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zbiorowego dla osob z ograniczona

mobilnoscia w Krakowie!

Streszczenie: Termin dost¢pnosci kojarzony jest bardzo czgsto z moz-
liwosciami realizowania swoich potrzeb przez osoby niepelnosprawne
oraz od wielu dekad jest przedmiotem zainteresowania badaczy, pro-
jektantéw i ustawodawcédw. Koncepcja projektowania uniwersalnego
dla transportu publicznego oznacza, ze konieczne jest zapewnienie od-
powiedniego poziomu ushug wszystkim mieszkaficom, w tym osobom
niepelnosprawnym oraz innym, ktére z pewnych przyczyn moga mie¢
trudnosci w swobodnym przemieszczaniu sie. Niniejsza praca podej-
muje to zagadnienie, wskazujac skale problemu, zwiazanego z koniecz-
noscia zapewnienia dostepnego transportu publicznego osobom z ogra-
niczona mobilnoscig. W drugiej czesci artykulu poddano analizie i oce-
nie stan istniejacy infrastruktury transportu publicznego w Krakowie,
wykorzystujac dane na temat wyposazenia przystankéw oraz obshugi
przystankéw taborem dostosowanym do potrzeb oséb niepelnospraw-
nych. Analiza zostala wykonana przy uzyciu narzedzia do analiz prze-
strzennych ArcGIS. Wyniki wskazuja, ze na terenie Krakowa wciaz
istnieja obszary wymagajace usprawniefi w zakresie poziomu obshugi
transportem publicznym pod katem oséb z ograniczona mobilnoscia.
Stowa kluczowe: transport zbiorowy, dostepno$é, mobilnosé, ograni-
czona mobilnos¢.

Wprowadzenie

Termin dostepnosci kojarzony jest bardzo czesto z mozliwo-
$ciami realizowania swoich potrzeb przez osoby niepelno-
sprawne’ oraz od wielu dekad jest przedmiotem zaintereso-
wania badaczy, projektantéw {1, 2, 3, 4} i ustawodawcéw
[5, 6,7, 8,9, 10]. Kwestie projektowania i planowania
w sposOb przyjazny dla wszystkich wyraza koncepcja pro-
jektowania uniwersalnego?, czyli takiego, ktére nie stwarza
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OTransport Miejski i Regionalny, 2017.

2 Wedlug Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO) osoba niepelnosprawna to taka,

ktora nie moze samodzielnie, czesciowo lub catkowicie zapewni¢ sobie mozliwo-
$ci normalnego zycia indywidualnego i spolecznego na skutek wrodzonego lub
nabytego uposledzenia sprawnosci fizycznej lub psychicznej. Zgodnie z ustawa
o rehabilitacji zawodowej i spolecznej oraz zatrudnianiu oséb niepetnosprawnych
(Dz.U. 2011, Nr 127, poz. 721 z pézn. zm.), definicja osoby niepelnosprawnej
brzmi: , Niepelnosprawnymi sa osoby, ktérych stan fizyczny, psychiczny lub umy-
stowy trwale lub okresowo utrudnia, ogranicza badz uniemozliwia wypelnianie r6l
spolecznych, a w szczeg6lnosci ogranicza zdolnosci do wykonywania pracy zawo-
dowej”. W Polsce dla celéw statystycznych rodzaj niepelnosprawnosci, poddaje si¢
kategoryzacji na dwie grupy oraz w tych dwdch kategoriach definiuje si¢ niepetno-
sprawnos¢. Statystyki prowadzone przez Gléwny Urzad Statystyczny ujmuja nie
tylko osoby niepelnosprawne prawnie (niepelnosprawno$¢ prawna), ale réwniez
osoby, ktére nie posiadaja orzeczenia o niepelnosprawnosci ale deklaruja posia-
danie ograniczed w wykonywaniu wybranych czynnosci (tzw. niepelnosprawnosé
biologiczna).

Definicja projektowania uniwersalnego zostala podana w Konwencji ONZ o pra-
wach oséb niepelnosprawnych, ktéra zostala ratyfikowana przez Prezydenta RP
w dn. 6 wrze$nia 2012 r. Wg tej konwengji projektowanie uniwersalne to ,,projekto-
wanie produktéw, srodowiska, programéw i ustug w taki sposéb, by byly uzyteczne
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barier dla zadnego z uzytkownikéw przestrzeni. Koncepcja
projektowania uniwersalnego {11} dla transportu publicz-
nego oznacza, ze konieczne jest zapewnienie odpowiednie-
go poziomu ushug wszystkim mieszkaficom, w tym osobom
niepelnosprawnym oraz innym, ktére z pewnych przyczyn
moga mie¢ trudnosci w swobodnym przemieszczaniu sie,
zdefiniowanym w niniejszej pracy jako osoby z ograniczong
mobilnoscig. Ograniczenie mobilno$ci moze mie¢ charakeer
staly badz tymczasowy oraz moze by¢ spowodowane choro-
ba, kalectwem badz wiekiem lub innymi cechami majacymi
wplyw na swobodna mozliwo$¢ poruszania sie, na przyktad
cigza, koniecznos$¢ podrézowania z malym dzieckiem w woz-
ku czy nawet z duzym bagazem. Na rysunku 1 przedstawio-
no cechy réznych uzytkownikéw transportu publicznego,
ktére zostaly zaklasyfikowane jako osoby z ograniczona mo-
bilnoscia. Poszczegdlne cechy uzytkownikéw transportu pu-
blicznego oddzialywuja na postrzegane bariery majace wplyw
na swobodne poruszanie si¢c. Problematyka mobilnosci oséb
niepetnosprawnych oraz posiadajacych inne ograniczenia
w swobodnym przemieszczaniu si¢ jest jednym z kluczowych
aspektéw rozpatrywanych podczas tworzenia i udoskonalania
istniejacych systeméw publicznego transportu zbiorowego
w miastach. Ograniczona mobilno$¢ mozna postrzegaé w wa-
skim znaczeniu, przyporzadkowujac do tej grupy jedynie oso-
by niepelnosprawne; jednak coraz liczniejsza grupg, ktéra po-
siada podobne postrzeganie barier w korzystaniu z transportu
publicznego sa osoby starsze {12, 13, 14}.

Starzenie sie spoleczedistwa jest jednym z najwazniej-
szych spoteczno-ekonomicznych wyzwan europejskich spo-
feczenistw (rys. 2), a indywidualna mobilnos¢ jest uwazana
za jedno z najwazniejszych warunkéw zycia niezaleznego
w starszym wieku {16}

W roku 2016 oséb powyzej 65 roku zycia byto w Polsce
niecale 20%, a w dlugofalowej perspektywie, w roku 2048,
liczba 0s6b powyzej 65 roku zycia osiagnie poziom dwu-
krotnie wyzszy. Wedlug wynikéw Narodowego Spisu
Powszechnego Ludnosci i Mieszkan z 2011 roku liczba
os6b niepelnosprawnych ogélem wynosita w roku 2011
okoto 4,7 mln (doktadnie 4 697,0 tys.), co stanowi 12,2%.
Wsréd oséb niepetnosprawnych znajduje sie wiecej kobiet
(53,9%) niz mezczyzn (46,1%). Na terenie Krakowa, we-
dlug danych GUS, osoby niepelnosprawne stanowia ok.
15% populacji mieszkanicow.

dla wszystkich, w mozliwie najwickszym stopniu, bez potrzeby adaptacji lub specja-
listycznego projektowania. Uniwersalne projektowanie nie wyklucza pomocy tech-
nicznych dla poszczeglnych grup oséb niepelnosprawnych, jezeli jest to potrzebne”.
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Cechy indywidualne zwigzane

Niepetnosprawnosc¢ .
z postrzeganiem

z fizycznoscig

* Osoby niepetnosprawne
ruchowo
* Osoby niestyszace
* Osoby niedowidzace
* Osoby niepetnosprawne
umystowo
* Osoby niewidome

* Osoby obcojezyczne

* Analfabeci dziecigcym

Cechy indywidualne zwigzane

* Osobyz wozkiem

* Osobyz bagazami

Cechy indywidualne zwigzane
z wiekiem lub stanem

+ Kobiety w cigzy
* Dzieci
* Osoby starsze

Rys. 1. Powody ograniczenia mobilnosci

Irédto: [15]
1% Populacja w wieku 65 i powyzej (% w catej populacji)
35
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Europa Centralna i kraje battyckie
20
75 Europa i Azja Centralna (kraje rozwijajace sig)
10 - Unia Europejska
5 — Pal Rys. 2. Sytuacja demograficzna na $wiecie
wraz z prognozg do roku 2048.
O P e Zrddto: opracowanie wtasne na podstawie http://esa.
R R EEEEEEEEEEEERE-EREE- B un.org — witryna internetowa The United Nations
B Population Division’s World Population Prospects.
Tabela 1 ) ) " Wl " ) ]
Liczba os6b niepefnosprawnych w Polsce ogotem i w miastach Porowflll}ai.c WyniKi z bad?n W latact 2005 12015, moz-
w 2011 roku na zauwazy¢, ze niektore bariery sa wcigz znaczace lub wy-
Kategorie Ogélem Miasta czuwalne w jeszcze wickszym stopniu. Starsi uzytkownicy
niepeinosprawnosci | gotem |Mezczyzni| Kobiety | Ogélem |Mezczyzni| Kobiety transportu publicznego narzekaja na zatloczone pojazdy, na
0GOLEM 4697 048|2 166 911|2 530 136|3 018 036|1 362 1131655 923| rampy, pojazdy na chodnikach oraz niewygodne i dlugie
grsac\)/?ri,l Er;uepemosprawne 313145611546 92811 584 5282 089 5021 008 425|1 081 077|  Prz€jscia. Mniej wazna staje si¢ bariera zwigzana z brakiem

0Osoby niepefnosprawne

e o™ 121652 005|131 8561340 149| 1735 01| 838357 896 662
Osoby niepetnospraw-

b 479452| 235073 244379| 354483 170068 184415
Osoby niepelnospraw- | 1 ges5o1| 619.983| 945600 928534| 353687| 574846

ne tylko biologicznie

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS, Narodowy Spis Ludnosci, 2011 r.

Z tego punktu widzenia konieczne jest rozpoznanie naj-
wazniejszych barier w mobilnosci, szczegdlnie oséb star-
szych i niepelnosprawnych. Badania majace na celu rozpo-
znanie barier zwigzanych z mobilnoscig 0séb starszych
zostaly przeprowadzone w ramach europejskiego projektu
SIZE (2003-2005) — Life quality of senior citizens in relations
to mobility conditions. Podobne badania przeprowadzone zo-
staly w Krakowie w roku 2015 w grupie senioréw, ktérzy
identyfikowali bariery, jakie napotykaja podczas realizowa-
nia podrézy transportem publicznym®. Respondenci wska-
zywali rdwniez, jakie sg ich zdaniem najbardziej pilne roz-
wigzania konieczne do wdrozenia w celu zwickszenia do-
stepnosci transportu publicznego. Cze$¢ wynikéw badan
ankietowych poréwnano z wynikami z projektu SIZE.

4 Badania ankietowe przeprowadzone w czerwcu 2015 r. w ramach badas wlasnych
autorki na grupie 100 senioréw z wojew6dztwa malopolskiego. Wyniki badan sta-
nowily podstawe do poréwnania z wynikami badan europejskiego projektu SIZE
(Life quality of senior citizens in relations to mobility conditions), realizowanym
10 lat wezesniej {191

punktualnosci, niewystarczajacych tras lub bezwzglednych
kierowcow. Seniorzy nadal narzekaja na nieprzystosowane
do ich potrzeb pojazdy wysokopodlogowe, ktérych kon-
strukcja sprawia, ze bardzo trudno jest do nich wejs¢ i wyjsc.
Jest to réwniez najczesciej wymieniona i powazna przeszko-
da zwiazana z transportem publicznym, ktéra zostala wska-
zana w otwartym pytaniu.

Podobne badania zostaly przeprowadzone w Warszawie
[171, gdzie autorzy poddali badaniom dostepnosé transportu
oraz przestrzeni publicznej dla oséb niepelnosprawnych.
Réwniez z tych badan wynika, ze wciaz gléwnymi problema-
mi w dostepnosci transportu publicznego w Warszawie jest
kwestia pojazdéw wysokopodlogowych a takze brak odpo-
wiedniego dopasowania wysokosciowego perondéw wszystkich
przystankéw z odpowiednimi podjazdami. Pasazerowie narze-
kali réwniez na styl jazdy niektérych kierowcow, a w szczegdl-
nosci podjezdzanie zbyt daleko od krawedzi peronu, zbyt
»agresywna’ jazde oraz brak pomocy przy wsiadaniu i wysia-
daniu czy nieotwieranie pochylni. W kontekscie infrastruktu-
ry przystankowej, pojawily sie nastepujace zarzuty (oprocz
wysokosci peronéw): bardzo zly stan techniczny chodnikéw
wokol przystankéw; waskie perony oraz znajdujace si¢ na nich
wyposazenie, ktére zamiast stanowié ulatwienie, utrudnia po-
ruszanie si¢; zbyt plytkie wiaty, ktére nie zabezpieczaja przed
wiatrem i deszczem; brak lawek; zbyt wysoko umieszczony
rozklad jazdy, zapisany zbyt malymi literami.
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2005 - brak danych |

Rozwigzania elektroniczne w TP (np. biletomaty)

Bariery oraz przeszkody w Korzystaniu z transportu publicznego®

Negatywne nastawienie spoteczne do oséb starszych
Tiok w pojazdach TP

Nieczytelne rozkfady jazdy w obrebie przystankéw

Brak niskich podtég w tramwajach i autobusach

Niegrzeczne zachowanie kierowcéw

Zmiany trasy przejazdow

Brak punktualnosci TP

Niedostosowane trasy i czestotliwos¢ PT

Obawa przed puszczonymi swobodnie zwierzetami
Progi, wysokie krawezniki na chodnikach i parkingach
Wielkie skrzyzowania

Pojazdy na chodnikach
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2,5

Rys. 3. Bariery oraz przeszkody w korzystaniu z transportu publicznego

(* odpowiedzi na pytanie: Czy ponizsze sytuacje utrudniajg poruszanie sie TP w skali 4-stopniowej: nie ,,0”, raczej nie , 1", raczej tak ,2", w duzym stopniu ,,3")
Zrodto: opracowanie wasne na podstawie badari wiasnych oraz wynikéw projektu SIZE (www.size-project.at).

Identyfikacja istniejacych barier oraz ich rozmieszczenie
kluczowe kwestie w pracach zmierzajacych do zapewnienia
réwnego i bezpiecznego dostepu do ustug transportu pu-
blicznego.

Analiza dostepnosci transportu publicznego z uwzglednieniem
potrzeb osob z ograniczong mobilnoscia

Biorac pod uwage najczgsciej wymieniane bariery w korzy-
staniu z publicznego transportu zbiorowego przez osoby
z ograniczona mobilnoscia, w tej czeSci artykulu przed-
stawiono analize stanu istniejacego systemu publicznego
transportu zbiorowego pod katem dostepnosci z uwzgled-
nieniem potrzeb 0s6b z ograniczong mobilnoscia, przy wy-
korzystaniu dostepnych informacji.

Analiza zostala przeprowadzona w dwoéch etapach: ana-
liza iloSciowa przystankéw pod katem ich wyposazenia oraz
analiza poziomu obstugi przystankéw przez tabor niskopo-
dlogowy.

Etap 1. Analiza iloSciowa przystankéw pod katem ich
wyposazenia w rozbiciu na rejony komunikacyjne

W tym etapie dla kazdego rejonu komunikacyjnego przy-
pisano lokalizacje przystankéw pod katem ich wyposaze-
nia przyjaznego osobom z ograniczona mobilnoscia. Dane
na temat wyposazenia przystankéw pozyskano od MPK
Krakéw sp. zoo. W analizie zalozono, ze dostosowaniu
przystankéw do potrzeb 0s6b z ograniczona mobilnoscia
sprzyjaja nastepujace elementy wyposazenia:

e wiata przystankowa — w odréznieniu od samego
stupka przystankowego (wszystkie przystanki z wiatg
posiadaja tawke),

e dodatkowa tawka,

e tablica LED,

e tablica LED z informacja glosowa.

W analizie uwzgledniono informacje na temat 1862
punktéw przystankowych w obrebie granic administracyj-
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nych Krakowa. Na rysunku 4 przedstawiono sie¢ ulic wraz
z przystankami przy zalozeniu, iz jeden punkt reprezentuje
polozenie zespolu przystankow.

lokalizacja przystankéw

——— sie¢ drogowo-uliczna
granice rejonéw kom.

Rys. 4. Lokalizacja przystankéw transportu publicznego w granicach administracyjnych Krakowa
Zrodto: opracowanie wasne na podstawie danych MPK S.A. w Krakowie

Tabela 2
Wyposazenie przystankéw transportu publicznego w Krakowie
Liczba przystankow Liczba przystankow
w wiatg* [szt.] w ze stupkiem [szt.]
Ogdtem 1109 753
Liczba przystankow z dodatkowa 43 148
fawka
Liczba przystankéw z tablicg LED* 335
Liczba przystankow z tablicg 274
i informacjg glosowa
* w tym tunel

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych MPK S.A w Krakowie oraz [18].

Na przystankach funkcjonuje 5 réznych tablic zmiennej tresci informujacych
o najblizszych odjazdach oraz ewentualnych utrudnieniach w ruchu: LED3 — naj-
mniejsza tablica typu LED starego typu (3 linijki); LEDS — mala tablica typu
LED nowego typu (5 linijek); LED4 — wariant ww. tablicy (taki sam wyswietlacz,
4 linijki); LED8 — duza tablica LED nowego typu (8 linijek); LED10 — wariant
ww. tablicy (taki sam wyswietlacz tylko 10 linijek).
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Z przeprowadzonej analizy wynika, ze w granicach ad-
ministracyjnych Krakowa ok. 60% przystankéw zaopa-
trzonych jest w wiate przystankowa. Pozostale 40% stano-
wig przystanki ze stupkiem. Wsréd przystankow zadaszo-
nych 1/3 przystankéw posiada udogodnienia w postaci
tablic informacyjnych LED (co stanowi 18% wszystkich
przystankéw). Przestrzenne rozmieszczenie przystankow
wraz z ich wyposazeniem, w spos6b uproszczony, przedsta-
wione zostalo na rysunku 5.

Srednia liczba

fncow prz) G
na 1 przystanek pi ’ Rzeki i zbiorniki wodne

£y

g7 o0-93

[ Liczba przystankéw
@ 94-250

B Liczba wiat przystankowych
af 251-444

Liczba tablic LED

i 5717
i 718-1461

Rys. 5. Wyposazenie przystankéw w Krakowie
Zradfo: opracowanie wtasne na podstawie danych MPK S.A. w Krakowie

Poddajac analizie przestrzenne rozmieszczenie przystan-
kéw, mozna zauwazy(, ze obszary $rédmiescia, Starego
Miasta oraz stara cz¢$¢ Nowej Huty sa najlepiej wyposazone
w przystanki z dodatkowymi udogodnieniami. Wynika to
glownie z ukladu linii tramwajowych oraz faktu, ze system
informacji pasazerskiej na tablicach LED zostal zaimplemen-
towany do tej pory wilasnie dla linii tramwajowych. 20%
wszystkich przystankéw z tablica informacyjng LED znajdu-
je sic na obszarze Starego Miasta (66 przystankéw, wsrdd
ktérych 43 wyposazone sa dodatkowo w informacje gloso-
wa). Analizujac mape oraz biorac pod uwage wskaznik ge-
stosci demograficznej przystankéw {191, okreSlajacy liczbe
mieszkancéw w poszczeg6lnych rejonach komunikacyjnych
przypadajacych na jeden przystanek, mozna jednak zauwa-
zy¢, ze wciaz istnieje wiele rejonéw, gdzie poziom wyposaze-
nia przystankéw jest niedostateczny lub wymaga poprawy.

Etap 2. Analiza poziomu obstugi przystankéw przez
tabor niskopodlogowy

W Krakowie pojazdy realizujace przewozy transportu pu-
blicznego sa w zdecydowanej wiekszosci niskopodlogowe.
Rozumie si¢ przez to, ze wszystkie autobusy komunikacji
miejskiej poruszaja sie pojazdami zakwalifikowanymi jako
niskopodlogowe. W sklad floty tramwajowej wchodzi na-
tomiast 12 rodzajéw pojazdéw szynowych, w tym zaréwno
pojazdy wysokopodlogowe i niskopodlogowe. W tabeli 3
przedstawiono przypisanie taboru tramwajowego do po-

szczeg6lnych linii z rozréznieniem na pojazdy wysoko i ni-
skopodtogowe.

Bazujac na powyzszych informacjach oraz na danych na
temat rozkladu jazdy dla dnia roboczego’, okreslono liczbe
kurséw dla kazdego przystanku autobusowego w podziale
na te obstugiwane taborem wysoko- oraz niskopodlogo-
wym. Przyjeto, ze 1 kurs realizowany przez tramwaj posia-
dajacy jeden czlon niskopodlogowy, bedzie traktowany
jako 75% kursu realizowanego przez pojazd, w ktérym
wszystkie wejscia sa dostepne bez stopni.

W wyniku przeprowadzonych analiz mozna wywniosko-
wad, ze blisko 1/4 wszystkich przystankéw tramwajowych to
przystanki, na ktérych udzial kurséw realizowanych pojazda-
mi niskopodlogowymi nie przekracza 25% (przy czym ok.
13% przystankdw jest obstugiwanych wylacznie tramwajami
wysokopodlogowymi). Najwigkszy odsetek (ponad 1/3) sta-
nowia przystanki, na ktérych poziom obstugi pojazdami ni-
skopodlogowymi wynosi 25-50% kurséw. W pelni lub nie-
mal catkowicie (75—-100% kurséw) obstugiwanych przez ta-
bor niskopodlogowy jestok. 19% przystankéw tramwajowych.
Uwzgledniajac w analizie przystanki autobusowe, zauwaza
sie, ze w zdecydowanej wickszo$ci przystanki obstugiwane sg
wylacznie przez tabor niskopodlogowy (80% wszystkich
przystankéw, w tym gléwnie autobusowych). Jednak wick-
sz0$¢ z nich charakteryzuje si¢ niska czestotliwoscia kurséw.

Tabela 3
Wykorzystanie pojazdéw niskopodfogowych i wysokopodtogowych
na poszczego6Inych liniach tramwajowych w Krakowie
liczba pojazdow liczba pojazdow z nisko- liczha pojazdow
niskopodtogowych podtogowym cztonem wysokopodtogowych
nr linii 2016 2017 2016 2017 2016 2017
1 4 8 13
2 6 6
3 6 6 5 5
4 14 14
5 5 5
6 2 1 3 2 2
7 3 3
8 11 11
9 7 14
10 bd bd bd 7
11 5 5
12 4 6**
13 12 12
14 7 5 2
16 3 5%
18 11 16 6
19 2 7 9
20 8 9 1
21 3 4*
22 8 8
23 5 5
24 6 12 6
50 17 17
52 5 7 23 21

(*) zmiana liczby pociagéw przez remont ronda Kocmyrzowskiego
(**) inna trasa w 2017

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych MPK Krakéw S.A.

> W analizie nie uwzgledniono linii nocnych, rozklad jazdy na luty 2017
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Udzial kursow wykonywanych
taborem niskopodiogowym

® <000-023)
© <023-046)
© <046 -060)
© <060-087)
© <087-100)

2 Reeki i zbiomiki wodne
® <0,00-7100)
© <7100 -146,00)
© < 146,00 - 277,00)
© <277,00 - 501,00 )
© < 501,00 - 948,00)

Liczba kurséw wykonywanych taborem
niskopodiogowym

11 Km

2 Reei | zbiomiki wodne

Rys. 6.

Obstuga pojazdami niskopo-
dtogowymi poszczegélnych
przystankow w Krakowie
Zrodto: opracowanie wiasne

W celu zobrazowania wynikéw, otrzymane rezultaty
przedstawiono na mapach (rys. 6) — po lewej stronie udzial
kurséw wykonywanych przez pojazdy niskopodlogowe na
poszczeg6lnych przystankach, a po prawej liczbe kurséw 0gé-
fem wykonywanych przez pojazdy niskopodlogowe.

Podsumowanie

Zapewnienie bezpiecznego i sprawnego systemu transportu
publicznego jest obecnie priorytetem dla zarzadcéw polskich
miast. W kontekscie zmieniajacej si¢ sytuacji demograficz-
nej i spolecznej konieczne jest zapewnianie mieszkaficom
réwnych szans w korzystaniu z systemu transportu, bez
wzgledu na wiek, niepelnoprawno$¢ czy inne cechy decydu-
jace o ograniczonej mobilnosci poprzez identyfikowanie oraz
likwidowanie barier. W artykule skupiono sie na elemen-
tach wyposazenia przystankéw oraz niskiej podlodze w po-
jazdach, parametrach widzianych jako zasadniczy warunek
do mozliwosci odbycia podrézy przez osobe z ograniczona
mobilnoscia. Pomimo wielu dziatad poprawiajacych jakosé
przewozéw, zrealizowanych w ostatniej dekadzie, niektére
bariery sa wciaz znaczace lub wyczuwalne. Coraz mniej waz-
na staje si¢ bariera zwiazang z brakiem punktualnosci czy
niedostosowaniem tras, jednak stale istnieje problem zwig-
zany z nieprzystosowaniem pojazdéw wysokopodlogowych.
W Krakowie wciaz istnieja obszary, na ktérych infrascruk-
tura przystankowa czy poziom obstugi taborem niskopodto-
gowym sg niewystarczajace. Skutecznym instrumentem do
identyfikowania nieréwnosci i brakéw, a przez to dajacym
mozliwos¢ lepszego reagowania, sg dane przestrzenne GIS
oraz narzedzia do ich analiz. Zlikwidowanie podstawowych
barier w dostepie do transportu publicznego powinno staé
sie poczatkiem kolejnych dziatan majacych na celu tworzenie
systemu przyjaznego dla wszystkich jego uzytkownikdw.

13.
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