Dostepnosc autobusowej

komunikacji dalekobieznej dla osob niedowidzacych
i niewidomych

Krzysztof Kaperczak

Artykut przedstawia dworzec autobusowej komunikacji dalekobieznych w miejscowosci Pirna k. Drezna (Niemcy). Opisuje rozwigzania majqce na
celu jego dostosowanie dla 0séb niepetnosprawnych. Szczegdlnie skupia sie na dostosowaniu do potrzeb 0séb z uszkodzonym wzrokiem. Pokazuje
sposéb trasowania nawierzchni dotykowych, materiat uzyty do ich utozenia oraz inne udogodnienia. Poddaje ocenie prawidtowos¢ i przydatnosc

poszczegdlnych rozwiqgzan.
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Pierwsze polskie prawne regulacje doty-
czace przewozu osob niepetnosprawnych
w srodkach transportu zbiorowego pojawity
sie w Ustawie-Prawo przewozowe w roku
1984. Ustawodawca wyszedt naprzeciw
oczekiwaniom 0séb niepetnosprawnych
i az badz tylko zalecat przewoZznikom podej-
mowanie dziatar utatwiajgcych korzystanie
ze $rodkow transportowych, punktéw od-
prawy, przystankéw i perondw osobom nie-

petnosprawnym, w tym réwniez poruszaja-
cych sie na woézkach inwalidzkich [1]. Jednak
z braku wiedzy jak miatoby to w rzeczywi-
stosci funkcjonowad, obawiajac sie kosztow
i spodziewajac problemoéw z wdrozeniem,
a wreszcie nie bedac do konica przekona-
nym czy rzeczywiscie taki zapis jest potrzeb-
ny, ustawodawca zabezpieczyt sie. Zapisat
to w sposdb miekki, poprzez uzycie stowa
-powinien..”. Potwierdzeniem tych watpli-
wosci byto niewydanie szczegétowych regu-
lacji dotyczacych tych dziatan obejmujacych
dostosowanie infrastruktury towarzyszacej:
perondw przystankéw, budynkow zwiaza-
nych z prowadzeniem ruchu pasazerskiego
oraz dojs¢ do nich, jak réwniez zadnych nor-
matywow okreslajgcych wyposazenie tech-
niczne pojazdow, podnosnikdw, ramp, czy
chociazby szkolenia personelu w zakresie
dotyczacym obstugi tych osob.

To znalazto swe odzwierciedlenie w co-
dziennej praktyce. Brak szczegdtowych re-

1. Widok ogdlny dworca autobusowego w miejscowosci Pirna
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gulacji i miekko$¢ zalecenia (a nie twardos¢
obowiazku) spowodowata Zze szukano byle
pretekstu aby niewiele w tej materii robic.
Stusznie powotujgc sie na znikomg liczbe
0s6b niepetnoprawnych chcacych podroé-
zowag, bo ci z kolei znajac stan ,dostosowa-
nia” rzeczywiscie starali sie unika¢ podrézy.
Wybierali raczej transport indywidualny albo
medyczny. Nieliczni odwazni bgdZ zmuszeni
otrzymywali pomoc w sposéb spontanicz-
ny. Recznie. Bez uzycia techniki. Wnoszeni/
wynoszeni po schodach i do pojazdéw. Po-
drézujac czasem wbrew przepisom. W wa-
gonach pocztowych zamiast w pasazerskich
na korytarzu.

Nieliczne urzadzenia techniczne (rampy,
podnosniki) jesli jakies sie gdzie$ pojawiaty
to zazwyczaj byty one rodzimej chatupniczej
produkcji. Wykonane z inicjatywy pojedyn-
czych ludzi w przyzaktadowych warsztatach.
Jednak ktopotliwa obstuga oraz jako$¢ po-
zostawiajaca sporo do zyczenia, zniechecaty
do ich uzywania. Import natomiast szcze-
golnie za dewizy byt wykluczony. Wygod-
niejsza i niezawodna zawsze byfa zatem po-
moc reczna i ona w zupetnosci zaspokajata
istniejace w niewielkiej skali potrzeby. Na co
przewoznicy zawsze sie powotywali.

Sytuacja zaczeta sie zmienia¢ dopiero
po 1989 r. Wieksza swiadomos¢ spoteczna
oraz nacisk opinii publicznej towarzyszacy
przemianom politycznym spowodowat, ze
sprawy poprawy standardu zycia oséb nie-
petnosprawnych zaczety by¢ istotne. Takze
w transporcie znalazto to wyraz z znowelizo-
waniu ustawy ,Prawo budowlane” Na mocy
ktérej odtad wszelkie budowy czy przebu-
dowy chodnikéw, perondéw i budynkow
uzytecznosci publicznej (w tym budynkdéw
zwigzanych z obstuga pasazeréw) musiaty
juz uwzglednia¢ spetnienie kryterium do-
stepnosci dla osdb niepetnosprawnych [2].

Przemiany gospodarcze, otwarcie granic
sprawity, Ze nastagpita swoboda przeptywu
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ludzi, towardw, ustug, mysli technicznej oraz
urealnienie pienigdza. W poczatkowej fazie
pozwolito to na fatwy zakup zagranicznych,
a nastepnie rozpoczecie produkcji rodzi-
mych podnosnikow czy dzwigdéw osobo-
wych. Podobnie pojazdéw niskopodtogo-
wych nieposiadajacych ani przy wejsciu
ani wewnatrz schodéw. Mozna tez byto
rozpocza¢ opracowywanie a nastepnie do-
skonalenie wielu brakujgcych normatywéw
korzystajac z bogatych doswiadczeri innych
krajow. Pojawity sie tez szkolenia obstugi
obejmujace swym zakresem sposéb udzie-
lania pomocy pasazerom o mniejszej spraw-
nosci przez obstuge.

Dzieki temu, mimo ze wspomniany na
wstepie zapis prawny dotyczacy obowiazku
przewoznikdbw dot. osdb niepetnospraw-
nych nie zostat zmieniony, to mozna byto za-
czg¢ go nalezycie interpretowac. W kierunku
rzeczywistej checi petnego umozliwienia
tym osobom korzystania ze srodkdw trans-
portu.

Z uptywem lat ujawnity sie jednak niedo-
skonatosci wprowadzonych zapiséw. Oka-
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zato sie, ze odnosza sie one przede wszyst-
kim do oséb poruszajacych sie na wozkach
inwalidzkich. | rzeczywiscie dla tych oséb
wiele zrobiono. Pochylnie, dZwigi osobowe,
obnizone stoiska staty sie powszechnie obo-
wigzujgcym standardem. Natomiast inne
niepetnosprawnosci szczegdlnie niewidomi
i niedowidzacy zostaty nieco pominiete.

Dlatego niniejsza publikacja stara sie te
luke nadrobi¢. Opisuje podpatrzony sposéb
dostosowania dworca autobusowej komu-
nikacji dalekobieznej w miejscowosci Pirna
k. Drezna w Niemczech (fot. nr 1). Mogacy
stac sie materiatem wyjsciowym do opraco-
wania rozwiazan krajowych. Tym bardziej, ze
jest on poddany komentarzowi przez auto-
ra. Opierajacego sie na wiedzy wyniesionej
z kilkuletniej wspdtpracy ze Srodowiskiem
0s6b niewidomych i niedowidzacych, a tak-
7e obserwacji rozwigzan spotykanych w réz-
nych krajach Europy.

Dojscie do dworca

Ze wszystkich sgsiednich ulic dojscia prowa-
dza chodnikamina ktérych nie spotkamy ba-
rier typu: stopien, czy schody. To utatwienie
nie tylko dla osdb na waézkach inwalidzkich.
Takze dla 0séb z uszkodzonym wzrokiem
(nie potykaja sie). Dla tatwiejszego odnale-
zienia przez nie wiasciwej,drogi”do dworca
i pojazdu w nawierzchni chodnikéw utozo-
no nawierzchnie dotykowe (pasy prowadza-
co-informacyjne i pasy ostrzegawcze).

Pasy prowadzgco-informacyjne maja za
zadanie wyznacza¢ kierunek przemieszcza-
nia sie osoby z uszkodzonym wzrokiem. Ich
nawierzchnia z kostki bazaltowej (nieréwna,
nieco wystajaca ponad pozostat réwno
utozona nawierzchnie z kostki betonowe))
pozwala stopie wyczu¢ roznice pomiedzy
obu nawierzchniami. Dodatkowo kontrast
barw pomiedzy czernig pasa, a szaroscia
pozostatego chodnika pozwala resztkom
wzroku wspomaoc stopy. Szerokos¢ pasa to
30cm.

Pasy ostrzegawcze s3 uktadane w miej-
scach bezposrednio poprzedzajagcych nie-
bezpieczenstwo i wymagajacych wiekszej
uwagi (schody, jezdnia, drzwi). Sktadajg sie
z kwadratowych ptytek o szerokosci boku
30 c¢m. Ich faktura to podtuzne wyztobie-
nia skierowane prostopadle do kierunku
przemieszczania sie pieszego. Wyczuwana
podpowiada stopom o koniecznosci zatrzy-
mania sie i dalej ostroznego juz poruszania
sie. Nawierzchnia ta jest rowniez uktadana
w  pasach  prowadzaco-informacyjnych
zastepstwie kostki bazaltowej. Oznacza
miejsce gdzie nastepuje zmiana kierunku
przebiegu pasa lub pojawia sie mozliwosc
wyboru drogi (tzw rozjazd/pole uwagi/
strefa decyzji-funkcjonuja rézne nazwy uzy-
wane przez srodowisko osdéb niewidomych
i niedowidzacych) (fot nr 2) [3].

Jednak wytrasowania poczatkow tych
paséw we wspominanych chodnikach, kto-
re ma odnalez¢ niewidomy i niedowidzacy,
nie do korca sg zrozumiate. Od najwazniej-
szego kierunku z centrum miasta pas prowa-
dzgco-informacyjny nieco tylko przekracza
$rodek chodnika ulicy. W zatozeniu niewido-
my i niedowidzacy idac nadeptuje na niego,
wyczuwa réznice w nawierzchniach i skre-
ca. Nie moze jednak poruszac sie na czesci
chodnika blizej jezdni gdyz wtedy na niego
nie natrafi bo pasa tam nie ma. Podobne
trudnosci spotkaja go jesli bedzie szedt od
strony jezdni (i przejscia dla pieszych). Be-
dzie musiat wiedzie¢ w ktérym miejscu ten
pas sie rozpoczyna, zamiast odnalez¢ go
jako pofaczonego z pasem ostrzegawczym.
Pas powinien by¢ zatem przeciggniety przez
cafg szerokos¢ chodnika, az do pasa ostrze-
gawczego przy krawedzi jezdni przejscia dla
pieszych, ktérego zreszta tutaj akurat nie ma
(moze bedzie w przysztosci).

,Rozjazd" posrodku chodnika w przypad-
ku poruszania sie do dworca jest niepotrzeb-
ny. Natomiast przydaje sie w odwrotnym
kierunku. Podpowiada o koncu pasa strefy
dworcowej i mozliwosci wyboru kierunkow
dalszego poruszania sie. By¢ moze ,odnogi”
w kierunku chodnika powinny nakierowy-
wac na obrzeza trawnikowe, ktdre stanowig
elementy utatwiajace orientacje.

Szerokos$¢ pasa jest za mata. Powinna by¢
powiekszona do ok. 80cm. Tak aby idacy nie-
widomy czy niedowidzacy nie minat go idac
zamaszystym krokiem (fot. nr 3).

Bardziej niezrozumiaty jest poczatek pasa
utozony na innym dojsciu z innej ulicy. Scho-
wany poza gtéwna strefe poruszania sie pie-
szego jest jeszcze trudniejszy do odnalezie-
nia-nadepniecia (fot. nr 4).

Teren dworca autobusowego sasiaduje
z terenem dworca kolejowego. Przebudo-
wa dworca autobusowego objefa takze bu-
dowe ich potaczenia - schoddw i pochyini.
Istnienie tego pofaczenia jest zasygnalizo-
wane pasem prowadzaco-informacyjnym
ktéry podprowadzony jest tylko pod porecz
schoddéw. Szkoda ze nie dalej. Brakuje tez
pofaczenia z pasem ostrzegawczym utozo-
nym przed pierwszym stopniem schoddw
rownolegle do jego krawedzi na cafej jego
szerokosci, a ktérego nie ma. By¢ moze be-
dzie on utozony w terminie pdzniejszym (fot.
nr5).

Pasy prowadzaco-informacyjne zblizajac
sie do jezdni nie taczg sie z pasami ostrze-
gawczymi  ukfadanymi na styku jezdni
i chodnika. Czy niepoinformowanie w ten
sposéb niewidomego i niedowidzacego
o schodzeniu z chodnika na ulice jest bez-
pieczne? Kontynuacja paséw na jezdniach
sg lekkie sfrezowania nawierzchni jezdni. Czy
to jednak jest wystarczajacy sygnat dla stop
w butach o grubszej podeszwie (fot nr 6)?
Czy nawierzchnia pasa w jezdni nie powin-
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na by¢ identyczna z nawierzchnig na chod-
niku? A moze jego zamiennikiem na jezdni
powinna stanowic¢ jakas nakrapiana masa
o identycznej badZ zblizonej do pasa fak-
turze przypominajaca rozwigzania czeskie
badZ szwajcarskie [4]?

Czes¢ paséw od chodnikéw ulic sasied-
nich prowadzi bezposrednio na perony.
Pozostate kieruja najpierw do wnetrza bu-
dynku, by pdZniej z innego juz wejscia po-
prowadzi¢ na inne perony.

5. Widok od dworca autobusowego w strone dworca kolejowego

6. Pas prowadzqcy w formie sfrezowanej nawierzchni jezdni
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Budynek dworca

Jest dostosowany wysokosciowo do po-
trzeb oséb na wozkach i z wdzkami. Nie
ma bowiem ani stopni czy progow. Jednak
drzwi wejsciowe (szkoda Ze nie sg automa-
tyczne) na tyle ciezko sie otwieraja, ze osoba
o czesciowo sprawnych rekach samodziel-
nie tego nie zrobi. Pasy prowadzaco-infor-
macyjne do kazdych drzwi nie koricza sie (a
powinny) prostopadtym do siebie, a rowno-
legtym do drzwi pasem ostrzegawczym (fot
nr 7). Wewnatrz znajduje sie kasa biletowa,
do ktérej mozna swobodnie wjechaé woz-
kiem, stojak z ulotkami informacyjnymi oraz
dostosowana toaleta. W posadzce podtogi
dworca brak jest natomiast nawierzchni do-
tykowych. By¢ moze uznano, ze w tak ma-
tym budynku nie s one potrzebne.

Od wyjscia prowadzacego na perony pas
prowadzaco-informacyjny  biegnie  obok
tablicy elektronicznego systemu informa-
Cji pasazerskiej umieszczonej na $cianie
dworca. Dostosowanego dla 0séb z uszko-
dzonym wzrokiem. Nacisniecie bowiem
przycisku powoduje podanie informacji wy-
Swietlanych na tablicy w formie werbalnej
przez gtosnik (fot nr 8). Dlaczego zatem pas
prowadzaco-informacyjny (np. jako,siegacz”
od pasa zasadniczego) nie podprowadza
pod przycisk? [3].

Perony

Utozone nawierzchnie dotykowe od drzwi
budynku dworca naprowadzajg niewido-
mego na kazdy peron za pomocga,siegaczy”
odchodzacych od pasa zasadniczego (fot.
nr 9). Zastanawiajgca natomiast jest nie-
konsekwencja w zakonczeniu tych siegaczy
bezposrednio na peronie. Raz koricza sie na
krawezniku peronu (fot nr 10), raz w pew-
nej odlegtodci (fot. nr 11). Czy nie powinny
by¢ one zakonczone wiekszg powierzchnia,
np. o wym. Tm x 1m o nawierzchni jak pas
ostrzegawczy, ktéra by byta miejscem wy-
czekiwania os6b niepetnosprawnych na
pojazd? Dlaczego na zadnym z perondéw nie
ma pasa ostrzegawczego wzdtuz catej kra-
wedzi peronu [4]?

Znaczna (moze nawet wszystkie?) licz-
ba pojazdéw to pojazdy niskopodtogowe.
Mozna zatem bytoby sie pokusi¢ o jeszcze
wieksze podwyzszenie wysokosci perondw
(np. w Warszawie przystanki tramwajowo-
autobusowe 21 cm). Wieksze zréwnanie obu
wysokosci: peronéw i podtogi pojazdow
utatwitoby znacznie wymiane pasazeréw, a
w niektorych przypadkach wyeliminowato-
by nawet konieczno$¢ rozktadania ramp dla
0s6b poruszajacych sie na wozkach inwa-
lidzkich.
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7. Pas prowadzqcy do drzwi wejsciowych

P+R

Pozornie wydawatoby sie, ze ten system "Par-
kuj i JedZ" nie powinien dotyczy¢ oséb niepet-
nosprawnych. Wygodniej jest przeciez poru-
szac sie samochodem wprost do celu. Parkujac
bezposrednio przy pozadanym obiekcie. Tym
bardziej, ze majac niebieska karte parkingowa
s3 uprawnione do parkowania na miejscach
dla niepetnosprawnych-,kopertach’.

Nie dla wszystkich jednak. Niektorzy jak np.
osoby starsze moga odczuwac obawy. Zwig-
zane z wjazdem do ruchliwego miasta jakim
jest Drezno, badz przed kretymi drogami pa-
gorkowatej potudniowej Saksonii. Mozliwos¢
zatem pozostawienia samochodu i kontynu-
owania dalszej podrézy autobusem moze sta-
nowi¢ dla nich pozadang alternatywe. Podob-
nie dla tych, ktérzy samochodu nie posiadaja i
wyboru nie maja.

Na dzien dzisiejszy nie ma wybudowa-
nego parkingu przeznaczonego celowo dla
pasazerow komunikacji autobusowej. Byc
moze teren pozostawiony z tytu dworca jest
przeznaczony na ten wiasnie cel. Korzystaja
wiec z parkingu przy sasiednim dworcu kole-
jowym. Sg tam wyznaczone specjalne miejsca
przeznaczone do parkowania przez osoby
niepetnosprawne-koperty. Czy powinny one
by¢ potaczone nawierzchniami dotykowymi?
Czy warto je wyznaczac? Kierujacych pojaz-
dami to nie dotyczy z oczywistych wzgleddw.
Jesli osoby z uszkodzonym wzrokiem zostana
przywiezione jako pasazerowie mogg zawsze
zosta¢ odprowadzone przez kierujacego.
W omawianym przypadku nawierzchni doty-
kowych prowadzacych do parkingu nie uto-
zono.
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Podsumowanie

Mimo pewnych niedociagnie¢ i niekon-
sekwencji powyzsze niemieckie rozwigza-
nie przystosowania dworca autobusowej
komunikacji dla oséb niepetnosprawnych
wzrokowo to dobry materiat wyjsciowy
dla opracowania polskich odpowiednikdw.
Dostosowany dworzec w potaczeniu z do-
stosowanym taborem (niskopodtogowym)
moze stanowi¢ doskonaty srodek transportu
dla 0séb niepetnosprawnych z mniejszych
miejscowosci, ktére wielokrotnie skarzg sie
na ,odciecie od s$wiata, bedac skazanymi
wylgcznie na transport indywidualny. <
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