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Streszczenie: System transportowy to jeden z kluczowych czynnikéw
determinujacych rozwdj gospodarczy, ekonomiczny, spoleczny wspél-
czesnych miast, przed ktérymi stawia sie cel: zapewnienia dogodnego
powigzania pomiedzy obszarami réznej struktury funkcjonalnej tj. za-
pewnienie wysokiego komfortu oraz krétkiego czasu podrdzy, przy zmi-
nimalizowanym oddzialywaniu na $rodowisko naturalne. Warto jednak
zadad sobie pytanie, czy takie wykreowanie systemu transportowego jest
mozliwe, czy nie powoduje wykluczenia niektérych grup spolecznych,
czy jest w stanie zaspokoi¢ potrzeby wszystkich uzytkownikéw? Przed
tym dylematem staje coraz wigcej wspdlczesnych planistéw i inzynierdéw
transportu. Wedlug wielu publikacji naukowych odpowiedzia jest pro-
jektowanie uniwersalne, a wiec ksztaltowanie przestrzeni publicznych
i systemu transportowego ze $wiadomoscig zréznicowania zbiorowo-
$ci ludzkiej pod wzgledem plci, wieku, sprawnosci fizycznej czy stanu
zdrowia. Najbardziej narazone na wykluczenie spoleczne sa osoby star-
sze powyzej 60 roku zycia oraz niepelnosprawni posiadajacy réznego ro-
dzaju dysfunkcje psychiczne, fizyczne i sensoryczne. Zbiorowos¢ ta na-
potyka w zyciu codziennym wiele barier architektonicznych, transpor-
towych, ktére uniemozliwiaja im swobodne przemieszczanie sig, a tym
samym ograniczajg ich dostep do edukacji, zatrudnienia czy kultury.
W artykule zdefiniowano pojecie oséb starszych i niepelnosprawnych,
przedstawiono najczesciej napotykane bariery w zakresie systemu trans-
portowego w miastach. Istotnym elementem artykulu sa wyniki badad
ankietowych przeprowadzonych w O$wiecimiu i Krakowie dotyczacych
oceny funkcjonowania transportu publicznego i jego dostosowania do
0s6b starszych i niepelnosprawnych. Uzyskane wyniki i wnioski z badan
stanowi¢ moga inspiracje dla innych miast, ktére chca stworzy¢ system
transportowy dostosowany do potrzeb analizowanej grupy.

Stowa kluczowe: transport zbiorowy, transport publiczny, osoby star-

sze, osoby niepelnosprawne.

Wprowadzenie

Miasto XXI wieku to ,wytwor” cywilizacyjny wypelniony
zabudowa mieszkaniowa wysokiej i niskiej intensywnosci,
nowoczesnymi obiektami biurowymi, ustugowymi, dopel-
niony zielonymi, przyjaznymi dla mieszkaficow przestrze-
niami publicznymi. Ponadto jest to jednostka urbanistyczna
wyposazona w dobrze prosperujacy system transportowy,
ktéry stanowi kluczowy czynnik determinujacy jego rozwoj
gospodarczy, ekonomiczny, spoleczny, przed ktérym stawia
sie cel: zapewnienia dogodnego powigzania pomiedzy ob-
szarami o réznym przeznaczeniu, wysokiego komfortu oraz
krétkiego czasu podrdzy, a przy tym minimalizujac oddzia-
lywanie na $rodowisko naturalne. Dzisiejsze jednostki urba-
nistyczne niestety charakteryzujg sie wieloma utrudnieniami

! OTransport Miejski i Regionalny, 2019. Wkiad autoréw w publikacje: M. Figura
60%, K. Solecka 40%.

dla oséb starszych oraz niepelnosprawnych, posiadajacych
réznego rodzaju dysfunkcje psychiczne, fizyczne i sensorycz-
ne. Zbiorowo$¢ ta napotyka w zyciu codziennym na wiele
barier architektonicznych, transportowych, ktére uniemoz-
liwiaja jej swobodne przemieszanie si¢, a tym samym ogra-
niczaja dostep do edukacji, zatrudnienia czy kultury. Przed
wspblczesnymi planistami i inzynierami transportu stawia
sie ogromne wyzwanie: wykreowanie systemu transporto-
wego o wysokiej dostepno$ci, niepowodujace wykluczenia
niektérych grup spolecznych, zaspokajajac przy tym potrze-
by wszystkich uzytkownikéw. Jednak czy jest to mozliwe do
osiagniecia i jakie dzialania bylyby odpowiednie? Czy sys-
tem transportowy moze by¢ w pelni dostosowany do potrzeb
0s6b starszych i niepelnosprawnych?

Osoby starsze i niepetnosprawne — podstawowe pojecia
Wspblczesny $wiat zamieszkiwany jest przez okolo siedem
miliardow o0s6b, wérdd nich spotkaé¢ mozna muzulmandw,
chrzescijan, obywateli pochodzenia hiszpaniskiego, nie-
mieckiego, polskiego, osoby czarnoskore, cierpiace na gi-
gantyzm, karlowato$¢, sparalizowane, niewidome czy upo-
sledzone umystowo. Warto wiec zastanowi¢ si¢ nad odpo-
wiednim zdefiniowaniem osoby niepelnosprawnej. Czy jest
to ,jednostka u ktérej wystepuje obnizenie w stosunku do
norm stanu sprawnosci organizmu, powodujace pewne ogra-
niczenia i utrudniania w wypelnieniu rél spotecznych” {11, czy
»osoba, ktéra na skutek wad lub choréb wrodzonych oraz
choréb nabytych w réznym okresie zycia doznata narusze-
nia czynnosci narzadow, ukladéw lub calego organizmu, co
ogranicza w réznym stopniu jego funkcjonowanie biolo-
giczne i (lub) spoteczne”? [ 1}].

Niepelnosprawnos¢ jest powszechnym zjawiskiem dzi-
siejszego Swiata, ktérego definicja ewoluowala na prze-
strzeni lat, zmieniajac swoje pierwotne znaczenie. Zgodnie
z Uchwalg Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 1 sierp-
nia 1997 r. Karta Praw Os6b Niepelnosprawnych {2} ,,0s0-
by niepelnosprawne to osoby, ktérych sprawnos¢ fizyczna,
psychiczna lub umystowa trwale lub okresowo utrudnia,
ogranicza lub uniemozliwia zycie codzienne, nauke, prace
oraz pelnienie rél spolecznych, zgodnie z normami prawny-
mi i zwyczajowymi”.

Natomiast jak definiowac osobe starszg czy proces starze-
nia? Ogdlnie ujmujac, starzenie si¢ to jeden z etapéw ludz-
kiego zycia, ktéry charakteryzuje sie obnizeniem sprawnosci
organizmu, samodzielnosci zyciowej oraz zmniejszeniem
zdolnosci adaptacji do zachodzacych zmian. Wéwczas zwick-
sza si¢ ryzyko wystapienia probleméw zdrowotnych oraz
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pogorszeniu ulega ogdlna kondycja psychiczna i fizyczna {3].
Wedlug Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO) starzenie
si¢ to proces skladajacy sie z poszczegdlnych etapéw [3}:

e wiek przedstarczy — 45-59 lat,

e wczesna staro$¢ — 60—74 lat, osoby w tym wieku za-
zwyczaj charakteryzuja si¢ jeszcze pelna sprawnoscig
fizyczna oraz psychiczna,

e podzna staro$¢ — 75-89 lat, osoby wymagajace wow-
czas pomocy i opieki 0s6b trzecich,

e dlugowiecznosé¢ — powyzej 90 lat.

Zgodnie powyzsza definicja, osoba starsza utozsamiana
bedzie z osoba w wieku 60 i wiecej lat, o pelnej lub obnizo-
nej sprawnosci fizycznej, o ré6znym stanie zdrowia, prowa-
dzonym trybie zycia, wymagajaca lub nie opieki ze strony
0s6b trzecich.

Utrudnienia w transporcie publicznym i indywidualnym

dla osdb starszych i niepetnosprawnych

Obecne miasta i ich zagospodarowanie przestrzenne
pomimo staran wladz miast nadal sa niedostosowa-
ne do wszystkich grup uzytkownikéw, przez co naste-
puje wykluczenie poszczegdlnych grup spoleczedstwa.
Niedostosowanie do ich potrzeb zauwazy¢ mozna w ar-
chitekturze budynkéw (ograniczony dostep do wnetrza
i przemieszczania si¢ wewnatrz nich), przestrzeniach pu-
blicznych (nier6wne powierzchnie utwardzone, brak po-
chylni, wind) oraz systemie transportu publicznego {4}.
W ponizszej tabeli 1 przestawiono najwazniejsze utrud-
nienia osob niepelnosprawnych i starszych korzystajgcych
z systemu transportowego.

Tabela 1

Utrudnienia transportowe os6b starszych i niepetnosprawnych

Ciagi piesze

« nieodpowiednia szeroko$¢ ciggow pieszych, uniemozliwiajaca swobodne przemiesz-
czanie sig przede wszystkim osobom na wdzku inwalidzkim

 chaotyczne rozmieszczenie elementéw matej architektury typu tawka, kosze na
$mieci, lampa, bedace wyposazeniem ciggdw pieszych (bariera przede wszystkim
dla 0s6b z dysfunkcja narzadu wzroku)

« 7le dobrany materiat i nieodpowiednio utrzymana nawierzchnia ciggow pieszych,
posiadajaca nieréwnosci, ubytki

Przejscia dla pieszych, sygnalizacja $wietlna

« brak ramp kraweznikowych lub wykonanie ich z jednej strony z nieodpowiednig
doktadno$cia, przez co wysokos¢ pomigdzy krawedzig rampy a jezdnig nie jest
mozliwa do pokonania przez osobg na wozku inwalidzkim

« brak komunikatow gtosowych przy przejsciach pieszych na skrzyzowaniu z sygnali-
zacja Swieting (niebezpieczenstwo dla 0sab z dysfunkcja wzroku)

Urzadzenia wspomagajace pokonywanie réznic wysokosci w terenie

« brak zr6znicowania struktury materialdw w miejscu rozpoczynania sig biegu schodow,

« wystepowanie poreczy tylko po jednej stronie schodéw

« brak pochylni lub wyposazenie przestrzeni miejskiej w Zle zaprojektowang pochylnie
(zbyt duze nachylenie, brak porgczy, brak odpowiedniej przestrzeni manewrowej przed
i za pochylnia)

Podrdze piesze

« brak wyposazenia pojazdu w uchwyty, porecze oraz przyciski informujace kierowce,
iz osoba niepetnosprawna oczekuje pomocy

« brak kontrastowego oznakowania porgczy oraz wykonanie ich z twardego materiatu
(utrudnienie dla 0s6b z dysfunkcjg wzroku)

* niewystarczajaca liczba miejsc siedzacych dla 0séb starszych

« brak lub zbyt mata ilo§¢ miejsc parkingowych dla 0s6b niepefnosprawnych

« niedostosowanie szeroko$ci drzwi pojazdu komunikaciji zbiorowej badz umieszczenie
stupkow, stopni, przerw czy ograniczenie przestrzeni manewrowej wewnatrz niego

Infrastruktura punktowa — budynek dworca

« brak porgczy czy zle wyprofilowane, o zmiennej wysokosci i szerokosci schody
(utrudnienie dla starszych)

* brak wind

« brak zroznicowanego kolorystycznie i materiafowo pasa ostrzegawczego przed
schodami i po ich zakoriczeniu (niebezpieczenstwo dla 0sdb stabowidzacych)

« brak wyposazenia dworca w trasg wolng od przeszkdd, ktdra faczytaby najwazniej-
sze miejsca (punkty zatrzyman sie innych $rodkow transportu, miejsca parkingowe,
kasy i automaty biletowe, toalety oraz perony)

« niewfasciwy materiaf nawierzchni na terenie dworca

« brak wyposazenia w toalety dostosowane do potrzeb 0sob niepetnosprawnych

« niedostosowanie tradycyjnych okienek kasowych poprzez zastosowanie szyb
(znacznie ogranicza styszalno$c) oraz wysokie umiejscowienie lady do podawania
i wydawania biletow (utrudnienie dla osoby na wozku inwalidzkim)

« brak wyposazenia w funkcjg wideotelefonu (utrudnienie dla gtuchoniemego, chcace-
go Kkupic bilet)

= _E * nieodpowiednie wymiary miejsca parkingowego, co powoduje brak odpowiedniej z | Perony o o o )
23 | ilosci przestrzeni manewrowej dia uzytkownika wézka inwalidzkiego S| * nierowna, posiadajaca pgknicia i ubytki nawierzchnia . .
s 2 | * niewlasciwe zagospodarowanie przestrzeni w poblizu miejsc postojowych, np. S | °brak Wyposazenia peronu w pasy 0sirzegawcze o zroznicowanej teksturze i k_0|0_-
=2 | poprzez zastosowanie wysokich kraweznikow, ktore uniemozliwiaja wygodne prze- e rystyce, stanowiace granicg pomigdzy powierzchnia uzytkowa a strefa zagrozenia
dostanie sie z parkingu na chodnik 2 (utrudnienie dla stabowidzacych i niewidomych)
5 * zbyt duze odlegto$ci pomigdzy szynami, a betonowymi elementami przy przejsciu
. | * brak oznakowania kontrastowym kolorem i nieodpowiednie umiejscowienie przycisku = przez tory w poziomie szyn (utkniecie lub przebicie kot wozka inwalidzkiego)
H dla rowerzystow na skrzyzowaniu z sygnalizacjg $wieting (utrudnienie dla 0sdb star- Tabor
§ szyeh) N ) « brak specjalnie wydzielonych miejsc dla niepeinosprawnych
S | « umiejscowienie stojakow rowerowych w miejscach trudno dostepnych (wymagaja- « niedostosowanie wysokosci podfogi wagonu wzgledem powierzchni peronu,
5 cych pokonania wielu punktow Kolizji z innymi uzytkownikami) konieczno$¢ skorzystania z urzadzen wspomagajacych wsiadanie, wysiadanie
@ | * udostepnianie w wypozyczalniach roweru migjskiego roweréw z wysoka rama « nieodpowiednia szeroko$¢é drzwi wejéciowych, co znacznie ogranicza swobodne
g (utrudnienie dla starszych podczas wsiadania) przedostanie sig do wnetrza pojazdu
« skomplikowany proces wypozyczenia roweru miejskiego * niewystarczajaca liczba miejsc siedzacych przeznaczonych dla 0s6b o ograniczo-
System informacji pasazerskiej nych mozliwosciach poruszania si’e .
« nieczytelne tablice informacyjne, wykorzystujace liternictwo duze i mate, pozbawione * brlc to_alet dostgsowar]ych (.ﬂa} B0 BT
kontrastow migdzy znakami a tlem, umieszczane na materiale odbijajacym $wiatio System Informacil pasazerskle] ) . . .
S . btrak“ta(tjyhc kierunkowych, piktograméw wskazujacych istotne miejsca na terenie
. . ) ’ ’ . ) stacji, dworca
= ﬁfﬁ;ﬁf%ﬁ%ﬁfﬁg%ﬂjmg‘gp:ztrﬁ ags\],?; iléller}:](;rg:)umcych 0 nazwie przystan . niedostosovyanig kolorystyki, wysokosci rozmieszczen?a tablic ipformaqy]nych
g, Infrastruktura punktowa * brak k_omunlkatow gtosolwych dot_yczacygh czasu pr_zejazdu, odjazdu, !(lerunku )
'§_ « wystajace, ostro zakoriczone elementy wyposazenia przystankow komunikacyjnych ‘z)(:jd;ofﬁ{]ﬁéy wggﬂ)zmlan £ ) DT (MR TES [TErsits Vi am Kl Gele
t (niebezpieczenstwo dla niewidomych i stabowidzacych) Y 14
2 | < niedostosowanie podioza przystanku w stosunku do poziomu podtfogi pojazdu komuni- « nieodpowiednie zagospodarowanie terminalu przesiadkowego, co wigze sig
s kacji miejskiej (utrudnienie dla niepefnosprawnych ruchowo) ® z brakiem wyposazenia w jak najkrotsze pofaczenia pomiedzy istotnymi elementami
= | Tabor 5 (przystankami komunikacyjnymi, automatami biletowymi, przejsciami dla pieszych
2. |« brak oznakowania pojazdu informujacego o jego dostosowaniu do potrzeb os6b nie- § oraz urzadzeniami stuzacymi pokonaniu réznicy wysokosci)
= petnosprawnych (oczekujgcy na przystanku nie jest w stanie jednoznacznie okreslic ‘2 « nieréwna, z przeszkodami liniowymi, pozbawiona zréznicowanej kolorystyki, tekstu-
czy nadjezdzajacy pojazd spefnia podstawowe warunki) s ry, a dodatkowo paséw ostrzegawczych nawierzchnia
 brak wyposazenia w urzadzenia wspomagajace wsiadanie i wysiadanie 0séb niepet- = | * brak czytelnego, zrozumiatego systemu informacji pasazerskiej
nosprawnych (pochylnie, podnosniki, uktad przyklgku) %N’ « chaotyczne rozmieszczenie tablic kierunkowych

« brak wyposazenia przej$¢ dla pieszych w komunikaty gfosowe na skrzyzowaniu
z sygnalizacja $wieting

Zrédito: Opracowanie wiasne na podstawie [5],[6],[7].
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Ocena systemu transportowego w Oswigcimiu i Krakowie
przez osoby starsze i niepetnosprawne
Ocene sytemu transportu publicznego przedstawiono
na przykladzie dwoch miast wojew6dztwa malopolskie-
go: Krakowa, bedacego jego stolica zamieszkiwang przez
767 348 oséb [8} oraz Os$wiecimia, bedacego siedziba
wladz powiatu o$wiecimskiego 0 39 972 mieszkaricach {8}
w kontekscie oceny dostosowania systemu transportowego
wobec potrzeb 0séb starszych i niepelnosprawnych. Sa to
miasta réznigce sie liczba ludnosci, zajmowang powierzch-
nia, jednak posiadajace jeden wspdlny mianownik: proble-
my transportowe. Te jednostki urbanistyczne, jak i wiele
innych miast XXI wieku, narazone sg na ciggle rosnace
natezenie ruchu, niska przepustowos¢ ukladéw drogowych
czy nakladanie si¢ ruchu tranzytowego na ruch wewnetrz-
ny. W konsekwencji czego dazy si¢ do ograniczenia ruchu
pojazdéw indywidualnych na rzecz rozwoju alternatyw-
nych sposobéw poruszania sic. Oba miasta obslugiwane
sa publicznym transportem zbiorowym, w O$wiecimiu
funkcjonuje wylacznie komunikacja autobusowa, ktérej or-
ganizatorem jest Miejski Zaklad Komunikacji, natomiast
w Krakowie obstuge transportowa zapewniaja autobusy
i tramwaje. Krakowska jak i oswiecimska komunikacja
miejska realizuje polaczenie nie tylko w granicach admini-
stracyjnych miasta, ale réwniez wykonuje ushugi na terenie
gmin osciennych. Nalezy podkresli¢, ze Krakéw obstugu-
je 27 linii tramwajowych oraz 161 linii autobusowych {91,
natomiast O$wiecim 27 linii autobusowych, w tym 9 miej-
skich, 18 podmiejskich [10}. Réznica liczby oferowanych
polaczen komunikacyjnych jest znaczna, lecz nalezy mieé
na wzgledzie, ze sa to jednostki urbanistyczne charakeery-
zujgce sic réznym poziomem rozwoju gospodarczego, eko-
nomicznego, a przede wszystkim popytem na ustugi prze-
wozowe. Czy istniejacy w owych miastach system transpor-
towy jest dostosowany do najbardziej wymagajacej grupy
uzytkownikéw — os6b starszych i niepetnosprawnych? To
mysl przewodnia badan ankietowych przeprowadzonych
wsréd oséb starszych i niepelnosprawnych zamieszkujacych
te miasta. Warto zwr6cié uwage, ze docelowa grupa (osoby
starsze 1 niepelnosprawne) stanowi istotny odsetek w ogdl-
nej liczbie mieszkanicéw tych miast (tabela 2), ktéry w per-
spektywie kolejnych lat bedzie wzrastal. Przeprowadzone
badania ankietowe pozwolily na zidentyfikowanie barier
komunikacyjnych, utrudniefi napotykanych przez oso-
by starsze i niepelnosprawne realizujace podréz srodkami
transportu publicznego.

Badania ankietowe w O$wigcimiu wykonano tradycyjna
technika badawcza poprzez wywiad bezposredni w trzech

Tabela 2

Udziat osdb starszych i niepetnosprawnych w ogélnej liczbie
mieszkancow miasta Krakow i O$wiecim

0swigcim Krakow
Liczba mieszkancow 38 972 (dane 2016 1) 767 348 (dane 2017 r.)
Udziat osob starszych 28,49% 23,12%
Udziat oséb 16,65% 18,8%
niepefnosprawnych (44% kobiety, 56% mezczyzni) (58% kobiety, 42% mezczyzni)

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie [10],[11].

kluczowych dla miasta miejscach: wezel przesiadkowy —
Dworzec PKP, jeden z przystankéw komunikacji miejskiej
(Scisle centrum miasta) oraz w obrebie najwickszego osiedla
mieszkaniowego jednostki urbanistycznej, na grupie 150
osOb starszych i niepelnosprawnych w 2018 roku (blad
oszacowania 6,7%, przy poziome ufnosci 0,9). Natomiast
badania ankietowe w Krakowie przeprowadzono w 2017
roku, wylacznie na wybranych przystankach autobusowych
i tramwajowych na grupie 400 oséb (blad oszacowania
4,1% na poziom ufnosci 0,9).

Najliczniejszg grupa wiekowa wsréd ankietowanych za-
réwno w Krakowie i Oswiecimiu byly osoby w wieku 60—
74 lat (O$wiecim 76%, Krakéw 85%) (tabela 3a). W oby-
dwéch miastach widoczna jest wyrazna dysproporcja po-
miedzy udzialem ankietowanych oséb w wieku do 75 lat
i powyzej, co warunkowane jest rzadkim przemieszczaniem
si¢ tych 0séb (wychodzeniem z domu), a tym samym spo-
radycznym korzystaniem z transportu miejskiego. Ponad
60% oswiecimskich respondentéw oraz okolo 75% kra-
kowskich wskazuje, ze posiada lub odczuwa dysfunkcje
w znacznym stopniu ograniczajace normalne funkcjonowa-
nie i wykonywanie codziennych czynnosci (tabela 3b).
W stolicy Malopolski osoby starsze i niepelnosprawne naj-
czedciej realizujg swoje podréze wykorzystujac komunika-
cje miejska, az 54% ankietowanych wskazalo tramwaj,
a 31% autobus jako najczesciej wykorzystywany $rodek
transportu. Natomiast odmienna struktura charakteryzuje
si¢ oSwiecimska jednostka urbanistyczna, az 66% ankieto-
wanych najczesciej realizuje podrdz pieszo, a jedynie 17%
transportem publicznym (tabela 3¢). Jednak warto miec na
uwadze, iz ta dysproporcja wynika przede wszystkim z roz-
leglosci miast, a co za tym idzie odlegloscig miedzy miejsca-
mi bedacymi celami podrézy. Najcze$ciej wskazywanym
celem podrézy w Oswiecimiu byly obiekty handlowe, ustu-
gowe oraz odwiedziny znajomych, natomiast w Krakowie
ankietowani podkreslali zalatwianie réznorodnych spraw —
tj. sprawy urzedowe, punkty opieki zdrowotnej, a takze
zakupy i rozrywke. Szczegélowe wyniki w zakresie struktu-
ry wieku, rodzaju dysfunkcji, motywacji ankietowanych
os6b oraz podzialu zadan przewozowych przedstawiono
w tabeli 3d.

Ponadto, przeprowadzone badania ankietowe wskazu-
ja, ze najwiecej osob starszych i niepelnosprawnych korzy-
sta z ustug transportu publicznego kilka razy w miesiacu
transportem publicznym (35% Os$wigcim, 41% Krakéw)
(tabela 4a). Komunikacja miejska w O$wiecimiu zostala
oceniana na poziomie dobrym, jedynie 17% oséb okresla,
ze system zaspakaja w pelni ich potrzeby (tabela 4b).
Natomiast w Krakowie ponad polowa respondentéw oce-
nia tamtejszy system transportu publicznego na poziomie
dostatecznym, zlym, a nawet bardzo zlym (tabela 4b).
Innym kluczowym aspektem przeprowadzonych badan
bylo okreslenie obaw o0séb starszych i niepetnosprawnych
podczas przemieszczania si¢ transportem publicznym.
W Oswiecimiu okoto 60% ankietowanych nie wykazuje
zadnych obaw zwigzanych z korzystaniem z ustug z ko-
munikacji miejskiej. W Krakowie natomiast wiekszo$é
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Tabela 3
Poréwnanie uzyskanych wynikéw badan ankietowych w zakresie struktury wieku, rodzaju dysfunkcji,
podziatu zadan przewozowych oraz motywacji podrézy dla Oswiecimia i Krakowa
a) Struktura wieku
100%
80%
60% - H Oswiecim
40% - 19 13
20% - - 5 2 m Krakow
0% -
60-74 lat 75-84 lat 85 i wiecej lat
b) Utrudnienia — rodzaj dysfunkciji
50%
40% 36
30% 30 26 2324 26 24 o
o e m Oswiecim
20% 10
10% 1 W Krakow
0%
ograniczona mobilnos¢ stabowidzacy stabostyszgcy inne utrudnienia brak utrudnien
c) Podziat zadan przewozowych
70% bb
60% 24
50%
40% 31
30% 17 H Oswiecim
0,
ig;’ 6 3 5 3 > 7 m Krakéw
(1]
0% | N [ |
samochdd jako samochdd jako autobus tramwaj rower pieszo
kierowca pasazer
d) Motywacje podrézy
— 0swigcim—
50%
40% 32 31
30% 25
20%
10% 6 6
0% | |
obiekty ustugowe, odwiedziny punkty opieki praca cele kultu religijnego
handlowe znajomych/rodziny zdrowotnej
- Krakow —
50%
40%
30% 28 24 23
14
thf l : .
o1
0% 1
zatatwianie spraw rozrywka zakupy znajomi praca

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie [9],[10].

respondentéw boi si¢ 0 swoje bezpieczedstwo podczas co-
dziennych podrézy, trudnosci ze znalezieniem wolnego
miejsca w pojezdzie, momentu wsiadania/wysiadania
z pojazdu, momentu zakupu biletu oraz przesiadek na
inny pojazd (tabela 4c).

Wyniki badan ankietowych pokazuja, ze osoby starsze
i niepelnosprawne bedace mieszkaficami Oswiecimia
i Krakowa to jednostki wykazujace si¢c wysoka mobilno-
$cia, chetnie odbywajace podréze zaréwno piesze, jak i ko-
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munikacja miejskg. Og6lnie ujmujac, docelowa grupa do-
brze ocenia funkcjonowanie systemu transportu publiczne-
go, jednak réwnoczesnie dostrzega elementy wymagajace
czesciowej lub catkowitej modernizacji. Podsumowujac,
najistotniejszymi utrudnieniami spotykanymi w obydwu
miastach jest wysokopodlogowy tabor, ktéry zmusza oso-
by starsze do wiekszego wysitku fizycznego podczas wsia-
dania lub wysiadania z pojazdu, zatloczenie w autobu-
sach, co w konsekwencji prowadzi do niewystarczajacej
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Tabela 4

Poréwnanie uzyskanych wynikéw badan ankietowych dla Oswigcimia i Krakowa w zakresie czestotliwosci korzystania
z transportu publicznego, jego oceny oraz czynnikow wywotujacych obawy w podrézowaniu

a) Czestotliwos¢ korzystania z transportu publicznego

50%

40%

30%
20%

41
35
28 26
17 15 19 m Oswiecim
10
0%

codziennie kilka razy w

tygodniu

1-2 razy w tygodniu

kilka razy w
miesigcu

nie korzysta

80%

b) Ocena funkcjonowania transportu publicznego

70%

60%

50%

40% W Oswiecim
0 23 24
30% 1 Krakéw
i “ I .
10% -
0% - 1
bardzo dobrze dobrze dostatecznie zle bardzo zle
¢) Czynniki wywotujace obawy u ankietowanych
59
11
2
e
& 4;\?’&
N
B Q/o
Ny
;‘)\Qm
3
@
N4 P
< W Oswiecim
= Krakow

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie [9],[10].

liczby miejsc siedzacych dla 0s6b o ograniczonej mobilno-
sci. Dodatkowo respondenci zglaszali swoje uwagi odno-
$nie malo czytelnych rozkladéw jazdy czy braku komuni-
katéw glosowych, co ma miejsce w przypadku os§wiecim-
skiego taboru.

Propozycje zmian dla osob starszych i niepetnosprawnych
w miastach w zakresie poprawy podrézy odbywanych
transportem publicznym

Analiza o$wiecimskiego i krakowskiego systemu transpor-
towego na podstawie przeprowadzonych badan ankieto-
wych wsréd oséb starszych i niepetnosprawnych wykazata
istnienie zaréwno wielu udogodnier, jak réwniez szeregu
elementéw ograniczajacych, utrudniajacych lub uniemoz-
liwiajacych swobodne przemieszczenie sie oséb starszych
i niepelnosprawnych w obrebie miasta. W konsekwencji
istnieje koniecznos¢ wprowadzania zmian, podjecia dziatan
przeksztalceniowych, modernizacyjnych obecnego systemu
transportu publicznego. Problematyka ta dotyczy zar6wno

wickszych miast, gdzie system komunikacji miejskiej jest
silnie rozwiniety, oraz mniejszych jednostek urbanistycz-
nych, ktére charakteryzujg sie nizszym poziomem rozwoju
transportu publicznego czy wezszym zasiegiem terytorial-
nym realizowanych ustug przewozowych. Jakie wiec zmia-
ny sa rekomendowane, co nalezy zrobié, aby lepiej dosto-
sowal system transportowy do potrzeb starszych i niepel-
nosprawnych?

Tabor

Pojazdy komunikacji miejskiej odgrywaja kluczows
role w ksztaltowaniu dostepnej komunikacji zbiorowej,
w zwiazku z tym rekomenduje sie podjecie dzialan uta-
twiajacych wsiadanie/wysiadanie z pojazdéw osobom
ograniczonym ruchowo poprzez dostosowanie podlogi
danego srodka transportu do poziomu platformy przy-
stankowej oraz wprowadzenie taboru niskopodlogowe-
go. Pojazdy dostosowane do potrzeb niepelnosprawnych
powinny by¢ oznaczone mi¢dzynarodowym piktogramem
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osoby na woézku inwalidzkim, umieszczonym po le-
wej lub prawej stronie z przodu pojazdu oraz w poblizu
drzwi gléwnych. Kolejnym istotnym elementem wypo-
sazenia taboru komunikacji miejskiej, ktéry powinien
uwzgledniaé potrzeby oséb starszych i niepelnospraw-
nych, sa drzwi (rys. 1). Pojazd powinien by¢ wyposazony
w drzwi o szerokosci powyzej 90 cm, tak aby osoba na
woézku inwalidzkim mogla swobodnie nim manewrowacd
przy wjezdzie i wyjezdzie, a osoba starsza z laska mogta
swobodnie wej$¢ do pojazdu. Wewnatrz pojazdu powinna
znajdowacd si¢ specjalnie wydzielona przestrzeni dla uzyt-
kownika wozka inwalidzkiego w bliskiej odleglosci od
drzwi (rys. 2). Istotnym jej elementem jest wlasciwe ozna-
kowanie piktogramem ilustrujacym prawidlowe ulozenie
wozka oraz wyposazenie w porecze, pas bezpieczefistwa
oraz przycisk informujacy o prosbie udzielenia pomocy
(rys. 3). Dodatkowo w poblizu drzwi powinny byé wy-
dzielone miejsca dla 0s6b o ograniczonej mozliwosci po-
ruszania sie. Istotnym elementem wyposazenia pojazdow
sa rowniez porecze i uchwyty wyrdzniajace sie kontra-
stowym kolorem. Wazne jest, aby pozbawione one byly
ostrych krawedzi i nie byly wykonane z twardego mate-
rialu. Ponadto pojazdy powinny wyposazone by¢ na ze-
wnatrz i wewnatrz w przyciski informujace prowadzacego
pojazd o wsiadaniu lub wysiadaniu niepetnosprawnego.

Rys. 1

Drzwi autobusu
Wyposazone

w widoczne piktogramy
Irédto: [16]

Rys. 2.

Przyktady miejsc
przeznaczonych do podrdzy
0s6b na wozkach inwalidzkich
w pojazdach komunikacji
miejskie]

Irédto: [16]

Rys. 3

Pasy bezpieczenstwa

dla séb poruszajacych sig
na wozkach

inwalidzkich

Zrodto: [16]
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Informacja pasazerska
W aspekcie informacji pasazerskiej zaleca si¢, aby pojaz-
dy byly wyposazone w komunikaty glosowe informujace
uzytkownikdéw transportu publicznego o nazwie biezacego
oraz nastepnego przystanku oraz mozliwosci zmiany $rod-
ka transportu. Rekomenduje sie, aby tego rodzaju komu-
nikaty wykorzystywaé réwniez w naglych sytuacjach (awa-
ria, zmiana przebiegu trasy linii komunikacyjnych itp.).
W takim przypadku proponuje si¢, aby byly one poprze-
dzone specjalnym sygnalem dzwiekowym, przygotowuja-
cym podrézujacych na pojawienie si¢ komunikatu. Pojazdy
komunikacji zbiorowej nalezy wyposazy¢ w zewnetrzne
zapowiedzi dzwigkowe emitujace komunikaty o numerze
linii i kierunku jazdy lub nazwie przystanku konicowego.
Tego rodzaju dzialania w istotny sposéb poprawia komfort
podrézy stabowidzacym czy niewidomym oczekujacym na
pojazd. Innym proponowanym dziataniem jest wzmocnie-
nie informacji wizualnych, a wiec wprowadzenie dodatko-
wych tablic ilustrujacych cala trase linii komunikacyjne;j,
z wyszczegblnieniem przystankéw oraz ulic, wzdluz k-
rych przebiega. Proponuje sic wymiane tradycyjnych tablic
informacyjnych na tablice w formie diagramu koraliko-
wego wyswietlanego na panelach LCD, ktéry, posiadajgc
polaczenie GPS, wskazuje polozenie geograficzne pojazdu,
przejechang cze$¢ trasy oraz liczbe wystepujacych przystan-
kéw do jej korica.

Warto tez zwr6ci¢ uwage na automaty biletowe, ktére
w wielu miastach sa nieprzyjazne dla os6b starszych.
Czcionka tekstu jest zbyt mala i niewyraZzna, przez co wy-
swietlane informacje sa maloczytelne. Dodatkowo umiej-
scowienie automatéw biletowych w pojazdach powoduje,
ze obslugujaca osoba stoi na $rodku przejscia i jest potraca-
na przez innych pasazeréw. Wszystkie te czynniki znieche-
cajg osoby starsze do korzystania z automatéw, ponadto
bardzo czesto docelowa grupa nie potrafi ich obstugiwad.
W zwiazku z tym, istotnym jest organizacja specjalnych
szkolent dla oséb starszych zwiazanych z obstuga automa-
téw biletowych.

Przystanki komunikacyjne oraz wezly przesiadkowe

Przystanki oraz wezly przesiadkowe to miejsca wzmo-
zonego ruchu wynikajacego z ciaglego wsiadania/wysia-
dania pasazeréw do/z pojazdéw transportu publicznego
oraz miejsce, gdzie nastepuje zmiana $rodka transportu.
Ich ksztaltowanie uwzgledniajace potrzeby wszystkich
uzytkownikéw stanowi duze wyzwanie dla planistéw i in-
zynieréw. Takie miejsca nalezy wyposazyé w odpowied-
nio wyprofilowane podjazdy, windy lub schody ruchome
w przypadku duzych réznic poziomdw. Wybér rozwiaza-
nia warunkowany jest réwniez dostepnos$cia wolnego te-
renu. W przypadku malej réznicy pozioméw stosuje si¢
podjazdy, ktére powinny by¢ wyposazone w porecze, na-
tomiast w przypadku znacznej réznicy wysokosci wyko-
rzystuje sic windy lub platformy. Istotne jest, aby w ich
poblizu umiesci¢ panel sterujacy do ich obstugi z wyczu-
walnymi dotykiem przyciskami i oznaczonymi alfabetem
Braille’a, jako ulatwienie dla niewidomych czy stabowi-
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dzacych, umieszczony na wysokosci dostepnej dla uzyt-
kownika wézka inwalidzkiego [91].

W Polsce systematycznie dokonuje si¢ wymiana tabo-
ru wysokopodlogowego na pojazdy z obnizona podloga,
w zwigzku z tym lusterka autobuséw/tramwajéw zlokali-
zowane sa nizej, przez co osoba oczekujgca na przystanku
komunikacyjnym moze zostaé nimi potracona. W konse-
kwencji rekomenduje si¢ wyrazne oznaczenie skrajni, czy-
li przestrzeni bezpiecznej dla pasazeréw w obrebie plat-
formy przystankowej, za posrednictwem tzw. guz, czyli
plyt chodnikowych o kontrastowej kolorystyce. Tego ro-
dzaju rozwiazanie stanowié bedzie ulatwienie zaréwno
dla 0s6b z dysfunkcja narzadu wzroku, jak réwniez pozo-
stalych uzytkownikéw transportu publicznego. Kluczowg
role wyposazenia infrastruktury punktowej pelni system
informacji pasazerskiej, w zwiazku z tym nalezy go wypo-
sazy¢ w odpowiednie komunikaty wizualne oraz dzwie-
kowe. Zaleca sie, aby w obrebie weztéw przesiadkowych
jak najwieksza ilo$¢ informacji przekazywana byla w for-
mie piktograméw, umieszczanych w widocznych miej-
scach na wysoko$ci wzroku przechodnia. Ponadto, poza
piktogramami nalezy wykorzystywac tablice kierunkowe
wskazujace dojscie do kluczowych miejsc w obrebie we-
zla. Istotne jest, aby w miejscu rozwidlenia i skrzyzowa-
nia drég — podjecia decyzji wyboru kierunku dalszego
przemieszczania si¢ — lokalizowaé szczegélowe informa-
cje. Dodatkowo tablice kierunkowe nalezy umieszczad
wzdluz najczesciej wykorzystywanych ciagdéw pieszych,
wskazujac réwniez nazwy obiektéw, do ktérych prowa-
dzony jest ruch.

Ponadto istotne jest zapewnienie czytelnych informacji
w obrebie przystankéw komunikacyjnych. Rekomenduje
sic umieszczanie tablic z nazwa przystanku od stron: fron-
towej i bocznych wiaty przystankowej oraz tablic z obstugi-
wanymi liniami komunikacyjnymi na $cianach bocznych.
Zaleca si¢, aby byly one zbudowane z czarnych liter na bia-
tym tle, dzigki czemu tablice beda czytelne i przejrzyste.
Przystanki komunikacyjne proponuje sie wyposazy¢ w ta-
blice elektroniczne z przyciskiem w jezyku Braille’a uru-
chamiajacym komunikat glosowy dla niewidomych, ktére
wyswietla¢ beda czas odjazdu, ewentualnie utrudnienia
oraz opdznienia, dostosowujac sile Swiecenia do panujacych
w danej chwili warunkéw atmosferycznych. Dodatkowo
wazne jest, aby wszystkie przystanki wyposazy¢é w gablote
informacyjna, co pozwoli na umiejscowienie czytelnych
rozkladéw jazdy, dobierajac odpowiednia wielkos¢ liter,
oraz umieszczenie schematu sieci komunikacyjnej. Na
przystankach charakteryzujacych sie najwiekszymi potoka-
mi pasazerskimi w miescie, a w dalszej kolejnosci na pozo-
stalych proponuje si¢ wydzieli¢ wolna przestrzen dla uzyt-
kownikéw wézka inwalidzkiego oraz wzmocnid jej wyste-
powanie dodatkowym poziomym oznakowaniem. Tego
rodzaju przestrzefi powinna by¢ umiejscowiona bezposred-
nio pod gablota informacyjna, co pozwoli réwnoczes$nie
uzytkownikowi woézka inwalidzkiego czy osobie stabowi-
dzacej na maksymalne zblizenie si¢ do rozkladu jazdy.
Zaakcentowanie odpowiednim piktogramem wystepowa-

nie takiej przestrzeni pozwoli na poprawe ,komunikacji”
miedzy niepelnosprawnym a kierujacym pojazdem. Osoba
wymagajaca pomocy podczas wsiadania do pojazdu zobo-
wigzana bedzie do oczekiwania na autobus w tej przestrze-
ni, dzieki czemu kierujacy pojazdem, zblizajac si¢ do przy-
stanku, bedzie swiadomy koniecznosci udzielenia pomocy,
co pozwoli mu réwniez na odpowiednie umiejscowienie
pojazdu, minimalizujac odleglos¢ miedzy krawedzia chod-
nika a autobusu.

Ciagi piesze (nawierzchnia oraz elementy malej
architektury)

Potrzeby 0s6b starszych i niepelnosprawnych nalezy réw-
niez uwzgledniaé, projektujac i zagospodarowujac ciagi
piesze, zapewniajac odpowiedniej szerokosci wolng od
przeszkod przestrzen. Wedlug rozporzadzenia {12} osoba
bez jakichkolwiek ograniczed mobilnosci zajmuje szero-
kos¢ jedynie 0,75 m. W zwigzku z tym, juz na etapie
projektowania, nalezy mie¢ na uwadze, ze uzytkownika-
mi przestrzeni beda osoby w réznym wieku oraz z r6z-
nymi dysfunkcjami, ograniczeniami, ktére potrzebujg
duzo wigcej przestrzeni do poruszania sic w poréwnaniu
z osoba bez ograniczen. Zapewnienie odpowiedniej szero-
kosci ciagdédw komunikacyjnych to tylko jeden ze sposo-
béw poprawy komfortu podrézy docelowej grupy, dodat-
kowo proponowanym rozwigzaniem jest wprowadzenie
na terenie miast systemu TGSis (Tactile Ground Surface
Indicators) — systemu fakturowego na ciagach pieszych,
ktérego gléwnym celem jest kierowanie osoby z dysfunk-
cja wzroku trasa wolna od przeszkdd, taczaca kluczowe
obszary w przestrzeni miejskiej. Stanowi¢ on bedzie pota-
czenie pomiedzy przejSciami dla pieszych, przystankami
komunikacyjnymi, kioskami ruchu, gdzie czesto odbywa
sic zakup biletu komunikacji zbiorowej oraz punktami
charakterystycznymi na placach miejskich. Tego rodzaju
rozwigzanie jest analogiczne do wyznaczanych tras wol-
nych od przeszkdd na terenie dworca kolejowego. System
zbudowany bedzie z faktur ostrzegawczych, kierunko-
wych i uwag (rys. 4), wyczuwalnych pod stopa pieszego,
laska niewidomego oraz wizualnie z racji oznaczen kon-
trastowym kolorem. Innym proponowanym dzialaniem
jest wprowadzenie tzw. przysiadkéw przy przejsciach dla
pieszych czy dlugich ciagach pieszych. Pozwola one oso-
bom starszym czy ograniczonym ruchowo na chwilowy
odpoczynek, a nastepnie dalsza kontynuacje podrézy.
W centrum miasta zaleca sie, aby byly one lokalizowane
co okoto 50 m wzdluz najbardziej obciazonych ruchem
pieszym ciagow (rys. 5).

Dodatkowym dzialaniem, poprawiajacym komfort po-
drézy, jest wydzielenie po obu stronach kazdego peronu ko-
lejowego w miescie tawek dla os6b niepelnosprawnych ozna-
czonych odpowiednim piktogramem, ktére przeznaczone sg
dla 0séb majacych ograniczenia mobilnosciowe (rys. 6). Tego
rodzaju rozwiazanie pozwoli personelowi kolejowemu spraw-
nie okresli¢, czy ktérykolwiek podrézujacy wymaga pomocy
podczas wsiadania do pociagu, nawet w przypadku braku
weczesniejszego telefonicznego zgloszenia.
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Zrédto: [13]
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Zrdto: [14]

~ Rys. 6.

tawki przeznaczone
~dla os6b niepetnosprawnych
(SKM Gdarisk)

Irédto:[15]

Ponadto dodatkowymi dzialaniami poprawiajacym po-
drézowanie po miescie os6b starszych i niepelnosprawnych
jest:

e dostosowanie stron internetowych organizatoréw ko-

munikacji zbiorowej do potrzeb o0séb stabowidzacych
i stabostyszacych;

e stworzenie aplikacji — podrézowanie bez barier —
stworzenie aplikacji informujacej o dostepnych pota-
czeniach komunikacji miejskiej oraz transportu kole-
jowego uwzgledniajacych indywidualne potrzeby
uzytkownika, funkcjonujacej na wzdér programu
VBB, ktéry wyszukuje polaczenia w Berlinie i Bran-
denburgii.

Podsumowanie

Przyklad Oswiccimia i Krakowa pokazuje, ze osoby starsze
i niepelnosprawne bardzo czgsto w codziennym podrézach
napotykajg na rézne bariery i utrudniania. Brak pochylni,
wind, chaotyczne rozmieszczenie elementéw malej archi-
tektury na ciaggach pieszych, autobusy wysokopodlogo-
we, brak wyposazenia pojazdéw komunikacji miejskiej
w urzadzenia wspomagajgce wsiadanie/wysiadanie uzyt-
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kownika wézka inwalidzkiego, to tylko niektére z nich.
Nalezy u$wiadomi¢ sobie, ze dostepny system transporto-
wy to transport dla kazdego — pigtnastoletniego chlopca,
trzydziestoletniej kobiety w ciazy, pigédziesiccioletniego
mezczyzny z dysfunkcja wzroku czy szesédziesiecioletniej
kobiety na woézku inwalidzkim — a jego ksztaltowanie,
uwzgledniajac potrzeby najbardziej wymagajacych uzyt-
kownikéw, wzmocni komfort i zadowolenie pozostalych
uczestnikéw systemu transportu publicznego i znacznie
podniesie postrzegana przez uzytkownikéw jako$¢ ushug
transportu publicznego. Kluczem jest §wiadomosé proble-
mu, jakim sa bariery transportowe, a w dalszej kolejnosci
podjecie dzialafi przyczyniajgcych sie do ich zniwelowania.
W efekcie koicowym pozwolg one na uzyskanie zadowole-
nia i satysfakcji wszystkich mieszkaficéw, co jest wyznacz-
nikiem dobrze prosperujacego miasta i bodzcem do podje-
cia dalszych dziatafi rozwojowych.

Literatura

1. Rzempowska J., Socjometryczne aspekty funkcjonowania mtodych
0s6b  niepetnosprawnych w  Srodowiskn wiejskim, Uniwersytet
Medyczny im. Karola Marcinkowskiego w Poznaniu, Rozpra-
wa doktorska, Poznan 2011.

2. International Classification of Impairments, Disabilities and
Handicaps, WHO, Genewa 1980, Lancet 1964, nr 1.

3. Gutowska A., (Nie)petnosprawnosc, staroi¢ — przyczyny, uwarun-
kowania, wsparcie, ,Interdyscyplinarne Konteksty Pedagogiki
Specjalnej”, Poznad 2015, nr 8.

4. Misiewicz M., Miasto przyjazne niepetnosprawnym?, Niepetno-
sprawnos¢ — Zagadnienia, Problemy, Rozwigzania, 2014, tom
11/2014, nr 11.

5. Forum Kolejowe — Railway Business Forum: Biala Kiigga
Niepetnosprawni a transport kolejowy — aktualny stan dostgpnosci
kolei dla 056 o ograniczonej mozliwosci poruszania sig, Warszawa
2015.

6. Kowalski K., Planowanie dostgpnosci — polskie uwarunkowania
prawne i praktyka, Niepetnosprawnosé — Zagadnienia, Problemy,
Rozwigzania, Warszawa, tom I, 2013, nr 6.

7. Raczynska-Bulawa E., Osoby niepetnosprawne w systemie trans-
portu publicznego, , TTS Technika Transportu Szynowego”,
2017, nr 5.

. http://stat.gov.pl

. Solecka K., Maderak D., Ocena miejskiego systemu transportu pu-
blicznego w Krakowie przez osoby starsze, ,Transport Miejski
i Regionalny”, 2017, nr 11.

10. Figura M., Dostepnos¢ transportu publicznego i indywidualnego dla
050b starszych i niepetnosprawnych w OSwigcimin, Praca magister-
ska, Politechnika Krakowska, Krakéw 2018.

11. htep://krakow.stat.gov.pl

12. Obwieszczenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia
23 grudnia 2015 r. w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu
rozporzagdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowia-
da¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U.2016 poz.124).

13. Wysocki M., Standardy dostgpnosci dla Miasta Gdynia, Gdynia
2013.

14.UMGdynia,http://ladnydom.pl/wnetrza/7,101999,21688401,
w-gdyni-pojawily-sie-nowe-meble-miejskie-przysiadaki.html
(dostep 02.2019)

15. Ciszewska-Kulwitiska E., Analiza infrastrukturalnych uspraw-
niehr dla  niepelnosprawnych na przykladzie przystankiw SKM
w  Gdansku, 111 Krakowska Ogolnopolska Konferencja
Naukowa Transportu ,, KOKONAT”, Krakéw 2016.

\O 00



