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STRESZCZENIE

Nowoczesna kolej jest srodkiem transportu dostepnym dla 0sob niepetnosprawnych,
przy czym poziom dostepnosci jest uzalezniony od taboru przewozowego i infrastruktury.
Proces dostosowywania kolei do przewozu o0sob niepefnosprawnych jest kosztowny
i jego realizacja wymaga dilugiego czasu. Powinien sie opiera¢ na programie dziatan,
lecz takiego programu brak. Pomoc w jego opracowaniu moze przynies¢ petna, usyste-
matyzowana wiedza o skali problemoéw i potrzeb.

1. WSTEP

Od dtuzszego czasu w §wiatowej literaturze, prasie i polityce przeznacza sig coraz
wigcej uwagi problematyce uczestniczenia osob niepetnosprawnych w zyciu gospodar-
czym i ich pelnej integracji ze spoteczenstwem. Jest to nie tylko wyraz coraz wyzszego
poziomu cywilizacyjnego i wzgledéw humanitarnych, lecz takze obawy przed nadmier-
nym obciazeniem panstw kosztami utrzymania tej, coraz liczniejszej, grupy o0sob,
w przypadku jej izolowania od pracy i braku stwarzania mozliwosci aktywnego zycia.

Uwzgledniajac skalg problemu, jego znaczenie humanitarne oraz wspotczesne mozli-
wosci techniczne, rzady i organizacje spoteczne wielu krajow realizuja liczne programy



i wynikajace z nich decyzje 1 przedsigwzigcia, ktore umozliwiaja wiaczenie si¢ 0sob
niepelnosprawnych w nurt zycia spotecznego i gospodarczego [15, 35].

Rozwiazywanie problemow, z jakimi spotykaja si¢ osoby niepetnosprawne wymaga
bardzo duzych $rodkow materialnych. Dlatego tez wszystkie cywilizowane kraje podej-
muja wysitki majace na celu umozliwienie bardzo szeroko rozumianej rehabilitacji
zdrowotnej tej licznej spotecznosci. Wstepnym warunkiem ,,normalno$ci zycia” o0sob
niepelnosprawnych jest stworzenie mozliwosci przemieszczania si¢ z domu do: zaktadu
pracy, zaktadu opieki zdrowotnej, osrodka rehabilitacji, sklepu, szkoty, rodziny. Liczba
0s0b niepetnosprawnych w $rodkach komunikacji publicznej, na ulicach miast, miaste-
czek i wsi jest uzalezniona, zardwno od rozumienia tej problematyki przez gremia decy-
zyjne, jak rowniez od zamozno$ci spoteczenstw i wielkosci srodkow asygnowanych na
tworzenie godnych warunkow zycia tej grupie ludnosci.

Kazda dtuzsza podroz jest zwiazana z intermodalnym® tancuchem transportowym.
Okresla on, poprzez swoje ogniwa, wszystkie elementy zwiazane z przemieszczaniem,
od momentu wyjscia z domu do osiagnigcia celu podrézy. Schematycznie pokazano to
na rysunku 1.
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Rys. 1. Lancuch transportowy

Punkty A;... A, okre$laja miejsca zamieszkania osob niepelnosprawnych w dowolnej
miejscowosci na terenie kraju. Z tymi punktami sa zwiazane liczne bariery, m.in. archi-
tektoniczne, ktore stanowia utrudnienie w wydostawaniu si¢ z mieszkania, bloku, osie-
dla, a takze w dotarciu do miejscowego srodka transportu. Chcac bowiem przejecha¢ do
innej miejscowosci, trzeba najpierw dotrze¢ do miejsca, w ktorym znajduja si¢ Srodki
transportu, kursujace do miejscowosci stanowiacej cel podrozy.

Dlatego tez kazda osoba niepelnosprawna musi pokona¢ odleglos¢ L, zwiazang
z dotarciem do migejsca postoju srodka transportowego, realizujacego przewozy na wigk-
sze odleglosci L. Celowo nie precyzuje definicji ,,wigkszych odleglosci”, albowiem
w zaleznoéci od stopnia niepelnosprawno$ci moze to by¢ przejazd z dzielnicy do dziel-
nicy w obrgbie miasta, przejazd migdzy miejscowosciami, a nawet migedzy panstwami.

W zaleznosci od dlugosci drogi kryjacej si¢ pod oznaczeniem L, mozna ja przeby¢:

1) bez $rodka transportowego, w przypadku braku barier architektonicznych i infra-
strukturalnych, o ile odlegtosc¢ ta nie jest duza, a osobie niepetnosprawnej towarzyszy
opiekun (kto$ z rodziny, przyjaciel, kolega);

2) z uzyciem $rodka transportu, ktory moze by¢ transportem indywidualnym lub ofero-
wanym przez firmy przewozowe (takséwka, autobus, trolejbus, tramwaj, metro, po-
ciag miejski).

Te $rodki transportu zapewniaja dojazd do miejsc zwiazanych z realizacja podrozy na
wigksza odlegto$¢ (dworzec autobusowy, dworzec kolejowy, port lotniczy, port morski).

! Intermodalno$é jest pojeciem nowym. Jest ona organizacyjnym i technicznym wyrazem komplementarno-
$ci roznych $rodkow transportu. Z ich wlasciwosci wynika bowiem, ze w wielu przypadkach nie ma realnej
mozliwosci realizacji niektorych podrézy z wykorzystaniem tylko jednego $rodka transportu. Intermodalnos$¢
obejmuje proces koordynacji zarzadzania i zastosowanie réznych srodkow transportu, utatwiajacych podroz-
nym realizacjg ich przejazdu.
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Z wymienionych przypadkéw wynika, ze podroz na odcinku L moze by¢ zwiazana
praktycznie z kazda gatezia transportu, w ktorej srodkiem transportu moze by¢ mikrobus
lub autobus, pociag, samolot, statek.

Mowig o tym celowo, albowiem Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa zajmuje
si¢ od wielu lat wskazywaniem drog likwidowania barier zwigzanych z transportem
kolejowym, zaré6wno wynikajacych z infrastruktury jak i taboru. To jedno z paru ogniw
drogi L — uporzadkowane w ramach prac zwiazanych z interoperacyjnoscia kolei —
zostato przedstawione w specyfikacji TSI PRM.

Warto przy tym zaznaczy¢, ze w ramach Unii Europejskiej zostat przygotowany pro-
jekt Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady UE, dotyczacy praw i obowiaz-
kow pasazeréow w ruchu kolejowym, w ktorym zostaty uwzglednione zagadnienia doty-
czace osob niepetnosprawnych.

Odlegtos¢ L, dotyczy dotarcia podréznego do celu podrézy. Problemy z tym zwiaza-
ne sg takie same jak w przypadku drogi L,. Warto przy tym pamigtaé, ze jakiekolwiek
uregulowania prawne zwigzane z jednym ogniwem transportowym, nie usuwajg proble-
mow podroznego, wystgpujacych w catym tancuchu transportowym. Podkre§lam duze
znaczenie wszelkich udogodnien czastkowych dla kompleksowego rozwiazywania pro-
blemoéw przewozu 0sdb niepelnosprawnych.

Przy tej okazji nalezy wspomnie¢ o polityce wspolnotowej wobec 0sob niepeino-
sprawnych. Jeszcze do niedawna szeroko rozumiane problemy niepelnosprawnosci nie
byly w niej obecne. Traktat Europejski nie zawieral odpowiednich zapisow, ktore dawa-
tyby prawne podstawy do podejmowania usystematyzowanych dziatan w tym obszarze.

W latach 1980—1990 przyjmowano i rozpowszechniano rdznego rodzaju rezolucje
i deklaracje. Nalezy przy tym wskaza¢ na Rezolucje Rady Unii Europejskiej z 1981 r.
w sprawie integracji spotecznej osob niepetnosprawnych na szczeblu wspolnotowym,
Rekomendacje Rady z 1986 r. w sprawie zatrudniania 0sob niepetnosprawnych, Rezolu-
cje Rady z 1990 r. w sprawie integracji dzieci 1 mtodziezy niepetnosprawnej w systemie
szkolnym oraz Rezolucj¢ Rady ,,Réwnouprawnienie i mozliwosci dla os6b niepelno-
sprawnych — Nowa Strategia Wspolnoty”.

Problematyka niepetosprawnos$ci, uwzglgdniana w programach Wspoélnoty, takich
jak HELIOS, HORIZON, stanowita rowniez element programéw dotyczacych edukacji,
takich jak m.in. SOKRATES, LEONARDO da VINCI.

W ostatnich latach dominuje przekonanie, ze takie dzialanie jest niewystarczajace
i nie prowadzi do integracji i niezaleznosci. Stad tez na szczeblu Wspolnoty okreslono
nowy cel, ktorym jest identyfikacja i eliminacja wszystkich barier stanowiacych prze-
szkody w rownym dostgpie do roznego typu obiektow i w pelnym uczestnictwie we
wszystkich sferach zycia.

Warto zaznaczy¢, ze polityka wyrownywania szans osob niepelnosprawnych pozosta-
je nadal w gestii poszczegdlnych panstw cztonkowskich. Podstawy prawne, zobowiazu-
jace instytucje wspolnotowe do dziatan na rzecz 0sob niepelnosprawnych, zostaty okre-
Slone w Traktacie Amsterdamskim [35] (podpisanym w 1997 r. i wprowadzonym
w zycie w 1999 r.), modyfikujacym Traktat o Unii Europejskiej. W artykule 13 Traktatu
po raz pierwszy zostata wymieniona niepetnosprawnos¢, wraz ze wskazaniem na potrze-
be przeciwdziatania dyskryminacji tych osob.

Wspotpraca pomigdzy Komisja Europejska a panstwami cztonkowskimi zapewnia
pelne uczestnictwo 0sdb niepelnosprawnych w zyciu spotecznym, a takze obejmuje
kwestie niepelnosprawnosci, wlaczajac je w gtdéwny nurt polityki Unii w ramach Euro-
pejskiej Strategii Wobec Oséb Niepetnosprawnych.



W marcu 2002 r. w Madrycie, podczas Europejskiego Kongresu Osob Niepelno-
sprawnych uchwalono Deklaracje Madrycka [2]. Oceniono wowczas sytuacjg osob nie-
pelnosprawnych, czgsto dotknigtych ubostwem, dyskryminacja i spotecznym wyklucze-
niem. Deklaracja wzywata do zapewnienia osobom niepelnosprawnym niezaleznego
zycia w petnej integracji ze spoteczenstwem.

W 2002 r. Rada Unii Europejskiej przyjeta decyzjg o ustanowieniu roku 2003 Euro-
pejskim Rokiem Osob Niepelnosprawnych. Celem tej decyzji byta promocja réwnosci
praw i dazno$¢ do uczestnictwa osob niepelnosprawnych w zyciu spoltecznym.

Rezultaty zwiazane z obchodami wykroczyly poza 2003 rok. Komisja Europejska
opublikowata specjalny dokument: ,,Réwne szanse dla 0s6b niepetnosprawnych: Euro-
pejski Plan Dziatania”. Przedstawiono w nim program dzialan majacych na celu sukce-
sywne wlaczanie 0sob niepetnosprawnych do spoteczenstwa i gospodarki.

W tym programie zaktada sig:

e pelne wdrozenie dyrektywy o rownouprawnieniu w zatrudnieniu,

e sukcesywne wprowadzanie problematyki niepelnosprawnosci do polityki Unii Euro-
pejskiej,

o zapewnienie wszelkich form dostgpnosci.

W zakresie transportu kolejowego nader istotny stal si¢ dokument Unii Europejskiej
dotyczacy specyfikacji technicznych interoperacg/jnoéci w zakresie problematyki prze-
wozu koleja 0sob niepetnosprawnych (TSI PRM)” [7].

2. RODZAJE NIEPELNOSPRAWNOSCI

Liczba 0s6b niepelnosprawnych w Polsce jest szacowana na okoto 5 mln osob [7, 11,
30]. Ta liczna grupa jest zrodtem potencjalnych klientow kolei w realizacji potrzeb
transportowych.

Grupg 0s6b niepelnosprawnych stanowig przede wszystkim osoby z dysfunkcja ruchu,
wzroku i shuchu. Pod wzgledem dostosowania infrastruktury i taboru przewozowego,
najwigkszego zakresu udogodnien wymagaja osoby o ograniczonej sprawnosci rucho-
wej, gdyz wymagaja one specjalnej uwagi oraz dostosowania ustug do ich potrzeb.

Niepetnosprawni nie sg osobami bardzo dobrze sytuowanymi. Problemem finanso-
wym dla nich jest niejednokrotnie wyjazd do sanatorium lub osrodka medycznego,
umozliwiajacego stopniowa regeneracjg sit i ograniczenie postepujacej choroby. Stad tez
przemieszczanie 0sob niepelnosprawnych jest w duzym stopniu zwiazane takze z trans-
portem publicznym.

Osoby niepelnosprawne nie stanowig rowniez jednolitej grupy, w ktorej kazdy po-
drézny wymaga takiej samej pomocy. Aby usystematyzowac wiedz¢ o niepelnospraw-
no$ci nalezy mie¢ na uwadze jej podstawowe rodzaje. Do grupy oséb niepelnospraw-
nych o ograniczonej sprawno$ci ruchowej zalicza sig:

e 0soby poruszajace si¢ za pomoca sprzetow i urzadzen wspomagajacych (protezy,
laski, kule, balkoniki, wézki inwalidzkie);

o kobiety w ciazy;

e 0soby z wdzkami dziecinnymi;

e podr6zni z duzym bagazem;

2 Dokument dotyczacy decyzji WE w sprawie TSI PRM ,,0soby o0 ograniczonej mozliwosci poruszania sig”.



e osoby w podesztym wieku oraz osoby o nietypowym wzroscie;

e osoby otyle (problem otytosci zaczyna juz wystgpowac¢ w Polsce, a od lat cechuje np.
spoteczenstwo amerykanskie, a takze juz obecnie niemieckie oraz angielskie i zaczyna
by¢ coraz wigkszym problemem na kontynencie europejskim; wystepuja juz zauwa-
zalne trudno$ci w przewozie osob otytych w kilku panstwach europejskich, gdzie tego
typu zagadnienia sg juz uwzgledniane w projektach nowego taboru przewozowego;
dotyczy to przede wszystkim zwigkszonego udzialu w pojezdzie pojedynczych miejsc
do siedzenia, a takze:

e osoby niewidome i stabo widzace;

e osoby gluche i stabo styszace;

e 0soby niesprawne intelektualnie.

Kolejowy transport publiczny, ze wzgledu na rolg, jaka powinien pelni¢ w obrgbie
duzych aglomeracji, musi by¢ dostgpny dla wszystkich oséb wyrazajacych cheé lub
potrzebe podrézowania.

3. BARIERY TRANSPORTOWE

Swobodne przemieszczanie si¢ 0sob niepelnosprawnych koleja napotyka w dalszym
ciagu powazne bariery architektoniczne® [1, 4, 6, 16, 21, 25, 29, 33]. Zalicza si¢
do nich m.in. niedostosowanie obiektow kubaturowych zwiazanych z obstuga podroz-
nych, zte rozwigzania urbanistyczne ciagéw transportowych, placow przed dworcami,
a w wielu przypadkach — niemozliwo$¢ dostania si¢ osoby niepetnosprawnej na peron.

Mowiac o dostosowaniu obiektow lub pojazdow dla os6b niepelnosprawnych nalezy
pamieta¢ o dostgpnosci®. Jest ona zwiazana z rygorystycznym wprowadzaniem pewnych
ograniczen w projektowaniu dotyczacym likwidacji barier architektonicznych [16, 18].
W wielu przypadkach dostgpno$¢ konczy si¢ na specjalnym miejscu parkingowym przed
dworcem lub przystankiem kolejowym. Problem transportu osob niepelnosprawnych jest
zwiazany z likwidacja wystepujacych barier architektonicznych i technicznych na dro-
dze podrézy osoby niepetnosprawnej. Ten element powinien by¢ jednym z celow wszel-
kich dziatan inwestycyjnych dotyczacych transportu kolejowego.

Nader istotne jest przypomnienie bardzo zlozonej drogi, ktoéra doprowadzila
poszczegblne kraje europejskie do opracowania systemowych rozwiazan pokonywania
barier architektonicznych. Wsrdd spoteczefistwa — niczym nieleczona choroba —
panuje poglad, Zze dziatania na rzecz osob niepelnosprawnych dotycza matej grupy osob,
glownie poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich oraz chorych i niedot¢znych, ktérzy
na domiar zlego korzystaja z przejazdow ulgowych. Wcigz bowiem nie ma petnego
zrozumienia, ze kolejowy transport pasazerski w swoich r6znych odmianach (miejski,
aglomeracyjny, regionalny, migdzyregionalny) dostepny dla 0so6b niepetnosprawnych, to
transport atrakcyjny, przyciagajacy nowych pasazerow, generujacy wiele oszczednosci.

® Bariery architektoniczne to ograniczenia wynikajace z niedostosowania budowli do korzystania z nich
0s0b niepelnosprawnych. Sa one przyczyna izolacji i dezaktywacji wigkszos$ci 0s6b niepetnosprawnych.
W dziedzinie transportu zaliczamy do nich: krawgzniki, schody i stopnie, nierowne i zbyt $liskie nawierzchnie,
waskie drzwi i wejécia, niedostosowane windy, brak lub zta jako$§¢ informacji wizualnej i dzwigkowej, niewla-
$ciwa sygnalizacje, przeszkody na ciagach transportowych, zta lokalizacjg i wyposazenie obiektow.
Dostgpnos¢ jest rozumiana jako mozliwo$¢ bezpiecznego i tatwego dojscia pieszego lub dojazdu wlasnym
pojazdem do zamierzonego celu przestrzennego.



Przypomina mi to pewna rozmowg, jaka przeprowadzitem blisko 10 lat temu na ten
temat w jednym z krajéw wschodnich, méwiac o tym wielkim problemie spotykajacym
bardzo duza grupg osob. Powiedziano mi wowczas, ze u nich ten problem nie wystepuje,
,,poniewaz o0sob niepelnosprawnych ruchowo nie wida¢ na ulicach miast”! Dopiero
zrozumienie przyczyny takiego faktu umozliwito rozpoczecie procesu dostosowywania
transportu  do  potrzeb o0s6b  niepelnosprawnych. Problem ten  znalazt
i tam nalezne miejsce w polityce transportowej i dziataniach zwigkszajacych dostgpno$é
transportu.

W transporcie kolejowym aktywna dziatalno$¢ na tym polu prowadzi Migdzynarodo-
wy Zwiazek Kolei (UIC) oraz Migdzynarodowy Zwiazek Kolejowych Stuzb Zdrowia
(UIMC). Efektem (m.in.) pracy tych zwiazkdéw byto przyjecie juz w styczniu 1986 r.
przez podkomisj¢ UIC ,,Wagony Osobowe” karty UIC nr 565 pt. ,,Wskazowki do wypo-
sazenia wagonow osobowych, w ktorych inwalidzi beda mogli by¢ przewozeni wraz
z ich wozkami inwalidzkimi.

4. ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO
I RADY UNII EUROPEJSKIEJ DOTYCZACE PRAW
1 OBOWIAZKOWPASAZEROW W RUCHU KOLEJOWYM

Parlament Europejski i Rada Unii Europejskiej, uwzgledniajac traktat ustanawiajacy
Wspdlnotg Europejska, a takze opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego i Komitetu Regionow, opracowat projekt dokumentu zawierajacego prawa
i obowiazki pasazerow w ruchu kolejowym.

Rozporzadzenie ustanawia przepisy w odniesieniu do:

1) informacji, dostarczanych przez przedsigbiorstwa kolejowe, zawierania uméw trans-
portowych, wystawiania biletow i wdrazania komputerowego systemu informacji
i rezerwacji w transporcie kolejowym;

2) odpowiedzialno$ci przedsigbiorstw kolejowych i ich obowiazku ubezpieczenia od
odpowiedzialno$ci wobec pasazerow oraz za ich bagaz;

3) obowiazkow przedsigbiorstw kolejowych wobec pasazerow w przypadku opdznien;

4) ochrony i pomocy zapewnianej osobom o ograniczonej sprawno$ci ruchowej podro-
zujacym koleja;

5) okreslenia i monitorowania norm jakos$ci obstugi w odniesieniu do potaczen migdzy-
narodowych;

6) kontroli zagrozen bezpieczenstwa osobistego pasazerow oraz rozpatrywania skarg;

7) ogblnych zasad dotyczacych egzekwowania przepisow.

Niniejsze rozporzadzenie jest przewidziane do stosowania na terenie catej Unii Euro-
pejskiej w odniesieniu do wszystkich podrozy i ustug kolejowych, wykonywanych przez
licencjonowane przedsigbiorstwa kolejowe. Celem rozporzadzenia jest wpro-
wadzenie praw pasazerow w krajowym i migdzynarodowym ruchu kolejowym. Niektore
przepisy dokumentu beda wymagalty powaznych dziatan dostosowawczych, zwlaszcza
w tych panstwach czlonkowskich, ktore dotychczas nie dbaty dostatecznie 0 poziom
jakoéci ofert przewozowych.
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5. ELEMENTY WARUNKUJACE DOSTOSOWANIE KOLEI
DO PRZEWOZU OSOB NIEPEENOSPRAWNYCH

Pelne dostosowanie transportu kolejowego do przewozu os6b niepetnosprawnych nie
jest zadaniem ani prostym, ani mozliwym do szybkiej realizacji. Panstwa posiadajace
mozliwosci przewozu koleja pasazerow o roznych rodzajach niepelnosprawnosci, dosto-
sowywaty swoja infrastrukture i tabor przez dziesigciolecia. Prace zwiazane z opraco-
wywaniem programu dostosowawczego we Francji rozpoczeto w 1946 r., w Niemczech
— w latach pigédziesiatych [8]. Dzigki temu ustugi oferowane w tych panstwach gwa-
rantuja mozliwo$¢ podrozy wszystkim grupom pasazerow, praktycznie do kazdego miej-
sca taryfowej wymiany podréznych.

Wrhasciwe podejécie do problematyki dotyczacej dostosowania kolei do przewozu
0s0b niepelnosprawnych jest zwiazane z systematyczna realizacja programu dostoso-
wawczego. Wszelkie dziatania czastkowe, niewynikajace z logiki przyjetej w programie
rozwigzan systemowych, nie daja oczekiwanych ofert przewozowych. W Polsce jest
nadal negatywny spoteczny odbiér czynionych wysitkéw i skutkow wydatkowanych na
ten cel srodkoéw finansowych.

Przystepujac do opracowania programu dostosowawczego nalezy posiada¢ petng
wiedze o stanie istniejacym [22]. W tym celu jest konieczne przeprowadzenie oceny
stanu istniejacego. Oceng mozna oprze¢ na metodzie ankietowej. Warto zaznaczy¢, ze
Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa w Warszawie posiada odpowiednio przygo-
towane do tego celu narzedzie [30]. Trzeba przy tym podkresli¢, ze zebrane materialy
i opracowane wyniki badan powinny by¢ wiedza zywa, stale aktualizowana i uzupehia-
na na podstawie zrealizowanych przedsigwzig¢, z uwzglednieniem zmian spowodowa-
nych uptywem czasu. Jest to niejako dodatkowy produkt programu dostosowawczego,
ktory z powodzeniem mozna wykorzystywacé:

— przy opracowywaniu nowych ofert przewozowych,

— podczas projektowania zakresu informacji, w ogoélnodostgpnych informatorach, w
wersjach broszur lub wersji elektronicznej,

— tworzeniu fancuch6w transportowych z wykorzystaniem réznych $srodkow transportu.

Bezposrednie opracowanie programu dostosowawczego poprzedzaja sprecyzowane
potrzeby [11, 14, 27], odniesione do calej sieci kolejowej. Zakres rzeczowy potrzeb
powinien by¢ oparty na:

1) pelnej wiedzy o realizowanych zadaniach kompleksowych (uwzgledniajacych przede
wszystkim likwidacj¢ barier architektonicznych), ktérych celem moze by¢ moderni-
zacja linii, przebudowa stacji itp.;

2) informacjach o prowadzonych dziataniach doraznych, takich jak: zabudowa platfor-
mowego podno$nika przysciennego przy schodach, zastosowania windy, dostosowa-
nia toalet itp.;

3) uwarunkowaniach prawnych, polegajacych na dostosowaniu prawa krajowego do
wymagan wynikajacych z dokumentéw Wspdlnoty lub wprowadzania wtasnych za-
piséw, np. uzaleznienie wydania licencji na kolejowe przewozy pasazerskie od po-
siadania taboru przewozowego, umozliwiajacego bezpieczny przewo6z osob niepel-
nosprawnych;

4) dzialaniach systemowych i przyjetych strategiach rozwoju, dotyczacych zaréwno
przewoznikéw funkcjonujacych na rynku pasazerskiego transportu kolejowego, jak
i whascicieli infrastruktury budowlanej lub linii kolejowych;

5) kosztach przewidywanych przedsiewzie¢;

6) zrodtach finansowania planowanych zadan.
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Integralnym elementem programu dostosowawczego [30] jest harmonogram reali-
zacji zadan. Zawiera on opis mozliwosci realizacyjnych w zakresie sukcesywnego spet-
niania oczekiwan. Dokument ten powinien sktada¢ si¢ przynajmniej z dwoch czegsci.
Czes$¢ pierwsza powinna by¢é powiagzana ze Strategia dla transportu kolejowego do
roku 2013. Cze¢$¢ druga powinna okresla¢ zarys przewidywanych zadan wynikajacych
z dalekosigznej Polityki transportowej panstwa (np. Master Plan 2030). Dopiero na tej
podstawie jest mozliwe okreslenie terminu pelnego dostosowania kolei do przewozu
0s0b niepetnosprawnych na terytorium Polski.

Schemat wzajemnych zalezno$ci migdzy elementami warunkujacymi dostosowanie
kolei do przewozu o0s6b niepelnosprawnych przedstawiono na rysunku 2 [29].

Ocena stanu

istniejacego
y Koszty
—_— przedsiewzie¢

Potrzeby
— Zrédha
finansowania

Mozliwosci

Realizowanie
zadania

Dziatania dorazne

Uwarunkowania
prawne

Dziatania
sysytemowe

Program
dostosowawczy

Oczekiwania

Harmonogram
realizacji zadan

Petne
dostosowanie
kolei na
terytorium RP,

Rys. 2. Elementy warunkujace dostosowanie kolei do przewozu 0sob niepetnosprawnych

6. ZASADY OCENY STANU ISTNIEJACEGO

6.1. Uwagi ogdlne

Ocena stanu istniejacego w swoim najbardziej zwigztym zakresie musi dotyczy¢
trzech podstawowych elementow, a wigc:
— taboru przewozowego,
— infrastruktury punktowej,
— infrastruktury liniowej.

Ocena powinna rowniez zawiera¢ syntetyczna informacj¢ na temat planowanych dzia-
tan w przysztosci.
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Zagadnienia zwiazane z taborem przewozowym powinny dotyczy¢ zarowno pociagow
eksploatowanych w ruchu krajowym, jak i migdzynarodowym. Powinny by¢ takze roz-
patrywane z uwzglednieniem stosowanych w Polsce rodzajow pociagdw, jak roéwniez
rozwigzan istniejacych obecnie i postulowanych w przysztosci, dotyczacych przynajm-
niej dwéch zagadnien przewozowych transportu kolejowego, tj.:

1) pociagéw duzych predkosci w ich klasycznym rozwigzaniu’;

2) tramwajéw dwusystemowych, co w Polsce powinno zastugiwaé na znacznie wigksza
niz obecnie uwagg kreatoré6w rozwiazan transportowych, (chociazby w zakresie
zwigkszonej mozliwosci tworzenia potaczen bezposrednich z wykorzystaniem odcin-
kéw linii przeznaczonych do likwidacji, z czasowo zawieszonym ruchem lub linii
wokot duzych aglomeracji, na ktorych zagospodarowanie nadal brak pomystow).
Zainteresowanie infrastruktura punktowa powinno sprowadzi¢ si¢ do odpowiedniego

WypOsazenia:

o dworcow kolejowych (duze miasta, w tym wazne punkty przesiadkowe); dotyczy to
takze wyposazenia w ruchomy sprz¢t umozliwiajacy pokonanie bariery peron—
wagon (np. podnosniki peronowe);
przystankdw osobowych;
otoczenia wymienionych obiektéw na styku terendéw kolejowych z miejskimi, gmin-
nymi itp.

W wymienionych elementach nadrzedna rol¢ odgrywa profesjonalna informacja dla
podroznych, podawana na obszarze kraju wedlug ujednoliconych norm wizualnych
i dzwiekowych.

W zakresie infrastruktury liniowej nader istotne pod wzgledem dostosowania do ob-
shugi 0s6b niepelnosprawnych sa:

— odcinki linii,

— linie,

— ciagi transportowe i migdzynarodowe korytarze transportowe.

Wszystkie zebrane informacje, wraz z ich analiza, beda stanowily wyniki oceny stanu
istniejacego. Wazniejsze elementy oceny przedstawiono na rysunku 3 [29].
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kwalifikowane

{“Pociagi duzych |
predkosci J

Pociagi

miedzyregionalne
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regionalne
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= —
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aglomeracyjne
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peronowe

Infrastruktura
liniowa

e

Przystanki

\ Ciagi
transportowe

Miedzynarodowe
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transportowe

|

o B

Rys. 3. Ocena stanu istniejacego

® Ruch pociagow odbywa si¢ po wydzielonych liniach, po ktérych nie poruszaja si¢ inne rodzaje i kategorie
pociagdw; jest to klasyczne rozwiazanie w transporcie kolejowym.
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6.2. Tabor przewozowy

W odniesieniu do taboru przewozowego [6, 7, 29] podstawowa rol¢ ze wzgledu na
przewoz osob niepetnosprawnych odgrywaja wyposazenie i konstrukcja wagonow (rys. 4);

Podnosniki Wagonowej

Inne urzadzenia

Wyposazenie wspomagajace
Miejsce podrézy i konstrukcja wgonow wjazd/wyjazd wozkéw
inwalidzkich

Drogi wewnetrzne -
- Pomoc przeszkolonej

i zewnetrzne : .
obstugi podczas jazdy

Liczba dostosowanego
taboru przewozowego
operatoréw

Pelna wiedza
o taborze
przewozowym

Rys. 4. Ocena stanu istniejacego — tabor przewozowy

wagony te maja:

1) toaletg; w tym zakresie nadzwyczaj wazne jest zapewnienie osobie niepelnosprawnej
na wozku inwalidzkim korzystania z WC; powierzchnia wewngtrzna toalety powinna
umozliwia¢ manewrowanie wozkiem (wymiary 1500x1500 mm); ponadto wewnatrz
WC powinny znajdowac¢ si¢ uchwyty odporne na obciazenie 120 kg, umozliwiajace
pomoc w korzystaniu z miski ustgpowej, a takze umywalki;

2) korytarz, ktéry powinien zapewnia¢ swobodny przejazd wozkiem osoby niepetno-
sprawne]j wzdtuz korytarza oraz mozliwo$¢ przejazdu migdzy siedzeniami w wagonie
bezprzedziatlowym (zaleca sig, aby mial on szeroko$¢ 900 mm);

3) odpowiednia przestrzen umozliwiajaca swobodne manewrowanie wozkiem, miejsce
dla inwalidy i osoby towarzyszacej;

4) drzwi zewngtrzne i wewngtrzne odpowiedniej szerokosci (zaleca si¢ drzwi o szeroko-
$ci 900 mm), wyposazone w stosowne porecze, klamke na odpowiedniej wysokosci;
drzwi wewngtrzne dostosowanego wagonu nie powinny mie¢ progow.

W zakresie mozliwosci poruszania si¢ wewnatrz pociagu — dotyczy to zwlaszcza
mozliwoséci dotarcia do wagonu barowego lub restauracyjnego — istotnym elementem
sa przejscia pomiedzy wagonami. Zagadnienie to juz jest rozwiazane w nowoczesnych
sktadach zespolonych. Bywaja natomiast problemy w tradycyjnych pociagach, zestawia-
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nych z pojedynczych wagonow. W takim przypadku nalezy dazy¢ do formowania sktadu
pociagu w ten sposob, aby wagon dostosowany do przewozu osob niepelnosprawnych
znajdowat si¢ w sasiedztwie wagonu prowadzacego ustugi gastronomiczne.

Tabor przewozowy [3, 7, 10] przeznaczony do ruchu aglomeracyjnego lub regional-
nego powinien by¢ wyposazony w urzadzenia do pokonywania bariery peron—wagon.
Takie wyposazenie umozliwia sprawne wydostawanie si¢ podréznego na wozku inwa-
lidzkim nie tylko na duzych stacjach, ale takze na przystankach osobowych. Tabor
przewozowy do ruchu migdzyregionalnego moze wykorzystywaé ruchome urzadzenia
peronowe utatwiajace pokonanie bariery peron—wagon. Warto takze zaznaczy¢, ze jest
pozadana réwniez pomoc przewoznika, polegajaca m.in. na odpowiednim przygotowa-
niu pracownikdéw nadzorujacych i pomagajacych w podrézy osobom niepetnosprawnym.

Poniewaz tabor przewozowy jest sukcesywnie modernizowany lub zastgpowany no-
woczesnym taborem dostosowanym do przewozu osob niepelnosprawnych, systema-
tycznie wzrasta jego ilo$¢ na sieci kolei polskich. Pelna wiedza na ten temat jest nie-
zbedna do uruchamiania kolejnych potaczen kolejowych, dostgpnych dla 0sob z ograni-
czonymi mozliwosciami ruchowymi, jak réwniez do przygotowania profesjonalnej in-
formacji na ten temat.

6.3. Infrastruktura punktowa — dworce i przystanki

Dworce 1 przystanki osobowe sg bardzo waznym elementem tancuchdéw transporto-
wych pozbawionych barier, w kolejowych przewozach 0sob niepetnosprawnych. Dlate-
go w ich tworzeniu nader istotna jest pelna wiedza na ten temat [7, 9, 13, 17, 19, 20, 27].

Pierwszym stykiem osoby niepelnosprawnej z takim obiektem jest plac przeddwor-
cowy lub plac przy przystanku osobowym. To wtasnie tu powinny by¢ usytuowane
przystanki pojazdéw naziemnej komunikacji miejskiej oraz wydzielone miejsca parkin-
gowe dla pojazdow tych podréznych. Idea wprowadzania duzych miejsc parkingowych
dla pojazdéw indywidualnych przy obicktach dworcowych jest idea raczkujaca w Pol-
sce. Z duzymi oporami sa tworzone parkingi typu ,,parkuj i jedz” (P+J), oznaczane,
z jezyka angielskiego, jako ,,P+R” (Park & Ride). Z placem przydworcowym lub przy-
stankiem osobowym powinny by¢ zwiazane przylegte infrastruktury transportowe
1 miejscowy transport, gwarantujacy nieprzerywalnos¢ tancuchow transportowych. Place
przeddworcowe i place przy przystankach osobowych wraz z przylegla infrastruktura
transportowa, wewngtrzne ciagi transportowe, budynki odprawy podroznych i zwiazane
z nimi perony, spigte w calos¢ stosowna informacja, stanowia gtowne elementy infra-
struktury punktowej, inaczej — kolejowych weztow transportowych.

Budynki odprawy podréznych powinny by¢ wyposazone stosownie do spetianych funk-
cji (np. znaczenie migdzynarodowe, znaczenie migjscowe). W zaleznoSci od znaczenia
obiektu dla prowadzonego rodzaju ruchu kolejowego (obstuga ruchu miejskiego, aglomera-
cyjnego, regionalnego, migdzyregionalnego), dworzec kolejowy powinien mie¢ odpowiednie
do potoku pasazerow wielkosci budynkéw odprawy podréznych, a w nich dostosowane kasy
biletowe, toalety, telefony, obiekty socjalne, automaty biletowe i in. Cato$¢ powinna mie¢
wyspecjalizowana obstuge, wspomagana stosownym sprz¢tem pomocniczym.

Aby dosta¢ si¢ z budynku odprawy podréznych — gdzie zazwyczaj znajduja si¢ po-
mieszczenia dla oczekujacych na pociag — na miejsce postoju pociagu (perony) nader
istotne sa odpowiednie wewngtrzne ciagi transportowe. Tworzg je przejscia podziemne
(tunele), przej$cia naziemne (w poziomie szyn, ktadki nad torami) oraz techniczne $rod-
ki wspomagajace pokonywanie réznic pozioméw tradycyjnie — za pomoca schodow,
a w odniesieniu do 0séb niepelnosprawnych — z wykorzystaniem wind lub platformo-
wych podno$nikéw przysciennych.
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Dla podréznych nader istotna jest informacja; moze to by¢ informacja wizualna,
dzwigkowa lub z wykorzystaniem nowoczesnych nosnikow, np. zainstalowanych
w telefonach komérkowych (opcja ta, jak dotychczas, nie jest u nas znana). Istotne sa
takze perony, ich wysoko$¢, wyposazenie, nawierzchnia. Podstawowe elementy oceny
dworcdw i przystankéw osobowych przedstawiono na rysunku 5 [29].
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Rys. 5. Ocena stanu istniejacego — dworce i przystanki

Zagadnienia zwigzane z infrastrukturg punktowa musza dotyczy¢ jednego z najwaz-
niejszych elementdw stacji, jakim jest peron kolejowy, ktory powinien:

e zapewnia¢ podroznym wygodne, bezpieczne i szybkie wsiadanie do wagondéw oraz
wysiadanie z wagonow,

e umozliwia¢ wszystkim podréznym bezpieczne poruszanie si¢ (w tym osobom
niepetnosprawnym),

o w okreslonych przypadkach umozliwia¢ wjazd pojazdéw ratownictwa.

Nawierzchnia peronu powinna by¢ utwardzona, réwna, pozbawiona pegknig¢ lub ubyt-
kow. Wejscia na perony powinny by¢é wykonane w wyznaczonych miejscach, odpo-
wiednio wydzielonych od pozostatych terenow stacyjnych. W zaleznosci od potrzeb
technologicznych pracy stacji, dla peronéw na stacjach i przystankach osobowych wérod
innych zasad powinny by¢ ustalone wymagane sposoby obstugi podr6éznych niepetno-
sprawnych. Wazne jest takze, aby perony byty potaczone z budynkiem dworca wyraznie
oznaczonymi przejéciami. Usytuowanie potaczen dworca z peronami powinno umozli-
wia¢ najkrotsza droge przejscia. Wskazane jest rozdzielenie potoku pasazeréw przyjez-
dzajacych od wyjezdzajacych oraz umozliwienie pasazerom wychodzacym z dworca
ominigcie budynku dworcowego.

Obecnie wykonywane plyty krawedziowe nowych peronéw nie maja po wewngtrznej
stronie linii pasa bezpieczenstwa rownolegtego pasa o odmiennej fakturze; jest to istotne
dla oséb niewidomych. Bytoby wigc wskazane, aby faktura takiego pasa byta taka sama,
jak stosowana obecnie przed bezposrednim wejSciem na przejscie uliczne lub wzdhuz
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krawedzi przystankow tramwajowych (pasy z ,.,guzami”). Tego niestety nie uwzgledniaja
nawet najnowsze wytyczne TSI PRM.

6.4. Infrastruktura liniowa — dostosowanie linii kolejowych

Linie kolejowe umozliwiajace tworzenie intermodalnych tancuchdw transportowych
dla os6b niepelnosprawnych sg nader istotnym elementem w zagadnieniach $wiadcza-
cych o dostosowaniu kolei do obstugi transportowej tej grupy podroznych. W rozumie-
niu pasazera o jakosci infrastruktury liniowej $wiadczy jako$¢ zbioru infrastruktury
punktowej potaczonej torami.

Powstawanie sieci polaczen jest nierozerwalnie zwiazane ze zrodlami generowania
potokéw podroznych niepetnosprawnych. Stopien dostosowania linii kolejowej jest
zatem zwigzany z liczba znajdujacych sig na niej, dostosowanych do obstugi osob nie-
petnosprawnych, obiektow infrastruktury punktowej. Pelne dostosowanie linii jest jed-
noznaczne z istnieniem na niej mozliwosci wejscia i wyjscia podréznego niepetno-
sprawnego w dowolnym miejscu wymiany podréznych. Tylko taka forma dostosowania
liniowego umozliwia zagwarantowanie niepelnosprawnym réwnych szans: rownych
warunkow w dotarciu do placowek stuzby zdrowia, uzdrowisk, sanatoridw, domow
wypoczynkowych, szkot réoznych typow, miejsc aktywnosci zawodowej, a takze umoz-
liwia realizacj¢ dazen i utrzymywanie wigzi rodzinnych.

6.5. Informacja

W zakresie transportu osob niepetnosprawnych nader waznym elementem jest prosta,
tatwa w odbiorze i czytelna dla wszystkich grup podréznych informacja [13, 29, 34].
Z tego tez wzgledu informacja powinna by¢ wieloaspektowa, a poprzez to mozliwa do
odczytu dla wszystkich pasazeréw (rys. 6).
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Rys. 6. Ocena stanu istniejacego — informacja
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Sprowadza sig¢ ona do

¢ informacji wizualnej,

o informacji dzwigkowej (mowiona),

e innych form informacji, w tym informacji dotykowej.

Wszystkie informacje powinny by¢ spojne pod wzgledem przekazywanych tresci oraz
zgodne z przepisami europejskimi lub polskimi. Informacje powinny by¢ dostepne
wszedzie tam, gdzie pasazerowie musza podejmowac decyzje o dalszym wyborze prze-
mieszczania si¢ podczas podrozy.

Informacja wizualna dla pasazerow korzystajacych ze srodkow transportu kolejowe-
go powinna by¢ czytelna, niezaleznie od warunkéw o$wietlenia. Informacje wizualne
powinny by¢ ujednolicone pod wzgledem kolorystyki i kontrastu w pociagach, na pero-
nach i przy wej$ciach. Powinna kontrastowaé ze swoim ttem i sktada¢ si¢ z wielu ele-
mentoéw. Nalezy do nich zaliczy¢:

1) piktogramy — wszystkie znaki dotyczace bezpieczenstwa, znaki ostrzegawcze, znaki
nakazu i zakazu musza zawierac¢ piktogramy i by¢ zaprojektowane zgodnie z norma
ISO 3864-1; w jednym punkcie jest dozwolone uzycie maksymalnie pigciu piktogra-
mow umieszczonych obok siebie;

2) planszowe rozktady jazdy — wszelkie informacje przekazywane na pismie powinny
by¢ podawane czcionka Sans Seriff, matymi i wielkimi literami;

3) kolorystyke i odpowiednia fakture® stref niebezpiecznych — do najbardziej niebez-
piecznych stref zwiazanych z infrastruktura nalezy zaliczy¢ krawedzie peronowe,
przejscia w poziomie torow, a takze schody i podjazdy;, w przypadku schodow —
przed pierwszym stopniem w gore i pierwszym stopniem w doét — konieczne jest in-
stalowanie pasa rozpoznawalnego dotykiem, kontrastujacego z nawierzchnia;

4) zbiorcze rozktady jazdy — obecnie, np. w wezle warszawskim, istnieje niezrozumiata
praktyka rozdzielania informacji dotyczacej przejazdéw pociagéw Kolei Mazowiec-
kich i SKM;

5) oznaczenia liniowe ciagdw wewnatrz obiektow dworcowych — okreslony kolor linii na
scianach lub podtodze prowadzi do wybranego celu; ten element nie jest obecnie po-
wszechnie uzywany w Polsce; w odniesieniu do 0sob z uposledzeniem wzroku infor-
macje o trasie wolnej od przeszkod powinny by¢ przekazywane przynajmniej w jeden z
nastgpujacych sposobow: Sciezek dotykowych, znakéw dzwigkowych i rozpoznawania
dotykiem, a takze mowiacych znakéw oraz map w alfabecie Braille’a.

Informacja dzwigkowa (méwiona)’ musi byé zgodna z pokazywanymi podstawo-
wymi informacjami wizualnymi. Do informacji dzwigkowych nalezy zaliczy¢:

1) komunikaty w sieci megafonowej — ten rodzaj informacji moze by¢ przekazywany
przez pracownika dworca lub automatycznie; w przypadku gdy informacje dzwigko-
we nie sa podawane automatycznie, powinien funkcjonowaé¢ dzwigkowy system ko-
munikowania, umozliwiajacy uzyskanie takiej informacji na zadanie;

2) sygnaty dzwickowe w miejscach niebezpiecznych — na przej$ciach w poziomie szyn
lub na przejsciach drogowych w bezposrednim otoczeniu dworca.

® Obnizenie kraweznikow na przejéciach dla pieszych spowodowato wzrost wypadkéw i utrudnienia dla
0s0b niewidomych i stabo widzacych. Stad tez przed przejsciami, przed krawedziami przystankow tramwajo-
wych pojawily si¢ odmienne w kolorystyce i fakturze ptytki ze specjalnymi wypuklo$ciami wierzchniej faktu-
ry. To umozliwia osobie niewidomej zatrzymanie si¢ przed strefa niebezpieczna (ulica, tory tramwajowe).
Dlaczego zatem ten element nie jest uwzgledniany przy budowie nowych lub modernizacji juz istniejacych
perondw (odpowiednia linia przed pasem bezpieczenstwa, dojsciem do schodow itp.).
Informacje moéwione powinny mie¢ zgodnie z norma IEC 60268-16, czgs¢ 16, warto§¢ RASTI przynajmniej 0,5.
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Inne formy informacji dotycza:

1) oznakowan dotykowych, ktore zaleca si¢ montowaé w toaletach® oraz windach®;

2) informatoréw zeszytowych, ulotek, broszur.

W 1998 r. PKP wydaty po raz pierwszy ,Informator dla oséb niepetnosprawnych
podrozujacych koleja”. Jest wskazane [24, 25, 29], aby zostaly w nim zamieszczone
informacje dotyczace:

— specjalnych ofert taryfowych,

— zagadnien zwiazanych z przewozem wozkow inwalidzkich,

— zagadnien obstugi 0sob niepetnosprawnych na dworcach,

— stacji przystosowanych do odprawy osob niepetnosprawnych na wézkach inwalidz-
kich,

— adres6éw i numerow telefonow dziatow marketingu, w ktorych koordynuje sig sprawy
odprawy 0sob niepelnosprawnych, a takze rozktad jazdy pociagéw z wagonami do-
stosowanymi do przewozu os6b niepetnosprawnych na wozkach inwalidzkich.

Informator ten stanowit zalazek pozytywnego elementu dziatalno$ci promujacej oferte
przewozowa kolei. Poniewaz ,Informator” ponownie si¢ nie ukazal, wielce wskazany
bytby powrét do takiej dziatalnoéci informacyjno-promocyjnej, ktéra od dawna jest
wykorzystywana przez niektore koleje europejskie. ,,Informator” powinien promowaé
ofertg przewozows kolei rozbudowywana o kolejne efekty dziatan technicznych i orga-
nizacyjnych w zakresie mozliwos$ci przewozu 0sob niepetnosprawnych oraz o skomuni-
kowania pociagéw z innymi $rodkami transportu. Mogtby on sktadaé si¢ np. z czesci
statej (informacje o charakterze ogdlnym) i wymiennej wktadki, jako czgs$ci zawierajacej
zmieniajace si¢ informacje (np. rozklad jazdy).

Nalezy takze rozwazy¢ potrzebg wydawania informatoréw wojewodzkich, a w miarg
postepu prac dostosowawczych — informatoréw dla duzych aglomeracji miejskich.
Koszty takiego przedsigwzigcia moga by¢ znikome poprzez uruchomienie szerokiego
sponsorowania, np. przez umieszczanie reklam firm i koncernéw wytwarzajacych pro-
dukty dla tej grupy oséb oraz dostarczajacych artykuly spozywcze do sprzedazy na
dworcach i w pociagach. Istnieje duze prawdopodobienstwo powodzenia takich dziatan,
poniewaz wrazliwo$¢ na ludzka krzywde jest gleboko zakorzeniona w polskim spote-
czenstwie, a duze koncerny przeznaczaja na reklame spore $rodki finansowe, korzystajac
ze wszystkich nadarzajacych si¢ mozliwo$ci promowania swojej dziatalnosci.

Informator dla oso6b niepelnosprawnych, zawierajacy szereg informacji zwiazanych
z podroza i skonsultowany z przedstawicielami organizacji tych oséb, powinien zawierac:

e zarys ofert przewozowych poszczegdlnych gatezi transportu (np. obstuga przewozow

,dom-dom” z udziatem kolei),

e podstawowe informacje taryfowe (w tym m.in. przywileje podrdznych niepeino-

sprawnych i osob towarzyszacych),

o zasady rezerwacji miejsc wraz z telefonami kontaktowymi,

e wykaz dostgpnych krajowych relacji przewozowych i potaczen migdzynarodowych

wraz ze skomunikowaniami,

e zakres pomocy udzielanej niepelnosprawnemu w pociagu,

o zakres ustug dla niepelosprawnych na ciagach AGC i pozostatych liniach znaczenia

panstwowego,

o charakterystyke wagonoéw dostgpnych dla osob niepelnosprawnych (schematy wago-

n6w i mozliwos$ci poruszania si¢ w ich wnetrzu),

& Informacje o sposobie dziatania urzadzen, sygnal wezwania pomocy.
% Zgodnie z EN 81-70:2003 zatacznik E4.
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reklamy sponsorow,

wktadke z aktualnym rozktadem jazdy,

wktadke¢ z wazniejszymi informacjami w jgzykach obcych.

internet

telefon

W dobie elektronicznego rozwoju przekazywania informacji, coraz wigksza rolg od-
grywa Internet. Jest on szczego6lnie istotny dla osob niepetnosprawnych, poniewaz nie-
jednokrotnie stanowi jedyne Zrodto dostarczania informacji osobom skazanym na prze-
bywanie w domu. Dotyczy to zaréwno pojedynczych oséb, jak i ich organizacji. Wspo-
mniany powyzej informator powinien mie¢ wersj¢ elektroniczng oraz telefon (w tym
pelne wykorzystanie mozliwosci telefonii komorkowej).

7. ZAKONCZENIE

Rozwiazanie problemu dostosowania kolei w Polsce do obstugi 0sob niepetnospraw-
nych jest jak wida¢ zadaniem bardzo ztozonym. Powinny w nim uczestniczy¢ przewoz-
nicy, wlasciciele infrastruktury oraz przedstawiciele organizacji osdb niepetnospraw-
nych. W 2007 r. Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa w Warszawie zapropono-
walo powstanie pod patronatem Ministerstwa Transportu i Ministerstwa Polityki Spo-
tecznej interdyscyplinarnego zespotu do systemowego rozwigzania wystgpujacych pro-
blemow, czego efektem powinien by¢ np. program dostosowawczy [33]. Szkoda, ze ta
inicjatywa dotychczas nie doczekata sig realizacji.

Nader niewlasciwe sa opinie sugerujace, ze wszystkie zagadnienia dotyczace proble-
mow transportowych osob niepelnosprawnych zatatwi si¢ przy okazji realizacji plano-
wych prac. W Polsce nie zostata dotychczas zgromadzona w jednym miejscu petna wie-
dza o istniejacych mozliwosciach przewozu koleja 0sob niepelnosprawnych. Brak bazy
danych na ten temat uniemozliwia z jednej strony poznanie zakresu brakéw, z drugiej
za$ wlasciwe wykorzystywanie juz istniejacych mozliwosci.

Z uwagi na konieczno$¢ dysponowania petnymi danymi ogélnosieciowymi, ktore —
oprécz wspomagania zarzadzania — moga stuzy¢ do formutowania nowoczesnych ofert
przewozowych w poszczegoélnych segmentach rynku kolejowych przewozow pasazer-
skich — mozna juz obecnie opracowa¢ projekt zawartosci informatora dla osob niepet-
nosprawnych podrézujacych koleja.

Warto przy tym zastanowi¢ si¢ nad potrzeba posiadania w kraju jednego wagonu
dostosowanego w catoéci do przewozu zorganizowanych grup osob niepetnosprawnych,
poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich. Moglby on by¢ wykorzystywany (i wypo-
zyczany) do przewozow do miejsc kultu religijnego (takze tych poza granicami kraju),
miejscowosci, gdzie odbywaja si¢ zawody sportowe, do sanatoriéw lub do przewozu
uczestnikow wycieczek. O ile wiem koleje europejskie nie posiadaja takiego taboru.

Z tego wzgledu warto w biezacym roku rozpoczaé realizacje kilku tematéw z tego
zakresu, takich jak:

1) ankietyzacja dworcéw i przystankéw kolejowych w zakresie stopnia dostosowania
do obstugi 0s6b niepelnosprawnych i wystepujacych brakow;

2) opracowanie otrzymanych danych i utworzenie bazy informacji o obiektach infra-
struktury, zwiazanych z obstuga podréznych korzystajacych z ustug kolei;

3) wykonanie projektu zakresu merytorycznego ogdlnosieciowego kolejowego informa-
tora dla podréznych niepetnosprawnych.
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Uzyskana wiedza o bedacych w toku duzych projektach modernizacyjnych, pracach
rewitalizacyjnych i matych unowoczes$nieniach obiektow umozliwi opracowanie pro-
gramu dostosowawczego.
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