronach nie moze zabraknac elementdéw infrastruktury dostosowanych do
potrzeb 0séb z niepetnosprawnoscia stuchu. Nalezy zadbac¢ o dostepnos¢ wizual-
nych zapowiedzi na tablicach elektronicznych. W przypadku obecnosci zapowiedzi
gtosowych, peron powinien by¢ wyposazony w petle indukcyjna spetniajaca nor-
me PN EN 60118-4 z 2015 roku, odpowiednio oznaczong i zapewniajaca prawidtowe
dziatanie.
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9. Informacja gtosowa musi byc¢ styszalna i zrozumiata na catej dtugosci peronu,
zarowno W ciszy, jak i w sytuacji, gdy przy nim znajduje sie pojazd. Wazne jest tak-
ze, aby sygnat akustyczny poprzedzajacy zapowiedzi gtosowe byt cichszy niz same
zapowiedzi, co poprawi komfort ich odbioru.

10. Wizualne informacje pasazerskie musza byc¢ czytelne takze dla osob stabowi-
dzacych. Tablice rozktadowe powinny by¢ umieszczone na wysokosci 130-150 cm,
z wykorzystaniem powiekszonej, kontrastowej czcionki bezszeryfowej. Informacje
te musza byc¢ uzupetnione komunikacja gtosowa, a tresci gtosowe powinny byc¢
zgodne z tymi wizualnymi.

1. Na krawedzi peronu nalezy umiesci¢ oznaczenie strefy zagrozenia w formie
dwoch pasow: zottego o szerokosci 10 cm umieszczonego wzdtuz krawedzi pero-
Nnu oraz dotykowego o szerokosci 40 cm, umieszczonego w odlegtosci 50-70 cm
od tej krawedzi, co zapewnia odpowiedni poziom bezpieczenstwa dla wszystkich
uzytkownikow.

1.4 WYTYCZNE W ZAKRESIE DOSTEPNOSCI TABORU

1. Autobusy | mikrobusy powinny zatrzymywac sie na wysokosci wiaty przystanko-
wej, a w przypadku jej braku — na wysokosci stupka z rozktadem jazdy. Ma to na celu
umozliwienie tatwego wsiadania i wysiadania osobom z ograniczong mobilnoscia,
osobom starszym, rodzicom z matymi dzieC¢mi oraz osobom z niepetnosprawno-
sciami, zwtaszcza ruchowymi i wzrokowymi.

2. Informacja wizualna na autobusach i mikrobusach powinna by¢ widoczna
i kontrastowa z przodu, z boku oraz z tytu pojazdu. Nalezy zaprojektowac jg z mysla
0 osobach z problemami ze wzrokiem, uwzgledniajac odpowiednia wielkos¢ czcion-
ki i kontrast. Informacja ta musi by¢ jednoznaczna i zrozumiata rowniez dla osob
niestyszacych.

3. Pojazdy powinny by¢ wyposazone w zewnetrzng informacje gtosowg, ktora be-
dzie tozsama z wizualna. Informacja ta powinna by¢ skonfigurowana w sposob
uniemozliwiajacy jej wytaczenie oraz dostosowana tak, by byta dobrze styszalna
i zrozumiata nawet w hatasliwym otoczeniu, co jest szczegodlnie istotne w Srodo-
wiskach miejskich. Powinna takze dawac¢ mozliwosc¢ zdalnego uruchamiania oraz
powtorzenia komunikatu na zadanie.

4. \Wewnetrzna informacja gtosowa w pojazdach rowniez musi odpowiadac wizual-
nej, nie by¢ mozliwa do wytaczenia, a jej dzwiek powinien by¢ odpowiednio wzmoc-
niony, aby byt styszalny takze przy hatasie wewnatrz pojazdu.

5. W pojazdach musza znajdowac sie dedykowane, wyraznie oznaczone miejsca
siedzgce dla 0s6b z niepetnosprawnosciami, osob starszych, kobiet w cigzy oraz
opiekundw z matymi dzie€¢mi. Siedzenia te powinny by¢ rozmieszczone w sposob
spdjny we wszystkich pojazdach, co pozwoli uzytkownikom na tatwe ich odnalezie-
nie, niezaleznie od rodzaju pojazdu.
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6. Uchwyty i porecze w pojazdach powinny kontrastowac z resztg wyposazenia, co
umozliwia ich tatwa lokalizacje osobom stabowidzacym. Opisy przyciskow w pojez-
dzie musza by¢ jednoznaczne i czytelne, uwzgledniajac potrzeby oséb z ogranicze-
niami wzroku i stuchu. Moga to byc¢ przyciski oznaczone dotykowymi i widocznymi
piktogramami oraz napisami w alfabecie Braille'a.

7. Przyciski tzw. ,cieptego guzika" powinny by¢ podswietlane zaréowno na zewnatrz,
jak i wewnatrz pojazdu, co utatwi ich dostrzezenie. Powinny by¢ umiejscowione
i oznaczone tak, aby osoby niewidome mogty je z tatwosciag zlokalizowac i obstuzyc,
szczegolnie w trudnych warunkach pogodowych. Dobrym rozwigzaniem bytaby
mozliwosc ich zdalnego uruchamiania lub obowigzek kierowcy otwierania drzwi,
gdy zauwazy on na przystanku osobe z widoczna niepetnosprawnoscia.

8. Oswietlenie wewnatrz pojazdu, zardbwno naturalne, jak i sztuczne, powinno byc¢
rozmieszczone w taki sposob, aby nie tworzyto ,wysp cienia”. Takie rozwigzanie za-
pobiegnie trudnosciom w poruszaniu sie po pojezdzie, zwtaszcza dla oséb starszych,
stabowidzacych lub z innymi ograniczeniami.
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12. Zatgczniki

Spis monitorowanych podmiotow:

1. Koleje Slaskie

2. Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Czestochowie
3. Miejski Zaktad Komunikacyjny w Bielsku-Biate]

4. Miejski Zaktad Komunikacyjny w Zywcu

5. Polregio

6. Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej w Jaworznie

7. Tramwaje Slaskie

8. Tyskie Linie Trolejbusowe

9. Wydziat Komunikacji, Drogownictwa i Transportu w Starostwie Powiatowym
w Lublincu

10. Zaktad Komunikacji Miejskiej w Zawierciu
1. Zarzad Transportu Metropolitalnego w Katowicach

12. Zwigzek Powiatowo-Gminny pn. ,,Jedzmy razem” z siedzibg w Myszkowie

Raport zrealizowano w ramach zadania ,Transport zbiorowy w wojewoddztwie Slaskim dostepny dla
0séb z niepetnosprawnosciami” sfinansowanego ze $srodkéw Narodowego Instytutu Wolnosci —
Centrum Rozwoju Spoteczenstwa Obywatelskiego w ramach Rzadowego Programu Rozwoju Organizacji
Obywatelskich na lata 2018-2030 PROO
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