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Artykut przedstawia analize dostepnosci i komfortu poruszania sie po wybranych
stacjach warszawskiego metra. Podstawowym jej celem jest identyfikacja
utrudnier, ktére napotykajg osoby niepetnosprawne ruchowo i dodatkowo

z niepetnosprawnosciq wzroku, w metrze, co pozwoli na petniejsze dostosowanie
aplikacji powstajgcej w ramach projektu ,LIFT”.

d poczatku 2022 roku na Politech-
On'ce Warszawskiej realizowany jest

projekt ,Opracowanie prototypu
systemu wspomagajacego poruszanie sie
0s6b ze szczegolnymi potrzebami wewnatrz
obiektow architektonicznych zwigzanych
z transportem szynowym - LIFT” finan-
sowany przez Narodowe Centrum Badan
i Rozwoju. Finansowanie zostato uzyskane
w konkursie Rzeczy s3 dla Ludzi, ktore-
go celem jest opracowanie rozwigzan, jakie
w najwiekszym stopniu przyczynia sie do
poprawy jakosci zycia 0séb ze szczegodlny-
mi potrzebami i zapewnienia im niezalez-
nosci. Za realizacje projektu odpowiedzialni
s przede wszystkim cztonkowie studenc-
kiego migdzywydziatowego Kota Nauko-
wego Smart City PW: Bartosz Wiktorzak
(koordynator merytoryczny, Wydziat Geo-
dezji i Kartografii), Mikotaj Domagalski
(Wydziat Elektroniki i Technik Informacyj-
nych), Jerzy Jastrzebiec Jankowski (WEITI),
Gabriela Szewczuk (WGIK) przy wsparciu
pracownikéw naukowych i specjalistow
uczelni. Kierownikiem projektu jest dr inz.
Pawet Nowak z Wydziatu Inzynierii Ladowej,
w ktérego ramach koto naukowe funkcjo-
nuje. Komitet sterujacy projektu stanowia

prof. dr hab. inz. Andrzej Garbacz (dziekan
WIL) oraz dr hab. inz. Dariusz Gotlib (pro-
dziekan WGIK). Zespot specjalistéw to:
dr inz. Mitosz Gnat (WGIK), mgr inz. Jakub
tobodecki (WGIK), dr inz. Jacek Marciniak
(WGIK), dr inz. arch. Anna Tofiluk (Wydziat
Architektury).

Podstawowym celem projektu jest wyko-
nanie aplikacji mobilnej wraz z bazag danych,
ktora poprzez przekazywanie instrukcji ma
pomoc uzytkownikom w odnalezieniu naj-
szybszej i najwygodniejszej sciezki do obra-
nego celu na wybranych stacjach metra
warszawskiego. Na tym etapie tworzenia
aplikacji jest ona projektowana do pomocy
przede wszystkim osobom z niepetnospraw-
noscig ruchowa, korzystajacym z wozkdw
inwalidzkich. Jednocze$nie analizowane s3
mozliwosci, aby byta ona uzyteczna takze dla
0s06b z niepetnosprawnoscig wzroku.

Tworcy aplikacji maja nadzieje, ze pozwoli
ona lepiej realizowa¢ wymagania wynikajace
z Ustawy o zapewnianiu dostepnosci osobom
ze szczegblnymi potrzebami [1].

Na pierwszym etapie pracy projektowej
postanowiono zidentyfikowa¢ bariery, na
ktore moga napotkac uzytkownicy. Wstepne
rozpoznanie problemu zostato podjete juz

wczesniej, poprzedzito sktadanie wniosku
konkursowego. Kontakty z osobami ze szcze-
golnymi potrzebami oraz ich do$wiadczenia
zainspirowaty studentéw Smart City do pod-
jecia pierwszych préb stworzenia aplikacji.

Zwrocono uwage, ze zastosowane na sta-
jach rozwigzania umozliwiaja przemieszcze-
nie sie pomiedzy dwoma dowolnie wybranymi
punktami. Praktyka jednak pokazuje, ze nie-
ktore z nich sg niefunkcjonalne — wystepuja
problemy z ich konstrukcja czy odnalezie-
niem Llub rozpoznaniem. Nalezy pamietac, ze
projektowanie i funkcjonowanie stacji metra
determinowane jest przez wiele czynnikow,
w tym miedzy innymi konieczno$¢ ,wpaso-
wania sie” wistniejaca, skomplikowana siatke
i infrastrukture miejska (co moze oznaczac
nieregularny i nieintuicyjny plan stacji), brak
naturalnego oswietlenia oraz wielo$¢ uzyt-
kownikow (duze potoki ludzi). Te czynniki
i ich konsekwencje wymagaja od uzytkowni-
kow szczegdlnej koncentracji i bardzo dobrej
orientacji w przestrzeni.

Rozpoznanie potencjalnych barier i pro-
bleméw zostato wsparte analiza wytycznych
i standardéw odnoszacych sie do projekto-
wania uniwersalnego [2, 3, 4, 5, 6]. Projekto-
wanie uniwersalne zdefiniowane w Konwencji



Na pierwszym etapie pracy
projektowej postanowiono
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0 prawach os6b niepetnosprawnych ONZ
(ratyfikowanej przez Polske w 2012) ozna-
cza ,projektowanie produktéw, srodowiska,
programéw i ustug w taki sposob, by byty
uzyteczne dla wszystkich, w mozliwie naj-
wiekszym stopniu, bez potrzeby adaptacji lub
specjalistycznego projektowania” [7].

W konteks$cie zarowno tworzenia aplika-
qji, jak i analizy barier w warszawskim metrze
warto wymienic¢ siedem podstawowych zasad
projektowania uniwersalnego!, do ktorych
w dalszej czesci tekstu znajdujg sie odniesie-
nia. Sa to:

1. Uzycie na réwnych prawach (Equitable

use).

2. Elastycznos¢ uzycia (Flexibility in use).

3. Prosta i intuicyjna obstuga (Simple and

intuitive).

4.7auwazalna informacja  (Perceptible

information).

5.Tolerancja dla bteddéw (Tolerance for

error).

6. Niski poziom wysitku fizycznego (Low

physical effort).

7.Zapewnienie przestrzeni obstugi (Size

and space for approach and use).

Artykut przedstawia analize dostepnosci
i komfortu poruszania sie po wybranych sta-
cjach warszawskiego metra. Podstawowym
jej celem jest identyfikacja utrudnien, ktére
napotykajg osoby niepetnosprawne ruchowo
i dodatkowo z niepetnosprawnoscia wzroku,
w metrze, co pozwoli na petniejsze dostoso-
wanie aplikacji powstajacej w ramach pro-
jektu ,LIFT". Ninigjszy artykut to rodzaj
raportu. Wnioski z niego pomoga w stwo-
rzeniu aplikacji jak najlepiej uwzgledniajacej
wymagania uzytkownikow.

Na wstepie nalezy podkreslic, ze warszaw-
skie metro, oddane do uzytku w 1995 roku
iodtegoczasuwcigzrozbudowywane[9],jest
zasadniczo dobrze dostosowane do potrzeb
0s06b ze szczegblnymi potrzebami i spetniato
wymagania w tym zakresie obowigzujacych
wmomencie budowy przepisow. Tym niemniej
przez ostatnich kilkadziesiat lat, zwtaszcza
ostatnio w konteksScie wspomnianej ustawy,
idea projektowania uniwersalnego zyskata
w Polsce na znaczeniu i oczekiwania w sto-
sunku do dostepnosci $rodowiska zbudo-
wanego wzrosty i wcigz wzrastaja. Pobiezna
analiza pokazuje, ze im nowsze stacje metra,
tym lepsze ich dostosowanie do potrzeb oséb
ze szczegdlnymi potrzebami. Warto wspo-
mnie¢, ze stolica wprowadzita w 2017 roku

i stosuje Standardy Dostepnosci dla m.st.
Warszawy [10] obowigzujace dla wszystkich
inwestycji miejskich rozpoczetych po wpro-
wadzeniu zarzadzenia.

Metodyka analiz

System metra traktowany jest jako kre-
gostup systemdw transportu publicznego
w miastach liczacych ponad 1 milion miesz-
kancow. Wystepuje we wszystkich stolicach
europejskich przekraczajacych te granice.
Jednoznaczna definicja metra jest trudna
do okreslenia, nie jest ono zdefiniowane
w dotyczacej go ustawie [11] i najczesciej
jest rozumiane jako ,podziemna kolej miej-
ska przeznaczona do przewozu pasazerdw,
bezkolizyjna w stosunku do innych $rodkow
transportu miejskiego” [12]2. Analizowane
w artykule metro warszawskie jest jednym
znajnowszych oraz najlepiej dostosowanych.

Zdaniem autoréw dostosowanie obiektow
pod wzgledem architektonicznym dla osob ze
szczegolnymi potrzebami moze by¢ uzupet-
nione dodatkowymi narzedziami, takimi jak
aplikacja.

Wiosng 2022 przeprowadzono identyfika-
cje barier, ktére moga by¢ przeszkoda w kom-
fortowym poruszaniu dla oséb nawézkach na
wybranych stacjach warszawskiego metra —
Politechnika, Centrum, éwietokrzyska, Nowy
Swiat Uniwersytet. Nastepnie zostaty one
opisane w kontekscie rozwigzan przestrzen-
nychiinnych. W ramach wnioskéw dokonano
analizy tych rozwigzan i zaproponowano
mozliwe korzysci z wykorzystania aplikacji
mobilnej. Zatozono, ze wskazowki tworzonej
aplikacji zniwelujg niedogodnosci zwigzane
ze zidentyfikowanymi barierami.

Wymienione w raporcie problemy zwig-
zane z poruszaniem sie po stacjach metra
zostaty zidentyfikowane na podstawie trzech
wizyt zespotu projektowego na wybra-
nych stacjach o réznych porach. Kazde
7 przejs¢ przebiegato wedtug takiego samego

Fot. 1. Schody oraz winda na stacji Politechnika; Zrédto: fot. Anna Tofiluk

scenariusza. Poczatek trasy znajdowat sie na
peronie stacji Politechnika. Pierwszym celem
byto wyjscie na powierzchnie, najblizej wybra-
nego punktu. Nastepnym zadaniem byto
zlokalizowanie na powierzchni innej windy
prowadzacej ponownie na peron. Po dotar-
ciu na sam dét przejechano na stacje Swieto-
krzyska, gdzie nalezato przesigs¢ sie do innej
Linii, korzystajac w jedng strong z antresoli na
poziomie-1, natomiast w drodze powrotnej ze
stacji Nowy Swiat Uniwersytet wykorzystano
tacznik pomiedzy liniami. Podczas powrotu
na stacje Politechnika zatrzymano sie na sta-
¢ji w Centrum, aby skorzysta¢ z windy jada-
cej bezposrednio na powierzchnie i wrécic
ponownie na dot.

W jednej z wizyt uczestniczyta osoba poru-
szajgca sie na wbzku, niezaznajomiona z ukta-
dem korytarzy i wind w metrze, oraz osoba
niewidoma w podobnej sytuacji. Obserwo-
wano sposéb szukania i wyboru trasy przez
osobe z ograniczeniami. W wybranych sytu-
acjach symulowano zdarzenia losowe wyste-
pujace na stacjach, takie jak awaria windy.

Identyfikacja barier

Lokalizacja wejs¢ i pokony-

wanie réznicy poziomoéw

Stacje metra, takze te warszawskie, to
przede wszystkim podziemne budynki lub
budowle przeznaczone do obstugi pasaze-
row, ktérych dtugosc liczy kilkaset metrow.
Wejscie do wszystkich stacji warszawskiego
metra wymaga pokonania réznicy poziomow.
W zwigzku z tym poza tradycyjnymi scho-
dami metro warszawskie umieszcza na kazdej

17 Zasad Uniwersalnego Projektowania zostato opracowanych
w 1997 roku przez grupe robocza architektow, projektan-
tow  produktéw, inzynieréw i naukowcoéw zajmujacych sie
projektowaniem  $rodowiska, kierowang przez  niezyjacego
juz Ronalda Mace'a w North Carolina State University [8]
2 Definicja pochodzi z dokumentu, ktéry powstat w 2007 roku dla
potrzeb projektu budowy Il linii metra w Warszawie i obecnie ma
jedynie wartos¢ archiwalna.
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Fot. 2. Zaznaczone wejscia do metra Wierzbno (z6tte punkty to schody, niebieskie windy);
Zrédto: https://www.google.com/maps (ze zmianami autoréw)

stagjiwindy i schody ruchome, a takze wrazie
potrzeby pochylnie (fot. 1.).

Dla komfortu i bezpieczenstwa pasazerow
budowana jest wieksza liczba wejs¢, po kazdej
stronie peronu oraz z rozwidleniem na rézne
strony skrzyzowan. Srednio kazda stacja ma
od6do 12rbéznychwejs¢, najczesciej w postaci
schoddw czy wind. Duzym ograniczeniem dla
0s6b z niepetnosprawnoscig ruchu jest sto-
sunek wejs¢ dostosowanych do ich potrzeb
do tych niedostosowanych. Z obserwacji sta-
¢ji warszawskich wynika, ze jest to zazwyczaj
1:4, a nawet 1:6. Zmusza to osoby potrzebu-
jace windy do szukania jej i czesto wybrania
dtuzszej droginiz uzytkownicy w petnisprawni
(wiekszy wysitek fizyczny), co oznacza, ze
pierwsza i szésta zasada projektowania uni-
wersalnego nie jest spetniona (fot. 2.).

Uzytkownicy na stacjach metra korzystaja
przewaznie z dwdch poziomoéw lub wiecej
(zazwyczaj z poziomu -1 z bramkami, bileto-
matami, kasami, punktami obstugi itd. oraz
poziomu -2 z peronami). Przejscie z poziomu

-1 nizej generuje podobne problemy jak zna-
lezienie dostosowanego wejscia z poziomu
terenu. Czesto na poziom -2 prowadzi inna
winda niz ta z poziomu terenu na -1. Znaj-
duje sie ona w oddaleniu od pierwszej windy,
czesto w nieintuicyjnej lokalizacji. Jakkol-
wiek mozna domyslac sie przyczyn takiego
umiejscowienia wind (np. przebieg podziem-
nej infrastruktury, koszty) i ,rozbicia” trasy
z poziomu terenu na peron na dwa, a w zasa-
dzie trzy odcinki (winda 1, trasa na poziomie
-1, winda 2), takie rozwigzanie utrudnia zna-
lezienie drogi, zmusza do wiekszego wysitku,
moze prowadzi¢ do poczucia zagubienia
i demotywowac do korzystania z kolei pod-
ziemnej. Stoi ono w pewnej sprzecznosci
7 pierwsza, trzecig i széstg zasada projekto-
wania uniwersalnego.

Ponadto zaobserwowano, ze windy bywaja
zlokalizowane tylko po jednej stronie peronu
lub z dala od geometrycznego $rodka sta-
¢ji, do ktorego zazwyczaj prowadza ogolno-
dostepne aplikacje mapowe. W niektoérych
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Fot. 3. Przyktady braku udogodnien dla oséb niewidomych na stacji Politechnika; zrodto: fot.

Anna Tofiluk

Zwrdcono uwage, e
zastosowane na stacjach
rozwigzania umozliwiaja
przemieszczenie sie pomiedzy
tlwoma dowoinie wybranymi
punktami.

przypadkach rozbiezno$¢ pomiedzy fak-
tyczna najkrétsza sciezka przemierzang z uzy-
ciem windy a tg pokazywana przez nawigacje
to prawie 200 m. Powoduje to, ze osoby nie-
petnosprawne ruchowo, a takze osoby star-
sze czy rodzice z wozkami musza poszukiwac
najblizszej windy intuicyjnie, co bywa czaso-
chtonneifrustrujace.

Problemem moze byc¢ takze nieznana
liczba kondygnacji do pokonania. Zwtaszcza
na stacjach przesiadkowych, na ktérych bez
systemu informacji pasazerskiej nie wiadomo,
czy kolejna linia jest na poziomie nizszym czy
wyzszym w stosunku do wtasnie zakonczonej
podrozy.

W konteks$cie 0s6b z niepetnosprawnoscig
wzroku zauwazono takze brak sciezek orien-
tacji prowadzacych do schodoéw ruchomych
(@ zrozmow z osobami niewidomymi wynika,
ze powszechnie z nich korzystaja) oraz brak
(w niektorych przypadkach) ptytek ostrze-
gawczych na powierzchni przed schodami
prowadzacymina stacje (fot. 3.).

Dodatkowe problemy, ktére zaobser-
wowano w odniesieniu do wind, to: ich nie-
intuicyjna lokalizacja, brak zasady co do
rozmieszczenia wind, niespdjne oraz niewi-
doczne z daleka oznaczenia graficzne wind
oraz drogi do nich, trudne do znalezienia
windy za metalowymi drzwiami przeciwpoza-
rowymi, zbyt mata liczba wind oraz tworzace
sie kolejki do nichiawarie wind, mogace unie-
mozliwi¢ wydostanie sie ze stacji.

Bariery zwigzane

zorientacja na stacji metra

Problem informacji o rozplanowaniu sta-
qji metra jest rozwigzany na dwa sposoby.
Umieszczono schematy-plany stacji na tabli-
cach informacyjnych oraz pulpity tyflogra-
ficzne (fot. 4.) dla 0séb niewidomych przy
wejsciach na peron. Pozwala to na okresle-
nie optymalnej trasy przy zatozeniu, ze osoba
niepetnosprawna zlokalizuje mape, dobrze
zlokalizuje siebie, a nastepnie zapamieta
uktad stacji. Warto zauwazy¢, ze poziom eks-
ponowania planéw na tablicach informacyj-
nych jest czesto dostosowany do poziomu
wzroku osoby petnosprawne;j.

Udogodnieniem skierowanym do wszyst-
kich pasazeréw sa tablice informacyjne
wskazujgce lokalizacje istotnych punktow.
Z relacji oséb na wdzkach i obserwadji ich



sposobu poruszania sie w przestrzeni sta-
Cji metra (poziom oczu na znacznie nizszej
wysokosci niz uzytkownikdw stojacych i funk-
cjonowanie w ttumie pasazeréw) plansze sg
czesto trudno dostrzegalne, co uniemozli-
wia realizacje czwartej zasady projektowania
uniwersalnego.

Dla 0séb z niepetnosprawnosciag wzroku
poprowadzono na podtodze listwy prowa-
dzace (Sciezki orientacji) oraz tabliczki z alfa-
betem Braille'a przy przyciskach i poreczach
informujace o obiekcie. Warto wspomnie¢, ze
nie wszystkie osoby z niepetnosprawnoscia
wzroku (zwtaszcza nabyta) znaja alfabet Bra-
ille'a(fot. 4.).

Pewnym problemem dla 0séb na wézkach
jest kwestia zauwazalnej informacji (czwarta
zasada projektowania uniwersalnego). Nie
wszystkie istotne informacje s3 dobrze
widoczne, co jest istotne zwtaszcza w miej-
scach, w ktérych podejmuje sie decyzje o dal-
szym kierunku drogi, np. po opuszczeniu windy.
Sytuacje takie obrazuja zdjecia na fot. 5.

Bramki

Bramki biletowe z zatoZenia sg barierg, ktéra
uniemozliwia przejazd metrem osobom bez
biletu. Stanowig jednak przeszkode dla 0séb
niepetnosprawnych i niewidomych, poniewaz
sg waskie i wymagaja biletu, ktérego osoby
z niepetnosprawnosciami mie¢ nie musza.
Dodatkowo bramki sa jednokierunkowe, co jest
o0znaczone wytacznie na wyswietlaczu i unie-
mozliwia rozpoznanie osobie niewidomej.

Wiekszos¢ wind w metrze warszawskim
znajduje sie jeszcze przed bramkami i strefa
biletowa. Zdarza sie jednak, Zze winda znaj-
duje sie za bramkami (np. jedna z wind na stacji
metra Swietokrzyska) i aby z niej skorzystac,
nalezy uzy¢ darmowej wejsciéwki. Dla 0sob
niepetnosprawnych lub z wozkiem czy baga-
zem jest specjalna szersza bramka. Koniecz-
nos¢ posiadania darmowej wejsciowki jest
ktopotliwa, a znalezienie pojedynczej szer-
szej bramki réwniez bywa utrudnieniem (fot.
6.). Przyktadem moze by¢ stacja Swietokrzy-
ska, na ktorej winda umieszczona zostata za
bramkami, a szerszg bramke usytuowano po
drugiej stronie, idac od linii M1. Z perspek-
tywy osoby siedzgcej na wozku bardzo trudno
dostrzec mate oznaczenie wiszace nad szer-
sza bramka (fot. 6.). W tym przypadku zasada
pierwsza projektowania uniwersalnego oraz
czwartanie saw petnistosowane.

Waskie przejscia

Waskie przejscia sg powszechnym zjawi-
skiem we wszystkich systemach metra na
Swiecie. W metrze warszawskim w szcze-
golnosci wystepuja one w trzech rodzajach
miejsc:

Na Llinii metra M1 na stacjach od Kabaty
do Politechnika z powodu szerokich schodéw
zdecydowano sie na zwezone korytarze pro-
wadzace z peronu do wind i zorganizowanie

Fot. 4. Mapa tyflograficzna peronu stacji
metra Politechnika i $ciezki orientacji; zrodto:
fot. Anna Tofiluk

Fot. 5. Po lewej: widok po wyjsciu z windy na poziomie antresoli stacji Politechnika. Dwa

drogowskazy prowadzace do wind jadacych na powierzchnie sa niemozliwe do zauwazenia z
perspektywy osoby poruszajacej sie na wozku - znajduija sie za szklanymi szybami i sg
czeSciowo przystoniete (fot. Mikotaj Domagalski). Po prawej: widok po wyjsciu z windy na
poziomie antresoli stacji Swietokrzyska. Brak jakiejkolwiek informacji, w ktdra strone dalej sie

kierowad; zrédto: fot. Anna Tofiluk

Fot. 6. Osoba niepetnosprawna w poszukiwaniu windy jadacej na peron oraz stabo widoczne

oznaczenie szerszej bramki; zrodto: fot. Anna Tofiluk

przeptywu oséb jednokierunkowo. Informa-
Cja ta nie jest jednak dostatecznie widoczna
i w praktyce dochodzi do sytuacji, w kté-
rych nieswiadomi ruchu jednokierunkowego
pasazerowie maja trudnosci z wyminieciem
sie (fot. 7).

Na linii metra M2 z powodu zastosowania
wezszych peronéw i duzych stupdw miejsce
pozostawione na poruszanie sie wzdtuz peronu
jest ograniczone do waskiego paska przebiega-
jacego blisko krawedzi peronu (fot. 7.).

Na taczniku pomiedzy liniami M1 i M2
z powodu zwezonego przejscia brak miejsca
nawyminiecie sie (fot. 7.).

We wszystkich trzech przypadkach osoby
na wozkach sa zmuszone jechac po listwach
prowadzacych lub ptytkach ostrzegawczych,
cojest dodatkowa przeszkoda i utrudnieniem.
Wydaje sie, ze zasady pierwsza oraz piata
projektowania uniwersalnego nie zostaty
w zwigzku z tym w petni zaimplementowane.

Wsiadanie do pociagu

iinne aspekty dostosowa-

nia metra do potrzeb oséb ze

szczeg6lnymi potrzebami

Z powodu zréznicowania taboru metra
warszawskiego pociagi roznig sie poziomem
podtogi w stosunku do poziomu peronu.
Najwieksza réznica pomiedzy wysokoscig
podtogi a wysokoscig peronu wystepuje
w pociggach rosyjskich serii 81 i uniemozli-
wia ona samodzielne wejscie i wyjscie 0so-
bom poruszajacym sie na wozkach (fot. 8.).
Nie zostata tu zastosowana pierwsza zasada
projektowania uniwersalnego.

Dodatkowo na stacjach, na ktérych tory
maja ksztatt tuku, wystepuje delikatnie zwiek-
szony odstep pomiedzy krawedzia peronu
apociggiem.

W celu utatwienia wsiadania do pociagu
przez osoby na wdzkach najnowsze sktady
Siemens Inspiro wyposazono w wysuwany
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Fot. 7. Przyktady waskich przejs¢ w metrze warszawskim; zrodto: fot. Anna Tofiluk, Mikotaj Domagalski

stopien przy pierwszychiostatnich drzwiach.
Jednakze, w trakcie wizyty z osoba niepet-
nosprawng, pomimo skorzystania z dedyko-
wanego przycisku dla takich osob stopien
nie wysunat sie lub wysunat z op6znieniem
okoto 20 sekund, co byto mylace. Pociggi
Siemens Inspiro s3 dodatkowo wyposazone
w specjalne miejsce do zatrzymania i zablo-
kowania wozka. Okazato sie jednak podczas
wizyty z osoba na wdzku, ze umiejscowiony
zbyt wysoko pas bezpieczenstwa nie pozwa-
lat jej na dosiegniecie go i przypiecie sie
samodzielnie.

Na zakonczenie warto wspomnie¢, ze mimo
iz warszawskie metro formalnie jest przysto-
sowane do potrzeb 0séb z niepetnospraw-
nosciami, ocena tego przystosowania nie
wypada zbyt dobrze. Przygotowany w 2019
roku Raport z projektu badawczego. Zadowo-
lenie pasazeréw Metra Warszawskiego 2019.
XV edycja badania [13] informuje, ze udogod-
nienia dla niepetnosprawnych sa oceniane
pozytywnie przez 49% ankietowanych, co

g ", e T

Fot. 8. Wyzszy prog wejscia do pociggu serii 81; zrédto: fot. Mikotaj Domagalski

klasyfikuje ten czynnik ponizej sredniej, jesli
chodzi o zadowolenie pasazerdw.

Wydaje sig zatem, ze jakkolwiek zarzadca
metra dotozyt staran, aby uczyni¢ orienta-
Cje na stacjach zrozumiatg takze dla osob
0 szczegblnych potrzebach, dodatkowe
narzedzie wspomagajace, takie jak aplikacja,
mogtoby w tym znacznie pomaoc.

Whnioski - mozliwe

funkcjonalnosci aplikacji

mobilnej

Tabela 1. stanowi podsumowanie raportu.
Przedstawia bariery, zwigzane z nimi roz-
wigzania, m.in. architektoniczne, ktére maja
za zadanie te bariery niwelowac, problemy,
z ktérymi w  kontekscie wymienionych
barier zmagaja sie uzytkownicy, i mozliwo-
$ci, jakie daje aplikacja dla poprawy jakosci
korzystania z metra. Tabela zawiera nieco
wiecej informacji na temat barier niz powyz-
szy tekst, wymieniajac réwniez te rzadziej
wystepujace.

Poza wymienionymi w ostatniej tabeli
mozliwosciami, jakie oferuje aplikacja, warto
pamieta¢ réwniez o dodatkowych funkcjo-
nalnosciach, ktére mogtyby wspomac osoby
ze szczegolnymi potrzebami, jak np. informa-
Cja 0 pomocy (w miare mozliwosci numer do
dyzurnego stacji) i pomoc w zlokalizowaniu
toalet.

Podsumowanie

Badania przeprowadzone na potrzeby arty-
kutu oraz projektu badawczo-rozwojowego
,LIFT" pozwolity wykaza¢ szereg sytuadji,
w ktérych osobom ze szczegblnymi potrze-
bami jest trudniej niz osobom petnospraw-
nym. Wynikaja one ze specyficznej budowy
obiektow zwigzanych z metrem.

Whioski ptynace z analiz w metrze war-
szawskim prowadza do ogdlnie pozytyw-
nej oceny rozwigzan. Nalezy podkresli¢, ze
wszystkie stacje wyposazone sg w windy,
Sciezki orientacji, dotykowe znaki ostrze-
gawcze, plany tyflograficzne i wiele innych
udogodnien.

Tym niemniej przeprowadzane badania
umacniajg autoréw artykutu takze w prze-
konaniu o potrzebie wprowadzenia aplikacji,
ktéra wspomoze pasazera w podrozach war-
szawskim metremibedzie uzytecznym narze-
dziem zwtaszcza dla 0s6b z ograniczeniami.

Raport ininiejszy artykut sa pierwsza fazg
badania zwigzanego z powstaniem aplika-
gji. W kolejnych krokach nastapi opracowa-
nie aplikacji i przetestowanie jej skutecznosci
z pomoca m.in. potencjalnych uzytkownikow
zwigzanych ze srodowiskiem 0séb ze szcze-
golnymi potrzebami. Beda badane: orienta-
Cja w terenie, szybko$¢ pokonywania danej
trasy przez osoby z réznym rodzajem niepet-
nosprawnosci, analiza skrajnych przypad-
kow, ktére niweluje aplikacja (wyjscie blizej/
dalej, zepsuta winda). Podczas wizyty studyj-
nej w innych miastach europejskich nastapi
podobna analiza utrudnien i rozwigzan.



Tabela 1.

Bariery

Rozwigzania
wspomagajace/
niwelujace bariery

Problemy

Mozliwosci aplikacji

Nieznana lokalizacja
wejsciado metra/na
peron

Plany i schematy, plany
tyflograficzne, Sciezki
prowadzace

Problem z odnalezieniem wejscia na powierzchni terenu
Problem z wybraniem optymalnego wyjsciaz metra

Wskazanie pozycji wszystkich dostepnych wejs¢ na mapie

Nawigacja do wtasciwej windy

Roznica poziomow

Schody

Nazewnatrz czasami brakuje ptytek ostrzegawczych**

Schody ruchome

Brak $ciezek orientacji do schodow ruchomych**

Czytany opis sytuadji

Windy

Brak wind przy kazdym wejsciu
Trudne do zlokalizowania, szczegélnie na powierzchni
Nieintuicyjne usytuowanie windy (brak czytelnych zasad)
Windy nie tacza wszystkich pozioméw, nie wiadomo (brak

dobrze widocznej informacji), dokad jada
Mato czytelne z daleka oznaczenia lokalizacji windy

Windy za drzwiami przeciwpozarowymi-
nie moznaich znalez¢

Brak konsekwencji w nazewnictwie poziomow
Niespdjne oznaczenia graficzne symbolizujace winde
Windy za bramkami
Tylko jedna winda jadaca na peron na linii metra M1

Duze zattoczenie w windach, czasami sie dtugo czeka (wielu
uzytkownikow: osoby starsze, 0soby niepetnosprawne,
rodzice z dziecmi w wézkach, rowery, hulajnogi)

Nawigacja do wtasciwej windy
(dziatajacejijadacej na odpowiedni poziom)

Informacja o zepsutej windzie
Wskazanie alternatywnej drogi

Winda nieintuicyjnie umieszczona za bramkami
Nie wiadomo, gdzie jest szersza bramka*

Nawigacja krok po kroku

Bramki Szerokie bramki ) . , .
Nie wiadomo, jak otworzy¢ bramke, gdy pasazer objety Informacja, gdzie mozna otrzymac bezptatna wejscidwke do metra
jest darmowymi przejazdami
Brak mozliwo$ci miniecia sie*
Waskie przejscia Brak Listwy prowadzace i ptytki ostrzegawcze utrudniajace Informacja, gdzie by¢ w pociagu, gdzie wsiaS¢ iwysiase
poruszanie sie osobom na wézkach*
. Stare pociagi rosyjskie maja zbyt wysoki prog, aby osoba
o , Wysuwany stopien (tylko poruszajaca sie nawézku mogta wsigé¢ samodzielnie* o ‘ -
Wsiadanie do pociagu wpociggach Informacja, ktore sktady sa najwygodniejsze

W pociagach Siemens Inspiro stopien nie zawsze wysuwa

Siemens Inspiro)

sie lub wysuwa sie z duzym opdznieniem*

Przyspieszenia dziatajace

v pasaiera pociagu Miejsce do przypiecia wozka

Pas bezpieczefstwa umieszczony zbyt wysoko,
aby go dosiegna¢ siedzac na wézku*

Brak

" Dotyczy przede wszystkim os6b na wozkach

** Dotyczy przede wszystkim 0s6b z niepetnosprawnoscig wzroku

Bedzie to réwniez szansg dla poréwnania
dostosowanie warszawskich Llinii metra do
rozwigzan Swiatowych.
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Streszczenie: Od poczatku 2022 roku na Poli-
technice Warszawskiej realizowany jest pro-
jekt ,Opracowanie prototypu systemu wspo-
magajacego poruszanie sie 0séb ze szcze-
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Pohiezna analiza pokazuje,

e im nowsze stacje metra, tym
lepsze ich dostosowanie do
potrzeh osdh ze szczegdinymi
potrzehami.

gélnymi potrzebami wewnatrz obiektéw
architektonicznych zwiagzanych z transpor-
tem szynowym - LIFT", finansowany przez
Narodowe Centrum Bada#h i Rozwoju. Finan-
sowanie zostato uzyskane w konkursie Rze-
czy sg dla Ludzi, ktorego celem jest opraco-
wanie rozwigzan, ktére w najwiekszym stop-
niu przyczynia sie do poprawy jakosci zycia
0s6b ze szczegolnymi potrzebami i zapew-
nienia im niezaleznosci. Za realizacje projektu
odpowiedzialni s przede wszystkim cztonko-
wie studenckiego miedzywydziatowego Kota
Naukowego Smart City PW przy wsparciu pra-
cownikow naukowych i specjalistéw uczelni.
Podstawowym celem projektu jest wykona-
nie aplikacji mobilnej wraz z bazg danych,
ktéra poprzez przekazywanie instrukcji ma
pomoc uzytkownikom w odnalezieniu naj-
szybszej i najwygodniejszej sciezki do obra-
nego celu na wybranych stacjach metra war-
szawskiego. Na tym etapie tworzenia aplika-
¢ji jest ona projektowana do pomocy przede
wszystkim osobom z niepetnosprawnoscia
ruchowa, korzystajacym z wozkéw. Na pierw-
szym etapie pracy projektowej postanowiono
zidentyfikowac bariery, na ktére moga napo-
tka¢ uzytkownicy. Rozpoznanie potencjalnych

FOR THE

YOUNG

WSPIERAMY MEODYCH

ograniczen i probleméw zostato wsparte ana-
lizg wytycznych i standardéw odnoszacych
sie do projektowania uniwersalnego. Artykut
przedstawia analize dostepnosci i komfortu
poruszania sie po wybranych stacjach war-
szawskiego metra. Podstawowym jej celem
jestidentyfikacja utrudnien, ktére napotykaja
osoby niepetnosprawne ruchowo i dodatkowo
z niepetnosprawnoscia wzroku, w metrze, co
pozwoli na petniejsze dostosowanie aplikacji
powstajacej w ramach projektu ,LIFT". Niniej-
szy artykut to rodzaj raportu. Wnioski z niego
pomoga w stworzeniu aplikacji jak najlepiej
uwzgledniajacej wymagania uzytkownikow.
Stowa kluczowe: projektowanie uniwersalne,
metro, kolej podziemna, dostepnos$¢, bariery
architektoniczne

Abstract: ANALYSIS OF THE SPACE IN
THE WARSAW METRO AND ITS SELECTED
ASPECTS IN THE CONTEXT OF ACCESSIBIL-
ITY FOR PEOPLE WITH MOBILITY IMPAIR-
MENTS. Since the beginning of 2022, the
Warsaw University of Technology has been
implementing the project "Development of a
prototype of a system to assist the mobility of
people with special needs inside architectural
objects of rail transportation - LIFT" funded
by The National Center for Research and
Development. Funding was obtained in the
"Things are for People" competition, which
aims to develop solutions that will make the
greatest contribution to improving the qual-
ity of life of people with special needs and
ensuring their independence. The project's

implementation at WUT is carried out pri-
marily by members of the student interde-
partmental Smart City Scientific Group, with
the support of the university's researchers
and specialists. The primary goal of the pro-
ject is to develop a mobile application with
a database that, by providing instructions, is
intended to help users find the fastest and
most convenient path to their chosen des-
tination at chosen Warsaw Metro stations.
At this stage of the app's development, it is
designed to help mostly people with mobility
impairments who use wheelchairs. At the first
stage of the design work, it was decided to
identify the barriers that users might encoun-
ter. The identification of potential barriers
and problems was supported by an analysis
of guidelines and standards relating to uni-
versal design. The article presents an analy-
sis of accessibility and comfort of mobility
in selected stations of the Warsaw metro. Its
basic goal is to identify the obstacles faced
by people with mobility and additional visual
impairments on the subway, which will allow
for a more complete adaptation of the appli-
cation being developed as part of the "LIFT"
project. This article is a kind of report. The
conclusions of the report will help create an
application that best addresses the require-
ments of users.

Keywords: universal design, Warsaw Metro,
subway, underground rail, accessibility, archi-
tectural barriers
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