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 POPTIS jest u¿ywany:
• jako pomoc w planowaniu podró¿y,
• jako przewodnik i wsparcie dla osób niedowidz¹-

cych,
• jako narzêdzie edukacyjne w zakresie bezpie-

czeñstwa ruchu drogowego dla m³odzie¿y
w szko³ach dla niewidomych i niedowidz¹cych,

•?jako narzêdzie edukacyjne dla osób trac¹cych 
wzrok,

•?jako przewodnik dla trenerów zajmuj¹cych siê 
szkoleniami z zakresu mobilnoœci.

Faza testowa oprogramowania rozpoczê³a siê
w listopadzie 2004 r. W chwili obecnej dzia³aj¹ ju¿ 

opisy dla linii metra U1, U2, U3, U4 i U6. Opisy s¹ 
dostêpne na stronie internetowej „Wiener Linien”. 
Dodatkowo planowane jest uruchomienie automa-
tycznej selektywnej transmisji tekstu, dziêki które-
mu bêdzie mo¿liwe korzystanie z systemu za pomo-
c¹ telefonów komórkowych.

Na stronie internetowej „Wiener Linien” mo¿na 
znaleŸæ wiele informacji na temat dzia³ania syste-
mu, jego podstawowych funkcji oraz zaleceñ doty-
cz¹cych postêpowania w sytuacjach awaryjnych. 
Informacje s¹ dostêpne w jêzyku niemieckim.



1. A2B - autobus na telefon
1w Aberdeenshire (Szkocja)

„A2B” – autobus na ¿¹danie, to us³uga transpor-
towa „drzwi w drzwi”, zale¿na od popytu, wprowa-
dzona przez radê Aberdeenshire (przy wsparciu 
rz¹du Szkocji) w 2004 r.

Lokalna Strategia Transportowa rady Aberde-
enshire ma na celu doprowadzenie do zmian
w udziale œrodków transportu oraz zapewnienie 
pe³nej dostêpnoœci transportu dla wszystkich grup 
spo³ecznych. Rada wspiera rozbudowan¹ sieæ 
konwencjonalnych linii autobusowych, przewo-
¿¹cych oko³o miliona pasa¿erów rocznie. Zidenty-
fikowano jednak potrzebê wyjœcia naprzeciw 
oczekiwaniom osób z ograniczon¹ mobilnoœci¹
(w tym starszych i niepe³nosprawnych), osób bez 
dostêpu do samochodu oraz mieszkañców obsza-
rów oddalonych od funkcjonuj¹cych przystanków 
transportu publicznego.

W tym celu stworzono innowacyjny, pilota¿owy 
system transportu na ¿¹danie (Demand Responsive 
Transport - DRT) w partnerstwie z rz¹dem Szkocji, 
operatorami lokalnymi oraz lokalnymi stowarzysze-
niami w rejonach Buchan i Donside.

Konsultacje spo³eczne, spotkania oraz wizyty te-
renowe przedstawicieli rady zaowocowa³y stworze-
niem piêciu po³¹czeñ DRT. Trzy z nich dedykowane 
s¹ obs³udze osób z ograniczeniami mobilnoœci, jak 
równie¿ osób bez dostêpu do samochodu czy te¿ 
mieszkaj¹cych z dala od tras konwencjonalnych linii 
autobusowych. Pozosta³e dwie linie s¹ zarejestro-
wanymi lokalnymi po³¹czeniami autobusowymi, 
dostêpnymi dla ogó³u spo³ecznoœci. S¹ to nastê-
puj¹ce po³¹czenia:
• Peterhead A2B, 14-miejscowy autobus, opera-

tor: Buchan Dial-a-Community Bus,
• Fraserburgh A2B, 16-miejscowy autobus, opera-

tor: Buchan Dial-a-Community Bus,
•    Central Buchan A2B, trzy 7-miejscowe taksówki, 

operator: Kininmonth Cabs,
•    Strathdon A2B, 8-miejscowy minibus, operator: 

Stagecoach Bluebird,
•    Alford A2B, 14-miejscowy pojazd, którego ope-

ratorem jest rada.

Trzy z tych po³¹czeñ s¹ owocem integracji ró¿-
nych us³ug zapewnianych przez radê, gdzie przewo-
zy realizowane s¹ jednym minibusem u¿ywanym
w pracy spo³ecznej oraz trzema minibusami eduka-
cyjnymi, co zapewnia maksymalizacjê ich wykorzys-
tania. Rezerwacji us³ugi dokonuje siê za poœrednic-
twem dedykowanej linii telefonicznej.

Przewozy na ¿¹danie spotka³y siê z dobrym 
przyjêciem i opiniami, ¿e jest to us³uga wysokiej 
jakoœci i przyjazna u¿ytkownikowi. Do kwietnia 
2005 r., w ci¹gu nieca³ego roku od jej uruchomienia, 
w A2B Aberdeenshire zarejestrowa³o siê 533 
pasa¿erów oraz zrealizowano 4237 podró¿y. Wielu 
pasa¿erów przyznawa³o, ¿e przed skorzystaniem
z tej us³ugi nigdy wczeœniej nie jeŸdzili autobusami.
System A2B z wielu wzglêdów uznany zosta³ za 
innowacyjny, co zadecydowa³o o jego wytypowaniu 
jako przyk³ad najlepszej praktyki w projekcie 
CONCEPT, w ramach programu Interreg IIIC.

 Argumentuj¹c tak¹ decyzjê wskazano na:
• obszerne konsultacje i pracê w partnerstwie, 

obejmuj¹c¹ lokalne spo³ecznoœci i operatorów, 
co pozwala³o zidentyfikowaæ i odnieœæ siê do 
lokalnych potrzeb,

• zapewnienie elastycznych przewozów typu 
„drzwi w drzwi”, dostosowanych do indywidual-
nych potrzeb,

•    zintegrowanie przewozów z konwencjonalnymi 
liniami autobusowymi (niekiedy zast¹pienie 
regularnych linii autobusowych o du¿ym ob³o¿e-
niu); system A2B nie spe³nia jedynie roli komple-
mentarnego „dodatku”,

•    zarejestrowanie przewozów „obejmuj¹cych pe-
wien obszar” i o „czêœciowo ustalonej trasie”,
w szkockim urzêdzie komunikacyjnym jako lokal-
nych przewozów autobusowych,

•    zakup oprogramowania uk³adaj¹cego w czasie 
rzeczywistym rozk³ad jazdy wielu pojazdów oraz 
wyposa¿enie pojazdów w terminale z mobilnymi 
danymi,

•    wprowadzenie uproszczonych/strefowych taryf,
•    udzia³ w inicjatywie wzajemnego uznawania 

biletów ró¿nych operatorów Aberdeenshire 
Connect, umo¿liwiaj¹cej p³ynne przesiadki na 
konwencjonalne linie,

•    w pe³ni dostêpne i oznakowane pojazdy,
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wego, jednak jego wprowadzenie powinno mieæ te¿ 
pozytywne oddzia³ywanie na œrodowisko natural-
ne. 

W³adze miasta Utrecht zakoñczy³y pilota¿ow¹ 
czêœæ projektu w oœmiu szko³ach. We wszystkich 
przypadkach znacznie poprawi³o siê bezpieczeñ-
stwo w bezpoœredniej ich okolicy. Od 1 wrzeœnia 
2009 r. i kolejno 1 paŸdziernika 2010 r. dodatkowe 
38 szkó³ przy³¹czy³o siê do projektu. Pod koniec 
wrzeœnia 2010 r. ju¿ 10 szkó³ otrzyma³o znak 
„bezpieczeñstwa ruchu drogowego”, natomiast a¿ 
52 szko³y podjê³y dzia³ania w celu otrzymania 
znaku. 62 szko³y bior¹ce udzia³ w projekcie 
stanowi¹ 51% spoœród 124 szkó³ podstawowych
w Utrechcie.

W roku 2011 kolejne 30 szkó³ zechcia³o zaanga-
¿owaæ siê w program uzyskania certyfikatu „bez-
pieczna droga do szko³y”. Wprowadzanie znaku bê-
dzie pilota¿owo monitorowane w piêciu szko³ach.

W³adze miasta Utrecht opracowa³y dodatkowo 
broszurê na temat bezpieczeñstwa ruchu drogowe-
go i rozes³a³y j¹ do wszystkich szkó³ podstawowych 
w mieœcie. W³adze miasta planuj¹ akcjê informa-
cyjn¹ dla szkó³, tak by w aktywny sposób zachêciæ je 
do starania siê o uzyskanie certyfikatu. W zainte-
resowanych programem szko³ach zostanie przepro-
wadzony audyt bezpieczeñstwa i ocena bie¿¹cej 
sytuacji, a na podstawie wyników opracowany 
zostanie program dzia³añ dostosowany do sytuacji
i indywidualnych wymogów danej szko³y. Wszystkie 
dzia³ania bêd¹ prowadzone we wspó³pracy z ad-
ministracj¹ szko³y i rodzicami uczniów.

Wyniki dzia³añ prowadzonych w projekcie s¹ 
corocznie raportowane w³adzom miasta. Sprawo-
zdanie obejmuje liczbê szkó³, które powiadomiono 
o programie, liczbê szkó³, które zainteresowa³y siê 
programem oraz liczbê szkó³ niezainteresowanych
z wyjaœnieniem powodów braku chêci w³¹czenia siê 
w program. Roczne sprawozdanie zawiera te¿ 
informacje o liczbie szkó³, które podjê³y starania
o uzyskanie znaku jakoœci oraz liczbê przyznanych 
w danym roku certyfikatów „bezpieczna droga do 
szko³y”. Corocznie do administracji szkó³ rozsy³ane 
s¹ równie¿ kwestionariusze, w których ocenia siê 

jakoœæ bezpieczeñstwa ruchu drogowego w okolicy 
szko³y.

Oczekuje siê, ¿e wiêcej szkó³ podejmie kwestiê 
bezpieczeñstwa drogowego w swej okolicy w³aœnie 
poprzez zaanga¿owanie w program nadawania cer-
tyfikatu „bezpieczna droga do szko³y”. Dziêki temu 
spodziewana jest poprawa bezpieczeñstwa w bez-
poœredniej okolicy szkó³ podstawowych w Utrech-
cie. Dodatkowo w³adze miasta planuj¹ poprawiæ 
bezpieczeñstwo otoczenia szkó³ poprzez wpro-
wadzenie odpowiednich znaków drogowych i syg-
nalizacji œwietlnej.

40. Akustyczny System
Podziemnej Orientacji POPTIS

40w Wiedniu (Austria)

POPTIS (Pre-On-Post-Trip-Information System) 
jest systemem orientacji akustycznej oferowanym 
przez operatora transportu publicznego „Wiener 
Linien” (z niem. Linie Wiedeñskie) w sieci metra
w Wiedniu dla osób niewidomych lub niedowidz¹-
cych.

Podstawowym elementem systemu jest dysk 
CD, na którym zamieszczone s¹ wszystkie mo¿liwe 
piesze trasy na stacjach metra wiêkszoœci linii.
Z dysku CD u¿ytkownik mo¿e korzystaæ w standar-
dowy sposób – za pomoc¹ komputera i osobistego 
odtwarzacza CD – lub z telefonu komórkowego. 
P³yta CD (tak jak ka¿da p³yta z muzyk¹) zawiera 
kolejne „utwory”, przy czym w tym wypadku s¹ to 
kolejne stacje metra. Pojedynczy „utwór” jest 
dodatkowo podzielony na mniejsze fragmenty,
z których ka¿dy opisuje jedn¹ piesz¹ trasê na danej 
stacji.

CD w pe³ni instruuje na temat takich czynnoœci jak: 
• wsiadanie,
• wysiadanie,
• zmiana peronu,
•?przejœcie z peronów metra do tramwaju,
•?przejœcie z linii autobusowych na perony metra,
•?korzystanie z tras polecanych,
• korzystanie z tras alternatywnych na wypadek 

zdarzeñ nieprzewidzianych.

�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Catriona O'Dolan, wiêcej informacji na stronie internetowej Aberdeenshire:
              http://www.aberdeenshire.gov.uk/publictransport/a2bdialabus

1 �ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Torsten Belter, wiêcej informacji na: www.wl-barrierefrei.at/index.php?id=8034 40



�ród³o: www.civitas.eu 39
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39. Certyfikat „bezpieczna droga do szko³y”
na drogach prowadz¹cych do szko³y 

39w mieœcie Utrecht (Holandia)

W³adze miasta Utrecht przyznaj¹ certyfikat 
„bezpieczna droga do szko³y” dla szkó³ podsta-
wowych, które aktywnie podejmuj¹ kwestie bez-
pieczeñstwa ruchu drogowego. Celem tego dzia³a-
nia jest poprawa bezpieczeñstwa ruchu drogowego 
na obszarach miejskich, zw³aszcza w okolicach 
szkó³.

W Utrechcie problemy bezpieczeñstwa drogo-
wego nabieraj¹ coraz wiêkszego znaczenia zw³a-
szcza w bezpoœrednim s¹siedztwie szkó³. W zwi¹zku 
z tym, ¿e coraz wiêcej rodziców przywozi i odbiera 
dzieci ze szkó³ samochodem, dzieci samodzielnie 
przychodz¹ce do szkó³ lub doje¿d¿aj¹ce rowerem s¹ 
coraz bardziej zagro¿one. Dzieje siê tak równie¿ 
dlatego, ¿e dzieci czêsto bywaj¹ ma³o uwa¿ne i nie 
zawsze przestrzegaj¹ zasad bezpieczeñstwa w ru-
chu drogowym. W ostatnich latach warunki bezpie-
czeñstwa wokó³ szkó³ wydawa³y siê byæ niewystar-
czaj¹ce. Rozumiej¹ce wagê problemu w³adze 
miasta Utrecht rozpoczê³y kampaniê informacyjn¹, 
która mia³a na celu podniesienie œwiadomoœci
i wiedzy o bezpieczeñstwie ruchu drogowego oraz 
jego poprawê wokó³ szkó³. W tym celu tak¿e w³adze 
miasta Utrecht wprowadzi³y w wiêkszoœci szkó³ 
podstawowych certyfikat „bezpieczna droga do 
szko³y”.

Celem dzia³ania jest:
• zwiêkszenie bezpieczeñstwa ruchu drogowego 

w obszarach miejskich,
•?poprawa (a nierzadko nauka) bezpiecznych 

zachowañ w ruchu drogowym wœród uczniów
i ich rodziców,

•?zmniejszenie liczby podró¿y samochodem,
a zwiêkszenie liczby podró¿y pieszych i rowero-
wych,

•?wyznaczenie rozpoznawalnej i bezpiecznej oko-
licy wokó³ szko³y poprzez np. spójne oznako-
wanie tj. znaki drogowe, oznakowanie dróg 
wokó³ szkó³ czy balustrad otaczaj¹cych szko³y.

Dzieci s¹ grup¹ szczególnie nara¿on¹ na nie-
bezpieczeñstwa w ruchu drogowym i dlatego 
powinny, a wrêcz musz¹ nauczyæ siê zachowywaæ
w sposób bezpieczny. Jak dot¹d nauczanie zasad 
ruchu drogowego nie by³o istotnym elementem 
edukacji szkolnej, zw³aszcza, ¿e programy nauczania 
s¹ w wiêkszoœci przypadków niezwykle prze³a-
dowane innymi istotnymi przedmiotami i tema-
tami. Certyfikat „bezpieczna droga do szko³y” 
nadawany przez w³adze miasta Utrecht oferuje 
szko³om mo¿liwoœæ przygotowania i wprowadzenia 
we w³asnym tempie programu edukacyjnego dot. 
zasad bezpieczeñstwa w ruchu drogowym.

Certyfikat jest znakiem jakoœci dla szkó³, które 
w³¹czaj¹ zagadnienia zasad bezpieczeñstwa ruchu 
drogowego w swoj¹ politykê edukacyjn¹. 
Najistotniejsze kwestie, jakim szko³y bêd¹ musia³y 
stawiæ czo³a, to w³aœnie edukacja w zakresie 
bezpieczeñstwa ruchu drogowego oraz zaanga¿o-
wanie rodziców w stworzenie bezpiecznego 
otoczenia szko³y. Konsultant znaku „bezpieczna 
droga do szko³y” bêdzie mia³ za zadanie wskazanie 
szko³om aspektów wymagaj¹cych dalszej poprawy.

Szko³a powo³uje koordynatora bezpieczeñstwa 
ruchu drogowego, który jest odpowiedzialny za 
projekt i wspiera jego realizacjê. Jeœli szko³a spe³nia 
wszystkie wymagane kryteria, zostanie jej przyzna-
ny certyfikat „bezpieczna droga do szko³y”. Konsul-
tant co dwa lata przeprowadza kontrole w szko³ach, 
które otrzyma³y znak jakoœci. Certyfikat jest zwi¹-
zany przede wszystkim z zasadami ruchu drogo-

• objêcie us³ugi obszernym marketingiem z zasto-
sowaniem jednolitej marki na wszystkich ma-
teria³ach promocyjnych.

2. MobiMax –  transport „na ¿¹danie”
2w Achterhoek (Holandia)

MobiMax jest us³ug¹ œwiadczenia transportu na 
¿¹danie przy pomocy specjalnych minibusów, ³atwo 
dostêpnych dla wszystkich pasa¿erów. Minibusy
te podró¿uj¹ wed³ug elastycznych rozk³adów jazdy 
po elastycznych trasach.
Us³uga jest dostêpna od marca 1998 r. Wczeœniej 
niektóre miejsca w Achterhoek by³y obs³ugiwane 
przez tzw. „liniowe taksówki” funkcjonuj¹ce w ra-
mach transportu zbiorowego, które jeŸdzi³y po 
ustalonych trasach wed³ug ustalonych rozk³adów 
jazdy, ale „na ¿¹danie”. 

Pasa¿erowie mog¹ zamawiaæ us³ugê MobiMax 
telefonicznie dzwoni¹c do organizacji RVC zrzesza-
j¹cej regionalne firmy taksówkarskie. Do zama-
wiania kursów wykorzystywane jest oprogramo-
wanie PlanVision, które w automatyczny sposób 
zbiera indywidualne zamówienia i przyporz¹dko-
wuje je do odpowiednich pojazdów. Oprogramo-
wanie odpowiedzialne jest tak¿e za obliczanie 
wysokoœci op³at za przejazd. System jest bardzo 
elastyczny, a w dodatku jest dostêpny równie¿ dla 
osób poruszaj¹cych siê na wózkach inwalidzkich 
dziêki przystosowanym do ich przewozu 12 mini-
busom. Je¿eli rezerwacja pojazdu jest dokonana
z minimum 2-godzinnym wyprzedzeniem, mo¿liwe 
jest takie zorganizowanie us³ugi, które zapewni 
stosowne po³¹czenie z regularnymi autobusami lub 
poci¹gami.

MobiMax zosta³ szeroko rozreklamowany wœród 
mieszkañców okolicy, któr¹ obs³uguje, m. in. dziêki 
ulotkom dostarczonym wszystkim gospodarstwom 
domowym, a tak¿e dziêki informacji w ogólno-
krajowym czasopiœmie „OV Reisadvies” i w pun-
ktach informacji dla podró¿nych.

MobiMax dzia³a w ramach licencji taksów-
karskiej administrowanej przez rz¹d. Kontrakt na 

œwiadczenie us³ugi zosta³ podpisany z RVC po 
rozstrzygniêciu przetargu przeprowadzonego przez 
w³adze lokalne i rz¹dowe. Wszystkie pojazdy wypo-
sa¿one s¹ w system nawigacyjny Carin („mówi¹cy 
komputer”) s³u¿¹cy do wyliczania najkrótszych
i najszybszych tras. 

Pomimo tego, ¿e serwis jest dostêpny dla wszys-
tkich pasa¿erów, w przewa¿aj¹cej wiêkszoœci (93%) 
korzystaj¹ z niego osoby z fizycznymi niepe³no-
sprawnoœciami. Wiêkszoœæ z nich (48%) zamawia 
us³ugê MobiMax, aby odwiedziæ rodzinê; 16% 
korzysta z niej podczas wizyt u lekarza, 5% w celu 
zrobienia zakupów, 5% w zwi¹zku z aktywnoœci¹ 
sportow¹. 

Roczny dochód z op³at za przewóz wynosi
273 000 euro i pokrywa ok. 9% kosztów zwi¹zanych
z funkcjonowaniem us³ugi. Ka¿da gmina le¿¹ca na 
jej obszarze wspiera projekt kwot¹ zale¿n¹ od liczby 
mieszkañców gminy (ok. 11 euro na osobê).

Dziêki MobiMax wszyscy mieszkañcy Achter-
hoek maj¹ dostêp do transportu publicznego 
(autobusowego i poci¹gowego), a osoby niepe³no-
sprawne oraz osoby starsze, które równie¿ czêsto 
napotykaj¹ na problemy z korzystaniem z trans-
portu zbiorowego, mog¹ samodzielnie podró¿owaæ 
po ca³ym regionie w dogodnym dla siebie czasie. 
MobiMax kojarzony jest obecnie z us³ug¹ prze-
znaczon¹ wy³¹cznie dla osób niepe³nosprawnych, 
ale w³adze staraj¹ siê wyraŸnie podkreœlaæ jej 
dostêpnoœæ dla wszystkich pasa¿erów. 

3. „Bezpieczny i zdrowy na rowerze”
– zachêcanie seniorów do prozdrowotnych

podró¿y rowerowych
3 w Belgii

Celem projektu realizowanego w Belgii jest 
zachêcanie seniorów do codziennych przeja¿d¿ek 
rowerowych, które mog¹ pomóc im utrzymaæ 
dobr¹ formê i zdrowie oraz pozostaæ aktywnymi
w spo³eczeñstwie. W projekt, który rozpocz¹³ siê
w 2001 r., w³¹czony zosta³ rz¹d oraz organizacje 
transportowe.

�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Jan Vanseveren
�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Randy Rzewnicki, wiêcej informacji (w jêzyku holenderskim) na stronie http://fietsersbond.be/
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Z ³atwoœci¹ mo¿na zaobserwowaæ, ¿e wiêkszoœæ 
osób bêd¹cych w podesz³ym wieku rezygnuje z jaz-
dy na rowerze. Wiele jest powodów takiego 
zachowania: rosn¹ca prêdkoœæ pojazdów na uli-
cach, rosn¹ce zat³oczenie w ruchu ulicznym, spadek 
kondycji fizycznej, problemy zdrowotne (np. ból 
stawów, choroby uk³adu kr¹¿enia, choroby reuma-
tyczne), a tak¿e wysoki odsetek wypadków, czêsto 
œmiertelnych, z udzia³em starszych rowerzystów.
W konsekwencji codzienna aktywnoœæ fizyczna tej 
grupy ulega zmniejszeniu, zw³aszcza w przypadku 
osób, dla których wczeœniej rower by³ jednym
z g³ównych œrodków transportu. Zmniejsza siê tak¿e 
znacz¹co ich udzia³ w ¿yciu spo³ecznym. Projekt bel-
gijski ma za zadanie przeciwdzia³aæ tym niebez-
piecznym zjawiskom.

Projekt polega³ na organizacji specjalnych 
kursów, tzw. kursów „odœwie¿aj¹cych” (z holend. 
„Opfrissingscursus 'Senioren veilig op de fiets!'”), 
udoskonalanych w miarê potrzeb w trakcie projek-
tu. Ka¿dy kurs trwa³ jeden dzieñ, przeznaczony by³ 
dla osób powy¿ej 55 roku ¿ycia i rozpoczyna³ siê od 
krótkiego wyk³adu nt. korzyœci p³yn¹cych z jazdy na 
rowerze. Nastêpny punkt szkoleñ koncentrowa³ siê 
na wyjaœnieniu regulacji dotycz¹cych ruchu dro-
gowego i koñczy³ siê tematycznym konkursem.
W kursach uczestniczyli tak¿e mechanicy rowerowi, 
którzy dokonywali przegl¹du rowerów. Uczestnicy 
szkoleñ mogli równie¿ obejrzeæ film nt. bezpiecznej 
i asertywnej jazdy na rowerze („Senioren: veilig met 
de fiest”) przygotowany przez Agencjê Bezpie-
czeñstwa Drogowego w Belgii (BIVV). Prowadz¹cy 
szkolenie udzielali tak¿e wskazówek, jak podró-
¿owaæ wygodniej i bezpieczniej. Ka¿dy kurs zawiera³ 
równie¿ blok poœwiêcony praktycznym aspektom 
jazdy na rowerze, podczas którego uczestnicy mogli 
nauczyæ siê m.in. jak zaczynaæ podró¿ rowerem, jak 
go nagle zatrzymaæ, jak jeŸdziæ trzymaj¹c kierow-
nicê jedn¹ rêk¹, jak omijaæ przeszkody, skrêcaæ
w lewo czy jak jechaæ po bardzo w¹skiej œcie¿ce.

Kursy koñczy³y siê wspóln¹ wycieczk¹ rowerow¹ 
po okolicy uwzglêdniaj¹c¹ ewentualne niebezpiecz-
ne miejsca i potencjalne niebezpieczne sytuacje 
drogowe. Uczestnicy mogli dowiedzieæ siê, jak 
poradziæ sobie w takich okolicznoœciach. Ci, którzy 
ukoñczyli ca³y kurs otrzymywali specjalny certyfikat 

rowerowy. Projekt by³ bardzo du¿ym sukcesem 
dziêki wspó³pracy kilku organizacji skupiaj¹cych 
swoj¹ dzia³alnoœæ na problematyce zdrowia, 
transportu i osób starszych. Co wiêcej seniorzy, 
którzy uczestniczyli w kursach, je¿d¿¹ teraz regular-
nie na rowerze; powsta³y dla nich nawet specjalne 
kluby rowerowe.

4. Kampania „Bezpiecznie na drogach”
w Brighton & Hove 

4(Wielka Brytania)

W listopadzie 2010 r. miasto Brighton & Hove 
przeprowadzi³o w ramach projektu CIVITAS ARCHI-
MEDES kampaniê na rzecz bezpieczeñstwa na dro-
gach, a wiosn¹ 2011 r. wdro¿y³o kilka dzia³añ infra-
strukturalnych poprawiaj¹cych widocznoœæ w czte-
rech lokalizacjach  w mieœcie, w których zmiany by³y 
najbardziej potrzebne. Wszystko to w celu zwiêk-
szenia bezpieczeñstwa w ruchu drogowym.

Rozpoczêcie ww. dzia³añ poprzedzi³y badania 
przeprowadzone przez Sussex Safer Roads Partner-
ship (SSRP, Partnerstwo na rzecz bezpieczniejszych 
dróg w Sussex), które pozwoli³y zidentyfikowaæ 
grupy spo³eczne oraz lokalizacje w mieœcie nara-
¿one na najwiêksze kolizje. Badania wykaza³y,
¿e najwy¿sze ryzyko istnieje w grupie m³odzie¿y, za-
równo wœród pieszych, rowerzystów, jak i motoro-
werzystów. W przypadku motocyklistów ryzyko 
by³o tak¿e bardzo du¿e, niezale¿nie od wieku. 

Plakaty wykorzystane w ramach kampanii przed-
stawia³y mieszkañców miasta: spaceruj¹cych, je¿-
d¿¹cych na rowerze, podró¿uj¹cych w autobusie lub 
w samochodzie. Autorzy kampanii chcieli zwróciæ 
uwagê wszystkich uczestników ruchu na inne grupy 
podró¿uj¹cych i zachêciæ ich do troszczenia siê
o wzajemne bezpieczeñstwo na drogach. 

5. Plan na rzecz bezpieczeñstwa
5na drogach w Burgos  (Hiszpania)

Przygotowanie planu na rzecz bezpieczeñstwa 
na drogach by³o bardzo pomocne dla koordynacji 
polityk dot. bezpieczeñstwa na drogach, realizacji 

•?osi¹gniêcie znacznej poprawy subiektywnych 
odczuæ na temat bezpieczeñstwa, zw³aszcza 
wœród szczególnych grup u¿ytkowników tran-
sportu, w tym m³odzie¿y, kobiet i osób starszych,

•?wdro¿enie odpowiednich dzia³añ zapewniaj¹-
cych, ¿e wysoki stopieñ bezpieczeñstwa zostanie 
uzyskany na sta³e.

Kluczowymi dzia³aniami dla osi¹gniêcia kom-
pleksowej strategii, inicjowanymi przez Stowarzy-
szenie Regionu Stuttgart (Verband Region Stut-
tgart), by³o ci¹g³e monitorowanie wskaŸników jako-
œci, instalacja kamer na ka¿dej stacji oraz wdro¿enie 
ulepszeñ technologicznych w celu umo¿liwienia 
prowadzenia dialogu pomiêdzy pasa¿erami a ma-
szynistami, kierowcami autobusów czy te¿ innym 
personelem transportu publicznego. Zorganizo-
wano tak¿e warsztaty szkoleniowe dla okreœlonych 
grup pasa¿erów w celu zachêcenia ich do korzysta-
nia z transportu publicznego oraz w celu poprawy 
ich poczucia bezpieczeñstwa. Kierowcy autobusów 
tak¿e przeszli szkolenia uwra¿liwiaj¹ce ich na 
potrzeby pasa¿erów.

Odczucia pasa¿erów dotycz¹ce bezpieczeñstwa 
w transporcie publicznym uleg³y poprawie. Szcze-
gólnie zaobserwowano to wœród ludzi m³odych, 
kobiet i osób starszych. Rezultat projektu by³ wyni-
kiem partnerstwa pomiêdzy w³adzami miasta i ope-
ratorem transportu publicznego.

38. Dzia³ania na rzecz poprawy
bezpieczeñstwa w ruchu drogowym

38w mieœcie Ústí nad Labem (Czechy)

Miasto Ústí nad Labem zobowi¹za³o siê nie tylko 
do zmniejszenia iloœci wypadków drogowych, ale 
tak¿e do poprawy jakoœci œrodowiska naturalnego 
mocno zniszczonego przez obecny w regionie prze-
mys³ ciê¿ki. Miasto przyjê³o Politykê Transportow¹, 
podstawowy dokument transportowy wykorzysta-
ny w ramach opracowania planu rozwoju miasta.

G³ównym celem dokumentu by³a reorganizacja 
transportu w mieœcie bior¹c pod uwagê formê 
urbanistyczn¹, natê¿enie ruchu, rozwój transportu 
publicznego oraz potrzebê ³atwego dostêpu.

Celem tego dzia³ania jest ograniczenie prêdkoœci
w ruchu drogowym, a przez to zmniejszenie liczby 
wypadków drogowych. Dzia³anie ma tak¿e na celu 
wywo³anie zmiany w podziale zadañ przewozowych 
i zwiêkszenie udzia³u podró¿y pieszych i rowero-
wych.

W ramach projektu przeprowadzono badania
w celu zidentyfikowania obszarów do wprowadze-
nia limitów prêdkoœci oraz zaproponowania kon-
kretnych rozwi¹zañ na danych obszarach.

Dzia³anie obejmowa³o:
• wykonanie audytu bezpieczeñstwa i planu 

dzia³ania,
• opracowanie studium wykonalnoœci dotycz¹ce-

go wprowadzenia stref zamieszkania (home 
zones z ang. strefa domowa) i stref ograniczenia 
prêdkoœci (do 30 km/h),

•?wdro¿enie rekomendowanych dzia³añ z zakresu 
bezpieczeñstwa,

•?zorganizowanie kampanii podnosz¹cej œwiado-
moœæ na temat zagro¿eñ wynikaj¹cych z przekra-
czania dopuszczalnej prêdkoœci.

W ramach projektu ARCHIMEDES (program 
CiViTAS) przeanalizowane zosta³y dane dotycz¹ce 
wypadków w celu zidentyfikowania obszarów, na 
których zostan¹ wprowadzone dzia³ania na rzecz 
bezpieczeñstwa oraz w celu zaprojektowania sa-
mych dzia³añ maj¹cych na celu ograniczenie prêd-
koœci. Zaprojektowana zosta³a kampania promocyj-
na bazuj¹ca na doœwiadczeniach innych miast
w tym zakresie. Studium dotycz¹ce ograniczenia 
prêdkoœci zosta³o opracowane w lutym 2011 r.,
a dzia³ania na rzecz poprawy bezpieczeñstwa by³y 
wdra¿ane w drugiej po³owie roku 2011. Kampania 
podnosz¹ca œwiadomoœæ wystartowa³a w marcu 
2011 r.

Miasto Ústí nad Labem ma celu zmniejszenie 
liczby ofiar œmiertelnych i ciê¿ko rannych osób w ro-
ku 2012 o 40-50%. W kwietniu 2012 roku planuje siê 
gromadzenie danych oraz przeprowadzona ewalu-
acja dzia³añ zrealizowanych w projekcie. 

�ród³o: www.civitas.eu
�ród³o: www.civitas.eu
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5
�ród³o: www.civitas.eu38
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w odniesieniu do u¿ytkowników samochodów. 
Zmiany w dostêpnoœci dla osób o niskim dochodzie
i kwestie wykluczenia spo³ecznego nie s¹ trakto-
wane z nale¿yt¹ uwag¹. Istniej¹ jednak¿e wymogi 
prawne odnoœnie do zapewnienia dostêpu dla osób 
z okreœlon¹ niepe³nosprawnoœci¹, jak np. osób 
niewidomych czy osób na wózkach inwalidzkich. 
Dzia³ania zwi¹zane z zapewnianiem dostêpu 
realizowane zgodnie z t¹ legislacj¹ rzadko przepro-
wadzane s¹ w racjonalny sposób. Najczêœciej s¹ 
wdra¿ane nie licz¹c siê z kosztami, jako ¿e wymaga 
tego litera prawa. W celu poprawy tej sytuacji 
opracowane zosta³o oprogramowanie AMELIA
(A Methodology to Enhance Life by Increasing 
Accessibility – Metodologia poprawy jakoœci ¿ycia 
poprzez zwiêkszenie dostêpnoœci) w Centrum 
Studiów Transportowych na University College
w Londynie. Rezultatem dzia³ania jest AMELIA - 
przyjazny u¿ytkownikowi, zorientowany na kszta³-
towanie polityki interfejs dla systemu GIS (system 
informacji geograficznej). 

Oprogramowanie powstaje w ramach programu 
badawczego AUNT SUE (Accessibility and User 
Needs in Transport for Sustainable Urban Environ-
ments – dostêpnoœæ i potrzeby u¿ytkowników
w transporcie na rzecz zrównowa¿onego œrodo-
wiska miejskiego). 

G³ównym celem programu jest pomoc lokalnym 
planistom w okreœleniu czy transport, jak równie¿ 
polityki transportowe, s¹ pomocne integracji 
spo³ecznej. Odbywa siê to przez sprawdzenie, 
bior¹c pod uwagê ró¿ne aspekty dotycz¹cych 
mobilnoœci, czy realizacja dzia³añ pozwala wiêkszej 
liczbie osób na dotarcie do obiektów u¿ytecznoœci 
publicznej takich jak sklepy, miejsca pracy, obiekty 
rekreacyjne, placówki medyczne i domy opieki 
spo³ecznej.

Narzêdzie AMELIA zosta³o zastosowane do zba-
dania kosztu zwiêkszenia dostêpnoœci pieszej dla 
osób starszych mieszkaj¹cych w mieœcie St Albans
w Hertfordshire w Wielkiej Brytanii, bior¹c pod 
uwagê cztery scenariusze realizacji alternatywnych 
dzia³añ, takich jak:
• zastosowanie obni¿onych krawê¿ników na przej-

œciach dla pieszych,

•?zastosowanie nowych przejœæ dla pieszych,
•?poszerzenie chodników,
•?instalacja ³awek dla zapewnienia odpoczynku 

osobom starszym.

Bior¹c pod uwagê alternatywne sposoby dosta-
nia siê do centrum miasta z miejsc zamieszkania 
wykonano analizê mo¿liwoœci starszych osób miesz-
kaj¹cych w St Albans. Wed³ug wniosków z analizy 
najbardziej efektywnym kosztowo sposobem 
polepszenia dostêpnoœci do centrum dla seniorów 
w St Albans by³oby zapewnienie wiêkszej iloœci 
³awek a w nastêpnej kolejnoœci zastosowanie 
obni¿onych krawê¿ników na przejœciach dla pie-
szych. Oczywistym jest fakt, i¿ w trakcie prowa-
dzenia analizy poczyniono szereg za³o¿eñ. Impli-
kacje takiego podejœcia dla oceny ekonomicznej s¹ 
obecnie rozwa¿ane w ramach bardziej ogólnego 
badania dot. sposobów na poprawê metodologii 
ewaluacji. Celem jest sprawdzenie czy potrzeby 
osób spo³ecznie poszkodowanych maj¹ odpowied-
ni priorytet w stosunku do potrzeb bogatych w³a-
œcicieli samochodów. 

37. Plan bezpieczeñstwa
37dla kolei podmiejskiej w Stuttgarcie (Niemcy)

Bezpieczeñstwo pasa¿erów korzystaj¹cych z tran-
sportu publicznego jest g³ównym priorytetem dla sy-
stemu transportu publicznego w Stuttgarcie. Opi-
sywane dzia³anie skupia siê na potrzebach poszcze-
gólnych grup u¿ytkowników bior¹c pod uwagê su-
biektywne poczucie bezpieczeñstwa podczas korzy-
stania z transportu publicznego.

Przed realizacj¹ projektu CARAVEL w Stuttgarcie 
nie by³o zintegrowanego planu bezpieczeñstwa dla 
systemu transportu publicznego. Na przyk³ad jeszcze 
w roku 2003, 46 procent ankietowanych kobiet nie 
czu³o siê bezpiecznie w nocy na stacjach kolejowych.

Celem dzia³ania by³o zatem:
• poprawienie poziomu bezpieczeñstwa w tran-

sporcie publicznym poprzez wprowadzenie zin-
tegrowanej koncepcji bezpieczeñstwa trans-
portu dla kolei podmiejskiej w regionie Greater 
Stuttgart,

dzia³añ w tym zakresie przez przedstawicieli lokal-
nych w³adz i innych organizacji oraz dla edukacji
nt. kwestii bezpieczeñstwa w ruchu drogowym. 

Dzia³anie zosta³o wdro¿one w ramach projektu 
CVITAS CARAVEL jako odpowiedŸ na wysoki odsetek 
wypadków w mieœcie. W 2002 r. dosz³o do 1 827 
wypadków, w których zginê³o 12 osób, a 400 zosta³o 
rannych. Tak wysoka liczba poszkodowanych jest 
efektem intensywnego ruchu samochodowego.
Do wypadków przyczyni³y siê równie¿ niebezpiecz-
ne zachowania uczestników ruchu, w szczególnoœci 
nadmierna prêdkoœæ, ale tak¿e nieodpowiednie 
zachowania pieszych i rowerzystów (np. przecho-
dzenie przez jezdniê w niedozwolonych miejscach, 
przechodzenie na czerwonym œwietle, przemiesz-
czanie siê miêdzy jad¹cymi pojazdami czy nieko-
rzystanie z chodników). 

Wdro¿enie ww. planu wi¹za³o siê z szeregiem 
innych dzia³añ zrealizowanych przez miasto, takich 
jak:

• przeprowadzenie kampanii na rzecz bezpieczeñ-
stwa na drogach w szko³ach i miejscach pracy,

• gromadzenie danych dot. czêstotliwoœci i miejsc 
wystêpowania wypadków,

• poprawa oznakowania drogowego,
• wprowadzenie rozwi¹zañ uspokajaj¹cych ruch,
• poprawa funkcjonowania sygnalizacji œwietlnej 

na przejœciach dla pieszych (regulacja zmiany 
czasów œwiate³). 

Dzia³ania wdro¿ono w miejscach, które wczeœ-
niej wskazano jako szczególnie lub potencjalnie nie-
bezpieczne. Równoczeœnie prowadzono tak¿e spe-
cjalne warsztaty dla dzieci, które mia³y na celu pod-
nieœæ œwiadomoœæ najm³odszych w zakresie bezpie-
czeñstwa drogowego. W warsztatach uczestniczy³o 
ponad 2000 dzieci. 

Dziêki realizacji dzia³ania znacz¹co spad³a liczba 
niebezpiecznych incydentów drogowych z udzia-
³em najm³odszych. Do takiego wyniku przyczyni³y 
siê zarówno ww. warsztaty, jak i dzia³ania popra-
wiaj¹ce warunki podró¿owania pieszych, zw³aszcza 
te zwi¹zane z sygnalizacj¹ œwietln¹ i uspokojeniem 
ruchu. 

6. Bezpieczeñstwo na rowerze
6w mieœcie Brescia (W³ochy)

Miasto Brescia realizuje dzia³ania na rzecz po-
prawy bezpieczeñstwa rowerzystów w projekcie 
CIVITAS MODERN (2008-2012). Ich celem jest 
zwiêkszenie liczby znaków drogowych skiero-
wanych do rowerzystów oraz poprawa rozumienia 
ich treœci przez grupê docelow¹. Dodatkowo, w³a-
dze miasta planuj¹ w ramach projektu intensywn¹ 
promocjê ruchu rowerowego, znaczn¹ poprawê 
warunków parkowania dla rowerzystów oraz budo-
wê 100 km œcie¿ek rowerowych.

We W³oszech nie funkcjonuj¹ przepisy odno-
sz¹ce siê wyraŸnie do znaków drogowych doty-
cz¹cych ruchu rowerowego. Ponadto w chwili obec-
nej znaki te nie pojawiaj¹ siê na ulicach w wystar-
czaj¹cej iloœci. 

W ramach projektu planuje siê rozpowszechnia-
nie informacji nt. infrastrukturalnych zmian w mieœ-
cie m.in. poprzez rozdawanie podrêczników 
informacyjnych (zawieraj¹cych mapy) w szko³ach
i firmach oraz w punktach informacji turystycznej. 
Informacje s¹ równie¿ dostêpne i na bie¿¹co 
aktualizowane na stronie internetowej. Wszyscy 
zainteresowani maj¹ mo¿liwoœæ wyra¿ania swojej 
opinii i udzielania informacji zwrotnej nt. dzia³añ 
prowadzonych na rzecz rowerzystów w mieœcie. 

�ród³o: www.civitas.eu6�ród³o: www.civitas.eu 37
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Ponadto przewiduje siê organizacjê spotkañ
z przedstawicielami stowarzyszeñ dzia³aj¹cych dla 
poprawy jakoœci i warunków transportu rowerowe-
go, pracownikami administracji publicznej i radnymi 
miasta w celu przeprowadzenia wspólnych rozmów 
i ustaleñ.

W ramach projektu prowadzone s¹ tak¿e 
badania nad znajomoœci¹ znaków drogowych 
wœród rowerzystów. Przygotowywany jest przetarg 
na zakup nowych znaków i stojaków rowerowych. 
Cyklicznie odbywaj¹ siê tak¿e szkolenia dla 
pracowników urzêdu odpowiedzialnych za dzia-
³ania na rzecz bezpieczeñstwa rowerzystów na 
drogach. Nowy system znakowania jest na bie¿¹co 
monitorowany. W tym celu prowadzone s¹ rozmo-
wy z rowerzystami oraz analiza wypadków.

7. Projekt „Bezpieczniejsza droga do szko³y”
7w Bolonii (W³ochy)

Ruch samochodowy generowany przez rodzi-
ców odwo¿¹cych dzieci samochodami do szko³y 
staje siê coraz pilniejsz¹ kwesti¹ w Bolonii. Miasto 
chce zachêciæ dzieci i ich opiekunów do wyboru 
bardziej zrównowa¿onych œrodków transportu 
podczas dojazdu  do szkó³ oraz jednoczeœnie skupia 
siê nad zwiêkszeniem ich bezpieczeñstwa w czasie 
podró¿y.
Powy¿szy problem jest powszechny w wielu mias-
tach po³o¿onych w krajach przemys³owych. W³adze 
Bolonii pracuj¹ nad rozwojem alternatywnych 
œrodków transportu, aby zredukowaæ natê¿enie ru-
chu i poziom zanieczyszczenia powietrza w okolicy 
szkó³. 

G³ówne cele w dzia³aniach miasta to:
• poprawa bezpieczeñstwa na drogach wokó³ 

szkó³,
• redukcja ruchu generowanego przez rodziców 

dowo¿¹cych dzieci do szkó³ samochodami,
• wzrost œwiadomoœci na temat zrównowa¿onej 

mobilnoœci wœród dzieci. 

Projekt „Bezpieczniejsza droga do szkó³”, 
realizowany w ramach projektu CIVITAS MIMOSA, 

skupia siê na poprawie bezpieczeñstwa pieszych, 
zw³aszcza dzieci i m³odzie¿y, w ramach miejskiego 
planu dot. ruchu drogowego przygotowanego dla 
Bolonii, który zosta³ zatwierdzony w 2007 r. Plan by³ 
opracowywany przez kilka instytucji publicznych we 
wspó³pracy ze stowarzyszeniami mieszkañców. 
Podczas pierwszej fazy projektu zidentyfikowane 
zosta³y grupy u¿ytkowników dróg oraz przyczyny 
wypadków w okolicy piêciu szkó³ w mieœcie. 

W³adze miasta chc¹ zwiêkszyæ bezpieczeñstwo 
w miejscach, w których dzieci przechodz¹ przez 
ulice oraz na drogach rowerowych poprzez odsepa-
rowanie ich od pozosta³ego ruchu drogowego.
W tym celu wprowadzone zostan¹ dzia³ania po-
woduj¹ce uspokojenie ruchu oraz tzw. Pedi-Bus. 
Pedi – Bus to „spaceruj¹cy” autobus do szko³y 
utworzony przez grupy dzieci i towarzysz¹cych im 
kilkoro rodziców, przemieszczaj¹cych siê razem 
ustalonymi wczeœniej ulicami. Wzd³u¿ trasy fun-
kcjonuje kilka przystanków, na których dzieci mog¹ 
do³¹czyæ do „pojazdu”, na wzór tradycyjnych linii 
autobusowych. Najlepsza trasa dla Pedi-Busa jest 
wybierana przy udziale rodziców. 

W ramach projektu zorganizowana zostanie 
tak¿e kampania informacyjna, która pozwoli na 
popularyzacjê rezultatów inicjatywy i zachêci 
kolejne dzieci i ich rodziców do korzystania 
z tego innowacyjnego „œrodka transportu”. Planuje 
siê rozszerzenie projektu na 15 innych szkó³. 

bycia mobilnymi, jako ¿e mobilnoœæ ma kluczowe 
znaczenie dla jakoœci ¿ycia.

Szkolenia s¹ wynikiem wspó³pracy lokalnej firmy 
transportowej (Stadtbus) oraz organizacji pozarz¹-
dowej ZGB (z ang.: Zentrum für Generationen und 
Barrierefreiheit - co mo¿na t³umaczyæ jako Centrum 
dla Pokoleñ i Dostêpnoœci).

Projekt rozpocz¹³ siê w 2004 r. po przeprowadze-
niu badañ, z których wynika³o, ¿e starsi obywatele 
maj¹ problemy z korzystaniem z transportu 
publicznego. Projekt zosta³ uruchomiony, aby 
pomóc starszym pasa¿erom podró¿owaæ bardziej 
bezpiecznie, aby pozostali oni mobilni a¿ do póŸnej 
staroœci, a przez to byli w stanie uczestniczyæ 
aktywnie w ¿yciu codziennym. Projekt mia³ za 
zadanie skupiæ siê na „dzia³aniach miêkkich”, a nie 
na rozwi¹zaniach technicznych.

Szkolenia zosta³y uruchomione:
• w celu zmniejszenia liczby wypadków z udzia³em 

seniorów, 
• w celu podniesienia bezpieczeñstwa i promo-

wania korzystania z transportu zbiorowego 
wœród osób w starszym wieku, jak równie¿ wœród 
starszych kierowców samochodów osobowych. 

Seniorzy podczas szkoleñ mog¹ uzyskaæ odpo-
wiedzi na swoje pytania i obawy oraz otrzymywaæ 
pomocne wskazówki. Jak siê okazuje, najprostsze 
czynnoœci, takie jak wsiadanie i wysiadanie z auto-
busu powoduj¹ powa¿ne problemy nawet w sytu-
acji, gdy mamy do czynienia z pojazdem nisko-
pod³ogowym. Wiele wypadków zdarza siê tak¿e
w samym autobusie.

Uczestnicy szkolenia zapraszani s¹ w ma³ych 
grupach na zajezdniê autobusow¹, gdzie autobus 
jest udostêpniany dla potrzeb sesji treningowej. 
Dodatkowo opublikowany zosta³ podrêcznik na te-
mat bezpieczeñstwa w transporcie i zrealizowanych 
zosta³o szereg dzia³añ marketingowych, które 
dotycz¹ konkretnej grupy docelowej w postaci osób 
starszych.

Po wziêciu udzia³u w szkoleniu wiele starszych 
osób korzysta z autobusów czêœciej i czuje siê w nich 

bardziej bezpiecznie. Szkolenia mobilnoœciowe dla 
osób starszych zosta³y wprowadzone w Salzburgu 
na sta³e.

Program otrzymuje pozytywne opinie uczest-
ników, co odnotowano w kwestionariuszach
i ankietach. Z perspektywy czasu mo¿na stwierdziæ, 
¿e notuje siê mniej wypadków. Zaobserwowano 
tak¿e wzrost pozytywnego wizerunku operatora 
transportu, co by³o wynikiem realizacji dzia³ania
w ramach tzw. spo³ecznej odpowiedzialnoœci 
biznesu.

Projekt nie tylko zyska³ pochlebne recenzje 
samych uczestników, ale tak¿e zwróci³ miêdzy-
narodow¹ uwagê innych krajów, które chc¹ uczyæ 
siê na doœwiadczeniach Salzburga. Projekt fun-
kcjonuje jako dobra praktyka dla innych przedsiê-
biorstw transportu publicznego oraz sta³ siê czêœci¹ 
miêdzynarodowego projektu AENEAS finansowa-
nego przez UE. 

W 2009 r. ZGB i StadtBus zosta³y uhonorowane 
Austriack¹ Nagrod¹ Narodow¹ w dziedzinie Mobil-
noœci. Nagroda zosta³a wrêczona w obecnoœci 
przedstawicieli organizacji Austrian Traffic Club
i przedstawicieli politycznych wysokiego szczebla.

36. Amelia – narzêdzie do oceny poprawy 
dostêpnoœci dla osób wykluczonych spo³ecznie

36w St. Albans (Wielka Brytania)

W celu sprawdzenia oddzia³ywania polityki 
transportowej na grupy ludzi wykluczonych spo-
³ecznie postanowiono opracowaæ specjalne opro-
gramowanie komputerowe. Program mo¿e okreœliæ 
koszty indykatywne wdro¿enia ulepszeñ w zakresie 
dostêpnoœci. Oprogramowanie zastosowano w St. 
Albans do obliczenia kosztów modernizacji infra-
struktury pieszej dla osób starszych per capita.

W Wielkiej Brytanii istnieje dobrze zdefiniowana 
metodologia korzystaj¹ca z analizy kosztów i korzy-
œci do oceny proponowanych przedsiêwziêæ tran-
sportowych. „Najlepsze” przedsiêwziêcie to takie, 
dziêki któremu mo¿na osi¹gn¹æ najwiêksze 
oszczêdnoœci w d³ugoœci podró¿y, w szczególnoœci

�ród³o: www.civitas.eu7   �ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Roger Mackett, wiêcej informacji o programie AUNT SUE na: www.aunt-sue.info36
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34. Dzieñ Mobilnoœci
dla Seniorów

34w Salzburgu (Austria)

Pozostanie mobilnym ma kluczowe znaczenie 
dla ka¿dego seniora i jest niezbêdne w celu pro-
wadzenia samodzielnego ¿ycia, jak równie¿ dla po-
prawy jakoœci ¿ycia w starszym wieku. 

Dzieñ mobilnoœci organizowany w Salzburgu po-
kazuje ró¿ne mo¿liwoœci dla osób starszych i umo¿li-
wia operatorom transportu publicznego zaprezen-
towanie swojej dzia³alnoœci poprzez wystawê poja-
zdów czy wystawienie stoisk informacyjnych. Grup¹ 
docelow¹ s¹ osoby starsze (55+) i osoby niepe³no-
sprawne. Dzieñ mobilnoœci odbywa siê w Salzburgu 
raz do roku. 

W jego trakcie prezentowane s¹ wszystkie mo¿li-
we sposoby transportu jak: chodzenie pieszo, jazda 
na rowerze, transport publiczny i inne. Prezentacje 
podczas imprezy zapewniaj¹ organizacje pozarz¹-
dowe oraz firmy zajmuj¹ce siê dzia³alnoœci¹ w dzie-
dzinie mobilnoœci.

Impreza odbywa siê na du¿ej przestrzeni, na te-
renie nale¿¹cym do lokalnego operatora transportu 
publicznego. Wybrani uczestnicy, którzy s¹ zaanga-
¿owani w kwestie mobilnoœci, s¹ zapraszani do roz-
poczêcia spotkania oraz wyjaœnienia jego idei i prze-
biegu.

Wszyscy wystawcy musz¹ przynieœæ w³asny, nie-
zbêdny sprzêt i zap³aciæ niewielk¹ sk³adkê stano-
wi¹c¹ wk³ad do kosztów wspólnych (od 50 do 250 
euro). Koszty promocji i reklamy w zakresie produk-
cji folderów, banerów itp. wynosz¹ ³¹cznie oko³o 
10000 euro.

Foldery s¹ rozprowadzane wœród organizacji 
zrzeszaj¹cych osoby starsze, wœród firm bior¹cych 
udzia³ w imprezie oraz w pojazdach transportu 
publicznego (oko³o 15000 kopii). W miesiêcznikach 
oraz innych publikacjach zawieraj¹cych kalendarze 
imprez zamieszczane s¹ artyku³y na temat wyda-
rzenia. Prowadzony jest tak¿e bezpoœredni mailing 
do posiadaczy biletów okresowych na œrodki trans-
portu publicznego (ok. 3500 osób starszych).

W prezentacji pojazdów, która ma miejsce
na zewn¹trz, bierze udzia³ oko³o 25-28 wystawców. 
Dodatkowo odbywaj¹ siê tak¿e prezentacje i wy-
k³ady na tematy dotycz¹ce zdrowia, ruchu w prze-
strzeni publicznej i bezpieczeñstwa. Mo¿na tak¿e 
wzi¹æ udzia³ w wycieczce po zajezdni trolejbusowej, 
której towarzyszy przewodnik.

Liczba seniorów odwiedzaj¹cych imprezê oscy-
luje w granicach 800 osób. W trakcie imprezy 
przeprowadzana jest ankieta na temat zachowañ 
transportowych oraz potrzeb seniorów w zakresie 
mobilnoœci. Informacje zwrotne od uczestników
i zwiedzaj¹cych s¹ bardzo pozytywne, a coroczna 
impreza cieszy siê coraz wiêksza popularnoœci¹. 
Korzyœci¹ z organizacji imprezy jest pokazanie 
zaanga¿owania firmy i jej troski o swoich pasa¿erów, 
zw³aszcza o seniorów.

Realizacja tego dzia³ania jest doœæ ³atwa, ale 
praca z osobami starszymi wymaga oddania 
i du¿ego zaanga¿owania. Dzieñ mobilnoœci mo¿na 
³atwo rozszerzyæ o inne dzia³ania ni¿ te prezento-
wane w przyk³adzie i jako dobra praktyka mo¿e byæ 
³atwo realizowany w innych firmach i miastach.

35. Szkolenia mobilnoœciowe
35dla seniorów w Salzburgu (Austria)

Osoby starsze s¹ coraz wa¿niejsz¹ grup¹ u¿yt-
kowników transportu publicznego. Starzenie siê 
spo³eczeñstwa stwarza nowe wyzwania dla opera-
torów transportu w kontekœcie zapewnienia tej 
grupie klientów wysokiej jakoœci us³ug. Upadki i in-
nego rodzaju wypadki stanowi¹ powa¿ne zagro¿e-
nie dla ludzi starszych podczas podró¿y komuni-
kacj¹ zbiorow¹. 

Salzburg zrealizowa³ pionierski projekt dla 
starszych pasa¿erów podró¿uj¹cych transportem 
zbiorowym. Projekt zwraca uwagê na szczególne 
potrzeby starszych klientów i dzia³a na rzecz 
wiêkszego bezpieczeñstwa podró¿y. Osoby starsze 
pozostan¹ klientami transportu zbiorowego, je¿eli 
umo¿liwi siê im bezpieczne korzystanie z tego 
rodzaju transportu oraz jeœli uwzglêdni siê ich 
wymagania. Projekt zachêca ludzi starszych do 

Wdra¿anie inicjatywy rozpoczêto od wstêpnych 
pomiarów i analiz anga¿uj¹cych zarówno szko³y, jak 
i uczniów oraz ich rodziców. Poproszono ich o wy-
pe³nienie ankiet, które pozwoli³y na ocenê bie¿¹cej 
sytuacji i na zebranie stosownych danych potrzeb-
nych do realizacji dzia³ania. W trakcie opracowy-
wania s¹ równie¿ dane statystyczne dot. natê¿enia 
ruchu drogowego oraz liczby wypadków w okolicy 
szkó³. 

Plan bezpiecznej strefy wokó³ jednej ze szkó³ 
podstawowych, Felice Battaglia, zosta³ ju¿ za-
aprobowany, co pozwoli³o na rozpoczêcie prac nad 
popraw¹ bezpieczeñstwa drogowego  w jej okolicy. 
Ukoñczona zosta³a tak¿e faza planowania i wyboru 
szkó³ – uczestników w pilota¿owym przedsiêwziêciu 
Pedi-Bus. W fazê badañ zaanga¿owanych zosta³o 
15 przedszkoli œrodowiskowych, 17 przedszkoli,
16 szkó³ podstawowych oraz dwie szko³y typu gim-
nazjalnego. Do projektu wybrano piêæ szkó³ pod-
stawowych charakteryzuj¹cych siê najwy¿szym 
potencja³em w zakresie dostêpnoœci i wysokim 
odsetkiem u¿ytkowania samochodów. Odby³y siê 
tak¿e wstêpne spotkania z przedstawicielami szkó³
i osiedli  w ramach organizacji Pedi-Busa. 

Ponadto Bolonia praktykuje organizacjê war-
sztatów rowerowych typu do-it-yourself (z ang. 
„zrób to sam”), które cieszy³y siê wielk¹ popu-
larnoœci¹ podczas jednego z Europejskich Tygodni 
Mobilnoœci. W trakcie warsztatów uczestnicy mog¹ 
naprawiaæ swoje rowery z pomoc¹ ekspertów. Z ko-
lei dla osób czekaj¹cych w kolejce do naprawy war-
sztaty s¹ dobr¹ okazj¹ do poszerzenia wiedzy
nt. zrównowa¿onej mobilnoœci. 

W organizacjê Tygodnia Zrównowa¿onej Mobil-
noœci w latach 2009 i 2010 zaanga¿owane by³y tak¿e 
szko³y (dotyczy³o to g³ównie sesji na temat bezpie-
czeñstwa w ruchu rowerowym). W roku 2010 
przedstawiciele policji zorganizowali kurs dla dzieci 
„Bezpieczna jazda na rowerze” na Piazza Maggiore, 
centralnym placu w Bolonii, gdzie utworzono 
sztuczn¹ œcie¿kê rowerow¹, aby wyjaœniæ dzieciom 
znaczenie znaków drogowych i nauczyæ ich regu³ 
pozwalaj¹cych na bezpieczne podró¿owanie na 
rowerze. Na koniec kursu dzieci otrzyma³y symbo-
liczn¹ kartê rowerow¹ i zestaw upominków.

W pierwszych dwóch dniach warsztatów udzia³ 
wziê³o ponad 200 dzieci. Policja zorganizowa³a 
tak¿e kilka innych szkoleñ dla przedszkolaków, 
uczniów szkó³ podstawowych i gimnazjalnych, które 
pozwoli³y im na lepsze zrozumienie zasad bezpie-
cznego ruchu drogowego. Przeszkolono uczniów
z ponad 1000 szkó³.

W ramach projektu w trakcie 47 sesji szkole-
niowych policja przeszkoli³a równie¿ m³odzie¿ 
(blisko 300 osób), która chcia³a ubiegaæ siê o prawo 
jazdy uprawniaj¹ce do prowadzenia motocyklu. 
Szkolenia dotyczy³y tak¿e zasad prowadzenia pojaz-
dów, ich budowy oraz udzielania pierwszej pomocy. 

W szko³ach podstawowych wystartowa³a po-
nadto kampania informacyjna nt. bezpieczeñstwa 
na drogach. Zapocz¹tkowa³ j¹ konkurs plastyczny.

Spodziewane rezultaty projektu to m. in.:
• spadek liczby wypadków drogowych o 20%, 

•?w³¹czenie ok. 15 szkó³ do prac nad planem 
komunikacyjnym.

8. Plan Bezpieczeñstwa
Ruchu Drogowego

8w Bolonii (W³ochy)

W 2003 r. Bolonia przyjê³a pierwszy Plan Bezpie-
czeñstwa Ruchu bazuj¹cy na wytycznych co do pla-
nów bezpieczeñstwa na drogach. Wytyczne te zo-
sta³y okreœlone w prawodawstwie w³oskim oraz
w Bia³ej Ksiêdze dot. bezpieczeñstwa drogowego 
opublikowanej przez Uniê Europejsk¹.

G³ówne cele dzia³ania to:
• poprawa bezpieczeñstwa na drogach,
• ukazanie skutecznoœci po³¹czenia projektów in-

frastrukturalnych z innymi dzia³aniami,
• wprowadzenie pilota¿owej strefy z ogranicze-

niem prêdkoœci do 30 km/h,
• zintegrowanie Planu Bezpieczeñstwa Ruchu

z wprowadzeniem systemu kontroli ITS.

Plan Bezpieczeñstwa Ruchu przyjêty dla Bolonii 
w 2003 r. zak³ada³ do roku 2010 zmniejszenie o po-
³owê liczby œmiertelnych wypadków i wypadków 

�ród³o: www.civitas.eu8�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Ilenia Gheno,
wiêcej informacji w jêzyku niemieckim na: http://www.zgb.at/seniorinnen/mobilitaetstag.php 
�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Angelika Gasteiner
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koñcz¹cych siê powa¿nymi obra¿eniami. Od 2003 r. 
wdro¿ono wiele dzia³añ na rzecz jego realizacji,
a wyniki badañ przeprowadzonych w 2005 r. pot-
wierdzi³y ich skutecznoœæ. Niemniej jednak osi¹-
gniêcie zak³adanego celu okaza³o siê byæ prawdzi-
wym wyzwaniem. W³adze miasta zda³y sobie 
sprawê, ¿e konwencjonalne dzia³ania, takie jak 
drobne infrastrukturalne zmiany, nie s¹ wystar-
czaj¹ce dla sprostania tak ambitnym celom. Zde-
cydowano siê zatem na podjêcie dzia³añ d³ugoter-
minowych i zaanga¿owanie w nie mieszkañców oraz 
pozosta³ych interesariuszy.

W Planie Bezpieczeñstwa Ruchu opracowana 
zosta³a profesjonalna i szczegó³owa mapa drogowa. 
Ponadto zidentyfikowano w nim obszary dzia³añ,
na których nale¿y siê skupiæ, takie jak: kompleksowa 
analiza wypadków drogowych pod k¹tem technicz-
nym i statystycznym, sporz¹dzenie listy tzw. „czar-
nych punktów” i obszarów priorytetowych, utwo-
rzenie szczegó³owych planów dla poszczególnych 
skrzy¿owañ i ulic. 

W ramach dzia³ania przeprowadzono tak¿e 
przegl¹d danych statystycznych dot. wypadków 
drogowych. Na obszarze Garavaglia wprowadzo-
na zosta³a strefa z ograniczeniem prêdkoœci do
30 km/h. Na jej obszarze na przejœciach dla pieszych 
utworzono dwie wysepki oraz zainstalowano 14 sy-
gnalizacji œwietlnych dla zwiêkszenia bezpieczeñ-
stwa pieszych. Ponadto w strefie pojawi³o siê 17 pa-
neli zmiennej treœci na 12 drogach, które wyœwietla-
j¹ informacjê o prêdkoœci nadje¿d¿aj¹cych pojaz-
dów. 

Porównanie raportów policyjnych dot. wypad-
ków drogowych przed i po wprowadzeniu tych 
zmian wyraŸnie pokazuje ich skutecznoœæ. Dotych-
czasowe pomiary, przeprowadzone w krótkim cza-
sie po dokonaniu zmian, potwierdzaj¹: 
• blisko 26% redukcjê liczby wypadków drogo-

wych,
•    ca³kowit¹ redukcjê liczby wypadków œmiertel-

nych,
•    blisko 30% redukcjê wypadków zakoñczonych 

ciê¿kimi urazami. 

9. Dostêpnoœæ w transporcie publicznym – 
dzia³ania operatora transportu publicznego 

9w Bukareszcie (Rumunia)

W ci¹gu ostatnich dekad notuje siê ci¹g³y wzrost 
liczby prywatnych samochodów w Bukareszcie, co 
wp³ywa negatywnie na zat³oczenie ulic. W obliczu 
tego zjawiska transport publiczny sta³ siê jedynym 
trwa³ym rozwi¹zaniem dla potrzeb mobilnoœci
w mieœcie. W ostatnich latach w rumuñskim prawo-
dawstwie zasz³y równie¿ zmiany wskazuj¹ce 
na koniecznoœæ zwiêkszenia liczby dzia³añ na rzecz 
osób niepe³nosprawnych. 

Z tych wzglêdów w³adze Bukaresztu, maj¹c na 
uwadze zapisy w polityce transportowej na lata 
2006-2008, stara³y siê zmodernizowaæ infrastruk-
turê na potrzeby lokalnego transportu publicznego 
oraz odnowiæ flotê g³ównego przewoŸnika w stolicy 
Rumunii (RATB), wprowadzaj¹c nowoczesne, 
charakteryzuj¹ce siê ³atw¹ dostêpnoœci¹ dla 
pasa¿erów pojazdy. Dzia³ania te mia³y zwiêkszyæ 
atrakcyjnoœæ transportu publicznego oraz warunki 
podró¿owania dla wszystkich mieszkañców, a tak¿e 
ograniczyæ ruch samochodowy, poprawiaj¹c tym 
samym warunki ¿ycia w mieœcie.

Dziêki w³asnym nak³adom technicznym oraz 
ograniczonym nak³adom finansowym, RATB rozpo-
cz¹³ modernizacjê i adaptacjê swoich pojazdów 
zgodnie z now¹ koncepcj¹ dostêpnoœci, realizuj¹c 
przepisy krajowe i europejskie. Najwa¿niejsze zmia-
ny zastosowane przez przewoŸnika to:
• wprowadzenie tramwajów z niskimi platfor-

mami dla osób niepe³nosprawnych oraz tram-
wajów czêœciowo niskopod³ogowych, wypro-
dukowanych w zak³adzie RATB lub zastosowanie 
zmienionego kszta³tu platform dla zwiêkszenia 
dostêpnoœci pojazdów, 

• modernizacja dwóch autobusów w fabryce RATB 
zgodnie z opracowanym tam nowym projektem. 
Wprowadzone zmiany czyni¹ je ca³kowicie 
dostêpnymi dla osób z ograniczon¹ mobilnoœci¹
i umo¿liwiaj¹ przewóz osób niepe³nosprawnych 
na ¿¹danie,

•    odnowienie floty transportu publicznego, rozpo-
czête w 2008 r. W³adze Bukaresztu zdecydowa³y 
siê wówczas sfinansowaæ zakup nowych pojaz-

ulice. Odbywa siê to w celu informowania kierow-
ców o istnieniu szlaków rowerowych oraz informo-
wania rowerzystów o uk³adzie ulic. Infrastruktura 
rowerowa obejmuje tak¿e zapewnienie miejsc 
parkingowych dla rowerów w postaci stojaków ro-
werowych dla bezpiecznego ich parkowania.

Celem dzia³ania by³o:
• zaprojektowanie 8 km œcie¿ek rowerowych i 4,3 

km strefy dla pieszych oraz 
•?zapewnienie poprawy po³¹czeñ, dostêpnoœci

i us³ug na œcie¿kach rowerowych i spacerowych.

G³ówne etapy wdra¿ania projektu to:
• opracowanie studium wykonalnoœci,
•?przeprowadzenie konsultacji spo³ecznych,
•?opracowanie specyfikacji technicznych,
•?instalacja urz¹dzeñ dla pieszych i rowerzystów 

oraz
•?przeprowadzenie kampanii promocyjnej w celu 

zachêcenia mieszkañców do zmian w ich posta-
wach i zachowaniach.

Rezultatami dzia³ania by³o:
• stworzenie pierwszej pieszo-rowerowej prze-

strzeni z zaprojektowanymi i udoskonalonymi 
urz¹dzeniami,

•?poprawa dostêpnoœci do centrum,
•?zwiêkszenie udzia³u alternatywnych œrodków 

transportu w ramach podzia³u zadañ przewozo-
wych,

•?redukcja zanieczyszczeñ i zat³oczenia komunika-
cyjnego.

33. Bezpieczeñstwo w transporcie publicznym
33w Rzymie (W³ochy)

Stacja Termini jest g³ównym punktem przesiad-
kowym w ramach transportu publicznego w Rzy-
mie. Tradycyjny system telewizji przemys³owej 
(CCTC) nie by³ wystarczaj¹cym dla regularnego i bie-
¿¹cego monitorowania sytuacji na stacji Termini; 
system nie zapewnia³ wystarczaj¹cej kontroli 
wszystkich incydentów i niebezpiecznych zdarzeñ 
(napadów, kradzie¿y kieszonkowych, aktów wan-
dalizmu itp.).

Zdecydowano siê w zwi¹zku z tym przetestowaæ 
nowy automatyczny system obserwacyjny na stacji 
Termini. Wykorzystuje on z³o¿one oprogramowanie 
– skomputeryzowany modu³ obrazów – i dziêki 
temu jest wsparciem dla tradycyjnego systemu 
CCTV, który pozwala tylko na bezpoœrednie, rêczne 
zarz¹dzanie przez operatora. Nowy system umo¿-
liwia automatyczne wykrywanie zat³oczonych 
miejsc na obszarach pó³-otwartych charakteryzuj¹-
cych siê du¿¹ aktywnoœci¹ spo³eczeñstwa, takich jak 
perony, okolice kas biletowych czy wejœæ na stacje. 
System pozwala tak¿e na „wychwytywanie” poten-
cjalnie niebezpiecznych incydentów oraz „tajem-
niczych” porzuconych obiektów.

System by³ rozwijany i testowany przez g³ównych 
u¿ytkowników CCTV (wraz z operatorami transpor-
tu publicznego z Rzymu, Londynu, Pary¿a, Brukseli, 
Mediolanu i Pragi). Nadzór nad projektem nale¿a³ 
do operatora transportu publicznego z Rzymu, 
ATAC, wspó³pracuj¹cego z Uniwersytetem w King-
ston oraz z partnerem technicznym Ipsotek. 

Zachêcony pozytywnymi rezultatami próbnych 
testów ATAC zdecydowa³ siê przygotowaæ studium 
wykonalnoœci dla wdro¿enia systemu na szerok¹ 
skalê, uwzglêdniaj¹cego ograniczenia techniczne, 
operacyjne i finansowe.

Wykonano prace udoskonalaj¹ce sposób przesy-
³ania obrazów przez aplikacjê (jakoœæ i prêdkoœæ), 
pracê procesora wideo i przetwarzanie informacji. 
Monitorowania i udoskonalenia aplikacji dokonali 
bezpoœrednio z Londynu pracownicy Uniwersytetu 
w Kingston. 

Nowy system potrafi rozpoznawaæ standardowe 
sytuacje i informowaæ o nich za pomoc¹ alarmu 
audiowizualnego. Intuicyjny i efektywny interfejs 
pozwala na wykrywanie i monitorowanie zachowañ 
pasa¿erów, a wszystko to w celu poprawy jakoœci 
us³ug transportu publicznego. 

System sprawdzi³ siê na najbardziej z³o¿onej
i „wymagaj¹cej” stacji w Rzymie i jest rekomendo-
wany do dalszego wykorzystania, zarówno w Rzy-
mie, jak i w innych w³oskich metropoliach.

�ród³o: www.civitas.eu9 �ród³o: www.civitas.eu33



30 11

Przegl¹d rozwi¹zañ dotycz¹cych bezpieczeñstwa
i dostêpnoœci transportu publicznego w miastach Europy

Przegl¹d rozwi¹zañ dotycz¹cych bezpieczeñstwa
i dostêpnoœci transportu publicznego w miastach Europy

cz¹cy sposób poprawi³o dostêpnoœæ oraz warunki 
u¿ytkowania sieci transportowej dla tych osób. 
Aktywna promocja tych us³ug, szczególnie z wyko-
rzystaniem strony internetowej, zapewni³a opera-
torowi transportu publicznego w Pradze pozytywny 
wizerunek jako dostawcy us³ug transportowych
o wysokich walorach spo³ecznych.

Problemem rozszerzenia tego typu us³ug na 
wszystkie linie ca³ej sieci s¹ koszty finansowe 
zastosowania w/w rozwi¹zañ. Wielu operatorów 
transportu publicznego wdro¿y³o wyizolowane 
dzia³ania dla poprawy dostêpnoœci swoich sieci dla 
osób o ograniczonej mobilnoœci. Wiêkszoœæ z nich 
promuje te inicjatywy poprzez ró¿ne publikacje
i z wykorzystaniem Internetu. Wdro¿enie bardziej 
z³o¿onych i zak³adaj¹cych strategiczne podejœcie 
dzia³añ okaza³o siê skuteczne na przyk³adzie Pragi. 
Jest to mo¿liwe do wdro¿enia w innych miastach
z uwagi na du¿e mo¿liwoœci transferu koniecznych 
narzêdzi i rozwi¹zañ technologicznych. Zintegro-
wane podejœcie do spraw mobilnoœci osób niepe³-
nosprawnych mo¿e w znacz¹cy sposób poprawiæ 
wizerunek operatora transportu publicznego i jed-
noczeœnie uzasadniaæ koniecznoœæ subsydiowania 
takich us³ug jako dzia³añ wspieraj¹cych ideê 
spo³eczeñstwa równych praw i mo¿liwoœci. 

31. Us³uga „Midibus”
dla zagwarantowania dostêpu

31do opieki medycznej w Pradze (Czechy)

W stolicy Czech, w dzielnicy Karlov wprowadzo-
no regularne po³¹czenie autobusowe z wykorzysta-
niem pojazdów typu „midibus” (bus œredniej wiel-
koœci). Celem dzia³ania by³o umo¿liwienie korzysta-
nia z transportu publicznego osobom o ograniczo-
nej mobilnoœci.

W dzielnicy Karlov znajduje siê wiele oœrodków 
medycznych, a tak¿e szpital, jednak skomplikowana 
sieæ w¹skich ulic uniemo¿liwia wprowadzenie tam 
standardowych pojazdów transportu publicznego. 
Z tego powodu, przed wprowadzeniem nowej us³u-
gi z wykorzystaniem pojazdów typu „midibus”, pa-
cjenci, odwiedzaj¹cy i pracownicy placówek me-
dycznych mogli jedynie korzystaæ z metra b¹dŸ 

tramwa-jów, których przystanki by³y zlokalizowane 
daleko od miejsc leczenia czy pracy.

Przed wprowadzeniem us³ugi testowano kilka 
rozwi¹zañ i opcji trasy. Ostatecznie wybrano trasê, 
która najlepiej spe³nia wymagania, dla jakich us³uga 
zosta³a zaprojektowana, a dodatkowo mo¿e s³u¿yæ 
jako zwyk³a regularna linia miejska przeznaczona 
dla ka¿dego. Z uwagi na szczególne ograniczenia 
dzielnicy Karlov (w¹skie uliczki), konieczne by³o 
u¿ycie ³atwo dostêpnych, niewielkich pojazdów 
zwanych „midibusami”. Dostawa odpowiednich 
pojazdów odby³a siê zgodnie z prawem zamówieñ 
publicznych.

Wprowadzenie nowej linii z wykorzystaniem 
„midibusów” by³o poprzedzone testami i licznymi 
dyskusjami, tak by optymalnie i dok³adnie okreœliæ 
wymagania stawiane linii, lokalizacje przystanków, 
znaków drogowych itp. W prasie codziennej oraz
w czasopismach publikowanych przez Urz¹d Miejski
w Pradze przeprowadzono tak¿e kampaniê infor-
macyjn¹ na temat mo¿liwoœci korzystania z nowej 
us³ugi transportowej.

32. Planowanie na rzecz
alternatywnych œrodków transportu

32w Ploiesti (Rumunia)

Korzyœci dla œrodowiska i zdrowia wynikaj¹ce
z chodzenia i je¿d¿enia na rowerze mog¹ byæ 
promowane w otoczeniu miejskim, jeœli ludzie czuj¹ 
siê wystarczaj¹co bezpiecznie podczas korzystania
z alternatywnych œrodków transportu.

W Ploiesti wdra¿anie zrównowa¿onej mobil-
noœci traktuje siê jako sposób walki z wysokim 
poziomem zanieczyszczeñ i zat³oczeniem na ulicach 
miasta. Miasto zmierza do budowy nowych rozwi¹-
zañ dla rowerzystów i pieszych, poprawy dostêp-
noœci i bezpieczeñstwa oraz rozwiniêcia po³¹czeñ 
zarówno miêdzy trasami, jak i poszczególnymi 
œrodkami transportu.

Na obszarach, na których maj¹ powstaæ œcie¿ki 
rowerowe, stosowane jest oznakowanie w ka¿dym 
miejscu, w którym œcie¿ki rowerowe przecinaj¹ 

dów dla potrzeb transportu publicznego wypo-
sa¿onych w specjalne urz¹dzenia dla osób
o ograniczonej mobilnoœci, w tym dla osób poru-
szaj¹cych siê na wózkach inwalidzkich. Podpisa-
no od tego czasu kilka kontraktów, dziêki którym 
rozpoczê³a siê modernizacja floty RATB. Pierw-
szy kontrakt (na 500 autobusów niskopod³ogo-
wych) podpisano w 2005 r. Dwa lata póŸniej za-
kupiono kolejne 500 ³atwo dostêpnych autobu-
sów, tym razem wyposa¿onych w klimatyzacjê, 
GPS, monitoring, systemy informacyjne, itd.,

•    modernizacja floty trolejbusowej rozpoczêta
w 2006 r., kiedy to podpisano kontrakt na
100 nowych, niskopod³ogowych trolejbusów,

• czêœciowa modernizacja infrastruktury transpor-
tu publicznego (przy ka¿dej prowadzonej mo-
dernizacji brana jest pod uwagê koncepcja 
„dostêpnoœci dla wszystkich”).

Transport autobusowy i trolejbusowy ma du¿e 
znaczenie dla mieszkañców Bukaresztu. Z tego po-
wodu w³adze miasta zdecydowa³y siê na kontynu-
acjê zakupów ³atwo dostêpnych pojazdów komuni-
kacji zbiorowej. Odnowa floty transportu publicz-
nego RATB zapewnia dostêp w transporcie zbio-
rowym dla wszystkich mieszkañców, nie tylko dla 
osób o ograniczonej mobilnoœci, choæ to w³aœnie oni 
stanowi¹ g³ówn¹ grupê docelow¹ wdra¿anych dzia-
³añ. RATB podejmuje ogromne wysi³ki na rzecz ci¹-
g³ej modernizacji i poprawy jakoœci oferowanych us-
³ug. W tym celu operator samodzielnie realizuje ró¿-
ne projekty lub korzysta ze wsparcia w³adz miasta.

Transport autobusowy i trolejbusowy ma du¿e 
znaczenie dla mieszkañców Bukaresztu. Z tego 
powodu w³adze miasta zdecydowa³y siê na konty-
nuacjê zakupów ³atwo dostêpnych pojazdów komu-
nikacji zbiorowej. Odnowa floty transportu publicz-
nego RATB zapewnia dostêp w transporcie zbioro-
wym dla wszystkich mieszkañców, nie tylko dla osób 
o ograniczonej mobilnoœci, choæ to w³aœnie oni sta-
nowi¹ g³ówn¹ grupê docelow¹ wdra¿anych dzia³añ. 
RATB podejmuje ogromne wysi³ki na rzecz ci¹g³ej 
modernizacji i poprawy jakoœci oferowanych us³ug. 
W tym celu operator samodzielnie realizuje ró¿ne 
projekty lub korzysta ze wsparcia w³adz miasta. 

10. System nawigacyjny
dla osób niedowidz¹cych na nowym

kolejowym Dworcu G³ównym
10w Berlinie (Niemcy)

W maju 2006 r. rozpoczê³y siê prace nad budow¹ 
nowego kolejowego Dworca G³ównego w Berlinie 
oraz piêciu innych stacji. Bardzo istotn¹ kwesti¹ dla 
projektantów by³o „uwolnienie” nowego dworca 
od barier (szczególnie dla osób niedowidz¹cych). 
Projektanci dworca wspierani byli przez przedsta-
wicieli ró¿nych grup interesariuszy: berliñskiego 
zwi¹zku osób niewidomych i niedowidz¹cych, 
g³ównego architekta stacji, niemieckie koleje Deut-
sche Bahn AG, administracjê miasta oraz regional-
nych przedstawicieli osób niepe³nosprawnych. 
Dziêki wspó³pracy tych grup uda³o siê osi¹gn¹æ 
zamierzony cel. 

Dworzec berliñski wyposa¿ony jest w specjalny 
system nawigacyjny dla osób o ograniczonej mobil-
noœci, ³¹cz¹cy wszystkie poziomy dworca. Sk³ada siê 
on z wkomponowanych w powierzchniê taœm, 
wyczuwalnych za pomoc¹ lasek u¿ywanych przez 
osoby niewidome i niedowidz¹ce. Specjalne wy-
puk³e i karbowane oznakowania na peronach 
wskazuj¹ schody, windy i inne wa¿ne punkty (np. te 
pozwalaj¹ce na zmianê kierunku, przejœcie na inny 
peron itp.). W sumie w obrêbie ca³ego dworca 
wykorzystano ponad 6 km ww. oznakowañ. Filary 
informacyjne s¹ zlokalizowane przy ka¿dej windzie. 
Dostarczaj¹ one informacji nt. windy i jej po³o¿enia, 
peronów obs³ugiwanych przez nie i nt. innych 
dostêpnych us³ug. 

Przy schodach zainstalowane s¹ porêcze bêd¹ce 
równie¿ elementem systemu. Umieszczona jest na 
nich informacja w jêzyku Braille'a, co niew¹tpliwie 
stanowi kolejne u³atwienie dla niewidomych. Plan 
dworca zak³ada³, ¿e osoby o ograniczonej mobilnoœ-
ci bêd¹ mog³y z niego korzystaæ w sposób samo-
dzielny. 

Stowarzyszenie osób niewidomych i niedowi-
dz¹cych oferuje szkolenia dotycz¹ce systemu. Po-
moc¹ osobom o ograniczonej mobilnoœci s³u¿¹ te¿ 
zawsze pracownicy Deutsche Bahn AG.

�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Torsten Belter10
�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Torsten Belter
�ród³o: www.civitas.eu 
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Podobne systemy zosta³y uruchomione tak¿e na 
innych nowo wybudowanych stacjach w Berlinie: 
Südkreuz, Gesundbrunnen, Potsdamer Platz i Lich-
terfelde-Süd. Jak dot¹d nie dzia³a on wprawdzie bez 
zastrze¿eñ, ale zapewnia podstawowe u³atwienia 
dla osób o ograniczonej mobilnoœci w poruszaniu
w ich obrêbie.

11. Program na rzecz bezpieczeñstwa
osobistego w transporcie publicznym

11w mieœcie Craiova (Rumunia)

Kieruj¹c siê has³em „zawsze dla Was, abyœcie 
mogli podró¿owaæ bezpiecznie”, w³adze miasta 
Craiova chc¹ uporaæ siê z niebezpiecznymi sytuacja-
mi i zachowaniami wystêpuj¹cymi w transporcie 
publicznym, które zagra¿aj¹ bezpieczeñstwu pa-
sa¿erów. 

W ramach projektu CIVITAS MODERN, którego 
realizacja trwa od 2008 r., w mieœcie zainstalowany 
zostanie system kamer na 10 przystankach auto-
busowych i wewn¹trz 15 autobusów obs³uguj¹cych 
najbardziej zat³oczone linie. System bêdzie s³u¿y³ 
zwiêkszeniu bezpieczeñstwa osób podró¿uj¹cych 
transportem zbiorowym. Kamery bêd¹ po³¹czone z 
centraln¹ dyspozytorni¹, bêd¹ rejestrowaæ anty-
spo³eczne zachowania i akty wandalizmu oraz zapo-
biegaæ ich wyst¹pieniu. System bêdzie szczególnie 
pomocny na przystankach zlokalizowanych w s³abo 
zaludnionych okolicach, w czasie godzin szczytu
i podczas weekendów, kiedy liczba podró¿uj¹cych 
jest znacznie mniejsza ni¿ w dni powszednie. 
W³adze miasta podjê³y tak¿e starania maj¹ce
na celu zwiêkszenie bezpieczeñstwa pasa¿erów 
dziêki zmianom prawnym, tak aby akty wandalizmu 
i inne nieodpowiednie zachowania w transporcie 
publicznym podlega³y surowszym karom. Dziêki 
natychmiastowemu przesy³owi informacji i obrazu 
zarejestrowanego na kamerze do dyspozytorni 
mo¿liwa bêdzie niezw³oczna interwencja w przy-
padku powa¿nych incydentów. 

Wy¿ej wspomniany system monitoringu jest 
czêœci¹ zintegrowanego systemu monitoruj¹cego 
dzia³ania zwi¹zane z transportem publicznym, który 
jest niezwykle u¿yteczny nie tylko dla pasa¿erów, 

ale równie¿ dla operatorów transportu publicznego 
w mieœcie. Wdra¿anie systemu bêdzie na bie¿¹co 
kontrolowane w celu dalszych udoskonaleñ i eli-
minacji wszelkich b³êdów technicznych lub/i kon-
cepcyjnych. Podobny system funkcjonuje ju¿ w mie-
œcie na najwiêkszych skrzy¿owaniach. Jest on zarz¹-
dzany przez lokalne w³adze i przez policjê. 

Pe³n¹ implementacjê systemu poprzedzi³y 
szczegó³owe analizy przystanków i linii autobu-
sowych pod wzglêdem ich bezpieczeñstwa dla 
pasa¿erów. Kamery autobusowe zosta³y zainstalo-
wane w autobusach typu MAN Lion City korzysta-
j¹cych z DVR w celu przechowywania nagrañ. 
Przystanki autobusowe i tramwajowe zosta³y pod-
dane analizie pod k¹tem liczby niebezpiecznych 
zdarzeñ, jakie na nich wyst¹pi³y, na podstawie da-
nych i informacji pozyskanych przez firmê trans-
portow¹ RAT. Badania objê³y tak¿e metodologiê 
komunikacji w ramach systemu.

Instalacja systemu rozpoczê³a siê we wrzeœniu 
2010 r. Pocz¹tkowo kamery pojawi³y siê na 
piêciu przystankach i w 10 autobusach. System 
komunikacji miêdzy kamerami a dyspozytorni¹ ró¿-
ni siê w zale¿noœci od tego, czy kamery umiejsco-
wione s¹ wewn¹trz pojazdów czy na przystankach. 
Kierowcy autobusowi i pracownicy techniczni 
zajmuj¹cy siê systemem otrzymali specjalne 
przeszkolenie. W mieœcie zainicjowano kampaniê 
promocyjn¹ informuj¹c¹ mieszkañców o wdro¿o-
nym dzia³aniu. 

12. Dostosowanie transportu publicznego
do potrzeb osób starszych

w Donostia – San Sebastian
12(Hiszpania)

Dzia³anie podjête przez miasto mia³o na celu 
przede wszystkim zachêcanie osób starszych do ko-
rzystania z komunikacji publicznej. Wa¿nym jego 
elementem by³o informowanie seniorów o zasa-
dach korzystania z transportu publicznego, o us³u-
gach autobusowych œwiadczonych w jego ramach 
oraz informacji nt. systemu komunikacyjnego 

noœci od lokalnych mo¿liwoœci. Na oœmiu stacjach 
u¿ytkownicy wózków inwalidzkich mog¹ u¿ywaæ 
zmodyfikowanych wind towarowych przy asyœcie 
pracowników metra. W zwi¹zku z tym ³atwy dostêp 
do peronów metra jest obecnie mo¿liwy na oko³o 
po³owie ze wszystkich 50-ciu stacji. Planowane jest 
stopniowe rozszerzanie tej us³ugi. Transport pub-
liczny dla osób niewidomych wymaga specyficz-
nego podejœcia. Orientacja na wybranych stacjach 
jest mo¿liwa dziêki specjalnym urz¹dzeniom akus-
tycznym informuj¹cym osoby niewidome poprzez 
sygna³y akustyczne (ró¿ne tony) w przejœciach pod-
ziemnych, powiadamiaj¹c o wejœciu do strefy pasa-
¿erskiej danej stacji. Dotychczas tego rodzaju urz¹-
dzenia zainstalowano na 40 stacjach. Na niektórych 
stacjach g³oœniki akustyczne zapewniaj¹ równie¿ in-
formacjê g³osow¹. Niewidomi pasa¿erowie mog¹ 
sami aktywowaæ urz¹dzenia akustyczne z wykorzys-
taniem specjalnych transmiterów. Stacje zbudowa-
ne w póŸniejszych okresach – szczególnie stacje na 
linii „B” – zosta³y wyposa¿one w specjalne prowa-
dz¹ce rowki zainstalowane na pod³odze dla zapew-
nienia ³atwiejszej orientacji i poruszania siê w ra-
mach stacji. Porêcze na stacjach mog¹ byæ równie¿ 
wyposa¿one w informacje w jêzyku Braille'a. Pocz¹-
wszy od roku 2000 takie systemy informacyjne 
zosta³y wstêpnie zainstalowane na dwóch stacjach.

Tramwaje
Operator transportu publicznego odnotowa³ 

szczególnie du¿e postêpy w zakresie przewozu 
us³ug niewidomych w przypadku us³ug tramwajo-
wych. Pomiêdzy 1996 r. a 1998 r. wszystkie pojazdy 
tramwajowe zosta³y wyposa¿one w specjalne 
odbiorniki dla osób niewidomych. Urz¹dzenia te 
pozwalaj¹ ka¿demu niewidomemu pasa¿erowi 
aktywowaæ, z wykorzystaniem kontroli bezprzewo-
dowej, zewnêtrzny komunikat informuj¹cy o nu-
merze linii i stacji koñcowej nadje¿d¿aj¹cego 
tramwaju. Te same urz¹dzenia pozwalaj¹ zapewniæ 
akustyczne potwierdzenie dla motorniczego o mo¿-
liwym zamiarze wejœcia do pojazdu niewidomego 
pasa¿era. Rozwi¹zanie to zwiêksza poziom bezpie-
czeñstwa dla takich pasa¿erów. Ponadto automa-
tyczne zapowiedzi kolejnych przystanków wew-
n¹trz tramwaju pomagaj¹ osobom niewidomym
(i innym pasa¿erom) w uzyskaniu informacji o kolej-
nych przystankach na trasie danej linii. 

Autobusy
W ostatniej dekadzie transport autobusowy 

odnotowa³ znacz¹cy postêp w zakresie us³ug dla 
pasa¿erów o zredukowanej mobilnoœci. W 2000 r. 
operator rozszerzy³ swoj¹ flotê autobusów nisko-
pod³ogowych o 80 pojazdów do ³¹cznej liczby 175. 
Z koñcem roku gwarantowane by³y kursy 123 
autobusów niskopod³ogowych w dni powszednie, 
72 w soboty i 75 w niedziele. We wspó³pracy z Uni¹ 
Osób Niepe³nosprawnych Republiki Czeskiej 
i regionalnym organizatorem praskiego transportu 
publicznego (ROPID), praski operator transportu 
nakreœli³ plan wykorzystania autobusów niskopo-
d³ogowych na 21 wybranych liniach, spoœród 
których dziewiêæ jest ca³kowicie objêtych flot¹ 
niskopod³ogow¹, a piêæ zapewnia takie mo¿liwoœci 
w soboty i niedziele. Z pocz¹tkiem roku 2000 ponad 
90% autobusów u¿ytkowanych w transporcie 
publicznym by³o wyposa¿onych w nowy system 
obs³ugi pasa¿era oraz system informacji dla osób 
niewidomych, w³¹czaj¹c w to automatyczne zapo-
wiedzi przystanków. Autobusy niskopod³ogowe
w kombinacji z wybranymi stacjami metra w zna-
cz¹cy sposób przyczyniaj¹ siê do tworzenia 
transportu publicznego bardziej dostêpnego dla 
osób niepe³nosprawnych i wspomagaj¹ ich lepsz¹ 
integracjê w ¿ycie miasta. 

Sprawy legislacji i polityki
Ju¿ od 1 stycznia 1954 r. wesz³y w ¿ycie przepisy 

obliguj¹ce prowadz¹cych pojazdy do zapewniania 
wolnych miejsc dla osób starszych, niepe³no-
sprawnych, z widocznymi chorobami lub kobiet
w ci¹¿y. W 1957 r. wprowadzono karty dla osób nie-
pe³nosprawnych (ZTP) i ca³kowicie niepe³nospraw-
nych (ZTP-P), upowa¿niaj¹ce ich posiadaczy oraz ich 
przewodników (osoby towarzysz¹ce lub psy 
przewodnicy) do bezp³atnych przejazdów. Przepisy 
prawa, które wesz³y w ¿ycie w 1964 r. wyraŸnie 
podkreœla³y, ¿e ka¿dy pojazd musi mieæ co najmniej 
jedno miejsce zarezerwowane i wyraŸnie ozna-
kowane jako miejsce dla osoby niepe³nosprawnej. 
Pasa¿erowie zostali zobligowani do udostêpniania 
dodatkowych miejsc w razie koniecznoœci. 

Wprowadzenie autobusów niskopod³ogowych 
oraz us³ug informacyjnych dla osób niewidomych
w przewa¿aj¹cej czêœci œwiadczonych us³ug w zna-

�ród³o: www.civitas.eu
�ród³o: www.civitas.eu, wiêcej informacji na stronie: http://www.aeneas-project.eu/?page=donostia
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System zosta³ pocz¹tkowo wprowadzony
w autobusach i tramwajach. W kolejnym etapie 
zosta³ tak rozbudowany, aby umo¿liwiæ pasa¿erom 
niedowidz¹cym i niewidomym wydawanie poleceñ 
o otwarciu drzwi metra (drzwi wagonów praskiego 
metra nie otwieraj¹ siê automatycznie). System 
zosta³ wprowadzony g³ównie na du¿ych stacjach
i wêz³ach przesiadkowych. W punktach tych pasa¿e-
rowie mog¹ tak¿e napotkaæ na dotykowe p³ytki
z informacj¹, która u³atwia podró¿nym odnalezie-
nie drogi (radionadajniki umieszczono w strategicz-
nych punktach, tj. na du¿ych stacjach i punktach 
przesiadkowych).

System przyjêty w Czechach, a nastêpnie
w Niemczech, jest doskona³ym przyk³adem przy-
datnoœci urz¹dzeñ dodatkowych jako uzupe³nienia 
pasa¿erskich systemów informatycznych. System 
Tyfloset niew¹tpliwie pozwala osobom niedowi-
dz¹cym i niewidomym na znacznie wiêksz¹ 
samodzielnoœæ przy korzystaniu z komunikacji 
publicznej, a przez to lepsz¹ jakoœæ ¿ycia. Korzys-
tanie z tego systemu jest bezkosztowe lub wymaga 
jedynie niewielkich nak³adów finansowych. Jednym 
z istotnych efektów wprowadzenia systemu Tyflo-
set jest znaczny spadek zapotrzebowania na 
specjalny transport dla osób niepe³nosprawnych. 
Obs³uga transportu specjalnego niesie ze sob¹
5- czy nawet 10-krotnie wiêksze koszty ni¿ obs³uga 
regularnego transportu publicznego.

Wprowadzenie dynamicznego systemu infor-
macji pasa¿erskiej jest czêœci¹ procesu modernizacji 
transportu publicznego. Coraz wiêksze jest tak¿e 
zapotrzebowanie na us³ugi, które usuwaj¹ bariery 
dla osób niepe³nosprawnych, czego przyk³adem 
jest w³aœnie u³atwianie dostêpu do œrodków trans-
portu publicznego. Komisja Europejska pracuje nad 
przepisami, które zagwarantuj¹ osobom niepe³no-
sprawnym wiêksz¹ samodzielnoœæ i autonomiê
w zakresie korzystania z transportu publicznego.

W Pradze, podobnie jak w DreŸnie, stowarzysze-
nia osób niewidomych i niedowidz¹cych zwraca³y 
uwagê na kwestiê dostêpnoœci i mo¿liwoœci 
korzystania z transportu publicznego, bra³y równie¿ 
udzia³ w konsultacjach na temat mo¿liwoœci 
usprawniania œrodków komunikacji zbiorowej. 

Przy dynamicznym rozwoju systemów informa-
tycznych dzia³aj¹cych w czasie rzeczywistym, stan-
daryzacji procesów komunikacyjnych (dziêki 
mo¿liwoœci korzystania z urz¹dzeñ zdalnego stero-
wania) i tanich technologii po¿¹dane jest rozsze-
rzanie rynku do zastosowania tego rodzaju rozwi¹-
zañ.

30. Informacja dla osób
z ograniczeniami mobilnoœci

30w Pradze (Czechy)

Wœród u¿ytkowników transportu publicznego
w Pradze znajduje siê wiele osób z ograniczeniami 
mobilnoœci. Od wielu lat jednym z g³ównych celów 
przedsiêbiorstwa transportowego by³o stworzenie 
systemu transportu publicznego dostêpnego dla 
tych u¿ytkowników. Istotne jest równie¿ u³atwienie 
podró¿y takim osobom, nie tylko w kontekœcie bez-
pieczeñstwa samego transportu, ale równie¿ w do-
starczaniu potrzebnej informacji. Operator trans-
portu publicznego w Pradze, oprócz usuwania 
barier fizycznych, zwraca te¿ uwagê na zapewnienie 
systemu adekwatnej informacji pasa¿erskiej.

Zapewnianie us³ug dla osób z ograniczeniami 
mobilnoœci to nie tylko dostarczanie us³ug wolnych 
od barier (które s¹ opisane poni¿ej), ale równie¿ 
informowanie na temat tych us³ug klientów trans-
portu publicznego i innych potencjalnych u¿ytkow-
ników. Dopravni Podnik HL.M.Prahy, g³ówny 
operator transportu publicznego w Pradze, nie tylko 
wykorzystuje ulotki i inne materia³y drukowane, ale 
tak¿e stworzy³ wysokiej jakoœci stronê internetow¹ 
dla informowania o swoich us³ugach wolnych
od barier. Strona ta jest zaprojektowana w taki 
sposób, który pozwala na ³atw¹ nawigacjê wœród jej 
zasobów. Tematyka podró¿y „wolnej od barier” jest 
celowo umiejscowiona na g³ównym poziomie 
dostarczenia informacji. Strona internetowa 
szczegó³owo opisuje ró¿ne rodzaje us³ug, równie¿ 
te wdro¿one jeszcze w latach 90-tych.

Metro
Nowe odcinki metra zbudowane w latach 90-

tych posiadaj¹ stacje wyposa¿one w windy oso-
bowe. Dodatkowe windy zosta³y wdro¿one na in-
nych stacjach wybudowanych wczeœniej, w zale¿-

dostêpnej na przystankach autobusowych (roz-
k³ady jazdy, czêstotliwoœæ kursów itp.). 

Europa nieuchronnie siê starzeje. Zgodnie z dzi-
siejszymi prognozami w 2025 r. 25% populacji UE 
bêdzie liczyæ ponad 65 lat. Maj¹c na wzglêdzie ten 
fakt nale¿y zwracaæ szczególn¹ uwagê na potrzeby
i wymagania osób starszych, równie¿ w zakresie 
transportu publicznego.

Problem starzenia siê spo³eczeñstwa jest jeszcze 
wyraŸniejszy w Kraju Basków, którego mieszkañcy 
s¹ jednymi z najstarszych w UE (18,7 % liczy min.
65 lat). Z tego powodu miasto Donostia San- 
Sebastián zdecydowa³o siê na wziêcie udzia³u
w projekcie AENEAS, który d¹¿y³ m. in. do zwiêksze-
nia atrakcyjnoœci transportu publicznego wœród 
osób starszych. W ramach projektu podjêto siê 
realizacji warsztatów transportowych dla seniorów.

Ka¿dy warsztat sk³ada³ siê z trzech czêœci. Pierw-
sza z nich dotyczy³a informacji widocznych na przy-
stankach autobusowych i ich rozumienia. Uczestni-
ków uczono m.in. jak odczytywaæ trasy i rozk³ady 
jazdy autobusów, jak korzystaæ z ekranów informa-
cyjnych zlokalizowanych na przystankach informu-
j¹cych o bie¿¹cym czasie przyjazdu pojazdów. 
Prowadz¹cy szkolenia zwracali tak¿e uwagê,
by zawsze posiadaæ „pod rêk¹” bilet autobusowy, 
tak aby unikn¹æ opóŸnienia w odjeŸdzie autobusu.

Drugi panel dostarcza³ informacji nt. bezpie-
czeñstwa w trakcie podró¿y autobusowej: jak pra-
wid³owo wsiadaæ do pojazdów i jak bezpiecznie siê 
w nich przemieszczaæ, tak, aby siê nie przewróciæ, 
gdzie w autobusie znajduj¹ siê siedzenia przezna-
czone dla osób starszych, jak korzystaæ z informacji 
akustycznej (dzia³aj¹cej „na ¿yczenie”) itp.

Warsztaty koñczy³y siê wycieczk¹ autobusow¹
z przewodnikiem po okolicy, która umo¿liwia³a 
uczestnikom zapoznanie siê z tras¹ autobusow¹ 
biegn¹c¹ w pobli¿u miejsca ich zamieszkania i z roz-
k³adem jazdy. Ostatnim elementem szkolenia by³ 
poczêstunek przy kawie.

Niezbêdny w projekcie by³ udzia³ przedstawicieli 
ró¿nych grup interesariuszy. Z jednej strony klu-

czowa by³a pomoc pracowników i mieszkañców 
domów spokojnej staroœci dla przeprowadzenia 
warsztatów. Z drugiej, nieocenion¹ by³a wspó³praca 
z miejskim przewoŸnikiem - spó³k¹ CTSS - który 
dostarczy³ wszystkich materia³ów potrzebnych 
uczestnikom. Dwoje pracowników spó³ki (szef 
dzia³u komunikacji i nadzoruj¹cy pracê kierowców 
autobusowych) bra³o czynny udzia³ w ka¿dej z wy-
cieczek. Ich zaanga¿owanie w dzia³anie by³o bardzo 
wa¿ne. W warsztatach udzia³ wziêli równie¿ przed-
stawiciele rady oraz urzêdu miasta. Firma CTSS 
wprowadzi³a na sta³e do swojego programu szkole-
nia dla kierowców autobusów zwi¹zane z mobilnoœ-
ci¹ osób starszych. 

W siedmiu zorganizowanych warsztatach uczest-
niczy³o w sumie blisko 150 osób. Ka¿da z nich 
wype³ni³a ankietê oceniaj¹c¹ warsztaty. Wyniki an-
kiet by³y bardzo pozytywne i podkreœla³y u¿ytecz-
noœæ warsztatów dla wszystkich uczestników. 
Donostia San Sebastian ma w planach kontynuacjê 
podobnych warsztatów. 

13. System informacji
dla osób niedowidz¹cych i niedos³ysz¹cych

13w DreŸnie (Niemcy)

Przedsiêbiorstwo APEX we wspó³pracy z czeskim 
stowarzyszeniem osób niewidomych opracowa³o 
system informacji dla osób niedowidz¹cych. Pierw-
szym miastem, które z powodzeniem wdro¿y³o ten 
system, by³a czeska Praga. Z kolei Drezno jest pierw-
szym niemieckim miastem, które zdecydowa³o siê 
na wprowadzenie systemu.

Podstawowymi elementami systemu s¹ kieszon-
kowy nadajnik i odbiornik, które komunikuj¹ siê
z odpowiednimi urz¹dzeniami zainstalowanymi
w tramwajach lub autobusach. Urz¹dzenie to infor-
muje u¿ytkownika o numerze linii i kierunku jazdy 
autobusów i tramwajów. Mo¿liwym jest równie¿, 
aby aktywowaæ system informacji g³osowej poda-
j¹cy te same informacje, jakie ukazuj¹ siê w czasie 
rzeczywistym na tablicach informacyjnych za-
instalowanych na przystankach, tj. numer linii, 
miejsce docelowe podró¿y i czas odjazdu. Kolejn¹ 
funkcj¹ systemu jest mo¿liwoœæ w³¹czenia dŸwiêko-

�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Franz Barta30
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wego sygna³u orientacji, tak by zlokalizowaæ 
konkretne miejsce, a dziêki temu u³atwiæ u¿ytko-
wnikowi poruszanie siê po dworcach.

Drezno oferuje podobn¹ us³ugê i jest pierwszym 
niemieckim miastem, które przyjê³o system u³at-
wieñ dla osób niedowidz¹cych i niedos³ysz¹cych 
(BLIS, Blindeninformations-System).

Kieszonkowe urz¹dzenie wyposa¿one w nie-
wielki g³oœnik, uruchamiane odpowiednim przycis-
kiem, informuje pasa¿era, ¿e autobus lub tramwaj 
zbli¿a siê do przystanku, podaje numer linii i stacji. 
U³atwia to pasa¿erom z wadami wzroku czy s³uchu 
poruszanie siê zw³aszcza na punktach przesiadko-
wych. Kiedy u¿ytkownik naciœnie odpowiedni 
klawisz urz¹dzenia po raz drugi, kierowca pojazdu 
jest informowany, ¿e osoba z wad¹ wzroku lub 
s³uchu ma zamiar wsi¹œæ do pojazdu i ¿e nale¿y na 
tak¹ osobê zwróciæ szczególn¹ uwagê. Naciœniêcie 
klawisza po raz trzeci uruchamia zapowiedŸ 
nastêpnej stacji. Kierowcy pojazdów bior¹ udzia³
w specjalnych szkoleniach tak, by byæ lepiej przygo-
towanymi do korzystania z systemu. 

Nadajnik i odbiornik kosztuj¹ ok. 300 euro, 
jednak u¿ytkownikom w Pradze czeski Departa-
ment Spraw Spo³ecznych zwraca koszty zakupu 
urz¹dzeñ. Dodatkowe urz¹dzenia, tj. czujnik za-
instalowany w autobusie, tramwaju lub poci¹gu 
metra, urz¹dzenie do podawania komunikatów 
g³osowych na podstawie informacji podawanych na 
tablicach informacyjnych zainstalowanych na przy-
stankach, a wyœwietlaj¹cych je w czasie rzeczywis-
tym, to koszt ok. 1350 euro.

Zintegrowany system u³atwieñ dla osób z wada-
mi wzroku i s³uchu zainstalowano w DreŸnie we 
wszystkich nowoczesnych tramwajach niskopod³o-
gowych. Zgodnie z planem do 2010 r. wszystkie 
tramwaje (tak¿e te starszego typu) mia³y zostaæ 
wyposa¿one w system. Oko³o 40 ze 150 drezdeñ-
skich autobusów miejskich ju¿ posiada system 
u³atwieñ, a jego instalacjê planuje siê te¿ w nowych 
autobusach. Ca³oœæ dzia³ania to koszt ok. 600 000 
euro. 90% tej inwestycji jest finansowana przez 
bud¿et federalny.

14. BAIM plus – mobilnoœæ
poprzez informacjê

14we Frankfurcie (Niemcy)

Celem projektu BAIM plus by³o wspieranie sa-
modzielnego uczestnictwa w komunikacji miejskiej 
w szczególnoœci dla osób starszych i osób o ograni-
czonej mobilnoœci, poprzez zapewnienie im odpo-
wiednich us³ug informacyjnych. Koordynatorem 
konsorcjum projektu by³o niemieckie stowarzy-
szenie transportu Rhein-Main-Verkehrsverbund 
GmbH. Projekt trwa³ od 2008 do 2010 roku.

Przeprojektowanie infrastruktury transportowej 
zgodne z zasad¹ „wolny od barier” to zadanie na 
dziesiêciolecia. Rosn¹ oczekiwania spo³eczne oraz 
wymogi samych pasa¿erów, co do pojazdów i infra-
struktury w transporcie publicznym.

Jednak w chwili obecnej nie wszystkie obiekty s¹ 
w pe³ni dostêpne, a podczas podró¿y pasa¿erowie 
mog¹ napotkaæ na ró¿ne bariery. Dla podró¿nych 
jest zatem istotne, aby otrzymywali oni wiarygodn¹ 
informacjê na temat mo¿liwoœci i ograniczeñ
w transporcie publicznym w celu prawid³owego 
zaplanowania i zrealizowania podró¿y.

Wyzwaniem w BAIM plus jest odpowiednie in-
formowanie wszystkich grup docelowych u¿ytkow-
ników transportu  o mo¿liwoœciach podró¿owania 
wolnego od barier oraz prezentowanie tych infor-
macji w sposób zintegrowany i ci¹g³y, kana³ami 
informacyjnymi równie¿ wolnymi od barier.

Ogólnym celem projektu BAIM plus jest zapew-
nienie odpowiednich us³ug informacyjnych z infor-
macj¹ dedykowan¹ dla poszczególnych grup doce-
lowych na temat mo¿liwoœci i potencjalnych barier 
zrównowa¿onego podró¿owania, zarówno przed 
jak i w czasie samej podró¿y.

Grupy docelowe poprzedniego projektu BAIM 
oraz kolejnego projektu BAIM plus to osoby o zredu-
kowanej mobilnoœci (np. z powodu niepe³nospraw-
noœci, baga¿u lub innych okolicznoœci), oraz grupy 
osób starszych (w przedzia³ach wiekowych od 55
do 64 lat oraz seniorów powy¿ej 65 roku ¿ycia).

Projekt nazywa siê „Seniorzy szkol¹ seniorów” 
(org.: Seniors train Seniors) i odnosi siê do inicja-
tywy „Wytrenuj Trenera” (org.: Train-the-Trainer) 
autorstwa szwajcarskiej agencji mobilnoœci Run-
dum Mobil GmbH w Hun. W celu zapewnienia 
inicjatywie mo¿liwie najlepszego startu i póŸniej-
szego dzia³ania, NiO zdecydowa³o siê na zastoso-
wanie metod z inicjatywy „Wytrenuj Trenera”. Ten 
rodzaj rozpowszechniania informacji wydaje siê byæ 
z ró¿nych przyczyn najlepszym rozwi¹zaniem.

Przede wszystkim seniorzy s¹ szkoleni przez 
rówieœników, wiêc ³atwiej jest im zadawaæ pytania, 
skoro nauczyciele s¹ w podobnym wieku i mog¹ 
mieæ podobne problemy w odniesieniu do systemu 
transportu publicznego. Po drugie, sesje edu-
kacyjne mog¹ odbywaæ siê w domach seniorów,
a zatem w przyjaznym otoczeniu. To ju¿ znosi 
pierwsz¹ psychiczn¹ „barierê wejœcia” i u³atwia 
udzia³ w szkoleniu. Po trzecie, seniorzy jako 
nauczyciele s¹ najlepszymi mo¿liwymi propagato-
rami danej idei. Sami s¹ dowodem na to, ¿e bycie 
mobilnym z wykorzystaniem publicznych œrodków 
transportu jest mo¿liwe i ³atwe do opanowania 
nawet dla osób starszych. Szkolenia dostarczaj¹ 
podstawowych umiejêtnoœci korzystania z trans-
portu publicznego. Obejmuj¹ na przyk³ad zakup 
biletu z automatu biletowego z ekranem dotyko-
wym, bezpieczne wsiadanie i wysiadanie z pojazdu 
osób z ograniczon¹ sprawnoœci¹ fizyczn¹ i zdobywa-
nie informacji na temat w³aœciwych po³¹czeñ auto-
busowych lub kolejowych.

Od rozpoczêcia inicjatywy w maju 2010 r. 
przeszkolonych zosta³o 25 trenerów-seniorów, 
a prawie 200 seniorów wziê³o udzia³ w docelowych 
szkoleniach. 

W celu zapewnienia wsparcia trenerom i utrzy-
mania inicjatywy, NiO wyposa¿a trenerów w najbar-
dziej aktualne materia³y szkoleniowe, organizuje 
cykliczne sesje dyskusyjne na temat realizacji dzia-
³ania oraz zapewnia w³asny personel do pomocy 
podczas sesji szkoleniowych. NiO jest przekonane, 
¿e wybrane metody oka¿¹ siê bardzo pomocne
i przyczyni¹ siê do utrzymania mobilnoœci wielu 
starszych osób, a co za tym idzie do zachowania 
przez nich maksymalnego poziomu autonomii.

Podrêczniki do projektowania w³asnych szkoleñ 
s¹ teraz nieodp³atnie dostêpne pod adresem 
www.icma-mobilife.eu w sekcji „amobilife training 
lab”. Mimo i¿ pocz¹tkowo program „Seniorzy szkol¹ 
seniorów” zosta³ czasowo ograniczony do okresu 
trwania projektu amobilife ICMA, pozytywne opinie 
sprawi³y, ¿e NiO zdecydowa³a o kontynuacji tej 
inicjatywy, nawet po zakoñczeniu projektu.

29. Dynamiczna informacja pasa¿erska
29dla osób niedowidz¹cych w Pradze (Czechy)

W 1997 r. operator transportu zbiorowego
w Pradze zmodernizowa³ systemy informacji dla 
pasa¿erów sieci tramwajowej i autobusowej, za-
równo w pojazdach, jak i na przystankach. G³ównym 
celem tego dzia³ania by³a poprawa dostêpnoœci
i jakoœci transportu zbiorowego. Szczególnie wziêto 
pod uwagê potrzeby pasa¿erów niedowidz¹cych.

Przy realizacji projektu nie napotkano na ¿adne 
powa¿ne trudnoœci techniczne. Najistotniejszym 
zagadnieniem by³o uzgodnienie kompatybilnoœci
z systemami bezpieczeñstwa w metrze z uwagi na 
mo¿liwoœci wzajemnego zak³ócania siê fal radio-
wych. Poza tym elementem system jest prosty i ³at-
wy w utrzymaniu.

Podstawowy system informacji pasa¿erskiej 
zosta³ wyposa¿ony w specjalny podsystem sk³ada-
j¹cy siê z urz¹dzenia do przekazywania poleceñ 
bezpoœrednio do pojazdu (autobusu lub tramwaju), 
nadajnika fal radiowych i urz¹dzenia do zdalnego 
sterowania (pilota). Informacje dla pasa¿erów na 
temat identyfikacji linii i kierunku jazdy oraz czasu 
oczekiwania na przyjazd pojazdu s¹ wyœwietlane na 
ekranach LED. Dla pasa¿erów niedowidz¹cych, 
którzy posiadaj¹ urz¹dzenia do zdalnego stero-
wania (pilot), informacje te s¹ równie¿ przekazy-
wane na ¿¹danie w formie wiadomoœci g³osowych. 
Urz¹dzenie takie mo¿e byæ równie¿ umieszczone na 
lasce u¿ywanej przez osoby niewidome. Dziêki 
urz¹dzeniom do zdalnego sterowania kierowcy 
autobusów i tramwajów s¹ informowani o tym,
¿e osoba niedowidz¹ca czy niewidoma ma zamiar 
skorzystaæ z pojazdu.

�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Claudia Bohner-Degrell14 �ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Sebastian Emig29
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okazjê wspólnie porozmawiaæ. W tym projekcie 
oferuje siê takiemu seniorowi przeprowadzenie 
rozmowy w czasie wspólnego spaceru. W ten 
sposób starsi mieszkañcy doœwiadczaj¹ i od-
czuwaj¹ poruszanie siê pieszo jako pozytywny 
sposób na przemieszczanie siê i jednoczesne 
æwiczenia fizyczne. Przed tak¹ wizyt¹ do miesz-
kañca wysy³ana jest ma³a broszura, w której ta 
oferta jest opisana w szczegó³ach,

•?„Ustanawianie sieci tras pieszych na lokalnym 
obszarze”. W tym przypadku celem jest utwo-
rzenie grupy spaceruj¹cych przyjació³ na lokal-
nym terenie. Organizowanych jest kilka pieszych 
wycieczek ró¿nych co do d³ugoœci i szybkoœci 
poruszania siê, tak aby zachêciæ zarówno 
aktywnych, jak i mniej aktywnych starszych 
mieszkañców. Pomys³ jest taki, ¿e bardziej ak-
tywni seniorzy mog¹ wspomóc i zmotywowaæ 
tych mniej aktywnych. Lokalna sieæ pieszych tras 
zosta³a zapocz¹tkowana we wspó³pracy ze sto-
warzyszeniem ludzi starszych, klubami sporto-
wymi, lokalnym centrum medycznym, wolon-
tariuszami oraz pracownikami Urzêdu Miasta. 
Na pocz¹tku zorganizowano warsztat z udzia³em 
mieszkañców najbli¿szego s¹siedztwa, którego 
celem by³o przedyskutowanie oczekiwañ 
zainteresowanych. W warsztacie uczestniczy³o 
18 starszych mieszkañców miasta. Potem 
zorganizowano piesze wycieczki o trzech ró¿-
nych dystansach, raz w tygodniu, z tym samym 
punktem startu i punktem koñcowym. D³ugoœci 
tras by³y na poziomie 1,3 i 5 km. Po ka¿dej 
z wycieczek serwowano kawê. W pierwszej 
wycieczce uczestniczy³o 25 seniorów, pomiêdzy 
60-tym a 89-tym rokiem ¿ycia,

•?„Lokalne stowarzyszenie”. Za³o¿eniem tego dzia-
³ania jest, ¿e starsze osoby s¹ motywowane 
poprzez piesze wycieczki opisane powy¿ej i ¿e 
bêd¹ mieli oni energiê i chêæ do uczestniczenia
w lokalnym stowarzyszeniu dotycz¹cym poru-
szania siê pieszo. W zwi¹zku z tym nacisk po³o-
¿ony jest na spo³eczne relacje, które s¹ bardzo 
wa¿ne dla zdrowia i jakoœci ¿ycia osób star-
szych. 

W celu wypromowania projektu wyproduko-
wane zosta³y specjalne listy, ulotki i plakaty. Jednak, 
jak pokaza³o doœwiadczenie, najbardziej efektywn¹ 

promocj¹ okaza³o siê przekazywanie tych infor-
macji osobiœcie pomiêdzy znajomymi. 

Projekt rozpocz¹³ siê na jednym ma³ym obszarze 
w Odense. Jednak¿e intencj¹ jest wdro¿enie go na 
innych obszarach. Zostanie to zrealizowane we 
wspó³pracy z ochotnikami, organizacjami oraz pra-
cownikami miasta Odense zajmuj¹cymi siê spra-
wami ochrony i promocji zdrowia. 

28. „Seniorzy szkol¹ Seniorów”
28Offenbach nad Menem (Niemcy)

G³ównym celem inicjatywy „Seniorzy szkol¹ 
Seniorów” jest zachêcanie osób starszych do po-
zostania mobilnymi, a przez to niezale¿nymi, dziêki 
korzystaniu z transportu publicznego. Lokalne 
w³adze zajmuj¹ce siê transportem publicznym
w Offenbach (NiO) d¹¿¹ do poprawy jakoœci ¿ycia 
swoich klientów.

Jednym z g³ównych problemów NiO jest utrzy-
manie swoich klientów na odpowiednim poziomie 
mobilnoœci. W ramach wszystkich realizowanych 
projektów i inicjatyw, NiO stara siê pog³êbiæ swoje 
zaanga¿owanie w relacji z klientami, jednoczeœnie 
próbuj¹c osi¹gn¹æ cele zak³adane przez miasto 
Offenbach w zakresie ochrony œrodowiska. Pow-
szechnie wiadomo, i¿ przeciêtna d³ugoœæ ¿ycia
w dzisiejszych czasach ci¹gle roœnie. Zosta³o to tak¿e 
potwierdzone przez szereg badañ prowadzonych 
przez NiO w Offenbach. Dlatego nale¿y przyj¹æ,
i¿ osoby starsze stan¹ siê klientami transportu 
zbiorowego tak¿e z uwagi na to, ¿e wiele z nich nie 
chce lub nie jest ju¿ w stanie korzystaæ ze swoich 
samochodów. Niemniej jednak ci seniorzy chc¹ 
nadal byæ mobilni. 

Osoby starsze wydaj¹ siê byæ bardzo ostro¿ne 
jeœli chodzi o korzystanie z transportu publicznego. 
Czuj¹ siê niepewnie korzystaj¹c z ca³ego systemu, 
pocz¹wszy od podjêcia decyzji, jaki autobus 
wybraæ, a¿ do zakupu w³aœciwego biletu. Z tego 
powodu w³adze lokalne postanowi³y zainicjowaæ 
projekt przy pomocy europejskiego programu 
INTERREG IVb w celu nauczenia seniorów, jak 
najlepiej korzystaæ z autobusów i poci¹gów.

Kluczowymi warunkami realizacji dzia³ania by³o 
zapewnienie aktualnych baz danych o wysokiej 
jakoœci, integracja z danymi pozyskiwanymi w czasie 
rzeczywistym, wk³ad u¿ytkowników do zbierania 
danych oraz utrzymanie danych i sta³e aktualizowa-
nie baz danych.

BAIM plus by³ realizowany na podstawie pop-
rzedniego projektu BAIM, który zapewnia³ aktywne 
i niezale¿ne uczestnictwo osób o zredukowanej 
mobilnoœci w transporcie publicznym.

W projekcie BAIM opracowany zosta³ system 
informacyjny, który zapewnia³ swoim u¿ytkowni-
kom szczegó³ow¹ informacjê nt. dostêpnoœci 
urz¹dzeñ transportu publicznego, w³¹czaj¹c w to 
pojazdy, budynki, infrastrukturê techniczn¹, urz¹-
dzenia informacyjne oraz specjalne funkcje wspo-
magaj¹ce osoby niepe³nosprawne.

Efektywne dostarczanie us³ug informacyjnych 
zale¿y od wymogów operatorów transportu 
publicznego, jak i od potrzeb samych u¿ytkowni-
ków. W zwi¹zku z tym analizowano zapotrzebo-
wanie u¿ytkowników i operatorów, tak aby dobrze 
zrozumieæ ich potrzeby i wymagania. Opracowane 
systemy informacyjne by³y oceniane w testach na 
wybranych obszarach. Ich rezultaty s¹ przedmiotem 
rozwa¿añ w projekcie BAIM plus.

Projekt stanowi³ przedsiêwziêcie badawczo-
rozwojowe, wspó³finansowane przez niemieckie 
Ministerstwo Gospodarki i Technologii.

Konsorcjum projektu sk³ada³o siê z dwóch 
stowarzyszeñ transportu publicznego: Rhein-Main-
Verkehrsverbund GmbH (koordynator) i Verkehrs-
verbund Berlin-Brandenburg GmbH, firmy zapew-
niaj¹cej technologiê informacyjn¹: IVU Traffic 
Technologies AG, dostawcy systemu informacyj-
nego HaCon Ingenieurgesellschaft mbH, dostawcy 
us³ug dialogu sterowanego g³osem SemanticEdge 
GmbH oraz centrum rehabilitacyjnego Evangelische 
Stiftung Volmarstein wraz z „Instytutem Badania 
Technologii i Niepe³nosprawnoœci”. U¿ytkownicy 
systemów transportu publicznego, dostawcy us³ug 
transportowych, dostawcy us³ug informacyjnych 
oraz firmy informatyczne stanowi³y kluczowych 

interesariuszy projektu. U¿ytkownicy transportu 
publicznego powinni byæ informowani w sposób 
ci¹g³y oraz bez ¿adnych luk w ³añcuchu informa-
cyjnym, poprzez us³ugi wolne od barier oraz przy-
jazne u¿ytkownikom.

Us³ugi oferowane przez system zawieraj¹ rów-
nie¿ informacje w czasie rzeczywistym, us³ugi 
eskorty, wyznaczanie tras wolnych od barier w oko-
licach stacji i przystanków, ca³kiem now¹ funkcjê 
poszukiwania dostêpnoœci oraz system dialogowy 
operowany za pomoc¹ g³osu. Nacisk jest k³adziony 
na wypróbowanie ró¿nych metod pozyskiwania 
danych poprzez zintegrowanie u¿ytkowników.

Wa¿nym wyzwaniem jest utrzymywanie i obrób-
ka danych pozyskiwanych w czasie rzeczywistym. 
Rozwój i ci¹g³e administrowanie danymi w czasie 
rzeczywistym stanowi bardzo istotny czynnik, po-
niewa¿ obecnie istnieje ma³o informacji dotycz¹-
cych wymagañ u¿ytkowników co do us³ug z danymi 
w czasie rzeczywistym.

Towarzysz¹ce rozwojowi systemu testy oraz 
oceny nap³ywaj¹ce od potencjalnych u¿ytkowni-
ków i ekspertów do spraw rehabilitacji pokaza³y,
¿e wymagania u¿ytkowników zosta³y spe³nione. 
Ponadto wszystkie nowo wypracowane us³ugi 
zosta³y przetestowane przez u¿ytkowników w ogól-
nym obszarze testów. Wzbogacenie systemów 
informacji pasa¿erskiej w transporcie publicznym
o dodatkowe dane dotycz¹ce statusu us³ug oraz 
infrastruktury pozwala na zupe³nie now¹ ich formê. 
Po³¹czenie specyficznych wymagañ u¿ytkowników
i informacji na temat istniej¹cej infrastruktury jest 
wyj¹tkowe. 

Dodatkowo us³ugi œwiadczone w ramach syste-
mu w znaczny sposób wspomagaj¹ przekazywanie 
informacji o inwestycjach w infrastrukturze, a przez 
to wp³ywaj¹ na zwiêkszenie efektywnoœci inwesty-
cji w zapewnianiu us³ug transportu publicznego. 

Rozwój na szerok¹ skalê nowych us³ug jest wska-
zany dla ulepszania przyjaznych u¿ytkownikowi 
systemów w transporcie publicznym oraz w celu ich 
standaryzacji. Standaryzacja us³ug w obszarze 
transportu publicznego mo¿e byæ po¿ytecznym 

�ród³o: www.eltis.org, wiêcej informacji na: www.icma-mobilife.eu28
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doœwiadczeniem dla innych obszarów zarz¹dzania 
ruchem w mieœcie.

15. Korytarz bezpiecznej jazdy
15na rowerze w Gent  (Belgia)

Miasto Gent posiada szeroko rozwiniêt¹ infra-
strukturê rowerow¹, jak równie¿ trasy rowerowe 
zwi¹zane z rekreacj¹. Jednak¿e trasy te czêsto 
posiadaj¹ brakuj¹ce odcinki dróg rowerowych oraz 
niebezpieczne skrzy¿owania. Opisywane dzia³anie 
ma na celu rozwój bezpieczniejszych i lepszych tras 
rowerowych w korytarzu w ramach projektu CIVI-
TAS ELAN. 

Poprzez przepytywanie u¿ytkowników, pomiary 
ruchu rowerowego oraz rejestracjê liczby wypad-
ków miasto Gent chce poprawiæ jakoœæ tras rowero-
wych i promowaæ korzystanie z rowerów w mieœcie. 
W³adze miasta d¹¿¹ do zapewnienia dobrych alter-
natywych rozwi¹zañ wobec korzystania z samocho-
dów osobowych oraz zachêcaj¹ do korzystania 
z rowerów poprzez zwiêkszenie bezpieczeñstwa 
infrastruktury rowerowej. Gent w³¹czy dzia³ania 
zwi¹zane z ruchem rowerowym jako dodatkowe 
inicjatywy w ramach docelowego korytarza,
w którym wdra¿ane s¹ inne dzia³ania i zrealizuje 
dzia³anie tak, aby nadaæ priorytet bezpieczeñstwu 
ruchu rowerowego, np. poprzez realokacjê przes-
trzeni drogowej, poprawê jakoœci nawierzchni oraz 
zmiany w priorytetach na skrzy¿owaniach i sygnali-
zacji œwietlnej.

W ramach dzia³ania planuje siê poprawê g³ów-
nych skrzy¿owañ na trasach rowerowych od g³ów-
nej stacji kolejowej w stronê centrum miasta i rejo-
nu Uniwersytetu. Pozosta³e trasy rowerowe z i do 
stacji kolejowej równie¿ zostan¹ poddane audytowi 
i poprawione. Po pierwsze analiza polegaæ bêdzie 
na audycie bezpieczeñstwa rowerowego na istnie-
j¹cej sieci drogowej. Audyt bezpieczeñstwa zosta-
nie wdro¿ony w œcis³ej wspó³pracy z wa¿nymi gru-
pami u¿ytkowników, takimi jak szko³y czy stowa-
rzyszenia rowerowe. Niewielkie prace remontowe 
zostan¹ przeprowadzone tak, aby poprawiæ infra-
strukturê rowerow¹. Zainstalowane zostan¹ rów-
nie¿ dwa „barometry rowerowe” w celu promowa-
nia i zachêcania do jazdy na rowerach.

Miasto Gent oczekuje, ¿e dzia³anie:
• poprawi percepcjê i pewnoœæ siebie u¿ytkow-

ników w znaczeniu ich bezpieczeñstwa w ruchu 
drogowym,

•    przyczyni siê do wzrostu udzia³u ruchu rowero-
wego w podziale zadañ przewozowych o 5%
w przedmiotowym korytarzu,

•    zredukuje liczbê oraz stopieñ wa¿noœci zdarzeñ 
drogowych, w których bior¹ udzia³ niechronieni 
u¿ytkownicy dróg o 40%, w lokalizacjach, w któ-
rych warunki poruszania siê na rowerze zostan¹ 
poprawione,

•    sprawi, i¿ poprawiony system transportowy 
przyczyni siê do lepszej kondycji zdrowotnej 
mieszkañców.

16. Kontrolowanie poziomu bezpieczeñstwa
w transporcie publicznym

16w Gent (Belgia)

Miasto Gent wdra¿a zintegrowany plan dotycz¹-
cy bezpieczeñstwa zatytu³owany „Bezpieczny na 
drodze”. Jego g³ównym celem jest znacz¹ca po-
prawa poziomu bezpieczeñstwa pasa¿erów trans-
portu publicznego i kierowców. W poprzednich 
latach bezpieczeñstwo w transporcie publicznym 
stanowi³o wa¿ny temat w Belgii z powodu wielu 
incydentów prowadz¹cych do ofiar w ludziach i zni-
szczeñ w pojazdach transportu publicznego. 

G³ówny nacisk podczas tworzenia planu dos-
têpnoœci zosta³ po³o¿ony na kwestie udzia³u spo-
³ecznego. W zwi¹zku z tym zorganizowano dwa 
warsztaty z udzia³em mieszkañców. W czasie 
pierwszego warsztatu uczestnicy zostali poproszeni 
o wskazanie miejsc, gdzie ich zdaniem dostêpnoœæ 
jest s³aba oraz o napisanie krótkich komentarzy na 
temat problemów które zidentyfikowali. Uczestnicy 
pracowali w ma³ych grupach z wykorzystaniem 
planów miasta. Bazuj¹c na tym warsztacie w³adze 
Odense przygotowa³y dwie trasy piesze przez cen-
trum miasta ³¹cz¹ce wiêkszoœæ ze zidentyfikowa-
nych miejsc w po³¹czeniu z wa¿nymi punktami jak 
g³ówna stacja kolejowa, strefa piesza, siedziby 
lekarzy i dentystów, sklepy, urzêdy publiczne i ob-
szary zielone. W nastêpnym kroku ka¿da przeszko-
da na tych dwóch trasach oraz mo¿liwe rozwi¹zania 
zosta³y zidentyfikowane. 

W czasie drugiego warsztatu dwie trasy piesze, 
zidentyfikowane problemy i potencjalne rozwi¹za-
nia zosta³y zaprezentowane i przedyskutowane
z uczestnikami. Uczestnicy obu warsztatów byli 
zapraszani poprzez artyku³y w prasie lokalnej oraz 
bezpoœrednie zaproszenia skierowane do ró¿nych 
organizacji reprezentuj¹cych osoby starsze i osoby 
niepe³nosprawne. Miasto Odense jest w trakcie 
procesu wdra¿ania infrastrukturalnych dzia³añ 
naprawczych. Po ich zakoñczeniu uczestnicy obu 
warsztatów bêd¹ zaproszeni do wspólnej wycieczki 
przedmiotowymi trasami i dokonania oceny 
wdro¿onych ulepszeñ. Obydwa warsztaty by³y 
finansowane przez projekt AENEAS podczas gdy 
sam plan dostêpnoœci oraz dzia³ania naprawcze s¹ 
finansowane przez w³adze miasta Odense.

Ogólnie rzecz bior¹c bardzo wa¿ne jest 
w³¹czenie aspektu dostêpnoœci we wstêpnej fazie 
planowania i kontynuowanie pracy nad dostêpno-
œci¹ podczas wdra¿ania tych projektów. Nie mniej 
istotne jest zapewnienie, ¿e pracownicy Urzêdu 
Miasta posiadaj¹ wiedzê na temat spraw dostêpno-
œci. Plan dostêpnoœci dla miasta Odense nie mo¿e 
byæ bezpoœrednio przeniesiony do innych miast,
z uwagi na fakt ¿e punktem wyjœcia by³a istniej¹ca 
infrastruktura w Odense. Nie mniej jednak inne 
miasta mog¹ skorzystaæ z wniosków i doœwiadczeñ 
Odense. 

27. Kampania „ChodŸ i rozmawiaj”
dla osób starszych (60+)

27w Odense (Dania)

Pilota¿owy projekt „ChodŸ i rozmawiaj” rozpo-
cz¹³ siê jako czêœæ programu edukacyjnego dla 
dwóch pracowników miasta Odense – obaj pracuj¹ 
nad promocj¹ zdrowia i ochron¹ ludzi starszych. 
Celem programu jest zwiêkszenie motywacji osób 
starszych do chodzenia, wzmocnienie ich relacji 
spo³ecznych i utrzymanie dobrych nawyków zwi¹-
zanych z poruszaniem siê pieszo. Aktywnoœæ ta 
stanowi ofertê zarówno dla osób aktywnych jak 
i mniej aktywnych, jako ¿e piesze wycieczki mog¹ 
byæ dostosowywane co do d³ugoœci i szybkoœci 
poruszania siê.

Ogólnie rzecz bior¹c projekt koncentruje siê na 
poruszaniu siê pieszo dla promocji zdrowia 
i zapobiegania ró¿nym chorobom. Przyjêta strategia 
zak³ada zwiêkszenie nacisku na ruch i æwiczenia
w codziennym ¿yciu. Piesze wycieczki zosta³y wy-
brane w celu promowania zdrowia, poniewa¿ jest to 
prosty sposób przemieszczania siê i idealne 
rozwi¹zanie dla osób starszych na wykonywanie 
æwiczeñ fizycznych. Taka forma aktywnoœci nie 
wymaga specjalnego wyposa¿enia i mo¿e odbywaæ 
siê w ka¿dym czasie i miejscu. Nacisk po³o¿ony 
zosta³ nie tylko na motywowanie osób starszych do 
wiêkszej iloœci pieszych wycieczek w ich codzien-
nym ¿yciu, ale równie¿ na utrzymaniu nowych 
nawyków poprzez powo³anie do ¿ycia klubu 
pieszych czy wrêcz stowarzyszenia. Kluczowym jest 
aby osoby starsze zarówno wyra¿a³y ochotê do 
poruszania siê pieszo, jak i mia³y ku temu 
odpowiednie mo¿liwoœci. To dlatego skoncentro-
wano siê zarówno na poruszaniu siê pieszo, jak
i aktywnoœciach spo³ecznych, które w szczególny 
sposób mog¹ podtrzymaæ motywacjê seniorów do 
wiêkszej iloœci pieszych wycieczek w codziennej 
aktywnoœci. 
Projekt mo¿e byæ podzielony na trzy czêœci:
• „ChodŸ i rozmawiaj w czasie kontrolnych wizyt 

domowych”. Kontrolna wizyta domowa jest 
oferowana dwa razy do roku wszystkim miesz-
kañcom Danii, którzy przekroczyli 75-ty rok ¿y-
cia. W czasie typowej wizyty pracownik Urzêdu 
Miasta oraz mieszkaniec w starszym wieku maj¹ 
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oraz w magazynie dystrybuowanym do starszych 
mieszkañców Odense. Szeœciu mê¿czyzn i dwie 
kobiety pomiêdzy 58 i 71 rokiem ¿ycia zg³osi³o siê 
jako ochotnicy do pe³nienia roli kapitanów 
rowerowych. W fazie planowania kapitanowie ro-
werowi uczestniczyli miêdzy innymi w szkoleniu
z udzielania pierwszej pomocy, uczyli siê jazdy na 
rowerze w du¿ych grupach w³¹czaj¹c kwestie 
bezpieczeñstwa oraz uczestniczyli w spotkaniu 
informacyjnym na temat planowania systemu 
rowerowego w Odense. Wszystkie wycieczki zosta³y 
zaplanowane z udzia³em kapitanów. Wycieczki 
zosta³y og³oszone w lokalnej gazecie, magazynach
i stronach internetowych skierowanych do osób 
starszych. Plakaty i broszury zosta³y przekazane do 
bibliotek, organizacji reprezentuj¹cych osoby 
starsze, klubów sportowych, etc. Rejestracja by³a 
konieczna, poniewa¿ z uwagi na kwestie bezpie-
czeñstwa wycieczki mia³y limit 15 uczestników. 
Zapisanie siê na wycieczki by³o mo¿liwe na dwa 
sposoby: przez telefon lub przez Internet.

W wycieczkach uczestniczy³o oko³o 240 osób. 
Œredni wiek uczestnika to 66 lat, a najstarszy 
rowerzysta mia³ 84 lata. 57% uczestników 
wycieczek stanowi³y kobiety, a 43% mê¿czyŸni. 
Wiêkszoœæ osób zadeklarowa³a, ¿e porusza siê na 
rowerze codziennie lub kilka razy w tygodniu, a tyl-
ko niewielka czêœæ prawie nigdy nie jeŸdzi rowerem. 
Ocena pokaza³a, ¿e 40% uczestników zamierza 
jeŸdziæ na rowerze w przysz³oœci, a 23% zadeklaro-
wa³o, ¿e ograniczy korzystanie z samochodu, jed-
nak¿e wiêkszoœæ odpowiedzia³a, ¿e nie zamierza 
zmieniaæ swoich przyzwyczajeñ transportowych
w przysz³oœci. 

Wycieczki rowerowe by³y bardzo popularne 
zarówno wœród uczestników jak i kapitanów 
rowerowych. Oœmiu kapitanów chcia³o kontynu-
owaæ swój udzia³ w 2010 roku. Uczestnicy ocenili 
wycieczki œrednio na 4,9 w skali od 1 do 5. Tak dobre 
wyniki oceny spowodowa³y, ¿e wycieczki by³y 
kontynuowane w 2010 roku. 

Podobne wycieczki mo¿na stosunkowo ³atwo 
zorganizowaæ w miastach o zbli¿onej kulturze 
rowerowej. W miastach bez rowerowych tradycji 
mo¿e to byæ jednak trudniejsze. W takich przypad-

kach wycieczki mog³yby byæ po³¹czone z kursem 
dotycz¹cym zasad bezpieczeñstwa i utrzymania 
dobrego stanu technicznego rowerów.

26. Poprawa dostêpnoœci – trasy piesze
26przyjazne seniorom w Odense (Dania)

Miasto Odense od wielu lat dzia³a w kwestiach 
dostêpnoœci, a jego g³ównym celem jest stworzenie 
zachowuj¹cego ci¹g³oœæ i nieskomplikowanego sy-
stemu transportowego dla wszystkich u¿ytkowni-
ków. Oznacza to, ¿e obszary z ruchem drogowym
i place s¹ planowane i realizowane w sposób zapew-
niaj¹cy poprawê dostêpnoœci. W 2008 roku zosta³a 
podjêta decyzja o stworzeniu planu dostêpnoœci dla 
miasta Odense, którego g³ównym celem by³o 
wdro¿enie zmian w centrum miasta. W tym przy-
padku dostêpnoœæ oznacza, ¿e obszary publiczne, 
place oraz œcie¿ki s¹ dostêpne dla wszystkich, 
w³¹czaj¹c w to osoby z problemami ruchowymi, 
takie jak osoby na wózkach inwalidzkich, rodzice
z wózkami dzieciêcymi, osoby korzystaj¹ce z chodzi-
ków lub te¿ osoby niewidome. Miasto Odense oraz 
organizacja Rambril to kluczowi partnerzy tego 
przedsiêwziêcia. Stworzenie planu dostêpnoœci 
zajê³o oko³o rok czasu.

Studium wykonane w 2008 roku pokaza³o,
¿e liczba starszych osób zamieszkuj¹cych centrum 
miasta zmniejszy³a siê w znacznym stopniu od 1998 
roku. Ponadto osoby z ograniczeniami mobilnoœci 
czêsto doœwiadczaj¹ problemów w poruszaniu siê
w niektórych czêœciach centrum miasta, z powodu 
barier takich jak wysokie krawê¿niki, nierówne 
powierzchnie, etc. W 2007 roku Odense wdro¿y³o 
dwie nowe polityki odnosz¹ce siê do osób starszych 
i mobilnoœci: politykê dotycz¹c¹ zdrowia oraz 
politykê jakoœci ¿ycia seniorów. Obie te polityki 
k³ad¹ nacisk na kwestie dostêpnoœci. W ten sposób 
plan dostêpnoœci pomaga osi¹gn¹æ cele zapisane
w ww. politykach. Nie wyznaczono specyficznej 
grupy docelowej, jako ¿e osoby w ka¿dym wieku 
mog¹ zetkn¹æ siê z problemami dostêpnoœci. 
Jednak¿e szczególny nacisk po³o¿ono na osoby 
starsze oraz osoby z ograniczeniami mobilnoœci 
takie jak u¿ytkownicy wózków inwalidzkich czy te¿ 
niewidomi.

W zwi¹zku z tym opracowany zosta³ plan popra-
wy bezpieczeñstwa, a jego g³ówne aspekty to:
• instalacja kamer do monitoringu,
•    praca ze studentami w ramach programu 

wspó³pracy „Trammelant”,
•    zwiêkszenie liczby osób towarzysz¹cych kierow-

com autobusu w celu ograniczenia liczby incy-
dentów,

•    przeprowadzenie szkoleñ personelu z naciskiem 
na kwestiê bezpieczeñstwa, w tym bezpieczeñ-
stwa osobistego,

•    inwestycje w bezpieczn¹ infrastrukturê: aspekty 
architektoniczne, komunikacja radiowa oraz sy-
stem GPS we wszystkich autobusach i tramwa-
jach, zamkniête kabiny kierowców oraz motocy-
kle dla prowadzenia szybkich interwencji.

W celu stworzenia listy najwa¿niejszych pun-
któw i nadania im odpowiednich priorytetów zain-
stalowany zostanie system monitorowania bezpie-
czeñstwa. Pozwoli on opomiarowaæ najs³absze 
punkty pod k¹tem bezpieczeñstwa. Ka¿dy punkt 
otrzyma ocenê od 0 (bezpieczny) do 3 (powa¿ny 
problem). Zarz¹dzaj¹cy podejm¹ najpilniejsze dzia-
³ania bazuj¹c na wynikach opomiarowania. Pierw-
sze kroki zosta³y ju¿ poczynione - pasa¿erowie mog¹ 
wsiadaæ do autobusu tylko frontowymi drzwiami
w celu zmniejszenia liczby „podró¿uj¹cych na gapê”. 

Kierowcom transportu publicznego towarzysz¹ 
specjalne osoby, które pomagaj¹ w ograniczeniu 
liczby incydentów. W listopadzie 2009 r. wpro-
wadzono  autobus „Trammelant”. Autobus ten 
jeŸdzi od szko³y do szko³y w celu podniesienia 
œwiadomoœci na temat konsekwencji wandalizmu. 
Akcja ta jest przeprowadzana w formie zabawy 
dostosowanej do wieku adresatów. Wyœwietlany 
jest film edukacyjny, a uczniowie musz¹ podawaæ 
konsekwencje potencjalnych z³ych zachowañ. Pod 
koniec sesji instruktor przeprowadza æwiczenia 
ewakuacyjne. Miasto Gent oczekuje, ¿e dzia³anie 
przyczyni siê do wzrostu satysfakcji pasa¿erów
o 60% oraz do redukcji liczby incydentów w tran-
sporcie publicznym o 30%.

17. „Pojazd bez barier”
– informacja pasa¿erska w czasie rzeczywistym

17w mieœcie Graz (Austria)

Podczas gdy wszystkie autobusy GVB w mieœcie 
Graz umo¿liwiaj¹ bezproblemowy przejazd osobom 
niepe³nosprawnym, tylko po³owa taboru tramwajo-
wego wyposa¿ona jest w wagony przystosowane
do potrzeb osób niepe³nosprawnych. 

Dziêki zakupowi 14 nowych pojazdów niskopo-
d³ogowych i sukcesywnej wymianie kolejnych
31 pojazdów, wszystkie tramwaje GVB za kilka lat 
bêd¹ w 100% dostêpne dla osób niepe³nospraw-
nych. Jednak do tego momentu innowacyjna us³uga 
w postaci informacji na temat „pojazdu bez barier” 
bêdzie zapewniona we wszystkich punktach infor-
macyjnych. Dzia³anie jest finansowane przez miasto 
Graz, prowincjê Styria oraz Grazer Stadtwerke (lo-
kalny operator transportu publicznego, GVB) w ra-
mach unijnego projektu TRENDSETTER.

GVB jest innowacyjnym operatorem transportu 
zbiorowego oraz d¹¿y do uatrakcyjnienia transpor-
tu publicznego w Grazu. Z tego powodu informacja 
pasa¿erska na przystankach autobusowych, tram-
wajowych oraz peronach w obszarze miasta wyœ-
wietla informacje o nadje¿d¿aj¹cych pojazdach
w czasie rzeczywistym (numer linii i przystanek koñ-
cowy oraz oczekiwany czas odjazdu z przystanku). 
Firma od wielu lat korzysta z komputerowego 
wspomagania ITCS (Intermodal Transport Control 
System – System Kontroli Transportu Intermodalne-
go). Dane z systemu ITCS s¹ równie¿ dostêpne dla 
klientów firmy w celu zwiêkszenia atrakcyjnoœci 
transportu publicznego. 

Od marca 2006 r. wszystkie ze 150 punktów 
informacyjnych GVB zlokalizowanych na wielu 
przystankach i stacjach pokazuj¹ rzeczywisty czas 
odjazdu nastêpnego pojazdu, umo¿liwiaj¹c pasa¿e-
rowi zaplanowanie swojej podró¿y w optymalny 
sposób. Dodatkowo, wszystkie punkty informacyj-
ne GVB wyœwietlaj¹ tak¿e literê „N” lub/i symbol 
wózka inwalidzkiego, aby poinformowaæ, ¿e dany 
pojazd (tramwaj lub autobus) jest pojazdem nisko-
pod³ogowym i jest dostêpny dla osób niepe³no-
sprawnych. Takie udogodnienia s¹ szczególnie ko-
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rzystne, zw³aszcza dla osób na wózkach inwalidz-
kich, osób korzystaj¹cych z chodzika, nios¹cych 
ciê¿ki baga¿ lub rodziców z wózkami dzieciêcymi.

Informacja pasa¿erska w czasie rzeczywistym 
wyœwietla równie¿ wiadomoœci o odchyleniach
w stosunku do rozk³adu jazdy, jak równie¿ o innych 
us³ugach GVB. Wszystko to w celu zapewnienia 
pasa¿erom kompleksowej, wyczerpuj¹cej informa-
cji. Taka informacja umo¿liwia pasa¿erom lepsze 
planowanie swoich podró¿y œrodkami transportu 
zbiorowego i daje mo¿liwoœæ wykorzystania czasu 
oczekiwania na pojazd np. na krótkie zakupy. Dziêki 
tej informacji pasa¿er ma mo¿liwoœæ wybrania 
alternatywnej trasy korzystaj¹c z innego po³¹cze-
nia. Zadowolenie pasa¿era i wzrost atrakcyjnoœci 
transportu zbiorowego s¹ zapewnione dziêki wyso-
kiej jakoœci informacji pasa¿erskiej w czasie rzeczy-
wistym.

18. Ograniczenie prêdkoœci na ulicach
i redukcja wykorzystania samochodu 

w codziennych podró¿ach
18w Grazu (Austria)

Kierowcy s¹ najwiêkszym zagro¿eniem dla pie-
szych i rowerzystów. Œwiadome tego w³adze lokalne 
w Grazu d¹¿¹ do poprawy bezpieczeñstwa na dro-
gach poprzez ograniczenie prêdkoœci w ruchu samo-
chodowym i uœwiadamianie mieszkañców o korzyœ-
ciach p³yn¹cych z zast¹pienia samochodów bardziej 
zrównowa¿onymi œrodkami transportu. Jednym
z projektów realizowanych przez miasto ukierunko-
wanych na kwestie zrównowa¿onego transportu 
by³ projekt TRENDSETTER (2002-2006).

Jeszcze przed wdro¿eniem dzia³ania, wszystkie 
podporz¹dkowane ulice w centrum miasta objête 
by³y stref¹ z ograniczeniem prêdkoœci do 30 km/h. 
Na ulicach z pierwszeñstwem przejazdu, obowi¹zy-
wa³a natomiast maksymalna prêdkoœæ 50 km/h.
W ramach projektu TRENDSETTER wprowadzono 
na nich ograniczenie prêdkoœci do 30 km/h. 

Jednym ze sposobów egzekwowania limitów 
prêdkoœci by³o zainstalowanie wzd³u¿ dróg 13 spe-
cjalistycznych urz¹dzeñ wyœwietlaj¹cych prêdkoœæ 

nadje¿d¿aj¹cych pojazdów. Urz¹dzenia s¹ przemie-
szczane ka¿dego miesi¹ca w kolejne ze 130 wyzna-
czonych lokalizacji, szczególnie „wra¿liwych”, jeœli 
chodzi o bezpieczeñstwo uczestników ruchu
(np. w okolice szkó³). Badania pokazuj¹, ¿e ich funk-
cjonowanie i automatycznie generowana informa-
cja o prêdkoœci w znacznym stopniu przyczyniaj¹ siê 
do zachowania obowi¹zuj¹cych limitów prêdkoœci. 

Policja w Grazu, we wspó³pracy z dzieæmi, prze-
prowadzi³a tak¿e kampanie nt. kontroli prêdkoœci. 
Dzieci mierzy³y prêdkoœæ przeje¿d¿aj¹cych samo-
chodów przy pomocy radarów. Kierowcy, którzy nie 
³amali regu³ dotycz¹cych obowi¹zuj¹cej prêdkoœci, 
otrzymywali w nagrodê jab³ko, pozostali – cytrynê.

Wœród innych dzia³añ znalaz³y siê: obchodzony 
co roku Dzieñ bez Samochodu, wycieczki rowero-
we, imprezy rowerowe przeprowadzane wœród ucz-
niów, medialne kampanie uœwiadamiaj¹ce. Pocz¹-
tkowo Dzieñ bez Samochodu w Grazu wi¹za³ siê
z wy³¹czeniem z ruchu samochodowego wszystkich 
ulic, ale od 2004 r. ograniczono to do wybranych 
odcinków, aby zerwaæ ze z³ym wyobra¿eniem
o transporcie publicznym (kojarzonym przez czêœæ 
mieszkañców jako przymusowy œrodek transportu).
Pod koniec wdra¿ania dzia³ania a¿ 80% wszystkich 
ulic w centrum objêtych by³o stref¹ 30 km/h. 
Przyczyni³o siê to do znacznego spadku liczby wy-
padków i poziomu ha³asu oraz do lepszej koegzy-
stencji kierowców, pieszych i rowerzystów w mieœ-
cie.

Urz¹dzenia kontroluj¹ce prêdkoœæ sprawdzi³y siê 
bardzo jako proste, lecz skuteczne narzêdzia. Zmia-
na ich lokalizacji okaza³a siê byæ bardzo trafnym po-
mys³em. Przeciêtna prêdkoœæ w strefie „30” zmala³a 
o 1 %, ale w strefie „50” prawie o 10%. 

19. Projektowanie przystanków
i stacji dla bezpoœredniego dostêpu

do autobusów i tramwajów
19w Lipsku (Niemcy)

W czasach zjednoczenia Niemiec, w Lipsku 
powszechny problem stanowi³ brak jednolitego po-
ziomu przystanków i stacji, z punktu widzenia 

Pocz¹wszy od lipca 2007 roku, pierwszym przy-
stankiem autobusowym wyposa¿onym w tak¹ 
funkcjê by³ przystanek „Muzeum Picasso”. Us³uga 
tego typu jest innowacyjnym rozwi¹zaniem w nie-
mieckim regionie Nadrenia Pó³nocna-Westfalia. 
Ogó³em wdro¿ono piêæ testowych instalacji w ca-
³ym obszarze Münster w 2007 roku. Specjalne na-
klejki informuj¹ o dostêpnoœci takiego „mówi¹cego 
zestawu”. 

Obecnie pasa¿erowie transportu publicznego 
otrzymuj¹ informacje o czasie odjazdu autobusów 
poprzez wyœwietlacze LED zainstalowane na cen-
tralnych przystankach autobusowych. Powsta³ plan 
wyposa¿enia tych przystanków dodatkowo w „ze-
stawy mówi¹ce”, maj¹c na wzglêdzie potrzeby osób 
niewidomych. Zawartoœæ dynamicznych wyœwie-
tlaczy jest konwertowana na informacjê akustycz-
n¹. Naciœniêcie przycisku aktywuje „zestaw mówi¹-
cy” i zawartoœæ wyœwietlaczy LED na temat czasu 
odjazdu autobusów jest wypowiadana. Wypowia-
dane g³oœno s¹ nastêpuj¹ce informacje: numer linii 
autobusowej, przystanek docelowy i czas odjazdu. 
Zawartoœæ wyœwietlaczy jest konwertowana dziêki 
modu³owi g³osu na jêzyk mówiony, a syntetyczny 
g³os ciê¿ko odró¿niæ od komunikatu wypowiada-
nego przez ¿yw¹ osobê. Jak dot¹d dodatkowe 
informacje jak np. zmiana przebiegu linii w zwi¹zku 
z wypadkami nie jest wypowiadana, jednak ta 
informacja zostanie dodana w przysz³oœci.

Wdro¿enie „zestawów mówi¹cych” oraz faza 
testów tych urz¹dzeñ jest realizowana w œcis³ej 
wspó³pracy z reprezentantami osób niewidomych, 
którzy dbaj¹ o w³aœciw¹ konwersjê technologii
w kompleksowy system przystanków autobuso-
wych wolnych od barier. Osoby niewidome s¹ pro-
wadzone w kierunku „zestawu mówi¹cego” po-
przez liniê ze specjalnych naturalnych kamieni o sze-
rokoœci oko³o 90 cm, w celu ³atwego znalezienia 
s³upka informacyjnego i przycisku w³¹czaj¹cego 
„zestaw mówi¹cy”. Przycisk ten musi zostaæ wciœ-
niêty na kilka sekund, w celu unikniêcia przypadko-
wego aktywowania.

Obecnie 11 przystanków posiadaj¹cych infor-
macje w czasie rzeczywistym jest wyposa¿onych

w „zestawy mówi¹ce”. Planowane jest stopniowe 
wyposa¿enie wszystkich 48 przystanków.

25. Wycieczki rowerowe z przewodnikiem, 
zachêcanie osób starszych do kontynuowania 

25jazdy na rowerze w Odense (Dania)

W 2009 roku miasto Odense oraz oœmiu wolon-
tariuszy – kapitanów rowerowych zaplanowa³o
i przeprowadzi³o 24 wycieczki rowerowe, których 
g³ównym celem by³o zachêcanie i promowanie 
jazdy na rowerze wœród osób starszych. Wycieczki te 
mia³y ró¿n¹ d³ugoœæ, cele oraz punkty startowe, tak 
aby dotrzeæ do jak najwiêkszej liczby ludzi i pokazaæ 
mnogoœæ mo¿liwoœci do poruszania siê rowerem
w Odense. 

Badania pokazuj¹, ¿e aktywne osoby starsze s¹ 
zdrowsze ni¿ te nieaktywne oraz ¿e podró¿owanie
w sposób bardziej aktywny mo¿e poprawiæ zdrowie. 
W zwi¹zku z tym miasto Odense chcia³o zachêciæ 
osoby starsze do korzystania z rowerów poprzez 
aran¿owanie wycieczek rowerowych z przewodni-
kiem w ró¿ne miejsca w Odense. Grupa docelowa 
zosta³a zdefiniowana jako osoby w wieku 60 lat lub 
wiêcej. Jednoczeœnie tak zwani kapitanowie 
rowerowi to osoby, które maj¹ co najmniej 55 lat. 
Osoby te powinny byæ doœwiadczonymi rowerzys-
tami i podczas wycieczki wzi¹æ odpowiedzialnoœæ
za pozosta³ych uczestników wycieczek rowerowych.

W ka¿dej z wycieczek poza dwoma kapitanami 
rowerowymi bra³o udzia³ do 15 osób. W czasie kilku 
wycieczek uczestnicy spotykali siê z osob¹ z Urzêdu 
Miasta, która opowiada³a o rejonie miasta, w któ-
rym odbywa³a siê wycieczka. Dodatkowo wiêkszoœæ 
wycieczek zosta³a zaplanowana tak, aby uczestnicy 
mogli wspólnie zjeœæ lunch podczas wyprawy. Ka¿da 
z wycieczek zajmowa³a od 2 do 4 godzin, w zale¿-
noœci od d³ugoœci, liczby postojów i tego czy odby-
wa³o siê spotkanie z pracownikiem Urzêdu Miasta.

W zwi¹zku z pozytywnym odzewem uczestni-
ków, wycieczki rowerowe by³y kontynuowane 
w 2010 roku. Oœmiu kapitanów rowerowych zosta³o 
znalezionych poprzez og³oszenia w lokalnej gazecie 

 �ród³o: www.civitas.eu
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23. Dostêpny transport lokalny
z systemem prowadz¹cym

dla ludzi niewidomych i niedowidz¹cych
23w Monachium (Niemcy)

W tym studium przypadku zaprezentowano 
niektóre z dobrych praktyk operatora transportu 
publicznego w Monachium, szczególnie pod k¹tem 
osób z ograniczeniami mobilnoœci.

Od 20 lat lokalny operator transportu publiczne-
go – MVG rozszerza swój system transportowy 
(drogowy i szynowy). Dzia³ania MVG zawieraj¹ 
wiele dobrych praktyk opisanych poni¿ej. 

96% tramwajów to pojazdy niskopod³ogowe
i dostêpne dla osób z ruchowymi ograniczeniami 
mobilnoœci. Dodatkowe rampy, schody ruchome 
oraz windy stanowi¹ standardowe wyposa¿enie
w systemie transportu publicznego w Monachium. 
Prawie ka¿dy tramwaj posiada wizualn¹ i dŸwiê-
kow¹ informacjê na temat przystanków oraz linii. 
Jak dotychczas 80% przystanków tramwajowych 
jest dostêpnych i posiada poszerzone przestrzenie 
do zatrzymywania siê oraz obni¿one krawê¿niki. 
Nowe linie s¹ projektowane jako ca³kowicie 
dostêpne i posiadaj¹ powierzchnie przystosowane 
dla osób niewidomych. W Monachium u¿ytkowane 
s¹ wy³¹cznie autobusy niskopod³ogowe. Pocz¹wszy 
od 2004 roku wiele z przystanków autobusowych 
jest ca³kowicie dostêpnych oraz oferuje wiêksz¹ 
wygodê dla osób niewidomych. Odpowiednie 
taœmy orientacyjne na powierzchni prowadz¹ 
osoby niedowidz¹ce od chodnika do przednich 
drzwi  autobusów. Dodatkowo wdro¿ono wiele 
dzia³añ dla lepszej dostêpnoœci w systemie metra, 
stanowi¹ce istotn¹ czêœæ systemu transportu 
publicznego w Monachium.

Nowe poci¹gi metra s¹ wyposa¿one w szersze 
drzwi oraz znacz¹co wiêcej przestrzeni dla wózków 
inwalidzkich. Ponadto na drzwiach zamontowane 
s¹ specjalne uchwyty oraz system telefonu wew-
nêtrznego do komunikacji z motorniczym, który te¿ 
jest dostêpny dla osób na wózkach inwalidzkich. 92 
z poœród 93 podziemnych stacji metra jest wyposa-
¿onych w wejœcia przystosowane dla wózków inwa-
lidzkich. Zró¿nicowane taœmy na powierzchni przys-

tanków posiadaj¹ standardow¹ szerokoœæ 20 cm. 
Du¿o uwagi poœwiêcono doborowi kolorów oraz 
kontrastowych czcionek dla oznakowania i dla urz¹-
dzeñ bezpieczeñstwa. 

Nowy system orientacji wizualnej zosta³ opraco-
wany we wspó³pracy z lokaln¹ rad¹ doradcz¹ do 
spraw osób z ograniczeniami mobilnoœci, eksperta-
mi do spraw transportu oraz ekspertami w dziedzi-
nach projektowania i zagadnieñ poznawania oto-
czenia. Generalnie istotne s¹ trzy cele do osi¹gniê-
cia: lepsza orientacja, ³atwiejsza przyswajalnoœæ 
informacji i zoptymalizowana czytelnoœæ. Dla lep-
szej czytelnoœci i przejrzystoœci g³ówna informacja 
jest skoncentrowana w niewielu centralnych punk-
tach stacji podziemnych.

Szybka przyswajalnoœæ informacji jest zapewnia-
na poprzez zró¿nicowan¹ ilustracjê w zale¿noœci
od rodzaju informacji, ci¹g³e dostosowanie infor-
macji na znakach oraz ró¿ne noœniki informacji dla 
ró¿nych typów informacji. Zunifikowane kroje 
czcionek, zoptymalizowane wielkoœci liter oraz har-
monijne kolory gwarantuj¹ dobr¹ czytelnoœæ 
informacji. 

Ten pakiet dzia³añ jest wspierany przez koncep-
cjê komunikacyjn¹ dla zapewnienia, ¿e w³aœciwe 
osoby otrzymaj¹ istotne informacje. Elektroniczne 
zapowiedzi wskazuj¹ numer linii oraz kierunek, 
je¿eli w tym samym miejscu odjazdu znajduj¹ siê 
dwa poci¹gi metra. Specjalne mapy oraz elektro-
niczne rozk³ady jazdy zawieraj¹ informacjê na te-
mat dostêpnoœci poci¹gów i stacji metra. W przy-
sz³oœci, wykorzystuj¹c ci¹g³¹ wspó³pracê z dotych-
czasowymi partnerami, MVG planuje poszerzenie
i rozwój swojego systemu i oferty dla osób o zredu-
kowanej mobilnoœci. 

24. „Mówi¹cy” przystanek autobusowy
24w Münster (Niemcy)

Dziêki dzia³aniom miasta osoby niewidome i nie-
dowidz¹ce otrzymuj¹ rozk³ad jazdy oraz dostêpne 
informacje poprzez g³osowe komunikaty na piêciu 
przystankach autobusowych w Münster.

wsiadaj¹cego do pojazdów. Wsiadanie do tramwaju
w wiêkszoœci przypadków odbywa³o siê z poziomu 
jezdni, równie¿ na liniach poruszaj¹cych siê wy-
dzielonym torowiskiem z wyspami przystankowymi 
poœrodku. Niektóre z tych przystanków charaktery-
zowa³y siê wy¿szym poziomem platformy przys-
tankowej, ok. 8-10 cm. Aby wsi¹œæ do tramwaju 
typu TATRA trzeba by³o „wspi¹æ siê” na wysokoœæ
90 cm powy¿ej poziomu torowiska (poziom 
wsiadania to oko³o 30 cm plus dwa dodatkowe 
stopnie dla osi¹gniêcia pod³ogi pojazdu). Stanowi³o 
to powa¿n¹ przeszkodê, szczególnie dla starszych 
pasa¿erów. Osoby o ograniczonej mobilnoœci 
bardzo rzadko mog³y korzystaæ z tych tramwajów 
bez specjalnej asysty. Kilka lat po zjednoczeniu 
Niemiec wielu pasa¿erów porzuci³o transport 
publiczny na rzecz prywatnych samochodów.

Przeprojektowane przystanki musia³y byæ odpo-
wiednie dla istniej¹cej ju¿ floty, jak i pojazdów, które 
mia³y byæ zakupione w przysz³oœci. Przyjêta w Lipsku 
szerokoœæ pojazdu 2,20 metra oraz decyzja o przysz-
³ym poszerzeniu do 2,40 metra wymaga³y odpo-
wiednich adaptacji zbudowanych peronów przy-
stankowych. Szczegó³owe projekty peronów by³y 
g³ównie zdeterminowane decyzj¹ o instalacji przy-
stanków autobusowych na tych peronach (na 
wybranych skrzy¿owaniach). Najoptymalniejsza 
wysokoœæ peronów przystankowych nie by³a mo¿-
liwa do zrealizowania w takich przypadkach. Du¿o 
czasu zajê³o uzyskanie akceptacji ró¿nych instytucji 
publicznych oraz policji dla nowego podejœcia
do projektowania przystanków. 

W celu uzyskania jednolitego poziomu peronów 
przystankowych konieczne by³o zwiêkszenie ich 
wysokoœci. W konsekwencji niezbêdne by³o wyspe-
cyfikowanie pionowych i poziomych odleg³oœci 
krawêdzi peronu od torowiska w sposób pozwala-
j¹cy na ich przebudowê w przysz³oœci. Dodatkowo 
potrzebne by³o znalezienie optymalnych rozwi¹zañ 
dla wyposa¿enia i wygl¹du tych przystanków. Praca 
nad tym problemem ujawni³a kilka kwestii, które 
nale¿a³o wzi¹æ pod uwagê. Inicjatywê przej¹³ 
operator transportu publicznego w Lipsku (LVB), 
wraz z kluczowymi partnerami, takimi jak stowarzy-
szenie osób niepe³nosprawnych, stowarzyszenie 
pasa¿erów oraz Urz¹d Miasta Lipsk (szczególnie 

dotyczy³o to wydzia³ów zajmuj¹cych siê transpor-
tem, planowaniem przestrzennym i architektur¹).

Po wdro¿eniu nowych peronów przystankowych 
szerokoœæ pojazdu w obszarze wejœæ nie powinna 
byæ modyfikowana. W przypadku stosowania 
technologii dwukierunkowej szerokoœæ tramwaju 
2,20 metra, czêsto u¿ywana we wschodniej 
Europie, nie wspó³gra z wymogiem minimalnej 
szerokoœci przerw do pokonania (miêdzy platform¹ 
a pojazdem) wynosz¹cej 5 cm. W przypadku wiêk-
szych pojazdów celowe jest adaptowanie peronów 
przystankowych do przysz³ych szerokoœci pojazdów. 
Poziomy te mog¹ byæ wstêpnie wyrównywane 
dziêki progom montowanym w starszych pojaz-
dach. Innym rozwi¹zaniem jest zawê¿anie nowych 
pojazdów w dolnym obszarze drzwi. Przed wybo-
rem wyposa¿enia technicznego bardzo wa¿ne jest 
pozyskanie wszystkich informacji i koordynacja pro-
jektowania przystanków na wszystkich obszarach 
sieci. Przystanki, których nie mo¿na przebudowaæ 
dla zapewnienia wsiadania na jednolitym poziomie, 
musz¹ byæ poddane szczególnym rozwa¿aniom. 
Konieczne jest zapewnienie udzia³u ogó³u spo³e-
czeñstwa oraz pasa¿erów w kwestiach tak wra¿li-
wych jak potrzeby osób niepe³nosprawnych.

20. Bezpieczne drogi do szko³y
20w Lublanie (S³owenia)

W³adze Lublany przyk³adaj¹ du¿¹ wagê do bez-
pieczeñstwa dzieci podczas ich drogi do szko³y. Dla 
osi¹gniêcia wyznaczonego celu pod has³em „zero 
wypadków” miasto podejmuje odpowiednie dzia³a-
nia. Miasto chce szczególnie zapobiegaæ wszelkim 
wypadkom z udzia³em dzieci przemieszczaj¹cych 
siê z lub do szko³y, których rezultatem s¹ ofiary 
œmiertelne lub powa¿ne obra¿enia. 

Miasto zamierza wdro¿yæ planowanie bezpiecz-
nych tras oraz szkoliæ uczniów z zagadnieñ bezpie-
czeñstwa ruchu drogowego. Szczególny nacisk 
po³o¿ony jest na uczniów w piêædziesiêciu miejskich 
szko³ach podstawowych. Planuje siê zapewnienie 
ci¹g³ej asysty dla najbardziej nara¿onych uczestni-
ków ruchu drogowego. G³ównym celem jest spra-
wienie, aby trasy do szko³y sta³y siê bardziej bez-

�ród³o: www.civitas.eu20�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Torsten Belter
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pieczne dla najbardziej nara¿onych uczniów.
W szczególnoœci w³adze miasta d¹¿¹ do:
• eliminacji ofiar œmiertelnych oraz ciê¿ko rannych 

dzieci w drodze do szko³y i z powrotem,
•    zapewnienia bezpieczeñstwa dzieciom, zw³asz-

cza uczniom piêædziesiêciu szkó³ podstawowych 
i czterech specjalnych instytucji edukacyjnych
w Lublanie,

• zapewnienia ci¹g³ej asysty najs³abszym uczestni-
kom ruchu drogowego,

• utworzenia portalu internetowego na temat 
bezpiecznych tras.

Miasto planuje przeprowadzenie warsztatów 
dwa razy w roku w celu edukowania i szkolenia ucz-
niów szkó³ podstawowych na temat zasad bezpie-
czeñstwa ruchu drogowego (BRD). Instruktorzy 
bêd¹ wspó³pracowali z instytucjami zajmuj¹cymi 
siê BRD takimi jak: Rada Bezpieczeñstwa Drogo-
wego, Policja, spo³ecznoœci i stowarzyszenia. Celem 
miasta jest przeszkolenie wszystkich uczniów, ich 
rodziców oraz w³adz szkó³ na temat planowania 
bezpiecznych tras. Za szkolenie bêdzie odpowie-
dzialny jeden instruktor i opiekun przypadaj¹cy
na jedn¹ szko³ê. 

Poprzez zbieranie danych na trasach prowadz¹-
cych do szkó³, informacji nt. wykorzystywanych 
œrodków transportu oraz liczby uczniów stworzony 
zostanie cyfrowy, interaktywny plan bezpiecznych 
tras do szko³y. Bêdzie on ilustrowa³ g³ówne trasy 
jakie wybieraj¹ uczniowie i szczególnie podkreœla³ 
zagro¿enia dla bezpieczeñstwa w tych obszarach. 
Zostanie przygotowany plan punktów i rejonów, 
które bêd¹ monitorowane przez ochotników – opie-
kunów. Poza internetowym wydaniem przedmioto-
wego planu bezpiecznych tras (na stronach Urzêdu 
Miasta i szkó³ podstawowych) zostanie przygoto-
wana wersja drukowana, a tak¿e zapewniona pro-
mocja w mediach.

Spodziewane rezultaty:
• jako cel d³ugoterminowy przyjmuje siê brak ofiar 

œmiertelnych lub powa¿nie rannych wœród dzieci 
przemieszczaj¹cych siê na trasach z i do szko³y,

•    stworzenie portalu internetowego na temat 
bezpiecznych tras, 

•    szkolenie nauczycieli i wolontariuszy w zakresie 

BRD (jeden przeszkolony mentor na szko³ê oraz 
ochotnicy w bliskoœci szkó³ podstawowych).

21. Poprawa bezpieczeñstwa w transporcie 
21publicznym w Lille (Francja)

W³adze miasta Lille chc¹ promowaæ wœród mie-
szkañców transport publiczny m. in. poprzez popra-
wê jego jakoœci i zapewnienie wiêkszego bezpie-
czeñstwa dla pasa¿erów. Miasto bra³o udzia³ w pro-
jekcie CIVITAS TRENDSETTER (2002-2006), w któ-
rym m. in. zrealizowa³o kilka dzia³añ w tym zakresie. 
By³y one uwarunkowane postanowieniami zawar-
tymi w Planie Lokalnego Bezpieczeñstwa zatwier-
dzonym w 1998 r. 

Wœród za³o¿eñ Planu przewidziano m.in.:
• szybkie interwencje w przypadku sytuacji nie-

bezpiecznych, wspomagane przez GPS oraz du¿¹ 
liczbê pracowników w metrze i w autobusach 
dbaj¹cych o bezpieczeñstwo pasa¿erów,

•    wspó³pracê na rzecz lepszej komunikacji pomiê-
dzy operatorami transportu publicznego, policj¹ 
i s¹dami,

•    ci¹g³¹ ocenê i ewentualn¹ modyfikacjê dzia³añ. 

Operatorzy transportu publicznego w Lille 
dysponuj¹ tzw. autobusami i samochodami „nag³ej 
potrzeby”. Zainstalowano w nich specjalny system 
GPS, który skraca czas kontaktu w przypadku na-
g³ych zdarzeñ do maks. 10 min. Jednoczeœnie zwiê-
kszono liczbê pracowników obecnych we wszyst-
kich pojazdach komunikacji zbiorowej w mieœcie.

Oprogramowanie GPS zainstalowano tak¿e
w pojazdach transportu zbiorowego. Przyœpiesza 
ono ewentualn¹ interwencjê i dostarcza bie¿¹ce 
informacje nt. po³o¿enia pojazdu, widoczne dla 
pasa¿erów nim podró¿uj¹cych. System spe³nia 
jeszcze dodatkow¹ rolê – pozwala na uzyskanie 
przez autobusy priorytetu na skrzy¿owaniach. 

Badania przeprowadzone wœród pasa¿erów po 
wdro¿eniu dzia³ania pokaza³y, ¿e poczucie bezpie-
czeñstwa pasa¿erów autobusów i tramwajów wzro-
s³o, choæ w tym samym czasie spad³o nieznacznie 
wœród pasa¿erów metra. Wszyscy badani zgodnie 

jednak uznali, ¿e zainstalowanie systemu kamer jest 
skuteczn¹ metod¹ na poprawê bezpieczeñstwa 
i zapobieganie aktom wandalizmu. Wiêkszoœæ pasa-
¿erów pozytywnie oceni³a tak¿e obecnoœæ pracow-
ników operatora transportu publicznego (ubranych 
w odpowiednie uniformy) w pojazdach, zarówno ze 
wzglêdu na zwiêkszone poczucie bezpieczeñstwa, 
jak i ze wzglêdu na mo¿liwoœæ udzielania informacji 
pasa¿erom.

22. Szkolenia dotycz¹ce jazdy na rowerze
22dla osób starszych w Monachium (Niemcy)

Organizacja pozarz¹dowa „GREEN CITY” zaini-
cjowa³a ten projekt we wspó³pracy z miastem 
Monachium latem 2006 roku. G³ównym celem 
kursów szkoleniowych jest sprawienie aby osoby 
starsze mog³y cieszyæ siê ponownie codzienn¹ jazd¹ 
na rowerze. Ponadto osoby te powinny byæ szkolo-
ne na temat sytuacji krytycznych w ruchu miejskim 
oraz prze³amaæ bariery przed u¿ytkowaniem 
rowerów alternatywnych (np. trójko³owych). 
Podczas miesiêcy letnich jest prowadzonych kilka 
kursów szkoleniowych, ze specjalnym programem 
opracowanym na potrzeby osób starszych. Trwaj¹ 
one oko³o 4 godzin z ma³ym wstêpem teoretycz-
nym, a nastêpnie szkoleniem praktycznym. S¹ one 
przeprowadzane w ró¿nych dzielnicach Mona-
chium. Kursy s¹ przeprowadzane w centrach us³ug 
dla osób starszych.

Mobilnoœæ, a szczególnie aktywna, fizyczna 
mobilnoœæ, jest wa¿nym czynnikiem w ¿yciu osób 
starszych. Stanowi ona o niezale¿noœci, autonomii 
oraz jakoœci ¿ycia. Bycie mobilnym u³atwia udzia³
w ¿yciu spo³ecznym i pomaga pozostawanie
w kontakcie z rodzin¹ i przyjació³mi. Ponadto 
regularne oraz adekwatne do wieku æwiczenia s¹ 
wa¿ne dla zachowania zdrowia i wspomagaj¹ 
zdolnoœci umys³owe. Poruszanie siê na rowerze jest 
kombinacj¹ obu tych aspektów. 

Jednak¿e istnieje kilka przyczyn, dla których 
osoby starsze unikaj¹ je¿d¿enia na rowerze wraz
z wiekiem - jest to strach przed ruchem ulicznym, 
wypadkami lub upadkiem na rowerze. Niektórzy
z poœród osób starszych nie poruszaj¹ siê ju¿ na 

rowerze z powodu s³abego zdrowia b¹dŸ te¿ nie 
chc¹ wychodziæ sami na zewn¹trz. Jednak dla 
uczestnictwa w kursie szkoleniowym wymagana 
jest minimalna kondycja zdrowotna. Uczestnicy to 
g³ównie osoby w wieku oko³o 60 lat.

Aby wdro¿yæ takie dzia³anie, kluczowe s¹ trzy 
aspekty: 
• eksperci, którzy s¹ w stanie przekazaæ wiedzê na 

temat bezpieczeñstwa ruchu drogowego oraz 
zdrowotnych aspektów je¿d¿enia na rowerze,

•?flota rowerów zaadoptowanych dla osób star-
szych,

• miejsce gdzie mo¿na znaleŸæ osoby starsze
i gdzie jest wystarczaj¹ca iloœæ przestrzeni dla 
zbudowania rowerowego toru przeszkód.

Najwa¿niejsze jest zapewnienie, ¿e szkolenie jest 
zaprojektowane w sposób, który odpowiada wy-
mogom osób starszych. W zwi¹zku z tym zosta³y 
przeprowadzone spotkania z odpowiednimi insty-
tucjami jak policja oraz osoby, które pracuj¹ z senio-
rami. Organizacje te sta³y siê partnerami w projek-
cie. Szkolenia s¹ promowane poprzez broszurê 
dystrybuowan¹ w odpowiednich miejscach, po-
przez programy prowadzone przez centra us³ug dla 
osób starszych jak i poprzez artyku³y prasowe. 
Projekt jest finansowany przez Wydzia³ Zdrowia 
i Œrodowiska miasta Monachium. Kurs zaczyna siê 
krótkim wstêpem teoretycznym na temat poru-
szania siê na rowerze i zdrowia oraz ró¿nych technik 
i aspektów bezpieczeñstwa ruchu drogowego.
Po tym wstêpie przeprowadzane jest szkolenie
z jazdy na rowerze na specjalnych torach skonstruo-
wanych na podwórku w asyœcie profesjonalnego 
terapeuty. Szkolenie mo¿e byæ prowadzone na 
w³asnym rowerze lub z u¿yciem jednego z wielu 
alternatywnych rowerów zapewnianych bez op³at 
przez partnerów projektów. 

Jak pokaza³y ankiety, szkolenie zosta³o szeroko 
zaakceptowane przez uczestników. Okaza³o siê,
¿e dla osób starszych istotn¹ spraw¹ jest odnowie-
nie przynale¿noœci do grupy rowerzystów. Seniorzy 
s¹ wdziêczni, ¿e oferuje siê im stopniowy powrót
do mo¿liwoœci korzystania z roweru, pod kompeten-
tnym przewodnictwem. Opisane szkolenia by³y 
kontynuowane w 2011 roku.

�ród³o: www.civitas.eu21 �ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Ilenia Gheno22
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pieczne dla najbardziej nara¿onych uczniów.
W szczególnoœci w³adze miasta d¹¿¹ do:
• eliminacji ofiar œmiertelnych oraz ciê¿ko rannych 

dzieci w drodze do szko³y i z powrotem,
•?zapewnienia bezpieczeñstwa dzieciom, zw³asz-

cza uczniom piêædziesiêciu szkó³ podstawowych 
i czterech specjalnych instytucji edukacyjnych
w Lublanie,

• zapewnienia ci¹g³ej asysty najs³abszym uczestni-
kom ruchu drogowego,

• utworzenia portalu internetowego na temat 
bezpiecznych tras.

Miasto planuje przeprowadzenie warsztatów 
dwa razy w roku w celu edukowania i szkolenia ucz-
niów szkó³ podstawowych na temat zasad bezpie-
czeñstwa ruchu drogowego (BRD). Instruktorzy 
bêd¹ wspó³pracowali z instytucjami zajmuj¹cymi 
siê BRD takimi jak: Rada Bezpieczeñstwa Drogo-
wego, Policja, spo³ecznoœci i stowarzyszenia. Celem 
miasta jest przeszkolenie wszystkich uczniów, ich 
rodziców oraz w³adz szkó³ na temat planowania 
bezpiecznych tras. Za szkolenie bêdzie odpowie-
dzialny jeden instruktor i opiekun przypadaj¹cy
na jedn¹ szko³ê. 

Poprzez zbieranie danych na trasach prowadz¹-
cych do szkó³, informacji nt. wykorzystywanych 
œrodków transportu oraz liczby uczniów stworzony 
zostanie cyfrowy, interaktywny plan bezpiecznych 
tras do szko³y. Bêdzie on ilustrowa³ g³ówne trasy 
jakie wybieraj¹ uczniowie i szczególnie podkreœla³ 
zagro¿enia dla bezpieczeñstwa w tych obszarach. 
Zostanie przygotowany plan punktów i rejonów, 
które bêd¹ monitorowane przez ochotników – opie-
kunów. Poza internetowym wydaniem przedmioto-
wego planu bezpiecznych tras (na stronach Urzêdu 
Miasta i szkó³ podstawowych) zostanie przygoto-
wana wersja drukowana, a tak¿e zapewniona pro-
mocja w mediach.

Spodziewane rezultaty:
• jako cel d³ugoterminowy przyjmuje siê brak ofiar 

œmiertelnych lub powa¿nie rannych wœród dzieci 
przemieszczaj¹cych siê na trasach z i do szko³y,

•?stworzenie portalu internetowego na temat 
bezpiecznych tras, 

•?szkolenie nauczycieli i wolontariuszy w zakresie 

BRD (jeden przeszkolony mentor na szko³ê oraz 
ochotnicy w bliskoœci szkó³ podstawowych).

21. Poprawa bezpieczeñstwa w transporcie 
21publicznym w Lille (Francja)

W³adze miasta Lille chc¹ promowaæ wœród mie-
szkañców transport publiczny m. in. poprzez popra-
wê jego jakoœci i zapewnienie wiêkszego bezpie-
czeñstwa dla pasa¿erów. Miasto bra³o udzia³ w pro-
jekcie CIVITAS TRENDSETTER (2002-2006), w któ-
rym m. in. zrealizowa³o kilka dzia³añ w tym zakresie. 
By³y one uwarunkowane postanowieniami zawar-
tymi w Planie Lokalnego Bezpieczeñstwa zatwier-
dzonym w 1998 r. 

Wœród za³o¿eñ Planu przewidziano m.in.:
• szybkie interwencje w przypadku sytuacji nie-

bezpiecznych, wspomagane przez GPS oraz du¿¹ 
liczbê pracowników w metrze i w autobusach 
dbaj¹cych o bezpieczeñstwo pasa¿erów,

•?wspó³pracê na rzecz lepszej komunikacji pomiê-
dzy operatorami transportu publicznego, policj¹ 
i s¹dami,

•?ci¹g³¹ ocenê i ewentualn¹ modyfikacjê dzia³añ. 

Operatorzy transportu publicznego w Lille 
dysponuj¹ tzw. autobusami i samochodami „nag³ej 
potrzeby”. Zainstalowano w nich specjalny system 
GPS, który skraca czas kontaktu w przypadku na-
g³ych zdarzeñ do maks. 10 min. Jednoczeœnie zwiê-
kszono liczbê pracowników obecnych we wszyst-
kich pojazdach komunikacji zbiorowej w mieœcie.

Oprogramowanie GPS zainstalowano tak¿e
w pojazdach transportu zbiorowego. Przyœpiesza 
ono ewentualn¹ interwencjê i dostarcza bie¿¹ce 
informacje nt. po³o¿enia pojazdu, widoczne dla 
pasa¿erów nim podró¿uj¹cych. System spe³nia 
jeszcze dodatkow¹ rolê – pozwala na uzyskanie 
przez autobusy priorytetu na skrzy¿owaniach. 

Badania przeprowadzone wœród pasa¿erów po 
wdro¿eniu dzia³ania pokaza³y, ¿e poczucie bezpie-
czeñstwa pasa¿erów autobusów i tramwajów wzro-
s³o, choæ w tym samym czasie spad³o nieznacznie 
wœród pasa¿erów metra. Wszyscy badani zgodnie 

jednak uznali, ¿e zainstalowanie systemu kamer jest 
skuteczn¹ metod¹ na poprawê bezpieczeñstwa 
i zapobieganie aktom wandalizmu. Wiêkszoœæ pasa-
¿erów pozytywnie oceni³a tak¿e obecnoœæ pracow-
ników operatora transportu publicznego (ubranych 
w odpowiednie uniformy) w pojazdach, zarówno ze 
wzglêdu na zwiêkszone poczucie bezpieczeñstwa, 
jak i ze wzglêdu na mo¿liwoœæ udzielania informacji 
pasa¿erom.

22. Szkolenia dotycz¹ce jazdy na rowerze
22dla osób starszych w Monachium (Niemcy)

Organizacja pozarz¹dowa „GREEN CITY” zaini-
cjowa³a ten projekt we wspó³pracy z miastem 
Monachium latem 2006 roku. G³ównym celem 
kursów szkoleniowych jest sprawienie aby osoby 
starsze mog³y cieszyæ siê ponownie codzienn¹ jazd¹ 
na rowerze. Ponadto osoby te powinny byæ szkolo-
ne na temat sytuacji krytycznych w ruchu miejskim 
oraz prze³amaæ bariery przed u¿ytkowaniem 
rowerów alternatywnych (np. trójko³owych). 
Podczas miesiêcy letnich jest prowadzonych kilka 
kursów szkoleniowych, ze specjalnym programem 
opracowanym na potrzeby osób starszych. Trwaj¹ 
one oko³o 4 godzin z ma³ym wstêpem teoretycz-
nym, a nastêpnie szkoleniem praktycznym. S¹ one 
przeprowadzane w ró¿nych dzielnicach Mona-
chium. Kursy s¹ przeprowadzane w centrach us³ug 
dla osób starszych.

Mobilnoœæ, a szczególnie aktywna, fizyczna 
mobilnoœæ, jest wa¿nym czynnikiem w ¿yciu osób 
starszych. Stanowi ona o niezale¿noœci, autonomii 
oraz jakoœci ¿ycia. Bycie mobilnym u³atwia udzia³
w ¿yciu spo³ecznym i pomaga pozostawanie
w kontakcie z rodzin¹ i przyjació³mi. Ponadto 
regularne oraz adekwatne do wieku æwiczenia s¹ 
wa¿ne dla zachowania zdrowia i wspomagaj¹ 
zdolnoœci umys³owe. Poruszanie siê na rowerze jest 
kombinacj¹ obu tych aspektów. 

Jednak¿e istnieje kilka przyczyn, dla których 
osoby starsze unikaj¹ je¿d¿enia na rowerze wraz
z wiekiem - jest to strach przed ruchem ulicznym, 
wypadkami lub upadkiem na rowerze. Niektórzy
z poœród osób starszych nie poruszaj¹ siê ju¿ na 

rowerze z powodu s³abego zdrowia b¹dŸ te¿ nie 
chc¹ wychodziæ sami na zewn¹trz. Jednak dla 
uczestnictwa w kursie szkoleniowym wymagana 
jest minimalna kondycja zdrowotna. Uczestnicy to 
g³ównie osoby w wieku oko³o 60 lat.

Aby wdro¿yæ takie dzia³anie, kluczowe s¹ trzy 
aspekty: 
• eksperci, którzy s¹ w stanie przekazaæ wiedzê na 

temat bezpieczeñstwa ruchu drogowego oraz 
zdrowotnych aspektów je¿d¿enia na rowerze,

•    flota rowerów zaadoptowanych dla osób star-
szych,

• miejsce gdzie mo¿na znaleŸæ osoby starsze
i gdzie jest wystarczaj¹ca iloœæ przestrzeni dla 
zbudowania rowerowego toru przeszkód.

Najwa¿niejsze jest zapewnienie, ¿e szkolenie jest 
zaprojektowane w sposób, który odpowiada wy-
mogom osób starszych. W zwi¹zku z tym zosta³y 
przeprowadzone spotkania z odpowiednimi insty-
tucjami jak policja oraz osoby, które pracuj¹ z senio-
rami. Organizacje te sta³y siê partnerami w projek-
cie. Szkolenia s¹ promowane poprzez broszurê 
dystrybuowan¹ w odpowiednich miejscach, po-
przez programy prowadzone przez centra us³ug dla 
osób starszych jak i poprzez artyku³y prasowe. 
Projekt jest finansowany przez Wydzia³ Zdrowia 
i Œrodowiska miasta Monachium. Kurs zaczyna siê 
krótkim wstêpem teoretycznym na temat poru-
szania siê na rowerze i zdrowia oraz ró¿nych technik 
i aspektów bezpieczeñstwa ruchu drogowego.
Po tym wstêpie przeprowadzane jest szkolenie
z jazdy na rowerze na specjalnych torach skonstruo-
wanych na podwórku w asyœcie profesjonalnego 
terapeuty. Szkolenie mo¿e byæ prowadzone na 
w³asnym rowerze lub z u¿yciem jednego z wielu 
alternatywnych rowerów zapewnianych bez op³at 
przez partnerów projektów. 

Jak pokaza³y ankiety, szkolenie zosta³o szeroko 
zaakceptowane przez uczestników. Okaza³o siê,
¿e dla osób starszych istotn¹ spraw¹ jest odnowie-
nie przynale¿noœci do grupy rowerzystów. Seniorzy 
s¹ wdziêczni, ¿e oferuje siê im stopniowy powrót
do mo¿liwoœci korzystania z roweru, pod kompeten-
tnym przewodnictwem. Opisane szkolenia by³y 
kontynuowane w 2011 roku.

�ród³o: www.civitas.eu21 �ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Ilenia Gheno22
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23. Dostêpny transport lokalny
z systemem prowadz¹cym

dla ludzi niewidomych i niedowidz¹cych
23w Monachium (Niemcy)

W tym studium przypadku zaprezentowano 
niektóre z dobrych praktyk operatora transportu 
publicznego w Monachium, szczególnie pod k¹tem 
osób z ograniczeniami mobilnoœci.

Od 20 lat lokalny operator transportu publiczne-
go – MVG rozszerza swój system transportowy 
(drogowy i szynowy). Dzia³ania MVG zawieraj¹ 
wiele dobrych praktyk opisanych poni¿ej. 

96% tramwajów to pojazdy niskopod³ogowe
i dostêpne dla osób z ruchowymi ograniczeniami 
mobilnoœci. Dodatkowe rampy, schody ruchome 
oraz windy stanowi¹ standardowe wyposa¿enie
w systemie transportu publicznego w Monachium. 
Prawie ka¿dy tramwaj posiada wizualn¹ i dŸwiê-
kow¹ informacjê na temat przystanków oraz linii. 
Jak dotychczas 80% przystanków tramwajowych 
jest dostêpnych i posiada poszerzone przestrzenie 
do zatrzymywania siê oraz obni¿one krawê¿niki. 
Nowe linie s¹ projektowane jako ca³kowicie 
dostêpne i posiadaj¹ powierzchnie przystosowane 
dla osób niewidomych. W Monachium u¿ytkowane 
s¹ wy³¹cznie autobusy niskopod³ogowe. Pocz¹wszy 
od 2004 roku wiele z przystanków autobusowych 
jest ca³kowicie dostêpnych oraz oferuje wiêksz¹ 
wygodê dla osób niewidomych. Odpowiednie 
taœmy orientacyjne na powierzchni prowadz¹ 
osoby niedowidz¹ce od chodnika do przednich 
drzwi  autobusów. Dodatkowo wdro¿ono wiele 
dzia³añ dla lepszej dostêpnoœci w systemie metra, 
stanowi¹ce istotn¹ czêœæ systemu transportu 
publicznego w Monachium.

Nowe poci¹gi metra s¹ wyposa¿one w szersze 
drzwi oraz znacz¹co wiêcej przestrzeni dla wózków 
inwalidzkich. Ponadto na drzwiach zamontowane 
s¹ specjalne uchwyty oraz system telefonu wew-
nêtrznego do komunikacji z motorniczym, który te¿ 
jest dostêpny dla osób na wózkach inwalidzkich. 92 
z poœród 93 podziemnych stacji metra jest wyposa-
¿onych w wejœcia przystosowane dla wózków inwa-
lidzkich. Zró¿nicowane taœmy na powierzchni przys-

tanków posiadaj¹ standardow¹ szerokoœæ 20 cm. 
Du¿o uwagi poœwiêcono doborowi kolorów oraz 
kontrastowych czcionek dla oznakowania i dla urz¹-
dzeñ bezpieczeñstwa. 

Nowy system orientacji wizualnej zosta³ opraco-
wany we wspó³pracy z lokaln¹ rad¹ doradcz¹ do 
spraw osób z ograniczeniami mobilnoœci, eksperta-
mi do spraw transportu oraz ekspertami w dziedzi-
nach projektowania i zagadnieñ poznawania oto-
czenia. Generalnie istotne s¹ trzy cele do osi¹gniê-
cia: lepsza orientacja, ³atwiejsza przyswajalnoœæ 
informacji i zoptymalizowana czytelnoœæ. Dla lep-
szej czytelnoœci i przejrzystoœci g³ówna informacja 
jest skoncentrowana w niewielu centralnych punk-
tach stacji podziemnych.

Szybka przyswajalnoœæ informacji jest zapewnia-
na poprzez zró¿nicowan¹ ilustracjê w zale¿noœci
od rodzaju informacji, ci¹g³e dostosowanie infor-
macji na znakach oraz ró¿ne noœniki informacji dla 
ró¿nych typów informacji. Zunifikowane kroje 
czcionek, zoptymalizowane wielkoœci liter oraz har-
monijne kolory gwarantuj¹ dobr¹ czytelnoœæ 
informacji. 

Ten pakiet dzia³añ jest wspierany przez koncep-
cjê komunikacyjn¹ dla zapewnienia, ¿e w³aœciwe 
osoby otrzymaj¹ istotne informacje. Elektroniczne 
zapowiedzi wskazuj¹ numer linii oraz kierunek, 
je¿eli w tym samym miejscu odjazdu znajduj¹ siê 
dwa poci¹gi metra. Specjalne mapy oraz elektro-
niczne rozk³ady jazdy zawieraj¹ informacjê na te-
mat dostêpnoœci poci¹gów i stacji metra. W przy-
sz³oœci, wykorzystuj¹c ci¹g³¹ wspó³pracê z dotych-
czasowymi partnerami, MVG planuje poszerzenie
i rozwój swojego systemu i oferty dla osób o zredu-
kowanej mobilnoœci. 

24. „Mówi¹cy” przystanek autobusowy
24w Münster (Niemcy)

Dziêki dzia³aniom miasta osoby niewidome i nie-
dowidz¹ce otrzymuj¹ rozk³ad jazdy oraz dostêpne 
informacje poprzez g³osowe komunikaty na piêciu 
przystankach autobusowych w Münster.

wsiadaj¹cego do pojazdów. Wsiadanie do tramwaju
w wiêkszoœci przypadków odbywa³o siê z poziomu 
jezdni, równie¿ na liniach poruszaj¹cych siê wy-
dzielonym torowiskiem z wyspami przystankowymi 
poœrodku. Niektóre z tych przystanków charaktery-
zowa³y siê wy¿szym poziomem platformy przys-
tankowej, ok. 8-10 cm. Aby wsi¹œæ do tramwaju 
typu TATRA trzeba by³o „wspi¹æ siê” na wysokoœæ
90 cm powy¿ej poziomu torowiska (poziom 
wsiadania to oko³o 30 cm plus dwa dodatkowe 
stopnie dla osi¹gniêcia pod³ogi pojazdu). Stanowi³o 
to powa¿n¹ przeszkodê, szczególnie dla starszych 
pasa¿erów. Osoby o ograniczonej mobilnoœci 
bardzo rzadko mog³y korzystaæ z tych tramwajów 
bez specjalnej asysty. Kilka lat po zjednoczeniu 
Niemiec wielu pasa¿erów porzuci³o transport 
publiczny na rzecz prywatnych samochodów.

Przeprojektowane przystanki musia³y byæ odpo-
wiednie dla istniej¹cej ju¿ floty, jak i pojazdów, które 
mia³y byæ zakupione w przysz³oœci. Przyjêta w Lipsku 
szerokoœæ pojazdu 2,20 metra oraz decyzja o przysz-
³ym poszerzeniu do 2,40 metra wymaga³y odpo-
wiednich adaptacji zbudowanych peronów przy-
stankowych. Szczegó³owe projekty peronów by³y 
g³ównie zdeterminowane decyzj¹ o instalacji przy-
stanków autobusowych na tych peronach (na 
wybranych skrzy¿owaniach). Najoptymalniejsza 
wysokoœæ peronów przystankowych nie by³a mo¿-
liwa do zrealizowania w takich przypadkach. Du¿o 
czasu zajê³o uzyskanie akceptacji ró¿nych instytucji 
publicznych oraz policji dla nowego podejœcia
do projektowania przystanków. 

W celu uzyskania jednolitego poziomu peronów 
przystankowych konieczne by³o zwiêkszenie ich 
wysokoœci. W konsekwencji niezbêdne by³o wyspe-
cyfikowanie pionowych i poziomych odleg³oœci 
krawêdzi peronu od torowiska w sposób pozwala-
j¹cy na ich przebudowê w przysz³oœci. Dodatkowo 
potrzebne by³o znalezienie optymalnych rozwi¹zañ 
dla wyposa¿enia i wygl¹du tych przystanków. Praca 
nad tym problemem ujawni³a kilka kwestii, które 
nale¿a³o wzi¹æ pod uwagê. Inicjatywê przej¹³ 
operator transportu publicznego w Lipsku (LVB), 
wraz z kluczowymi partnerami, takimi jak stowarzy-
szenie osób niepe³nosprawnych, stowarzyszenie 
pasa¿erów oraz Urz¹d Miasta Lipsk (szczególnie 

dotyczy³o to wydzia³ów zajmuj¹cych siê transpor-
tem, planowaniem przestrzennym i architektur¹).

Po wdro¿eniu nowych peronów przystankowych 
szerokoœæ pojazdu w obszarze wejœæ nie powinna 
byæ modyfikowana. W przypadku stosowania 
technologii dwukierunkowej szerokoœæ tramwaju 
2,20 metra, czêsto u¿ywana we wschodniej 
Europie, nie wspó³gra z wymogiem minimalnej 
szerokoœci przerw do pokonania (miêdzy platform¹ 
a pojazdem) wynosz¹cej 5 cm. W przypadku wiêk-
szych pojazdów celowe jest adaptowanie peronów 
przystankowych do przysz³ych szerokoœci pojazdów. 
Poziomy te mog¹ byæ wstêpnie wyrównywane 
dziêki progom montowanym w starszych pojaz-
dach. Innym rozwi¹zaniem jest zawê¿anie nowych 
pojazdów w dolnym obszarze drzwi. Przed wybo-
rem wyposa¿enia technicznego bardzo wa¿ne jest 
pozyskanie wszystkich informacji i koordynacja pro-
jektowania przystanków na wszystkich obszarach 
sieci. Przystanki, których nie mo¿na przebudowaæ 
dla zapewnienia wsiadania na jednolitym poziomie, 
musz¹ byæ poddane szczególnym rozwa¿aniom. 
Konieczne jest zapewnienie udzia³u ogó³u spo³e-
czeñstwa oraz pasa¿erów w kwestiach tak wra¿li-
wych jak potrzeby osób niepe³nosprawnych.

20. Bezpieczne drogi do szko³y
20w Lublanie (S³owenia)

W³adze Lublany przyk³adaj¹ du¿¹ wagê do bez-
pieczeñstwa dzieci podczas ich drogi do szko³y. Dla 
osi¹gniêcia wyznaczonego celu pod has³em „zero 
wypadków” miasto podejmuje odpowiednie dzia³a-
nia. Miasto chce szczególnie zapobiegaæ wszelkim 
wypadkom z udzia³em dzieci przemieszczaj¹cych 
siê z lub do szko³y, których rezultatem s¹ ofiary 
œmiertelne lub powa¿ne obra¿enia. 

Miasto zamierza wdro¿yæ planowanie bezpiecz-
nych tras oraz szkoliæ uczniów z zagadnieñ bezpie-
czeñstwa ruchu drogowego. Szczególny nacisk 
po³o¿ony jest na uczniów w piêædziesiêciu miejskich 
szko³ach podstawowych. Planuje siê zapewnienie 
ci¹g³ej asysty dla najbardziej nara¿onych uczestni-
ków ruchu drogowego. G³ównym celem jest spra-
wienie, aby trasy do szko³y sta³y siê bardziej bez-

�ród³o: www.civitas.eu20�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Torsten Belter
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rzystne, zw³aszcza dla osób na wózkach inwalidz-
kich, osób korzystaj¹cych z chodzika, nios¹cych 
ciê¿ki baga¿ lub rodziców z wózkami dzieciêcymi.

Informacja pasa¿erska w czasie rzeczywistym 
wyœwietla równie¿ wiadomoœci o odchyleniach
w stosunku do rozk³adu jazdy, jak równie¿ o innych 
us³ugach GVB. Wszystko to w celu zapewnienia 
pasa¿erom kompleksowej, wyczerpuj¹cej informa-
cji. Taka informacja umo¿liwia pasa¿erom lepsze 
planowanie swoich podró¿y œrodkami transportu 
zbiorowego i daje mo¿liwoœæ wykorzystania czasu 
oczekiwania na pojazd np. na krótkie zakupy. Dziêki 
tej informacji pasa¿er ma mo¿liwoœæ wybrania 
alternatywnej trasy korzystaj¹c z innego po³¹cze-
nia. Zadowolenie pasa¿era i wzrost atrakcyjnoœci 
transportu zbiorowego s¹ zapewnione dziêki wyso-
kiej jakoœci informacji pasa¿erskiej w czasie rzeczy-
wistym.

18. Ograniczenie prêdkoœci na ulicach
i redukcja wykorzystania samochodu 

w codziennych podró¿ach
18w Grazu (Austria)

Kierowcy s¹ najwiêkszym zagro¿eniem dla pie-
szych i rowerzystów. Œwiadome tego w³adze lokalne 
w Grazu d¹¿¹ do poprawy bezpieczeñstwa na dro-
gach poprzez ograniczenie prêdkoœci w ruchu samo-
chodowym i uœwiadamianie mieszkañców o korzyœ-
ciach p³yn¹cych z zast¹pienia samochodów bardziej 
zrównowa¿onymi œrodkami transportu. Jednym
z projektów realizowanych przez miasto ukierunko-
wanych na kwestie zrównowa¿onego transportu 
by³ projekt TRENDSETTER (2002-2006).

Jeszcze przed wdro¿eniem dzia³ania, wszystkie 
podporz¹dkowane ulice w centrum miasta objête 
by³y stref¹ z ograniczeniem prêdkoœci do 30 km/h. 
Na ulicach z pierwszeñstwem przejazdu, obowi¹zy-
wa³a natomiast maksymalna prêdkoœæ 50 km/h.
W ramach projektu TRENDSETTER wprowadzono 
na nich ograniczenie prêdkoœci do 30 km/h. 

Jednym ze sposobów egzekwowania limitów 
prêdkoœci by³o zainstalowanie wzd³u¿ dróg 13 spe-
cjalistycznych urz¹dzeñ wyœwietlaj¹cych prêdkoœæ 

nadje¿d¿aj¹cych pojazdów. Urz¹dzenia s¹ przemie-
szczane ka¿dego miesi¹ca w kolejne ze 130 wyzna-
czonych lokalizacji, szczególnie „wra¿liwych”, jeœli 
chodzi o bezpieczeñstwo uczestników ruchu
(np. w okolice szkó³). Badania pokazuj¹, ¿e ich funk-
cjonowanie i automatycznie generowana informa-
cja o prêdkoœci w znacznym stopniu przyczyniaj¹ siê 
do zachowania obowi¹zuj¹cych limitów prêdkoœci. 

Policja w Grazu, we wspó³pracy z dzieæmi, prze-
prowadzi³a tak¿e kampanie nt. kontroli prêdkoœci. 
Dzieci mierzy³y prêdkoœæ przeje¿d¿aj¹cych samo-
chodów przy pomocy radarów. Kierowcy, którzy nie 
³amali regu³ dotycz¹cych obowi¹zuj¹cej prêdkoœci, 
otrzymywali w nagrodê jab³ko, pozostali – cytrynê.

Wœród innych dzia³añ znalaz³y siê: obchodzony 
co roku Dzieñ bez Samochodu, wycieczki rowero-
we, imprezy rowerowe przeprowadzane wœród ucz-
niów, medialne kampanie uœwiadamiaj¹ce. Pocz¹-
tkowo Dzieñ bez Samochodu w Grazu wi¹za³ siê
z wy³¹czeniem z ruchu samochodowego wszystkich 
ulic, ale od 2004 r. ograniczono to do wybranych 
odcinków, aby zerwaæ ze z³ym wyobra¿eniem
o transporcie publicznym (kojarzonym przez czêœæ 
mieszkañców jako przymusowy œrodek transportu).
Pod koniec wdra¿ania dzia³ania a¿ 80% wszystkich 
ulic w centrum objêtych by³o stref¹ 30 km/h. 
Przyczyni³o siê to do znacznego spadku liczby wy-
padków i poziomu ha³asu oraz do lepszej koegzy-
stencji kierowców, pieszych i rowerzystów w mieœ-
cie.

Urz¹dzenia kontroluj¹ce prêdkoœæ sprawdzi³y siê 
bardzo jako proste, lecz skuteczne narzêdzia. Zmia-
na ich lokalizacji okaza³a siê byæ bardzo trafnym po-
mys³em. Przeciêtna prêdkoœæ w strefie „30” zmala³a 
o 1 %, ale w strefie „50” prawie o 10%. 

19. Projektowanie przystanków
i stacji dla bezpoœredniego dostêpu

do autobusów i tramwajów
19w Lipsku (Niemcy)

W czasach zjednoczenia Niemiec, w Lipsku 
powszechny problem stanowi³ brak jednolitego po-
ziomu przystanków i stacji, z punktu widzenia 

Pocz¹wszy od lipca 2007 roku, pierwszym przy-
stankiem autobusowym wyposa¿onym w tak¹ 
funkcjê by³ przystanek „Muzeum Picasso”. Us³uga 
tego typu jest innowacyjnym rozwi¹zaniem w nie-
mieckim regionie Nadrenia Pó³nocna-Westfalia. 
Ogó³em wdro¿ono piêæ testowych instalacji w ca-
³ym obszarze Münster w 2007 roku. Specjalne na-
klejki informuj¹ o dostêpnoœci takiego „mówi¹cego 
zestawu”. 

Obecnie pasa¿erowie transportu publicznego 
otrzymuj¹ informacje o czasie odjazdu autobusów 
poprzez wyœwietlacze LED zainstalowane na cen-
tralnych przystankach autobusowych. Powsta³ plan 
wyposa¿enia tych przystanków dodatkowo w „ze-
stawy mówi¹ce”, maj¹c na wzglêdzie potrzeby osób 
niewidomych. Zawartoœæ dynamicznych wyœwie-
tlaczy jest konwertowana na informacjê akustycz-
n¹. Naciœniêcie przycisku aktywuje „zestaw mówi¹-
cy” i zawartoœæ wyœwietlaczy LED na temat czasu 
odjazdu autobusów jest wypowiadana. Wypowia-
dane g³oœno s¹ nastêpuj¹ce informacje: numer linii 
autobusowej, przystanek docelowy i czas odjazdu. 
Zawartoœæ wyœwietlaczy jest konwertowana dziêki 
modu³owi g³osu na jêzyk mówiony, a syntetyczny 
g³os ciê¿ko odró¿niæ od komunikatu wypowiada-
nego przez ¿yw¹ osobê. Jak dot¹d dodatkowe 
informacje jak np. zmiana przebiegu linii w zwi¹zku 
z wypadkami nie jest wypowiadana, jednak ta 
informacja zostanie dodana w przysz³oœci.

Wdro¿enie „zestawów mówi¹cych” oraz faza 
testów tych urz¹dzeñ jest realizowana w œcis³ej 
wspó³pracy z reprezentantami osób niewidomych, 
którzy dbaj¹ o w³aœciw¹ konwersjê technologii
w kompleksowy system przystanków autobuso-
wych wolnych od barier. Osoby niewidome s¹ pro-
wadzone w kierunku „zestawu mówi¹cego” po-
przez liniê ze specjalnych naturalnych kamieni o sze-
rokoœci oko³o 90 cm, w celu ³atwego znalezienia 
s³upka informacyjnego i przycisku w³¹czaj¹cego 
„zestaw mówi¹cy”. Przycisk ten musi zostaæ wciœ-
niêty na kilka sekund, w celu unikniêcia przypadko-
wego aktywowania.

Obecnie 11 przystanków posiadaj¹cych infor-
macje w czasie rzeczywistym jest wyposa¿onych

w „zestawy mówi¹ce”. Planowane jest stopniowe 
wyposa¿enie wszystkich 48 przystanków.

25. Wycieczki rowerowe z przewodnikiem, 
zachêcanie osób starszych do kontynuowania 

25jazdy na rowerze w Odense (Dania)

W 2009 roku miasto Odense oraz oœmiu wolon-
tariuszy – kapitanów rowerowych zaplanowa³o
i przeprowadzi³o 24 wycieczki rowerowe, których 
g³ównym celem by³o zachêcanie i promowanie 
jazdy na rowerze wœród osób starszych. Wycieczki te 
mia³y ró¿n¹ d³ugoœæ, cele oraz punkty startowe, tak 
aby dotrzeæ do jak najwiêkszej liczby ludzi i pokazaæ 
mnogoœæ mo¿liwoœci do poruszania siê rowerem
w Odense. 

Badania pokazuj¹, ¿e aktywne osoby starsze s¹ 
zdrowsze ni¿ te nieaktywne oraz ¿e podró¿owanie
w sposób bardziej aktywny mo¿e poprawiæ zdrowie. 
W zwi¹zku z tym miasto Odense chcia³o zachêciæ 
osoby starsze do korzystania z rowerów poprzez 
aran¿owanie wycieczek rowerowych z przewodni-
kiem w ró¿ne miejsca w Odense. Grupa docelowa 
zosta³a zdefiniowana jako osoby w wieku 60 lat lub 
wiêcej. Jednoczeœnie tak zwani kapitanowie 
rowerowi to osoby, które maj¹ co najmniej 55 lat. 
Osoby te powinny byæ doœwiadczonymi rowerzys-
tami i podczas wycieczki wzi¹æ odpowiedzialnoœæ
za pozosta³ych uczestników wycieczek rowerowych.

W ka¿dej z wycieczek poza dwoma kapitanami 
rowerowymi bra³o udzia³ do 15 osób. W czasie kilku 
wycieczek uczestnicy spotykali siê z osob¹ z Urzêdu 
Miasta, która opowiada³a o rejonie miasta, w któ-
rym odbywa³a siê wycieczka. Dodatkowo wiêkszoœæ 
wycieczek zosta³a zaplanowana tak, aby uczestnicy 
mogli wspólnie zjeœæ lunch podczas wyprawy. Ka¿da 
z wycieczek zajmowa³a od 2 do 4 godzin, w zale¿-
noœci od d³ugoœci, liczby postojów i tego czy odby-
wa³o siê spotkanie z pracownikiem Urzêdu Miasta.

W zwi¹zku z pozytywnym odzewem uczestni-
ków, wycieczki rowerowe by³y kontynuowane 
w 2010 roku. Oœmiu kapitanów rowerowych zosta³o 
znalezionych poprzez og³oszenia w lokalnej gazecie 

 �ród³o: www.civitas.eu
�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Sebastian Emig

18

19
�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Gyldenlund Raby Dorthe25



�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Gyldenlund Raby Dorthe 26 �ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Michaela Kargl17

24 17

Przegl¹d rozwi¹zañ dotycz¹cych bezpieczeñstwa
i dostêpnoœci transportu publicznego w miastach Europy

Przegl¹d rozwi¹zañ dotycz¹cych bezpieczeñstwa
i dostêpnoœci transportu publicznego w miastach Europy

oraz w magazynie dystrybuowanym do starszych 
mieszkañców Odense. Szeœciu mê¿czyzn i dwie 
kobiety pomiêdzy 58 i 71 rokiem ¿ycia zg³osi³o siê 
jako ochotnicy do pe³nienia roli kapitanów 
rowerowych. W fazie planowania kapitanowie ro-
werowi uczestniczyli miêdzy innymi w szkoleniu
z udzielania pierwszej pomocy, uczyli siê jazdy na 
rowerze w du¿ych grupach w³¹czaj¹c kwestie 
bezpieczeñstwa oraz uczestniczyli w spotkaniu 
informacyjnym na temat planowania systemu 
rowerowego w Odense. Wszystkie wycieczki zosta³y 
zaplanowane z udzia³em kapitanów. Wycieczki 
zosta³y og³oszone w lokalnej gazecie, magazynach
i stronach internetowych skierowanych do osób 
starszych. Plakaty i broszury zosta³y przekazane do 
bibliotek, organizacji reprezentuj¹cych osoby 
starsze, klubów sportowych, etc. Rejestracja by³a 
konieczna, poniewa¿ z uwagi na kwestie bezpie-
czeñstwa wycieczki mia³y limit 15 uczestników. 
Zapisanie siê na wycieczki by³o mo¿liwe na dwa 
sposoby: przez telefon lub przez Internet.

W wycieczkach uczestniczy³o oko³o 240 osób. 
Œredni wiek uczestnika to 66 lat, a najstarszy 
rowerzysta mia³ 84 lata. 57% uczestników 
wycieczek stanowi³y kobiety, a 43% mê¿czyŸni. 
Wiêkszoœæ osób zadeklarowa³a, ¿e porusza siê na 
rowerze codziennie lub kilka razy w tygodniu, a tyl-
ko niewielka czêœæ prawie nigdy nie jeŸdzi rowerem. 
Ocena pokaza³a, ¿e 40% uczestników zamierza 
jeŸdziæ na rowerze w przysz³oœci, a 23% zadeklaro-
wa³o, ¿e ograniczy korzystanie z samochodu, jed-
nak¿e wiêkszoœæ odpowiedzia³a, ¿e nie zamierza 
zmieniaæ swoich przyzwyczajeñ transportowych
w przysz³oœci. 

Wycieczki rowerowe by³y bardzo popularne 
zarówno wœród uczestników jak i kapitanów 
rowerowych. Oœmiu kapitanów chcia³o kontynu-
owaæ swój udzia³ w 2010 roku. Uczestnicy ocenili 
wycieczki œrednio na 4,9 w skali od 1 do 5. Tak dobre 
wyniki oceny spowodowa³y, ¿e wycieczki by³y 
kontynuowane w 2010 roku. 

Podobne wycieczki mo¿na stosunkowo ³atwo 
zorganizowaæ w miastach o zbli¿onej kulturze 
rowerowej. W miastach bez rowerowych tradycji 
mo¿e to byæ jednak trudniejsze. W takich przypad-

kach wycieczki mog³yby byæ po³¹czone z kursem 
dotycz¹cym zasad bezpieczeñstwa i utrzymania 
dobrego stanu technicznego rowerów.

26. Poprawa dostêpnoœci – trasy piesze
26przyjazne seniorom w Odense (Dania)

Miasto Odense od wielu lat dzia³a w kwestiach 
dostêpnoœci, a jego g³ównym celem jest stworzenie 
zachowuj¹cego ci¹g³oœæ i nieskomplikowanego sy-
stemu transportowego dla wszystkich u¿ytkowni-
ków. Oznacza to, ¿e obszary z ruchem drogowym
i place s¹ planowane i realizowane w sposób zapew-
niaj¹cy poprawê dostêpnoœci. W 2008 roku zosta³a 
podjêta decyzja o stworzeniu planu dostêpnoœci dla 
miasta Odense, którego g³ównym celem by³o 
wdro¿enie zmian w centrum miasta. W tym przy-
padku dostêpnoœæ oznacza, ¿e obszary publiczne, 
place oraz œcie¿ki s¹ dostêpne dla wszystkich, 
w³¹czaj¹c w to osoby z problemami ruchowymi, 
takie jak osoby na wózkach inwalidzkich, rodzice
z wózkami dzieciêcymi, osoby korzystaj¹ce z chodzi-
ków lub te¿ osoby niewidome. Miasto Odense oraz 
organizacja Rambril to kluczowi partnerzy tego 
przedsiêwziêcia. Stworzenie planu dostêpnoœci 
zajê³o oko³o rok czasu.

Studium wykonane w 2008 roku pokaza³o,
¿e liczba starszych osób zamieszkuj¹cych centrum 
miasta zmniejszy³a siê w znacznym stopniu od 1998 
roku. Ponadto osoby z ograniczeniami mobilnoœci 
czêsto doœwiadczaj¹ problemów w poruszaniu siê
w niektórych czêœciach centrum miasta, z powodu 
barier takich jak wysokie krawê¿niki, nierówne 
powierzchnie, etc. W 2007 roku Odense wdro¿y³o 
dwie nowe polityki odnosz¹ce siê do osób starszych 
i mobilnoœci: politykê dotycz¹c¹ zdrowia oraz 
politykê jakoœci ¿ycia seniorów. Obie te polityki 
k³ad¹ nacisk na kwestie dostêpnoœci. W ten sposób 
plan dostêpnoœci pomaga osi¹gn¹æ cele zapisane
w ww. politykach. Nie wyznaczono specyficznej 
grupy docelowej, jako ¿e osoby w ka¿dym wieku 
mog¹ zetkn¹æ siê z problemami dostêpnoœci. 
Jednak¿e szczególny nacisk po³o¿ono na osoby 
starsze oraz osoby z ograniczeniami mobilnoœci 
takie jak u¿ytkownicy wózków inwalidzkich czy te¿ 
niewidomi.

W zwi¹zku z tym opracowany zosta³ plan popra-
wy bezpieczeñstwa, a jego g³ówne aspekty to:
• instalacja kamer do monitoringu,
•?praca ze studentami w ramach programu 

wspó³pracy „Trammelant”,
•?zwiêkszenie liczby osób towarzysz¹cych kierow-

com autobusu w celu ograniczenia liczby incy-
dentów,

•?przeprowadzenie szkoleñ personelu z naciskiem 
na kwestiê bezpieczeñstwa, w tym bezpieczeñ-
stwa osobistego,

•?inwestycje w bezpieczn¹ infrastrukturê: aspekty 
architektoniczne, komunikacja radiowa oraz sy-
stem GPS we wszystkich autobusach i tramwa-
jach, zamkniête kabiny kierowców oraz motocy-
kle dla prowadzenia szybkich interwencji.

W celu stworzenia listy najwa¿niejszych pun-
któw i nadania im odpowiednich priorytetów zain-
stalowany zostanie system monitorowania bezpie-
czeñstwa. Pozwoli on opomiarowaæ najs³absze 
punkty pod k¹tem bezpieczeñstwa. Ka¿dy punkt 
otrzyma ocenê od 0 (bezpieczny) do 3 (powa¿ny 
problem). Zarz¹dzaj¹cy podejm¹ najpilniejsze dzia-
³ania bazuj¹c na wynikach opomiarowania. Pierw-
sze kroki zosta³y ju¿ poczynione - pasa¿erowie mog¹ 
wsiadaæ do autobusu tylko frontowymi drzwiami
w celu zmniejszenia liczby „podró¿uj¹cych na gapê”. 

Kierowcom transportu publicznego towarzysz¹ 
specjalne osoby, które pomagaj¹ w ograniczeniu 
liczby incydentów. W listopadzie 2009 r. wpro-
wadzono  autobus „Trammelant”. Autobus ten 
jeŸdzi od szko³y do szko³y w celu podniesienia 
œwiadomoœci na temat konsekwencji wandalizmu. 
Akcja ta jest przeprowadzana w formie zabawy 
dostosowanej do wieku adresatów. Wyœwietlany 
jest film edukacyjny, a uczniowie musz¹ podawaæ 
konsekwencje potencjalnych z³ych zachowañ. Pod 
koniec sesji instruktor przeprowadza æwiczenia 
ewakuacyjne. Miasto Gent oczekuje, ¿e dzia³anie 
przyczyni siê do wzrostu satysfakcji pasa¿erów
o 60% oraz do redukcji liczby incydentów w tran-
sporcie publicznym o 30%.

17. „Pojazd bez barier”
– informacja pasa¿erska w czasie rzeczywistym

17w mieœcie Graz (Austria)

Podczas gdy wszystkie autobusy GVB w mieœcie 
Graz umo¿liwiaj¹ bezproblemowy przejazd osobom 
niepe³nosprawnym, tylko po³owa taboru tramwajo-
wego wyposa¿ona jest w wagony przystosowane
do potrzeb osób niepe³nosprawnych. 

Dziêki zakupowi 14 nowych pojazdów niskopo-
d³ogowych i sukcesywnej wymianie kolejnych
31 pojazdów, wszystkie tramwaje GVB za kilka lat 
bêd¹ w 100% dostêpne dla osób niepe³nospraw-
nych. Jednak do tego momentu innowacyjna us³uga 
w postaci informacji na temat „pojazdu bez barier” 
bêdzie zapewniona we wszystkich punktach infor-
macyjnych. Dzia³anie jest finansowane przez miasto 
Graz, prowincjê Styria oraz Grazer Stadtwerke (lo-
kalny operator transportu publicznego, GVB) w ra-
mach unijnego projektu TRENDSETTER.

GVB jest innowacyjnym operatorem transportu 
zbiorowego oraz d¹¿y do uatrakcyjnienia transpor-
tu publicznego w Grazu. Z tego powodu informacja 
pasa¿erska na przystankach autobusowych, tram-
wajowych oraz peronach w obszarze miasta wyœ-
wietla informacje o nadje¿d¿aj¹cych pojazdach
w czasie rzeczywistym (numer linii i przystanek koñ-
cowy oraz oczekiwany czas odjazdu z przystanku). 
Firma od wielu lat korzysta z komputerowego 
wspomagania ITCS (Intermodal Transport Control 
System – System Kontroli Transportu Intermodalne-
go). Dane z systemu ITCS s¹ równie¿ dostêpne dla 
klientów firmy w celu zwiêkszenia atrakcyjnoœci 
transportu publicznego. 

Od marca 2006 r. wszystkie ze 150 punktów 
informacyjnych GVB zlokalizowanych na wielu 
przystankach i stacjach pokazuj¹ rzeczywisty czas 
odjazdu nastêpnego pojazdu, umo¿liwiaj¹c pasa¿e-
rowi zaplanowanie swojej podró¿y w optymalny 
sposób. Dodatkowo, wszystkie punkty informacyj-
ne GVB wyœwietlaj¹ tak¿e literê „N” lub/i symbol 
wózka inwalidzkiego, aby poinformowaæ, ¿e dany 
pojazd (tramwaj lub autobus) jest pojazdem nisko-
pod³ogowym i jest dostêpny dla osób niepe³no-
sprawnych. Takie udogodnienia s¹ szczególnie ko-
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doœwiadczeniem dla innych obszarów zarz¹dzania 
ruchem w mieœcie.

15. Korytarz bezpiecznej jazdy
15na rowerze w Gent  (Belgia)

Miasto Gent posiada szeroko rozwiniêt¹ infra-
strukturê rowerow¹, jak równie¿ trasy rowerowe 
zwi¹zane z rekreacj¹. Jednak¿e trasy te czêsto 
posiadaj¹ brakuj¹ce odcinki dróg rowerowych oraz 
niebezpieczne skrzy¿owania. Opisywane dzia³anie 
ma na celu rozwój bezpieczniejszych i lepszych tras 
rowerowych w korytarzu w ramach projektu CIVI-
TAS ELAN. 

Poprzez przepytywanie u¿ytkowników, pomiary 
ruchu rowerowego oraz rejestracjê liczby wypad-
ków miasto Gent chce poprawiæ jakoœæ tras rowero-
wych i promowaæ korzystanie z rowerów w mieœcie. 
W³adze miasta d¹¿¹ do zapewnienia dobrych alter-
natywych rozwi¹zañ wobec korzystania z samocho-
dów osobowych oraz zachêcaj¹ do korzystania 
z rowerów poprzez zwiêkszenie bezpieczeñstwa 
infrastruktury rowerowej. Gent w³¹czy dzia³ania 
zwi¹zane z ruchem rowerowym jako dodatkowe 
inicjatywy w ramach docelowego korytarza,
w którym wdra¿ane s¹ inne dzia³ania i zrealizuje 
dzia³anie tak, aby nadaæ priorytet bezpieczeñstwu 
ruchu rowerowego, np. poprzez realokacjê przes-
trzeni drogowej, poprawê jakoœci nawierzchni oraz 
zmiany w priorytetach na skrzy¿owaniach i sygnali-
zacji œwietlnej.

W ramach dzia³ania planuje siê poprawê g³ów-
nych skrzy¿owañ na trasach rowerowych od g³ów-
nej stacji kolejowej w stronê centrum miasta i rejo-
nu Uniwersytetu. Pozosta³e trasy rowerowe z i do 
stacji kolejowej równie¿ zostan¹ poddane audytowi 
i poprawione. Po pierwsze analiza polegaæ bêdzie 
na audycie bezpieczeñstwa rowerowego na istnie-
j¹cej sieci drogowej. Audyt bezpieczeñstwa zosta-
nie wdro¿ony w œcis³ej wspó³pracy z wa¿nymi gru-
pami u¿ytkowników, takimi jak szko³y czy stowa-
rzyszenia rowerowe. Niewielkie prace remontowe 
zostan¹ przeprowadzone tak, aby poprawiæ infra-
strukturê rowerow¹. Zainstalowane zostan¹ rów-
nie¿ dwa „barometry rowerowe” w celu promowa-
nia i zachêcania do jazdy na rowerach.

Miasto Gent oczekuje, ¿e dzia³anie:
• poprawi percepcjê i pewnoœæ siebie u¿ytkow-

ników w znaczeniu ich bezpieczeñstwa w ruchu 
drogowym,

•?przyczyni siê do wzrostu udzia³u ruchu rowero-
wego w podziale zadañ przewozowych o 5%
w przedmiotowym korytarzu,

•?zredukuje liczbê oraz stopieñ wa¿noœci zdarzeñ 
drogowych, w których bior¹ udzia³ niechronieni 
u¿ytkownicy dróg o 40%, w lokalizacjach, w któ-
rych warunki poruszania siê na rowerze zostan¹ 
poprawione,

•?sprawi, i¿ poprawiony system transportowy 
przyczyni siê do lepszej kondycji zdrowotnej 
mieszkañców.

16. Kontrolowanie poziomu bezpieczeñstwa
w transporcie publicznym

16w Gent (Belgia)

Miasto Gent wdra¿a zintegrowany plan dotycz¹-
cy bezpieczeñstwa zatytu³owany „Bezpieczny na 
drodze”. Jego g³ównym celem jest znacz¹ca po-
prawa poziomu bezpieczeñstwa pasa¿erów trans-
portu publicznego i kierowców. W poprzednich 
latach bezpieczeñstwo w transporcie publicznym 
stanowi³o wa¿ny temat w Belgii z powodu wielu 
incydentów prowadz¹cych do ofiar w ludziach i zni-
szczeñ w pojazdach transportu publicznego. 

G³ówny nacisk podczas tworzenia planu dos-
têpnoœci zosta³ po³o¿ony na kwestie udzia³u spo-
³ecznego. W zwi¹zku z tym zorganizowano dwa 
warsztaty z udzia³em mieszkañców. W czasie 
pierwszego warsztatu uczestnicy zostali poproszeni 
o wskazanie miejsc, gdzie ich zdaniem dostêpnoœæ 
jest s³aba oraz o napisanie krótkich komentarzy na 
temat problemów które zidentyfikowali. Uczestnicy 
pracowali w ma³ych grupach z wykorzystaniem 
planów miasta. Bazuj¹c na tym warsztacie w³adze 
Odense przygotowa³y dwie trasy piesze przez cen-
trum miasta ³¹cz¹ce wiêkszoœæ ze zidentyfikowa-
nych miejsc w po³¹czeniu z wa¿nymi punktami jak 
g³ówna stacja kolejowa, strefa piesza, siedziby 
lekarzy i dentystów, sklepy, urzêdy publiczne i ob-
szary zielone. W nastêpnym kroku ka¿da przeszko-
da na tych dwóch trasach oraz mo¿liwe rozwi¹zania 
zosta³y zidentyfikowane. 

W czasie drugiego warsztatu dwie trasy piesze, 
zidentyfikowane problemy i potencjalne rozwi¹za-
nia zosta³y zaprezentowane i przedyskutowane
z uczestnikami. Uczestnicy obu warsztatów byli 
zapraszani poprzez artyku³y w prasie lokalnej oraz 
bezpoœrednie zaproszenia skierowane do ró¿nych 
organizacji reprezentuj¹cych osoby starsze i osoby 
niepe³nosprawne. Miasto Odense jest w trakcie 
procesu wdra¿ania infrastrukturalnych dzia³añ 
naprawczych. Po ich zakoñczeniu uczestnicy obu 
warsztatów bêd¹ zaproszeni do wspólnej wycieczki 
przedmiotowymi trasami i dokonania oceny 
wdro¿onych ulepszeñ. Obydwa warsztaty by³y 
finansowane przez projekt AENEAS podczas gdy 
sam plan dostêpnoœci oraz dzia³ania naprawcze s¹ 
finansowane przez w³adze miasta Odense.

Ogólnie rzecz bior¹c bardzo wa¿ne jest 
w³¹czenie aspektu dostêpnoœci we wstêpnej fazie 
planowania i kontynuowanie pracy nad dostêpno-
œci¹ podczas wdra¿ania tych projektów. Nie mniej 
istotne jest zapewnienie, ¿e pracownicy Urzêdu 
Miasta posiadaj¹ wiedzê na temat spraw dostêpno-
œci. Plan dostêpnoœci dla miasta Odense nie mo¿e 
byæ bezpoœrednio przeniesiony do innych miast,
z uwagi na fakt ¿e punktem wyjœcia by³a istniej¹ca 
infrastruktura w Odense. Nie mniej jednak inne 
miasta mog¹ skorzystaæ z wniosków i doœwiadczeñ 
Odense. 

27. Kampania „ChodŸ i rozmawiaj”
dla osób starszych (60+)

27w Odense (Dania)

Pilota¿owy projekt „ChodŸ i rozmawiaj” rozpo-
cz¹³ siê jako czêœæ programu edukacyjnego dla 
dwóch pracowników miasta Odense – obaj pracuj¹ 
nad promocj¹ zdrowia i ochron¹ ludzi starszych. 
Celem programu jest zwiêkszenie motywacji osób 
starszych do chodzenia, wzmocnienie ich relacji 
spo³ecznych i utrzymanie dobrych nawyków zwi¹-
zanych z poruszaniem siê pieszo. Aktywnoœæ ta 
stanowi ofertê zarówno dla osób aktywnych jak 
i mniej aktywnych, jako ¿e piesze wycieczki mog¹ 
byæ dostosowywane co do d³ugoœci i szybkoœci 
poruszania siê.

Ogólnie rzecz bior¹c projekt koncentruje siê na 
poruszaniu siê pieszo dla promocji zdrowia 
i zapobiegania ró¿nym chorobom. Przyjêta strategia 
zak³ada zwiêkszenie nacisku na ruch i æwiczenia
w codziennym ¿yciu. Piesze wycieczki zosta³y wy-
brane w celu promowania zdrowia, poniewa¿ jest to 
prosty sposób przemieszczania siê i idealne 
rozwi¹zanie dla osób starszych na wykonywanie 
æwiczeñ fizycznych. Taka forma aktywnoœci nie 
wymaga specjalnego wyposa¿enia i mo¿e odbywaæ 
siê w ka¿dym czasie i miejscu. Nacisk po³o¿ony 
zosta³ nie tylko na motywowanie osób starszych do 
wiêkszej iloœci pieszych wycieczek w ich codzien-
nym ¿yciu, ale równie¿ na utrzymaniu nowych 
nawyków poprzez powo³anie do ¿ycia klubu 
pieszych czy wrêcz stowarzyszenia. Kluczowym jest 
aby osoby starsze zarówno wyra¿a³y ochotê do 
poruszania siê pieszo, jak i mia³y ku temu 
odpowiednie mo¿liwoœci. To dlatego skoncentro-
wano siê zarówno na poruszaniu siê pieszo, jak
i aktywnoœciach spo³ecznych, które w szczególny 
sposób mog¹ podtrzymaæ motywacjê seniorów do 
wiêkszej iloœci pieszych wycieczek w codziennej 
aktywnoœci. 
Projekt mo¿e byæ podzielony na trzy czêœci:
• „ChodŸ i rozmawiaj w czasie kontrolnych wizyt 

domowych”. Kontrolna wizyta domowa jest 
oferowana dwa razy do roku wszystkim miesz-
kañcom Danii, którzy przekroczyli 75-ty rok ¿y-
cia. W czasie typowej wizyty pracownik Urzêdu 
Miasta oraz mieszkaniec w starszym wieku maj¹ 
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okazjê wspólnie porozmawiaæ. W tym projekcie 
oferuje siê takiemu seniorowi przeprowadzenie 
rozmowy w czasie wspólnego spaceru. W ten 
sposób starsi mieszkañcy doœwiadczaj¹ i od-
czuwaj¹ poruszanie siê pieszo jako pozytywny 
sposób na przemieszczanie siê i jednoczesne 
æwiczenia fizyczne. Przed tak¹ wizyt¹ do miesz-
kañca wysy³ana jest ma³a broszura, w której ta 
oferta jest opisana w szczegó³ach,

•    „Ustanawianie sieci tras pieszych na lokalnym 
obszarze”. W tym przypadku celem jest utwo-
rzenie grupy spaceruj¹cych przyjació³ na lokal-
nym terenie. Organizowanych jest kilka pieszych 
wycieczek ró¿nych co do d³ugoœci i szybkoœci 
poruszania siê, tak aby zachêciæ zarówno 
aktywnych, jak i mniej aktywnych starszych 
mieszkañców. Pomys³ jest taki, ¿e bardziej ak-
tywni seniorzy mog¹ wspomóc i zmotywowaæ 
tych mniej aktywnych. Lokalna sieæ pieszych tras 
zosta³a zapocz¹tkowana we wspó³pracy ze sto-
warzyszeniem ludzi starszych, klubami sporto-
wymi, lokalnym centrum medycznym, wolon-
tariuszami oraz pracownikami Urzêdu Miasta. 
Na pocz¹tku zorganizowano warsztat z udzia³em 
mieszkañców najbli¿szego s¹siedztwa, którego 
celem by³o przedyskutowanie oczekiwañ 
zainteresowanych. W warsztacie uczestniczy³o 
18 starszych mieszkañców miasta. Potem 
zorganizowano piesze wycieczki o trzech ró¿-
nych dystansach, raz w tygodniu, z tym samym 
punktem startu i punktem koñcowym. D³ugoœci 
tras by³y na poziomie 1,3 i 5 km. Po ka¿dej 
z wycieczek serwowano kawê. W pierwszej 
wycieczce uczestniczy³o 25 seniorów, pomiêdzy 
60-tym a 89-tym rokiem ¿ycia,

•    „Lokalne stowarzyszenie”. Za³o¿eniem tego dzia-
³ania jest, ¿e starsze osoby s¹ motywowane 
poprzez piesze wycieczki opisane powy¿ej i ¿e 
bêd¹ mieli oni energiê i chêæ do uczestniczenia
w lokalnym stowarzyszeniu dotycz¹cym poru-
szania siê pieszo. W zwi¹zku z tym nacisk po³o-
¿ony jest na spo³eczne relacje, które s¹ bardzo 
wa¿ne dla zdrowia i jakoœci ¿ycia osób star-
szych. 

W celu wypromowania projektu wyproduko-
wane zosta³y specjalne listy, ulotki i plakaty. Jednak, 
jak pokaza³o doœwiadczenie, najbardziej efektywn¹ 

promocj¹ okaza³o siê przekazywanie tych infor-
macji osobiœcie pomiêdzy znajomymi. 

Projekt rozpocz¹³ siê na jednym ma³ym obszarze 
w Odense. Jednak¿e intencj¹ jest wdro¿enie go na 
innych obszarach. Zostanie to zrealizowane we 
wspó³pracy z ochotnikami, organizacjami oraz pra-
cownikami miasta Odense zajmuj¹cymi siê spra-
wami ochrony i promocji zdrowia. 

28. „Seniorzy szkol¹ Seniorów”
28Offenbach nad Menem (Niemcy)

G³ównym celem inicjatywy „Seniorzy szkol¹ 
Seniorów” jest zachêcanie osób starszych do po-
zostania mobilnymi, a przez to niezale¿nymi, dziêki 
korzystaniu z transportu publicznego. Lokalne 
w³adze zajmuj¹ce siê transportem publicznym
w Offenbach (NiO) d¹¿¹ do poprawy jakoœci ¿ycia 
swoich klientów.

Jednym z g³ównych problemów NiO jest utrzy-
manie swoich klientów na odpowiednim poziomie 
mobilnoœci. W ramach wszystkich realizowanych 
projektów i inicjatyw, NiO stara siê pog³êbiæ swoje 
zaanga¿owanie w relacji z klientami, jednoczeœnie 
próbuj¹c osi¹gn¹æ cele zak³adane przez miasto 
Offenbach w zakresie ochrony œrodowiska. Pow-
szechnie wiadomo, i¿ przeciêtna d³ugoœæ ¿ycia
w dzisiejszych czasach ci¹gle roœnie. Zosta³o to tak¿e 
potwierdzone przez szereg badañ prowadzonych 
przez NiO w Offenbach. Dlatego nale¿y przyj¹æ,
i¿ osoby starsze stan¹ siê klientami transportu 
zbiorowego tak¿e z uwagi na to, ¿e wiele z nich nie 
chce lub nie jest ju¿ w stanie korzystaæ ze swoich 
samochodów. Niemniej jednak ci seniorzy chc¹ 
nadal byæ mobilni. 

Osoby starsze wydaj¹ siê byæ bardzo ostro¿ne 
jeœli chodzi o korzystanie z transportu publicznego. 
Czuj¹ siê niepewnie korzystaj¹c z ca³ego systemu, 
pocz¹wszy od podjêcia decyzji, jaki autobus 
wybraæ, a¿ do zakupu w³aœciwego biletu. Z tego 
powodu w³adze lokalne postanowi³y zainicjowaæ 
projekt przy pomocy europejskiego programu 
INTERREG IVb w celu nauczenia seniorów, jak 
najlepiej korzystaæ z autobusów i poci¹gów.

Kluczowymi warunkami realizacji dzia³ania by³o 
zapewnienie aktualnych baz danych o wysokiej 
jakoœci, integracja z danymi pozyskiwanymi w czasie 
rzeczywistym, wk³ad u¿ytkowników do zbierania 
danych oraz utrzymanie danych i sta³e aktualizowa-
nie baz danych.

BAIM plus by³ realizowany na podstawie pop-
rzedniego projektu BAIM, który zapewnia³ aktywne 
i niezale¿ne uczestnictwo osób o zredukowanej 
mobilnoœci w transporcie publicznym.

W projekcie BAIM opracowany zosta³ system 
informacyjny, który zapewnia³ swoim u¿ytkowni-
kom szczegó³ow¹ informacjê nt. dostêpnoœci 
urz¹dzeñ transportu publicznego, w³¹czaj¹c w to 
pojazdy, budynki, infrastrukturê techniczn¹, urz¹-
dzenia informacyjne oraz specjalne funkcje wspo-
magaj¹ce osoby niepe³nosprawne.

Efektywne dostarczanie us³ug informacyjnych 
zale¿y od wymogów operatorów transportu 
publicznego, jak i od potrzeb samych u¿ytkowni-
ków. W zwi¹zku z tym analizowano zapotrzebo-
wanie u¿ytkowników i operatorów, tak aby dobrze 
zrozumieæ ich potrzeby i wymagania. Opracowane 
systemy informacyjne by³y oceniane w testach na 
wybranych obszarach. Ich rezultaty s¹ przedmiotem 
rozwa¿añ w projekcie BAIM plus.

Projekt stanowi³ przedsiêwziêcie badawczo-
rozwojowe, wspó³finansowane przez niemieckie 
Ministerstwo Gospodarki i Technologii.

Konsorcjum projektu sk³ada³o siê z dwóch 
stowarzyszeñ transportu publicznego: Rhein-Main-
Verkehrsverbund GmbH (koordynator) i Verkehrs-
verbund Berlin-Brandenburg GmbH, firmy zapew-
niaj¹cej technologiê informacyjn¹: IVU Traffic 
Technologies AG, dostawcy systemu informacyj-
nego HaCon Ingenieurgesellschaft mbH, dostawcy 
us³ug dialogu sterowanego g³osem SemanticEdge 
GmbH oraz centrum rehabilitacyjnego Evangelische 
Stiftung Volmarstein wraz z „Instytutem Badania 
Technologii i Niepe³nosprawnoœci”. U¿ytkownicy 
systemów transportu publicznego, dostawcy us³ug 
transportowych, dostawcy us³ug informacyjnych 
oraz firmy informatyczne stanowi³y kluczowych 

interesariuszy projektu. U¿ytkownicy transportu 
publicznego powinni byæ informowani w sposób 
ci¹g³y oraz bez ¿adnych luk w ³añcuchu informa-
cyjnym, poprzez us³ugi wolne od barier oraz przy-
jazne u¿ytkownikom.

Us³ugi oferowane przez system zawieraj¹ rów-
nie¿ informacje w czasie rzeczywistym, us³ugi 
eskorty, wyznaczanie tras wolnych od barier w oko-
licach stacji i przystanków, ca³kiem now¹ funkcjê 
poszukiwania dostêpnoœci oraz system dialogowy 
operowany za pomoc¹ g³osu. Nacisk jest k³adziony 
na wypróbowanie ró¿nych metod pozyskiwania 
danych poprzez zintegrowanie u¿ytkowników.

Wa¿nym wyzwaniem jest utrzymywanie i obrób-
ka danych pozyskiwanych w czasie rzeczywistym. 
Rozwój i ci¹g³e administrowanie danymi w czasie 
rzeczywistym stanowi bardzo istotny czynnik, po-
niewa¿ obecnie istnieje ma³o informacji dotycz¹-
cych wymagañ u¿ytkowników co do us³ug z danymi 
w czasie rzeczywistym.

Towarzysz¹ce rozwojowi systemu testy oraz 
oceny nap³ywaj¹ce od potencjalnych u¿ytkowni-
ków i ekspertów do spraw rehabilitacji pokaza³y,
¿e wymagania u¿ytkowników zosta³y spe³nione. 
Ponadto wszystkie nowo wypracowane us³ugi 
zosta³y przetestowane przez u¿ytkowników w ogól-
nym obszarze testów. Wzbogacenie systemów 
informacji pasa¿erskiej w transporcie publicznym
o dodatkowe dane dotycz¹ce statusu us³ug oraz 
infrastruktury pozwala na zupe³nie now¹ ich formê. 
Po³¹czenie specyficznych wymagañ u¿ytkowników
i informacji na temat istniej¹cej infrastruktury jest 
wyj¹tkowe. 

Dodatkowo us³ugi œwiadczone w ramach syste-
mu w znaczny sposób wspomagaj¹ przekazywanie 
informacji o inwestycjach w infrastrukturze, a przez 
to wp³ywaj¹ na zwiêkszenie efektywnoœci inwesty-
cji w zapewnianiu us³ug transportu publicznego. 

Rozwój na szerok¹ skalê nowych us³ug jest wska-
zany dla ulepszania przyjaznych u¿ytkownikowi 
systemów w transporcie publicznym oraz w celu ich 
standaryzacji. Standaryzacja us³ug w obszarze 
transportu publicznego mo¿e byæ po¿ytecznym 

�ród³o: www.eltis.org, wiêcej informacji na: www.icma-mobilife.eu28
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wego sygna³u orientacji, tak by zlokalizowaæ 
konkretne miejsce, a dziêki temu u³atwiæ u¿ytko-
wnikowi poruszanie siê po dworcach.

Drezno oferuje podobn¹ us³ugê i jest pierwszym 
niemieckim miastem, które przyjê³o system u³at-
wieñ dla osób niedowidz¹cych i niedos³ysz¹cych 
(BLIS, Blindeninformations-System).

Kieszonkowe urz¹dzenie wyposa¿one w nie-
wielki g³oœnik, uruchamiane odpowiednim przycis-
kiem, informuje pasa¿era, ¿e autobus lub tramwaj 
zbli¿a siê do przystanku, podaje numer linii i stacji. 
U³atwia to pasa¿erom z wadami wzroku czy s³uchu 
poruszanie siê zw³aszcza na punktach przesiadko-
wych. Kiedy u¿ytkownik naciœnie odpowiedni 
klawisz urz¹dzenia po raz drugi, kierowca pojazdu 
jest informowany, ¿e osoba z wad¹ wzroku lub 
s³uchu ma zamiar wsi¹œæ do pojazdu i ¿e nale¿y na 
tak¹ osobê zwróciæ szczególn¹ uwagê. Naciœniêcie 
klawisza po raz trzeci uruchamia zapowiedŸ 
nastêpnej stacji. Kierowcy pojazdów bior¹ udzia³
w specjalnych szkoleniach tak, by byæ lepiej przygo-
towanymi do korzystania z systemu. 

Nadajnik i odbiornik kosztuj¹ ok. 300 euro, 
jednak u¿ytkownikom w Pradze czeski Departa-
ment Spraw Spo³ecznych zwraca koszty zakupu 
urz¹dzeñ. Dodatkowe urz¹dzenia, tj. czujnik za-
instalowany w autobusie, tramwaju lub poci¹gu 
metra, urz¹dzenie do podawania komunikatów 
g³osowych na podstawie informacji podawanych na 
tablicach informacyjnych zainstalowanych na przy-
stankach, a wyœwietlaj¹cych je w czasie rzeczywis-
tym, to koszt ok. 1350 euro.

Zintegrowany system u³atwieñ dla osób z wada-
mi wzroku i s³uchu zainstalowano w DreŸnie we 
wszystkich nowoczesnych tramwajach niskopod³o-
gowych. Zgodnie z planem do 2010 r. wszystkie 
tramwaje (tak¿e te starszego typu) mia³y zostaæ 
wyposa¿one w system. Oko³o 40 ze 150 drezdeñ-
skich autobusów miejskich ju¿ posiada system 
u³atwieñ, a jego instalacjê planuje siê te¿ w nowych 
autobusach. Ca³oœæ dzia³ania to koszt ok. 600 000 
euro. 90% tej inwestycji jest finansowana przez 
bud¿et federalny.

14. BAIM plus – mobilnoœæ
poprzez informacjê

14we Frankfurcie (Niemcy)

Celem projektu BAIM plus by³o wspieranie sa-
modzielnego uczestnictwa w komunikacji miejskiej 
w szczególnoœci dla osób starszych i osób o ograni-
czonej mobilnoœci, poprzez zapewnienie im odpo-
wiednich us³ug informacyjnych. Koordynatorem 
konsorcjum projektu by³o niemieckie stowarzy-
szenie transportu Rhein-Main-Verkehrsverbund 
GmbH. Projekt trwa³ od 2008 do 2010 roku.

Przeprojektowanie infrastruktury transportowej 
zgodne z zasad¹ „wolny od barier” to zadanie na 
dziesiêciolecia. Rosn¹ oczekiwania spo³eczne oraz 
wymogi samych pasa¿erów, co do pojazdów i infra-
struktury w transporcie publicznym.

Jednak w chwili obecnej nie wszystkie obiekty s¹ 
w pe³ni dostêpne, a podczas podró¿y pasa¿erowie 
mog¹ napotkaæ na ró¿ne bariery. Dla podró¿nych 
jest zatem istotne, aby otrzymywali oni wiarygodn¹ 
informacjê na temat mo¿liwoœci i ograniczeñ
w transporcie publicznym w celu prawid³owego 
zaplanowania i zrealizowania podró¿y.

Wyzwaniem w BAIM plus jest odpowiednie in-
formowanie wszystkich grup docelowych u¿ytkow-
ników transportu  o mo¿liwoœciach podró¿owania 
wolnego od barier oraz prezentowanie tych infor-
macji w sposób zintegrowany i ci¹g³y, kana³ami 
informacyjnymi równie¿ wolnymi od barier.

Ogólnym celem projektu BAIM plus jest zapew-
nienie odpowiednich us³ug informacyjnych z infor-
macj¹ dedykowan¹ dla poszczególnych grup doce-
lowych na temat mo¿liwoœci i potencjalnych barier 
zrównowa¿onego podró¿owania, zarówno przed 
jak i w czasie samej podró¿y.

Grupy docelowe poprzedniego projektu BAIM 
oraz kolejnego projektu BAIM plus to osoby o zredu-
kowanej mobilnoœci (np. z powodu niepe³nospraw-
noœci, baga¿u lub innych okolicznoœci), oraz grupy 
osób starszych (w przedzia³ach wiekowych od 55
do 64 lat oraz seniorów powy¿ej 65 roku ¿ycia).

Projekt nazywa siê „Seniorzy szkol¹ seniorów” 
(org.: Seniors train Seniors) i odnosi siê do inicja-
tywy „Wytrenuj Trenera” (org.: Train-the-Trainer) 
autorstwa szwajcarskiej agencji mobilnoœci Run-
dum Mobil GmbH w Hun. W celu zapewnienia 
inicjatywie mo¿liwie najlepszego startu i póŸniej-
szego dzia³ania, NiO zdecydowa³o siê na zastoso-
wanie metod z inicjatywy „Wytrenuj Trenera”. Ten 
rodzaj rozpowszechniania informacji wydaje siê byæ 
z ró¿nych przyczyn najlepszym rozwi¹zaniem.

Przede wszystkim seniorzy s¹ szkoleni przez 
rówieœników, wiêc ³atwiej jest im zadawaæ pytania, 
skoro nauczyciele s¹ w podobnym wieku i mog¹ 
mieæ podobne problemy w odniesieniu do systemu 
transportu publicznego. Po drugie, sesje edu-
kacyjne mog¹ odbywaæ siê w domach seniorów,
a zatem w przyjaznym otoczeniu. To ju¿ znosi 
pierwsz¹ psychiczn¹ „barierê wejœcia” i u³atwia 
udzia³ w szkoleniu. Po trzecie, seniorzy jako 
nauczyciele s¹ najlepszymi mo¿liwymi propagato-
rami danej idei. Sami s¹ dowodem na to, ¿e bycie 
mobilnym z wykorzystaniem publicznych œrodków 
transportu jest mo¿liwe i ³atwe do opanowania 
nawet dla osób starszych. Szkolenia dostarczaj¹ 
podstawowych umiejêtnoœci korzystania z trans-
portu publicznego. Obejmuj¹ na przyk³ad zakup 
biletu z automatu biletowego z ekranem dotyko-
wym, bezpieczne wsiadanie i wysiadanie z pojazdu 
osób z ograniczon¹ sprawnoœci¹ fizyczn¹ i zdobywa-
nie informacji na temat w³aœciwych po³¹czeñ auto-
busowych lub kolejowych.

Od rozpoczêcia inicjatywy w maju 2010 r. 
przeszkolonych zosta³o 25 trenerów-seniorów, 
a prawie 200 seniorów wziê³o udzia³ w docelowych 
szkoleniach. 

W celu zapewnienia wsparcia trenerom i utrzy-
mania inicjatywy, NiO wyposa¿a trenerów w najbar-
dziej aktualne materia³y szkoleniowe, organizuje 
cykliczne sesje dyskusyjne na temat realizacji dzia-
³ania oraz zapewnia w³asny personel do pomocy 
podczas sesji szkoleniowych. NiO jest przekonane, 
¿e wybrane metody oka¿¹ siê bardzo pomocne
i przyczyni¹ siê do utrzymania mobilnoœci wielu 
starszych osób, a co za tym idzie do zachowania 
przez nich maksymalnego poziomu autonomii.

Podrêczniki do projektowania w³asnych szkoleñ 
s¹ teraz nieodp³atnie dostêpne pod adresem 
www.icma-mobilife.eu w sekcji „amobilife training 
lab”. Mimo i¿ pocz¹tkowo program „Seniorzy szkol¹ 
seniorów” zosta³ czasowo ograniczony do okresu 
trwania projektu amobilife ICMA, pozytywne opinie 
sprawi³y, ¿e NiO zdecydowa³a o kontynuacji tej 
inicjatywy, nawet po zakoñczeniu projektu.

29. Dynamiczna informacja pasa¿erska
29dla osób niedowidz¹cych w Pradze (Czechy)

W 1997 r. operator transportu zbiorowego
w Pradze zmodernizowa³ systemy informacji dla 
pasa¿erów sieci tramwajowej i autobusowej, za-
równo w pojazdach, jak i na przystankach. G³ównym 
celem tego dzia³ania by³a poprawa dostêpnoœci
i jakoœci transportu zbiorowego. Szczególnie wziêto 
pod uwagê potrzeby pasa¿erów niedowidz¹cych.

Przy realizacji projektu nie napotkano na ¿adne 
powa¿ne trudnoœci techniczne. Najistotniejszym 
zagadnieniem by³o uzgodnienie kompatybilnoœci
z systemami bezpieczeñstwa w metrze z uwagi na 
mo¿liwoœci wzajemnego zak³ócania siê fal radio-
wych. Poza tym elementem system jest prosty i ³at-
wy w utrzymaniu.

Podstawowy system informacji pasa¿erskiej 
zosta³ wyposa¿ony w specjalny podsystem sk³ada-
j¹cy siê z urz¹dzenia do przekazywania poleceñ 
bezpoœrednio do pojazdu (autobusu lub tramwaju), 
nadajnika fal radiowych i urz¹dzenia do zdalnego 
sterowania (pilota). Informacje dla pasa¿erów na 
temat identyfikacji linii i kierunku jazdy oraz czasu 
oczekiwania na przyjazd pojazdu s¹ wyœwietlane na 
ekranach LED. Dla pasa¿erów niedowidz¹cych, 
którzy posiadaj¹ urz¹dzenia do zdalnego stero-
wania (pilot), informacje te s¹ równie¿ przekazy-
wane na ¿¹danie w formie wiadomoœci g³osowych. 
Urz¹dzenie takie mo¿e byæ równie¿ umieszczone na 
lasce u¿ywanej przez osoby niewidome. Dziêki 
urz¹dzeniom do zdalnego sterowania kierowcy 
autobusów i tramwajów s¹ informowani o tym,
¿e osoba niedowidz¹ca czy niewidoma ma zamiar 
skorzystaæ z pojazdu.

�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Claudia Bohner-Degrell14 �ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Sebastian Emig29
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System zosta³ pocz¹tkowo wprowadzony
w autobusach i tramwajach. W kolejnym etapie 
zosta³ tak rozbudowany, aby umo¿liwiæ pasa¿erom 
niedowidz¹cym i niewidomym wydawanie poleceñ 
o otwarciu drzwi metra (drzwi wagonów praskiego 
metra nie otwieraj¹ siê automatycznie). System 
zosta³ wprowadzony g³ównie na du¿ych stacjach
i wêz³ach przesiadkowych. W punktach tych pasa¿e-
rowie mog¹ tak¿e napotkaæ na dotykowe p³ytki
z informacj¹, która u³atwia podró¿nym odnalezie-
nie drogi (radionadajniki umieszczono w strategicz-
nych punktach, tj. na du¿ych stacjach i punktach 
przesiadkowych).

System przyjêty w Czechach, a nastêpnie
w Niemczech, jest doskona³ym przyk³adem przy-
datnoœci urz¹dzeñ dodatkowych jako uzupe³nienia 
pasa¿erskich systemów informatycznych. System 
Tyfloset niew¹tpliwie pozwala osobom niedowi-
dz¹cym i niewidomym na znacznie wiêksz¹ 
samodzielnoœæ przy korzystaniu z komunikacji 
publicznej, a przez to lepsz¹ jakoœæ ¿ycia. Korzys-
tanie z tego systemu jest bezkosztowe lub wymaga 
jedynie niewielkich nak³adów finansowych. Jednym 
z istotnych efektów wprowadzenia systemu Tyflo-
set jest znaczny spadek zapotrzebowania na 
specjalny transport dla osób niepe³nosprawnych. 
Obs³uga transportu specjalnego niesie ze sob¹
5- czy nawet 10-krotnie wiêksze koszty ni¿ obs³uga 
regularnego transportu publicznego.

Wprowadzenie dynamicznego systemu infor-
macji pasa¿erskiej jest czêœci¹ procesu modernizacji 
transportu publicznego. Coraz wiêksze jest tak¿e 
zapotrzebowanie na us³ugi, które usuwaj¹ bariery 
dla osób niepe³nosprawnych, czego przyk³adem 
jest w³aœnie u³atwianie dostêpu do œrodków trans-
portu publicznego. Komisja Europejska pracuje nad 
przepisami, które zagwarantuj¹ osobom niepe³no-
sprawnym wiêksz¹ samodzielnoœæ i autonomiê
w zakresie korzystania z transportu publicznego.

W Pradze, podobnie jak w DreŸnie, stowarzysze-
nia osób niewidomych i niedowidz¹cych zwraca³y 
uwagê na kwestiê dostêpnoœci i mo¿liwoœci 
korzystania z transportu publicznego, bra³y równie¿ 
udzia³ w konsultacjach na temat mo¿liwoœci 
usprawniania œrodków komunikacji zbiorowej. 

Przy dynamicznym rozwoju systemów informa-
tycznych dzia³aj¹cych w czasie rzeczywistym, stan-
daryzacji procesów komunikacyjnych (dziêki 
mo¿liwoœci korzystania z urz¹dzeñ zdalnego stero-
wania) i tanich technologii po¿¹dane jest rozsze-
rzanie rynku do zastosowania tego rodzaju rozwi¹-
zañ.

30. Informacja dla osób
z ograniczeniami mobilnoœci

30w Pradze (Czechy)

Wœród u¿ytkowników transportu publicznego
w Pradze znajduje siê wiele osób z ograniczeniami 
mobilnoœci. Od wielu lat jednym z g³ównych celów 
przedsiêbiorstwa transportowego by³o stworzenie 
systemu transportu publicznego dostêpnego dla 
tych u¿ytkowników. Istotne jest równie¿ u³atwienie 
podró¿y takim osobom, nie tylko w kontekœcie bez-
pieczeñstwa samego transportu, ale równie¿ w do-
starczaniu potrzebnej informacji. Operator trans-
portu publicznego w Pradze, oprócz usuwania 
barier fizycznych, zwraca te¿ uwagê na zapewnienie 
systemu adekwatnej informacji pasa¿erskiej.

Zapewnianie us³ug dla osób z ograniczeniami 
mobilnoœci to nie tylko dostarczanie us³ug wolnych 
od barier (które s¹ opisane poni¿ej), ale równie¿ 
informowanie na temat tych us³ug klientów trans-
portu publicznego i innych potencjalnych u¿ytkow-
ników. Dopravni Podnik HL.M.Prahy, g³ówny 
operator transportu publicznego w Pradze, nie tylko 
wykorzystuje ulotki i inne materia³y drukowane, ale 
tak¿e stworzy³ wysokiej jakoœci stronê internetow¹ 
dla informowania o swoich us³ugach wolnych
od barier. Strona ta jest zaprojektowana w taki 
sposób, który pozwala na ³atw¹ nawigacjê wœród jej 
zasobów. Tematyka podró¿y „wolnej od barier” jest 
celowo umiejscowiona na g³ównym poziomie 
dostarczenia informacji. Strona internetowa 
szczegó³owo opisuje ró¿ne rodzaje us³ug, równie¿ 
te wdro¿one jeszcze w latach 90-tych.

Metro
Nowe odcinki metra zbudowane w latach 90-

tych posiadaj¹ stacje wyposa¿one w windy oso-
bowe. Dodatkowe windy zosta³y wdro¿one na in-
nych stacjach wybudowanych wczeœniej, w zale¿-

dostêpnej na przystankach autobusowych (roz-
k³ady jazdy, czêstotliwoœæ kursów itp.). 

Europa nieuchronnie siê starzeje. Zgodnie z dzi-
siejszymi prognozami w 2025 r. 25% populacji UE 
bêdzie liczyæ ponad 65 lat. Maj¹c na wzglêdzie ten 
fakt nale¿y zwracaæ szczególn¹ uwagê na potrzeby
i wymagania osób starszych, równie¿ w zakresie 
transportu publicznego.

Problem starzenia siê spo³eczeñstwa jest jeszcze 
wyraŸniejszy w Kraju Basków, którego mieszkañcy 
s¹ jednymi z najstarszych w UE (18,7 % liczy min.
65 lat). Z tego powodu miasto Donostia San- 
Sebastián zdecydowa³o siê na wziêcie udzia³u
w projekcie AENEAS, który d¹¿y³ m. in. do zwiêksze-
nia atrakcyjnoœci transportu publicznego wœród 
osób starszych. W ramach projektu podjêto siê 
realizacji warsztatów transportowych dla seniorów.

Ka¿dy warsztat sk³ada³ siê z trzech czêœci. Pierw-
sza z nich dotyczy³a informacji widocznych na przy-
stankach autobusowych i ich rozumienia. Uczestni-
ków uczono m.in. jak odczytywaæ trasy i rozk³ady 
jazdy autobusów, jak korzystaæ z ekranów informa-
cyjnych zlokalizowanych na przystankach informu-
j¹cych o bie¿¹cym czasie przyjazdu pojazdów. 
Prowadz¹cy szkolenia zwracali tak¿e uwagê,
by zawsze posiadaæ „pod rêk¹” bilet autobusowy, 
tak aby unikn¹æ opóŸnienia w odjeŸdzie autobusu.

Drugi panel dostarcza³ informacji nt. bezpie-
czeñstwa w trakcie podró¿y autobusowej: jak pra-
wid³owo wsiadaæ do pojazdów i jak bezpiecznie siê 
w nich przemieszczaæ, tak, aby siê nie przewróciæ, 
gdzie w autobusie znajduj¹ siê siedzenia przezna-
czone dla osób starszych, jak korzystaæ z informacji 
akustycznej (dzia³aj¹cej „na ¿yczenie”) itp.

Warsztaty koñczy³y siê wycieczk¹ autobusow¹
z przewodnikiem po okolicy, która umo¿liwia³a 
uczestnikom zapoznanie siê z tras¹ autobusow¹ 
biegn¹c¹ w pobli¿u miejsca ich zamieszkania i z roz-
k³adem jazdy. Ostatnim elementem szkolenia by³ 
poczêstunek przy kawie.

Niezbêdny w projekcie by³ udzia³ przedstawicieli 
ró¿nych grup interesariuszy. Z jednej strony klu-

czowa by³a pomoc pracowników i mieszkañców 
domów spokojnej staroœci dla przeprowadzenia 
warsztatów. Z drugiej, nieocenion¹ by³a wspó³praca 
z miejskim przewoŸnikiem - spó³k¹ CTSS - który 
dostarczy³ wszystkich materia³ów potrzebnych 
uczestnikom. Dwoje pracowników spó³ki (szef 
dzia³u komunikacji i nadzoruj¹cy pracê kierowców 
autobusowych) bra³o czynny udzia³ w ka¿dej z wy-
cieczek. Ich zaanga¿owanie w dzia³anie by³o bardzo 
wa¿ne. W warsztatach udzia³ wziêli równie¿ przed-
stawiciele rady oraz urzêdu miasta. Firma CTSS 
wprowadzi³a na sta³e do swojego programu szkole-
nia dla kierowców autobusów zwi¹zane z mobilnoœ-
ci¹ osób starszych. 

W siedmiu zorganizowanych warsztatach uczest-
niczy³o w sumie blisko 150 osób. Ka¿da z nich 
wype³ni³a ankietê oceniaj¹c¹ warsztaty. Wyniki an-
kiet by³y bardzo pozytywne i podkreœla³y u¿ytecz-
noœæ warsztatów dla wszystkich uczestników. 
Donostia San Sebastian ma w planach kontynuacjê 
podobnych warsztatów. 

13. System informacji
dla osób niedowidz¹cych i niedos³ysz¹cych

13w DreŸnie (Niemcy)

Przedsiêbiorstwo APEX we wspó³pracy z czeskim 
stowarzyszeniem osób niewidomych opracowa³o 
system informacji dla osób niedowidz¹cych. Pierw-
szym miastem, które z powodzeniem wdro¿y³o ten 
system, by³a czeska Praga. Z kolei Drezno jest pierw-
szym niemieckim miastem, które zdecydowa³o siê 
na wprowadzenie systemu.

Podstawowymi elementami systemu s¹ kieszon-
kowy nadajnik i odbiornik, które komunikuj¹ siê
z odpowiednimi urz¹dzeniami zainstalowanymi
w tramwajach lub autobusach. Urz¹dzenie to infor-
muje u¿ytkownika o numerze linii i kierunku jazdy 
autobusów i tramwajów. Mo¿liwym jest równie¿, 
aby aktywowaæ system informacji g³osowej poda-
j¹cy te same informacje, jakie ukazuj¹ siê w czasie 
rzeczywistym na tablicach informacyjnych za-
instalowanych na przystankach, tj. numer linii, 
miejsce docelowe podró¿y i czas odjazdu. Kolejn¹ 
funkcj¹ systemu jest mo¿liwoœæ w³¹czenia dŸwiêko-

�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Franz Barta30
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Podobne systemy zosta³y uruchomione tak¿e na 
innych nowo wybudowanych stacjach w Berlinie: 
Südkreuz, Gesundbrunnen, Potsdamer Platz i Lich-
terfelde-Süd. Jak dot¹d nie dzia³a on wprawdzie bez 
zastrze¿eñ, ale zapewnia podstawowe u³atwienia 
dla osób o ograniczonej mobilnoœci w poruszaniu
w ich obrêbie.

11. Program na rzecz bezpieczeñstwa
osobistego w transporcie publicznym

11w mieœcie Craiova (Rumunia)

Kieruj¹c siê has³em „zawsze dla Was, abyœcie 
mogli podró¿owaæ bezpiecznie”, w³adze miasta 
Craiova chc¹ uporaæ siê z niebezpiecznymi sytuacja-
mi i zachowaniami wystêpuj¹cymi w transporcie 
publicznym, które zagra¿aj¹ bezpieczeñstwu pa-
sa¿erów. 

W ramach projektu CIVITAS MODERN, którego 
realizacja trwa od 2008 r., w mieœcie zainstalowany 
zostanie system kamer na 10 przystankach auto-
busowych i wewn¹trz 15 autobusów obs³uguj¹cych 
najbardziej zat³oczone linie. System bêdzie s³u¿y³ 
zwiêkszeniu bezpieczeñstwa osób podró¿uj¹cych 
transportem zbiorowym. Kamery bêd¹ po³¹czone z 
centraln¹ dyspozytorni¹, bêd¹ rejestrowaæ anty-
spo³eczne zachowania i akty wandalizmu oraz zapo-
biegaæ ich wyst¹pieniu. System bêdzie szczególnie 
pomocny na przystankach zlokalizowanych w s³abo 
zaludnionych okolicach, w czasie godzin szczytu
i podczas weekendów, kiedy liczba podró¿uj¹cych 
jest znacznie mniejsza ni¿ w dni powszednie. 
W³adze miasta podjê³y tak¿e starania maj¹ce
na celu zwiêkszenie bezpieczeñstwa pasa¿erów 
dziêki zmianom prawnym, tak aby akty wandalizmu 
i inne nieodpowiednie zachowania w transporcie 
publicznym podlega³y surowszym karom. Dziêki 
natychmiastowemu przesy³owi informacji i obrazu 
zarejestrowanego na kamerze do dyspozytorni 
mo¿liwa bêdzie niezw³oczna interwencja w przy-
padku powa¿nych incydentów. 

Wy¿ej wspomniany system monitoringu jest 
czêœci¹ zintegrowanego systemu monitoruj¹cego 
dzia³ania zwi¹zane z transportem publicznym, który 
jest niezwykle u¿yteczny nie tylko dla pasa¿erów, 

ale równie¿ dla operatorów transportu publicznego 
w mieœcie. Wdra¿anie systemu bêdzie na bie¿¹co 
kontrolowane w celu dalszych udoskonaleñ i eli-
minacji wszelkich b³êdów technicznych lub/i kon-
cepcyjnych. Podobny system funkcjonuje ju¿ w mie-
œcie na najwiêkszych skrzy¿owaniach. Jest on zarz¹-
dzany przez lokalne w³adze i przez policjê. 

Pe³n¹ implementacjê systemu poprzedzi³y 
szczegó³owe analizy przystanków i linii autobu-
sowych pod wzglêdem ich bezpieczeñstwa dla 
pasa¿erów. Kamery autobusowe zosta³y zainstalo-
wane w autobusach typu MAN Lion City korzysta-
j¹cych z DVR w celu przechowywania nagrañ. 
Przystanki autobusowe i tramwajowe zosta³y pod-
dane analizie pod k¹tem liczby niebezpiecznych 
zdarzeñ, jakie na nich wyst¹pi³y, na podstawie da-
nych i informacji pozyskanych przez firmê trans-
portow¹ RAT. Badania objê³y tak¿e metodologiê 
komunikacji w ramach systemu.

Instalacja systemu rozpoczê³a siê we wrzeœniu 
2010 r. Pocz¹tkowo kamery pojawi³y siê na 
piêciu przystankach i w 10 autobusach. System 
komunikacji miêdzy kamerami a dyspozytorni¹ ró¿-
ni siê w zale¿noœci od tego, czy kamery umiejsco-
wione s¹ wewn¹trz pojazdów czy na przystankach. 
Kierowcy autobusowi i pracownicy techniczni 
zajmuj¹cy siê systemem otrzymali specjalne 
przeszkolenie. W mieœcie zainicjowano kampaniê 
promocyjn¹ informuj¹c¹ mieszkañców o wdro¿o-
nym dzia³aniu. 

12. Dostosowanie transportu publicznego
do potrzeb osób starszych

w Donostia – San Sebastian
12(Hiszpania)

Dzia³anie podjête przez miasto mia³o na celu 
przede wszystkim zachêcanie osób starszych do ko-
rzystania z komunikacji publicznej. Wa¿nym jego 
elementem by³o informowanie seniorów o zasa-
dach korzystania z transportu publicznego, o us³u-
gach autobusowych œwiadczonych w jego ramach 
oraz informacji nt. systemu komunikacyjnego 

noœci od lokalnych mo¿liwoœci. Na oœmiu stacjach 
u¿ytkownicy wózków inwalidzkich mog¹ u¿ywaæ 
zmodyfikowanych wind towarowych przy asyœcie 
pracowników metra. W zwi¹zku z tym ³atwy dostêp 
do peronów metra jest obecnie mo¿liwy na oko³o 
po³owie ze wszystkich 50-ciu stacji. Planowane jest 
stopniowe rozszerzanie tej us³ugi. Transport pub-
liczny dla osób niewidomych wymaga specyficz-
nego podejœcia. Orientacja na wybranych stacjach 
jest mo¿liwa dziêki specjalnym urz¹dzeniom akus-
tycznym informuj¹cym osoby niewidome poprzez 
sygna³y akustyczne (ró¿ne tony) w przejœciach pod-
ziemnych, powiadamiaj¹c o wejœciu do strefy pasa-
¿erskiej danej stacji. Dotychczas tego rodzaju urz¹-
dzenia zainstalowano na 40 stacjach. Na niektórych 
stacjach g³oœniki akustyczne zapewniaj¹ równie¿ in-
formacjê g³osow¹. Niewidomi pasa¿erowie mog¹ 
sami aktywowaæ urz¹dzenia akustyczne z wykorzys-
taniem specjalnych transmiterów. Stacje zbudowa-
ne w póŸniejszych okresach – szczególnie stacje na 
linii „B” – zosta³y wyposa¿one w specjalne prowa-
dz¹ce rowki zainstalowane na pod³odze dla zapew-
nienia ³atwiejszej orientacji i poruszania siê w ra-
mach stacji. Porêcze na stacjach mog¹ byæ równie¿ 
wyposa¿one w informacje w jêzyku Braille'a. Pocz¹-
wszy od roku 2000 takie systemy informacyjne 
zosta³y wstêpnie zainstalowane na dwóch stacjach.

Tramwaje
Operator transportu publicznego odnotowa³ 

szczególnie du¿e postêpy w zakresie przewozu 
us³ug niewidomych w przypadku us³ug tramwajo-
wych. Pomiêdzy 1996 r. a 1998 r. wszystkie pojazdy 
tramwajowe zosta³y wyposa¿one w specjalne 
odbiorniki dla osób niewidomych. Urz¹dzenia te 
pozwalaj¹ ka¿demu niewidomemu pasa¿erowi 
aktywowaæ, z wykorzystaniem kontroli bezprzewo-
dowej, zewnêtrzny komunikat informuj¹cy o nu-
merze linii i stacji koñcowej nadje¿d¿aj¹cego 
tramwaju. Te same urz¹dzenia pozwalaj¹ zapewniæ 
akustyczne potwierdzenie dla motorniczego o mo¿-
liwym zamiarze wejœcia do pojazdu niewidomego 
pasa¿era. Rozwi¹zanie to zwiêksza poziom bezpie-
czeñstwa dla takich pasa¿erów. Ponadto automa-
tyczne zapowiedzi kolejnych przystanków wew-
n¹trz tramwaju pomagaj¹ osobom niewidomym
(i innym pasa¿erom) w uzyskaniu informacji o kolej-
nych przystankach na trasie danej linii. 

Autobusy
W ostatniej dekadzie transport autobusowy 

odnotowa³ znacz¹cy postêp w zakresie us³ug dla 
pasa¿erów o zredukowanej mobilnoœci. W 2000 r. 
operator rozszerzy³ swoj¹ flotê autobusów nisko-
pod³ogowych o 80 pojazdów do ³¹cznej liczby 175. 
Z koñcem roku gwarantowane by³y kursy 123 
autobusów niskopod³ogowych w dni powszednie, 
72 w soboty i 75 w niedziele. We wspó³pracy z Uni¹ 
Osób Niepe³nosprawnych Republiki Czeskiej 
i regionalnym organizatorem praskiego transportu 
publicznego (ROPID), praski operator transportu 
nakreœli³ plan wykorzystania autobusów niskopo-
d³ogowych na 21 wybranych liniach, spoœród 
których dziewiêæ jest ca³kowicie objêtych flot¹ 
niskopod³ogow¹, a piêæ zapewnia takie mo¿liwoœci 
w soboty i niedziele. Z pocz¹tkiem roku 2000 ponad 
90% autobusów u¿ytkowanych w transporcie 
publicznym by³o wyposa¿onych w nowy system 
obs³ugi pasa¿era oraz system informacji dla osób 
niewidomych, w³¹czaj¹c w to automatyczne zapo-
wiedzi przystanków. Autobusy niskopod³ogowe
w kombinacji z wybranymi stacjami metra w zna-
cz¹cy sposób przyczyniaj¹ siê do tworzenia 
transportu publicznego bardziej dostêpnego dla 
osób niepe³nosprawnych i wspomagaj¹ ich lepsz¹ 
integracjê w ¿ycie miasta. 

Sprawy legislacji i polityki
Ju¿ od 1 stycznia 1954 r. wesz³y w ¿ycie przepisy 

obliguj¹ce prowadz¹cych pojazdy do zapewniania 
wolnych miejsc dla osób starszych, niepe³no-
sprawnych, z widocznymi chorobami lub kobiet
w ci¹¿y. W 1957 r. wprowadzono karty dla osób nie-
pe³nosprawnych (ZTP) i ca³kowicie niepe³nospraw-
nych (ZTP-P), upowa¿niaj¹ce ich posiadaczy oraz ich 
przewodników (osoby towarzysz¹ce lub psy 
przewodnicy) do bezp³atnych przejazdów. Przepisy 
prawa, które wesz³y w ¿ycie w 1964 r. wyraŸnie 
podkreœla³y, ¿e ka¿dy pojazd musi mieæ co najmniej 
jedno miejsce zarezerwowane i wyraŸnie ozna-
kowane jako miejsce dla osoby niepe³nosprawnej. 
Pasa¿erowie zostali zobligowani do udostêpniania 
dodatkowych miejsc w razie koniecznoœci. 

Wprowadzenie autobusów niskopod³ogowych 
oraz us³ug informacyjnych dla osób niewidomych
w przewa¿aj¹cej czêœci œwiadczonych us³ug w zna-

�ród³o: www.civitas.eu
�ród³o: www.civitas.eu, wiêcej informacji na stronie: http://www.aeneas-project.eu/?page=donostia
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cz¹cy sposób poprawi³o dostêpnoœæ oraz warunki 
u¿ytkowania sieci transportowej dla tych osób. 
Aktywna promocja tych us³ug, szczególnie z wyko-
rzystaniem strony internetowej, zapewni³a opera-
torowi transportu publicznego w Pradze pozytywny 
wizerunek jako dostawcy us³ug transportowych
o wysokich walorach spo³ecznych.

Problemem rozszerzenia tego typu us³ug na 
wszystkie linie ca³ej sieci s¹ koszty finansowe 
zastosowania w/w rozwi¹zañ. Wielu operatorów 
transportu publicznego wdro¿y³o wyizolowane 
dzia³ania dla poprawy dostêpnoœci swoich sieci dla 
osób o ograniczonej mobilnoœci. Wiêkszoœæ z nich 
promuje te inicjatywy poprzez ró¿ne publikacje
i z wykorzystaniem Internetu. Wdro¿enie bardziej 
z³o¿onych i zak³adaj¹cych strategiczne podejœcie 
dzia³añ okaza³o siê skuteczne na przyk³adzie Pragi. 
Jest to mo¿liwe do wdro¿enia w innych miastach
z uwagi na du¿e mo¿liwoœci transferu koniecznych 
narzêdzi i rozwi¹zañ technologicznych. Zintegro-
wane podejœcie do spraw mobilnoœci osób niepe³-
nosprawnych mo¿e w znacz¹cy sposób poprawiæ 
wizerunek operatora transportu publicznego i jed-
noczeœnie uzasadniaæ koniecznoœæ subsydiowania 
takich us³ug jako dzia³añ wspieraj¹cych ideê 
spo³eczeñstwa równych praw i mo¿liwoœci. 

31. Us³uga „Midibus”
dla zagwarantowania dostêpu

31do opieki medycznej w Pradze (Czechy)

W stolicy Czech, w dzielnicy Karlov wprowadzo-
no regularne po³¹czenie autobusowe z wykorzysta-
niem pojazdów typu „midibus” (bus œredniej wiel-
koœci). Celem dzia³ania by³o umo¿liwienie korzysta-
nia z transportu publicznego osobom o ograniczo-
nej mobilnoœci.

W dzielnicy Karlov znajduje siê wiele oœrodków 
medycznych, a tak¿e szpital, jednak skomplikowana 
sieæ w¹skich ulic uniemo¿liwia wprowadzenie tam 
standardowych pojazdów transportu publicznego. 
Z tego powodu, przed wprowadzeniem nowej us³u-
gi z wykorzystaniem pojazdów typu „midibus”, pa-
cjenci, odwiedzaj¹cy i pracownicy placówek me-
dycznych mogli jedynie korzystaæ z metra b¹dŸ 

tramwa-jów, których przystanki by³y zlokalizowane 
daleko od miejsc leczenia czy pracy.

Przed wprowadzeniem us³ugi testowano kilka 
rozwi¹zañ i opcji trasy. Ostatecznie wybrano trasê, 
która najlepiej spe³nia wymagania, dla jakich us³uga 
zosta³a zaprojektowana, a dodatkowo mo¿e s³u¿yæ 
jako zwyk³a regularna linia miejska przeznaczona 
dla ka¿dego. Z uwagi na szczególne ograniczenia 
dzielnicy Karlov (w¹skie uliczki), konieczne by³o 
u¿ycie ³atwo dostêpnych, niewielkich pojazdów 
zwanych „midibusami”. Dostawa odpowiednich 
pojazdów odby³a siê zgodnie z prawem zamówieñ 
publicznych.

Wprowadzenie nowej linii z wykorzystaniem 
„midibusów” by³o poprzedzone testami i licznymi 
dyskusjami, tak by optymalnie i dok³adnie okreœliæ 
wymagania stawiane linii, lokalizacje przystanków, 
znaków drogowych itp. W prasie codziennej oraz
w czasopismach publikowanych przez Urz¹d Miejski
w Pradze przeprowadzono tak¿e kampaniê infor-
macyjn¹ na temat mo¿liwoœci korzystania z nowej 
us³ugi transportowej.

32. Planowanie na rzecz
alternatywnych œrodków transportu

32w Ploiesti (Rumunia)

Korzyœci dla œrodowiska i zdrowia wynikaj¹ce
z chodzenia i je¿d¿enia na rowerze mog¹ byæ 
promowane w otoczeniu miejskim, jeœli ludzie czuj¹ 
siê wystarczaj¹co bezpiecznie podczas korzystania
z alternatywnych œrodków transportu.

W Ploiesti wdra¿anie zrównowa¿onej mobil-
noœci traktuje siê jako sposób walki z wysokim 
poziomem zanieczyszczeñ i zat³oczeniem na ulicach 
miasta. Miasto zmierza do budowy nowych rozwi¹-
zañ dla rowerzystów i pieszych, poprawy dostêp-
noœci i bezpieczeñstwa oraz rozwiniêcia po³¹czeñ 
zarówno miêdzy trasami, jak i poszczególnymi 
œrodkami transportu.

Na obszarach, na których maj¹ powstaæ œcie¿ki 
rowerowe, stosowane jest oznakowanie w ka¿dym 
miejscu, w którym œcie¿ki rowerowe przecinaj¹ 

dów dla potrzeb transportu publicznego wypo-
sa¿onych w specjalne urz¹dzenia dla osób
o ograniczonej mobilnoœci, w tym dla osób poru-
szaj¹cych siê na wózkach inwalidzkich. Podpisa-
no od tego czasu kilka kontraktów, dziêki którym 
rozpoczê³a siê modernizacja floty RATB. Pierw-
szy kontrakt (na 500 autobusów niskopod³ogo-
wych) podpisano w 2005 r. Dwa lata póŸniej za-
kupiono kolejne 500 ³atwo dostêpnych autobu-
sów, tym razem wyposa¿onych w klimatyzacjê, 
GPS, monitoring, systemy informacyjne, itd.,

•?modernizacja floty trolejbusowej rozpoczêta
w 2006 r., kiedy to podpisano kontrakt na
100 nowych, niskopod³ogowych trolejbusów,

• czêœciowa modernizacja infrastruktury transpor-
tu publicznego (przy ka¿dej prowadzonej mo-
dernizacji brana jest pod uwagê koncepcja 
„dostêpnoœci dla wszystkich”).

Transport autobusowy i trolejbusowy ma du¿e 
znaczenie dla mieszkañców Bukaresztu. Z tego po-
wodu w³adze miasta zdecydowa³y siê na kontynu-
acjê zakupów ³atwo dostêpnych pojazdów komuni-
kacji zbiorowej. Odnowa floty transportu publicz-
nego RATB zapewnia dostêp w transporcie zbio-
rowym dla wszystkich mieszkañców, nie tylko dla 
osób o ograniczonej mobilnoœci, choæ to w³aœnie oni 
stanowi¹ g³ówn¹ grupê docelow¹ wdra¿anych dzia-
³añ. RATB podejmuje ogromne wysi³ki na rzecz ci¹-
g³ej modernizacji i poprawy jakoœci oferowanych us-
³ug. W tym celu operator samodzielnie realizuje ró¿-
ne projekty lub korzysta ze wsparcia w³adz miasta.

Transport autobusowy i trolejbusowy ma du¿e 
znaczenie dla mieszkañców Bukaresztu. Z tego 
powodu w³adze miasta zdecydowa³y siê na konty-
nuacjê zakupów ³atwo dostêpnych pojazdów komu-
nikacji zbiorowej. Odnowa floty transportu publicz-
nego RATB zapewnia dostêp w transporcie zbioro-
wym dla wszystkich mieszkañców, nie tylko dla osób 
o ograniczonej mobilnoœci, choæ to w³aœnie oni sta-
nowi¹ g³ówn¹ grupê docelow¹ wdra¿anych dzia³añ. 
RATB podejmuje ogromne wysi³ki na rzecz ci¹g³ej 
modernizacji i poprawy jakoœci oferowanych us³ug. 
W tym celu operator samodzielnie realizuje ró¿ne 
projekty lub korzysta ze wsparcia w³adz miasta. 

10. System nawigacyjny
dla osób niedowidz¹cych na nowym

kolejowym Dworcu G³ównym
10w Berlinie (Niemcy)

W maju 2006 r. rozpoczê³y siê prace nad budow¹ 
nowego kolejowego Dworca G³ównego w Berlinie 
oraz piêciu innych stacji. Bardzo istotn¹ kwesti¹ dla 
projektantów by³o „uwolnienie” nowego dworca 
od barier (szczególnie dla osób niedowidz¹cych). 
Projektanci dworca wspierani byli przez przedsta-
wicieli ró¿nych grup interesariuszy: berliñskiego 
zwi¹zku osób niewidomych i niedowidz¹cych, 
g³ównego architekta stacji, niemieckie koleje Deut-
sche Bahn AG, administracjê miasta oraz regional-
nych przedstawicieli osób niepe³nosprawnych. 
Dziêki wspó³pracy tych grup uda³o siê osi¹gn¹æ 
zamierzony cel. 

Dworzec berliñski wyposa¿ony jest w specjalny 
system nawigacyjny dla osób o ograniczonej mobil-
noœci, ³¹cz¹cy wszystkie poziomy dworca. Sk³ada siê 
on z wkomponowanych w powierzchniê taœm, 
wyczuwalnych za pomoc¹ lasek u¿ywanych przez 
osoby niewidome i niedowidz¹ce. Specjalne wy-
puk³e i karbowane oznakowania na peronach 
wskazuj¹ schody, windy i inne wa¿ne punkty (np. te 
pozwalaj¹ce na zmianê kierunku, przejœcie na inny 
peron itp.). W sumie w obrêbie ca³ego dworca 
wykorzystano ponad 6 km ww. oznakowañ. Filary 
informacyjne s¹ zlokalizowane przy ka¿dej windzie. 
Dostarczaj¹ one informacji nt. windy i jej po³o¿enia, 
peronów obs³ugiwanych przez nie i nt. innych 
dostêpnych us³ug. 

Przy schodach zainstalowane s¹ porêcze bêd¹ce 
równie¿ elementem systemu. Umieszczona jest na 
nich informacja w jêzyku Braille'a, co niew¹tpliwie 
stanowi kolejne u³atwienie dla niewidomych. Plan 
dworca zak³ada³, ¿e osoby o ograniczonej mobilnoœ-
ci bêd¹ mog³y z niego korzystaæ w sposób samo-
dzielny. 

Stowarzyszenie osób niewidomych i niedowi-
dz¹cych oferuje szkolenia dotycz¹ce systemu. Po-
moc¹ osobom o ograniczonej mobilnoœci s³u¿¹ te¿ 
zawsze pracownicy Deutsche Bahn AG.

�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Torsten Belter10
�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Torsten Belter
�ród³o: www.civitas.eu 
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koñcz¹cych siê powa¿nymi obra¿eniami. Od 2003 r. 
wdro¿ono wiele dzia³añ na rzecz jego realizacji,
a wyniki badañ przeprowadzonych w 2005 r. pot-
wierdzi³y ich skutecznoœæ. Niemniej jednak osi¹-
gniêcie zak³adanego celu okaza³o siê byæ prawdzi-
wym wyzwaniem. W³adze miasta zda³y sobie 
sprawê, ¿e konwencjonalne dzia³ania, takie jak 
drobne infrastrukturalne zmiany, nie s¹ wystar-
czaj¹ce dla sprostania tak ambitnym celom. Zde-
cydowano siê zatem na podjêcie dzia³añ d³ugoter-
minowych i zaanga¿owanie w nie mieszkañców oraz 
pozosta³ych interesariuszy.

W Planie Bezpieczeñstwa Ruchu opracowana 
zosta³a profesjonalna i szczegó³owa mapa drogowa. 
Ponadto zidentyfikowano w nim obszary dzia³añ,
na których nale¿y siê skupiæ, takie jak: kompleksowa 
analiza wypadków drogowych pod k¹tem technicz-
nym i statystycznym, sporz¹dzenie listy tzw. „czar-
nych punktów” i obszarów priorytetowych, utwo-
rzenie szczegó³owych planów dla poszczególnych 
skrzy¿owañ i ulic. 

W ramach dzia³ania przeprowadzono tak¿e 
przegl¹d danych statystycznych dot. wypadków 
drogowych. Na obszarze Garavaglia wprowadzo-
na zosta³a strefa z ograniczeniem prêdkoœci do
30 km/h. Na jej obszarze na przejœciach dla pieszych 
utworzono dwie wysepki oraz zainstalowano 14 sy-
gnalizacji œwietlnych dla zwiêkszenia bezpieczeñ-
stwa pieszych. Ponadto w strefie pojawi³o siê 17 pa-
neli zmiennej treœci na 12 drogach, które wyœwietla-
j¹ informacjê o prêdkoœci nadje¿d¿aj¹cych pojaz-
dów. 

Porównanie raportów policyjnych dot. wypad-
ków drogowych przed i po wprowadzeniu tych 
zmian wyraŸnie pokazuje ich skutecznoœæ. Dotych-
czasowe pomiary, przeprowadzone w krótkim cza-
sie po dokonaniu zmian, potwierdzaj¹: 
• blisko 26% redukcjê liczby wypadków drogo-

wych,
•?ca³kowit¹ redukcjê liczby wypadków œmiertel-

nych,
•?blisko 30% redukcjê wypadków zakoñczonych 

ciê¿kimi urazami. 

9. Dostêpnoœæ w transporcie publicznym – 
dzia³ania operatora transportu publicznego 

9w Bukareszcie (Rumunia)

W ci¹gu ostatnich dekad notuje siê ci¹g³y wzrost 
liczby prywatnych samochodów w Bukareszcie, co 
wp³ywa negatywnie na zat³oczenie ulic. W obliczu 
tego zjawiska transport publiczny sta³ siê jedynym 
trwa³ym rozwi¹zaniem dla potrzeb mobilnoœci
w mieœcie. W ostatnich latach w rumuñskim prawo-
dawstwie zasz³y równie¿ zmiany wskazuj¹ce 
na koniecznoœæ zwiêkszenia liczby dzia³añ na rzecz 
osób niepe³nosprawnych. 

Z tych wzglêdów w³adze Bukaresztu, maj¹c na 
uwadze zapisy w polityce transportowej na lata 
2006-2008, stara³y siê zmodernizowaæ infrastruk-
turê na potrzeby lokalnego transportu publicznego 
oraz odnowiæ flotê g³ównego przewoŸnika w stolicy 
Rumunii (RATB), wprowadzaj¹c nowoczesne, 
charakteryzuj¹ce siê ³atw¹ dostêpnoœci¹ dla 
pasa¿erów pojazdy. Dzia³ania te mia³y zwiêkszyæ 
atrakcyjnoœæ transportu publicznego oraz warunki 
podró¿owania dla wszystkich mieszkañców, a tak¿e 
ograniczyæ ruch samochodowy, poprawiaj¹c tym 
samym warunki ¿ycia w mieœcie.

Dziêki w³asnym nak³adom technicznym oraz 
ograniczonym nak³adom finansowym, RATB rozpo-
cz¹³ modernizacjê i adaptacjê swoich pojazdów 
zgodnie z now¹ koncepcj¹ dostêpnoœci, realizuj¹c 
przepisy krajowe i europejskie. Najwa¿niejsze zmia-
ny zastosowane przez przewoŸnika to:
• wprowadzenie tramwajów z niskimi platfor-

mami dla osób niepe³nosprawnych oraz tram-
wajów czêœciowo niskopod³ogowych, wypro-
dukowanych w zak³adzie RATB lub zastosowanie 
zmienionego kszta³tu platform dla zwiêkszenia 
dostêpnoœci pojazdów, 

• modernizacja dwóch autobusów w fabryce RATB 
zgodnie z opracowanym tam nowym projektem. 
Wprowadzone zmiany czyni¹ je ca³kowicie 
dostêpnymi dla osób z ograniczon¹ mobilnoœci¹
i umo¿liwiaj¹ przewóz osób niepe³nosprawnych 
na ¿¹danie,

•?odnowienie floty transportu publicznego, rozpo-
czête w 2008 r. W³adze Bukaresztu zdecydowa³y 
siê wówczas sfinansowaæ zakup nowych pojaz-

ulice. Odbywa siê to w celu informowania kierow-
ców o istnieniu szlaków rowerowych oraz informo-
wania rowerzystów o uk³adzie ulic. Infrastruktura 
rowerowa obejmuje tak¿e zapewnienie miejsc 
parkingowych dla rowerów w postaci stojaków ro-
werowych dla bezpiecznego ich parkowania.

Celem dzia³ania by³o:
• zaprojektowanie 8 km œcie¿ek rowerowych i 4,3 

km strefy dla pieszych oraz 
•    zapewnienie poprawy po³¹czeñ, dostêpnoœci

i us³ug na œcie¿kach rowerowych i spacerowych.

G³ówne etapy wdra¿ania projektu to:
• opracowanie studium wykonalnoœci,
•    przeprowadzenie konsultacji spo³ecznych,
•    opracowanie specyfikacji technicznych,
•    instalacja urz¹dzeñ dla pieszych i rowerzystów 

oraz
•    przeprowadzenie kampanii promocyjnej w celu 

zachêcenia mieszkañców do zmian w ich posta-
wach i zachowaniach.

Rezultatami dzia³ania by³o:
• stworzenie pierwszej pieszo-rowerowej prze-

strzeni z zaprojektowanymi i udoskonalonymi 
urz¹dzeniami,

•    poprawa dostêpnoœci do centrum,
•    zwiêkszenie udzia³u alternatywnych œrodków 

transportu w ramach podzia³u zadañ przewozo-
wych,

•    redukcja zanieczyszczeñ i zat³oczenia komunika-
cyjnego.

33. Bezpieczeñstwo w transporcie publicznym
33w Rzymie (W³ochy)

Stacja Termini jest g³ównym punktem przesiad-
kowym w ramach transportu publicznego w Rzy-
mie. Tradycyjny system telewizji przemys³owej 
(CCTC) nie by³ wystarczaj¹cym dla regularnego i bie-
¿¹cego monitorowania sytuacji na stacji Termini; 
system nie zapewnia³ wystarczaj¹cej kontroli 
wszystkich incydentów i niebezpiecznych zdarzeñ 
(napadów, kradzie¿y kieszonkowych, aktów wan-
dalizmu itp.).

Zdecydowano siê w zwi¹zku z tym przetestowaæ 
nowy automatyczny system obserwacyjny na stacji 
Termini. Wykorzystuje on z³o¿one oprogramowanie 
– skomputeryzowany modu³ obrazów – i dziêki 
temu jest wsparciem dla tradycyjnego systemu 
CCTV, który pozwala tylko na bezpoœrednie, rêczne 
zarz¹dzanie przez operatora. Nowy system umo¿-
liwia automatyczne wykrywanie zat³oczonych 
miejsc na obszarach pó³-otwartych charakteryzuj¹-
cych siê du¿¹ aktywnoœci¹ spo³eczeñstwa, takich jak 
perony, okolice kas biletowych czy wejœæ na stacje. 
System pozwala tak¿e na „wychwytywanie” poten-
cjalnie niebezpiecznych incydentów oraz „tajem-
niczych” porzuconych obiektów.

System by³ rozwijany i testowany przez g³ównych 
u¿ytkowników CCTV (wraz z operatorami transpor-
tu publicznego z Rzymu, Londynu, Pary¿a, Brukseli, 
Mediolanu i Pragi). Nadzór nad projektem nale¿a³ 
do operatora transportu publicznego z Rzymu, 
ATAC, wspó³pracuj¹cego z Uniwersytetem w King-
ston oraz z partnerem technicznym Ipsotek. 

Zachêcony pozytywnymi rezultatami próbnych 
testów ATAC zdecydowa³ siê przygotowaæ studium 
wykonalnoœci dla wdro¿enia systemu na szerok¹ 
skalê, uwzglêdniaj¹cego ograniczenia techniczne, 
operacyjne i finansowe.

Wykonano prace udoskonalaj¹ce sposób przesy-
³ania obrazów przez aplikacjê (jakoœæ i prêdkoœæ), 
pracê procesora wideo i przetwarzanie informacji. 
Monitorowania i udoskonalenia aplikacji dokonali 
bezpoœrednio z Londynu pracownicy Uniwersytetu 
w Kingston. 

Nowy system potrafi rozpoznawaæ standardowe 
sytuacje i informowaæ o nich za pomoc¹ alarmu 
audiowizualnego. Intuicyjny i efektywny interfejs 
pozwala na wykrywanie i monitorowanie zachowañ 
pasa¿erów, a wszystko to w celu poprawy jakoœci 
us³ug transportu publicznego. 

System sprawdzi³ siê na najbardziej z³o¿onej
i „wymagaj¹cej” stacji w Rzymie i jest rekomendo-
wany do dalszego wykorzystania, zarówno w Rzy-
mie, jak i w innych w³oskich metropoliach.

�ród³o: www.civitas.eu9 �ród³o: www.civitas.eu33
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34. Dzieñ Mobilnoœci
dla Seniorów

34w Salzburgu (Austria)

Pozostanie mobilnym ma kluczowe znaczenie 
dla ka¿dego seniora i jest niezbêdne w celu pro-
wadzenia samodzielnego ¿ycia, jak równie¿ dla po-
prawy jakoœci ¿ycia w starszym wieku. 

Dzieñ mobilnoœci organizowany w Salzburgu po-
kazuje ró¿ne mo¿liwoœci dla osób starszych i umo¿li-
wia operatorom transportu publicznego zaprezen-
towanie swojej dzia³alnoœci poprzez wystawê poja-
zdów czy wystawienie stoisk informacyjnych. Grup¹ 
docelow¹ s¹ osoby starsze (55+) i osoby niepe³no-
sprawne. Dzieñ mobilnoœci odbywa siê w Salzburgu 
raz do roku. 

W jego trakcie prezentowane s¹ wszystkie mo¿li-
we sposoby transportu jak: chodzenie pieszo, jazda 
na rowerze, transport publiczny i inne. Prezentacje 
podczas imprezy zapewniaj¹ organizacje pozarz¹-
dowe oraz firmy zajmuj¹ce siê dzia³alnoœci¹ w dzie-
dzinie mobilnoœci.

Impreza odbywa siê na du¿ej przestrzeni, na te-
renie nale¿¹cym do lokalnego operatora transportu 
publicznego. Wybrani uczestnicy, którzy s¹ zaanga-
¿owani w kwestie mobilnoœci, s¹ zapraszani do roz-
poczêcia spotkania oraz wyjaœnienia jego idei i prze-
biegu.

Wszyscy wystawcy musz¹ przynieœæ w³asny, nie-
zbêdny sprzêt i zap³aciæ niewielk¹ sk³adkê stano-
wi¹c¹ wk³ad do kosztów wspólnych (od 50 do 250 
euro). Koszty promocji i reklamy w zakresie produk-
cji folderów, banerów itp. wynosz¹ ³¹cznie oko³o 
10000 euro.

Foldery s¹ rozprowadzane wœród organizacji 
zrzeszaj¹cych osoby starsze, wœród firm bior¹cych 
udzia³ w imprezie oraz w pojazdach transportu 
publicznego (oko³o 15000 kopii). W miesiêcznikach 
oraz innych publikacjach zawieraj¹cych kalendarze 
imprez zamieszczane s¹ artyku³y na temat wyda-
rzenia. Prowadzony jest tak¿e bezpoœredni mailing 
do posiadaczy biletów okresowych na œrodki trans-
portu publicznego (ok. 3500 osób starszych).

W prezentacji pojazdów, która ma miejsce
na zewn¹trz, bierze udzia³ oko³o 25-28 wystawców. 
Dodatkowo odbywaj¹ siê tak¿e prezentacje i wy-
k³ady na tematy dotycz¹ce zdrowia, ruchu w prze-
strzeni publicznej i bezpieczeñstwa. Mo¿na tak¿e 
wzi¹æ udzia³ w wycieczce po zajezdni trolejbusowej, 
której towarzyszy przewodnik.

Liczba seniorów odwiedzaj¹cych imprezê oscy-
luje w granicach 800 osób. W trakcie imprezy 
przeprowadzana jest ankieta na temat zachowañ 
transportowych oraz potrzeb seniorów w zakresie 
mobilnoœci. Informacje zwrotne od uczestników
i zwiedzaj¹cych s¹ bardzo pozytywne, a coroczna 
impreza cieszy siê coraz wiêksza popularnoœci¹. 
Korzyœci¹ z organizacji imprezy jest pokazanie 
zaanga¿owania firmy i jej troski o swoich pasa¿erów, 
zw³aszcza o seniorów.

Realizacja tego dzia³ania jest doœæ ³atwa, ale 
praca z osobami starszymi wymaga oddania 
i du¿ego zaanga¿owania. Dzieñ mobilnoœci mo¿na 
³atwo rozszerzyæ o inne dzia³ania ni¿ te prezento-
wane w przyk³adzie i jako dobra praktyka mo¿e byæ 
³atwo realizowany w innych firmach i miastach.

35. Szkolenia mobilnoœciowe
35dla seniorów w Salzburgu (Austria)

Osoby starsze s¹ coraz wa¿niejsz¹ grup¹ u¿yt-
kowników transportu publicznego. Starzenie siê 
spo³eczeñstwa stwarza nowe wyzwania dla opera-
torów transportu w kontekœcie zapewnienia tej 
grupie klientów wysokiej jakoœci us³ug. Upadki i in-
nego rodzaju wypadki stanowi¹ powa¿ne zagro¿e-
nie dla ludzi starszych podczas podró¿y komuni-
kacj¹ zbiorow¹. 

Salzburg zrealizowa³ pionierski projekt dla 
starszych pasa¿erów podró¿uj¹cych transportem 
zbiorowym. Projekt zwraca uwagê na szczególne 
potrzeby starszych klientów i dzia³a na rzecz 
wiêkszego bezpieczeñstwa podró¿y. Osoby starsze 
pozostan¹ klientami transportu zbiorowego, je¿eli 
umo¿liwi siê im bezpieczne korzystanie z tego 
rodzaju transportu oraz jeœli uwzglêdni siê ich 
wymagania. Projekt zachêca ludzi starszych do 

Wdra¿anie inicjatywy rozpoczêto od wstêpnych 
pomiarów i analiz anga¿uj¹cych zarówno szko³y, jak 
i uczniów oraz ich rodziców. Poproszono ich o wy-
pe³nienie ankiet, które pozwoli³y na ocenê bie¿¹cej 
sytuacji i na zebranie stosownych danych potrzeb-
nych do realizacji dzia³ania. W trakcie opracowy-
wania s¹ równie¿ dane statystyczne dot. natê¿enia 
ruchu drogowego oraz liczby wypadków w okolicy 
szkó³. 

Plan bezpiecznej strefy wokó³ jednej ze szkó³ 
podstawowych, Felice Battaglia, zosta³ ju¿ za-
aprobowany, co pozwoli³o na rozpoczêcie prac nad 
popraw¹ bezpieczeñstwa drogowego  w jej okolicy. 
Ukoñczona zosta³a tak¿e faza planowania i wyboru 
szkó³ – uczestników w pilota¿owym przedsiêwziêciu 
Pedi-Bus. W fazê badañ zaanga¿owanych zosta³o 
15 przedszkoli œrodowiskowych, 17 przedszkoli,
16 szkó³ podstawowych oraz dwie szko³y typu gim-
nazjalnego. Do projektu wybrano piêæ szkó³ pod-
stawowych charakteryzuj¹cych siê najwy¿szym 
potencja³em w zakresie dostêpnoœci i wysokim 
odsetkiem u¿ytkowania samochodów. Odby³y siê 
tak¿e wstêpne spotkania z przedstawicielami szkó³
i osiedli  w ramach organizacji Pedi-Busa. 

Ponadto Bolonia praktykuje organizacjê war-
sztatów rowerowych typu do-it-yourself (z ang. 
„zrób to sam”), które cieszy³y siê wielk¹ popu-
larnoœci¹ podczas jednego z Europejskich Tygodni 
Mobilnoœci. W trakcie warsztatów uczestnicy mog¹ 
naprawiaæ swoje rowery z pomoc¹ ekspertów. Z ko-
lei dla osób czekaj¹cych w kolejce do naprawy war-
sztaty s¹ dobr¹ okazj¹ do poszerzenia wiedzy
nt. zrównowa¿onej mobilnoœci. 

W organizacjê Tygodnia Zrównowa¿onej Mobil-
noœci w latach 2009 i 2010 zaanga¿owane by³y tak¿e 
szko³y (dotyczy³o to g³ównie sesji na temat bezpie-
czeñstwa w ruchu rowerowym). W roku 2010 
przedstawiciele policji zorganizowali kurs dla dzieci 
„Bezpieczna jazda na rowerze” na Piazza Maggiore, 
centralnym placu w Bolonii, gdzie utworzono 
sztuczn¹ œcie¿kê rowerow¹, aby wyjaœniæ dzieciom 
znaczenie znaków drogowych i nauczyæ ich regu³ 
pozwalaj¹cych na bezpieczne podró¿owanie na 
rowerze. Na koniec kursu dzieci otrzyma³y symbo-
liczn¹ kartê rowerow¹ i zestaw upominków.

W pierwszych dwóch dniach warsztatów udzia³ 
wziê³o ponad 200 dzieci. Policja zorganizowa³a 
tak¿e kilka innych szkoleñ dla przedszkolaków, 
uczniów szkó³ podstawowych i gimnazjalnych, które 
pozwoli³y im na lepsze zrozumienie zasad bezpie-
cznego ruchu drogowego. Przeszkolono uczniów
z ponad 1000 szkó³.

W ramach projektu w trakcie 47 sesji szkole-
niowych policja przeszkoli³a równie¿ m³odzie¿ 
(blisko 300 osób), która chcia³a ubiegaæ siê o prawo 
jazdy uprawniaj¹ce do prowadzenia motocyklu. 
Szkolenia dotyczy³y tak¿e zasad prowadzenia pojaz-
dów, ich budowy oraz udzielania pierwszej pomocy. 

W szko³ach podstawowych wystartowa³a po-
nadto kampania informacyjna nt. bezpieczeñstwa 
na drogach. Zapocz¹tkowa³ j¹ konkurs plastyczny.

Spodziewane rezultaty projektu to m. in.:
• spadek liczby wypadków drogowych o 20%, 

•?w³¹czenie ok. 15 szkó³ do prac nad planem 
komunikacyjnym.

8. Plan Bezpieczeñstwa
Ruchu Drogowego

8w Bolonii (W³ochy)

W 2003 r. Bolonia przyjê³a pierwszy Plan Bezpie-
czeñstwa Ruchu bazuj¹cy na wytycznych co do pla-
nów bezpieczeñstwa na drogach. Wytyczne te zo-
sta³y okreœlone w prawodawstwie w³oskim oraz
w Bia³ej Ksiêdze dot. bezpieczeñstwa drogowego 
opublikowanej przez Uniê Europejsk¹.

G³ówne cele dzia³ania to:
• poprawa bezpieczeñstwa na drogach,
• ukazanie skutecznoœci po³¹czenia projektów in-

frastrukturalnych z innymi dzia³aniami,
• wprowadzenie pilota¿owej strefy z ogranicze-

niem prêdkoœci do 30 km/h,
• zintegrowanie Planu Bezpieczeñstwa Ruchu

z wprowadzeniem systemu kontroli ITS.

Plan Bezpieczeñstwa Ruchu przyjêty dla Bolonii 
w 2003 r. zak³ada³ do roku 2010 zmniejszenie o po-
³owê liczby œmiertelnych wypadków i wypadków 

�ród³o: www.civitas.eu8�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Ilenia Gheno,
wiêcej informacji w jêzyku niemieckim na: http://www.zgb.at/seniorinnen/mobilitaetstag.php 
�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Angelika Gasteiner
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Ponadto przewiduje siê organizacjê spotkañ
z przedstawicielami stowarzyszeñ dzia³aj¹cych dla 
poprawy jakoœci i warunków transportu rowerowe-
go, pracownikami administracji publicznej i radnymi 
miasta w celu przeprowadzenia wspólnych rozmów 
i ustaleñ.

W ramach projektu prowadzone s¹ tak¿e 
badania nad znajomoœci¹ znaków drogowych 
wœród rowerzystów. Przygotowywany jest przetarg 
na zakup nowych znaków i stojaków rowerowych. 
Cyklicznie odbywaj¹ siê tak¿e szkolenia dla 
pracowników urzêdu odpowiedzialnych za dzia-
³ania na rzecz bezpieczeñstwa rowerzystów na 
drogach. Nowy system znakowania jest na bie¿¹co 
monitorowany. W tym celu prowadzone s¹ rozmo-
wy z rowerzystami oraz analiza wypadków.

7. Projekt „Bezpieczniejsza droga do szko³y”
7w Bolonii (W³ochy)

Ruch samochodowy generowany przez rodzi-
ców odwo¿¹cych dzieci samochodami do szko³y 
staje siê coraz pilniejsz¹ kwesti¹ w Bolonii. Miasto 
chce zachêciæ dzieci i ich opiekunów do wyboru 
bardziej zrównowa¿onych œrodków transportu 
podczas dojazdu  do szkó³ oraz jednoczeœnie skupia 
siê nad zwiêkszeniem ich bezpieczeñstwa w czasie 
podró¿y.
Powy¿szy problem jest powszechny w wielu mias-
tach po³o¿onych w krajach przemys³owych. W³adze 
Bolonii pracuj¹ nad rozwojem alternatywnych 
œrodków transportu, aby zredukowaæ natê¿enie ru-
chu i poziom zanieczyszczenia powietrza w okolicy 
szkó³. 

G³ówne cele w dzia³aniach miasta to:
• poprawa bezpieczeñstwa na drogach wokó³ 

szkó³,
• redukcja ruchu generowanego przez rodziców 

dowo¿¹cych dzieci do szkó³ samochodami,
• wzrost œwiadomoœci na temat zrównowa¿onej 

mobilnoœci wœród dzieci. 

Projekt „Bezpieczniejsza droga do szkó³”, 
realizowany w ramach projektu CIVITAS MIMOSA, 

skupia siê na poprawie bezpieczeñstwa pieszych, 
zw³aszcza dzieci i m³odzie¿y, w ramach miejskiego 
planu dot. ruchu drogowego przygotowanego dla 
Bolonii, który zosta³ zatwierdzony w 2007 r. Plan by³ 
opracowywany przez kilka instytucji publicznych we 
wspó³pracy ze stowarzyszeniami mieszkañców. 
Podczas pierwszej fazy projektu zidentyfikowane 
zosta³y grupy u¿ytkowników dróg oraz przyczyny 
wypadków w okolicy piêciu szkó³ w mieœcie. 

W³adze miasta chc¹ zwiêkszyæ bezpieczeñstwo 
w miejscach, w których dzieci przechodz¹ przez 
ulice oraz na drogach rowerowych poprzez odsepa-
rowanie ich od pozosta³ego ruchu drogowego.
W tym celu wprowadzone zostan¹ dzia³ania po-
woduj¹ce uspokojenie ruchu oraz tzw. Pedi-Bus. 
Pedi – Bus to „spaceruj¹cy” autobus do szko³y 
utworzony przez grupy dzieci i towarzysz¹cych im 
kilkoro rodziców, przemieszczaj¹cych siê razem 
ustalonymi wczeœniej ulicami. Wzd³u¿ trasy fun-
kcjonuje kilka przystanków, na których dzieci mog¹ 
do³¹czyæ do „pojazdu”, na wzór tradycyjnych linii 
autobusowych. Najlepsza trasa dla Pedi-Busa jest 
wybierana przy udziale rodziców. 

W ramach projektu zorganizowana zostanie 
tak¿e kampania informacyjna, która pozwoli na 
popularyzacjê rezultatów inicjatywy i zachêci 
kolejne dzieci i ich rodziców do korzystania 
z tego innowacyjnego „œrodka transportu”. Planuje 
siê rozszerzenie projektu na 15 innych szkó³. 

bycia mobilnymi, jako ¿e mobilnoœæ ma kluczowe 
znaczenie dla jakoœci ¿ycia.

Szkolenia s¹ wynikiem wspó³pracy lokalnej firmy 
transportowej (Stadtbus) oraz organizacji pozarz¹-
dowej ZGB (z ang.: Zentrum für Generationen und 
Barrierefreiheit - co mo¿na t³umaczyæ jako Centrum 
dla Pokoleñ i Dostêpnoœci).

Projekt rozpocz¹³ siê w 2004 r. po przeprowadze-
niu badañ, z których wynika³o, ¿e starsi obywatele 
maj¹ problemy z korzystaniem z transportu 
publicznego. Projekt zosta³ uruchomiony, aby 
pomóc starszym pasa¿erom podró¿owaæ bardziej 
bezpiecznie, aby pozostali oni mobilni a¿ do póŸnej 
staroœci, a przez to byli w stanie uczestniczyæ 
aktywnie w ¿yciu codziennym. Projekt mia³ za 
zadanie skupiæ siê na „dzia³aniach miêkkich”, a nie 
na rozwi¹zaniach technicznych.

Szkolenia zosta³y uruchomione:
• w celu zmniejszenia liczby wypadków z udzia³em 

seniorów, 
• w celu podniesienia bezpieczeñstwa i promo-

wania korzystania z transportu zbiorowego 
wœród osób w starszym wieku, jak równie¿ wœród 
starszych kierowców samochodów osobowych. 

Seniorzy podczas szkoleñ mog¹ uzyskaæ odpo-
wiedzi na swoje pytania i obawy oraz otrzymywaæ 
pomocne wskazówki. Jak siê okazuje, najprostsze 
czynnoœci, takie jak wsiadanie i wysiadanie z auto-
busu powoduj¹ powa¿ne problemy nawet w sytu-
acji, gdy mamy do czynienia z pojazdem nisko-
pod³ogowym. Wiele wypadków zdarza siê tak¿e
w samym autobusie.

Uczestnicy szkolenia zapraszani s¹ w ma³ych 
grupach na zajezdniê autobusow¹, gdzie autobus 
jest udostêpniany dla potrzeb sesji treningowej. 
Dodatkowo opublikowany zosta³ podrêcznik na te-
mat bezpieczeñstwa w transporcie i zrealizowanych 
zosta³o szereg dzia³añ marketingowych, które 
dotycz¹ konkretnej grupy docelowej w postaci osób 
starszych.

Po wziêciu udzia³u w szkoleniu wiele starszych 
osób korzysta z autobusów czêœciej i czuje siê w nich 

bardziej bezpiecznie. Szkolenia mobilnoœciowe dla 
osób starszych zosta³y wprowadzone w Salzburgu 
na sta³e.

Program otrzymuje pozytywne opinie uczest-
ników, co odnotowano w kwestionariuszach
i ankietach. Z perspektywy czasu mo¿na stwierdziæ, 
¿e notuje siê mniej wypadków. Zaobserwowano 
tak¿e wzrost pozytywnego wizerunku operatora 
transportu, co by³o wynikiem realizacji dzia³ania
w ramach tzw. spo³ecznej odpowiedzialnoœci 
biznesu.

Projekt nie tylko zyska³ pochlebne recenzje 
samych uczestników, ale tak¿e zwróci³ miêdzy-
narodow¹ uwagê innych krajów, które chc¹ uczyæ 
siê na doœwiadczeniach Salzburga. Projekt fun-
kcjonuje jako dobra praktyka dla innych przedsiê-
biorstw transportu publicznego oraz sta³ siê czêœci¹ 
miêdzynarodowego projektu AENEAS finansowa-
nego przez UE. 

W 2009 r. ZGB i StadtBus zosta³y uhonorowane 
Austriack¹ Nagrod¹ Narodow¹ w dziedzinie Mobil-
noœci. Nagroda zosta³a wrêczona w obecnoœci 
przedstawicieli organizacji Austrian Traffic Club
i przedstawicieli politycznych wysokiego szczebla.

36. Amelia – narzêdzie do oceny poprawy 
dostêpnoœci dla osób wykluczonych spo³ecznie

36w St. Albans (Wielka Brytania)

W celu sprawdzenia oddzia³ywania polityki 
transportowej na grupy ludzi wykluczonych spo-
³ecznie postanowiono opracowaæ specjalne opro-
gramowanie komputerowe. Program mo¿e okreœliæ 
koszty indykatywne wdro¿enia ulepszeñ w zakresie 
dostêpnoœci. Oprogramowanie zastosowano w St. 
Albans do obliczenia kosztów modernizacji infra-
struktury pieszej dla osób starszych per capita.

W Wielkiej Brytanii istnieje dobrze zdefiniowana 
metodologia korzystaj¹ca z analizy kosztów i korzy-
œci do oceny proponowanych przedsiêwziêæ tran-
sportowych. „Najlepsze” przedsiêwziêcie to takie, 
dziêki któremu mo¿na osi¹gn¹æ najwiêksze 
oszczêdnoœci w d³ugoœci podró¿y, w szczególnoœci

�ród³o: www.civitas.eu7   �ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Roger Mackett, wiêcej informacji o programie AUNT SUE na: www.aunt-sue.info36
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w odniesieniu do u¿ytkowników samochodów. 
Zmiany w dostêpnoœci dla osób o niskim dochodzie
i kwestie wykluczenia spo³ecznego nie s¹ trakto-
wane z nale¿yt¹ uwag¹. Istniej¹ jednak¿e wymogi 
prawne odnoœnie do zapewnienia dostêpu dla osób 
z okreœlon¹ niepe³nosprawnoœci¹, jak np. osób 
niewidomych czy osób na wózkach inwalidzkich. 
Dzia³ania zwi¹zane z zapewnianiem dostêpu 
realizowane zgodnie z t¹ legislacj¹ rzadko przepro-
wadzane s¹ w racjonalny sposób. Najczêœciej s¹ 
wdra¿ane nie licz¹c siê z kosztami, jako ¿e wymaga 
tego litera prawa. W celu poprawy tej sytuacji 
opracowane zosta³o oprogramowanie AMELIA
(A Methodology to Enhance Life by Increasing 
Accessibility – Metodologia poprawy jakoœci ¿ycia 
poprzez zwiêkszenie dostêpnoœci) w Centrum 
Studiów Transportowych na University College
w Londynie. Rezultatem dzia³ania jest AMELIA - 
przyjazny u¿ytkownikowi, zorientowany na kszta³-
towanie polityki interfejs dla systemu GIS (system 
informacji geograficznej). 

Oprogramowanie powstaje w ramach programu 
badawczego AUNT SUE (Accessibility and User 
Needs in Transport for Sustainable Urban Environ-
ments – dostêpnoœæ i potrzeby u¿ytkowników
w transporcie na rzecz zrównowa¿onego œrodo-
wiska miejskiego). 

G³ównym celem programu jest pomoc lokalnym 
planistom w okreœleniu czy transport, jak równie¿ 
polityki transportowe, s¹ pomocne integracji 
spo³ecznej. Odbywa siê to przez sprawdzenie, 
bior¹c pod uwagê ró¿ne aspekty dotycz¹cych 
mobilnoœci, czy realizacja dzia³añ pozwala wiêkszej 
liczbie osób na dotarcie do obiektów u¿ytecznoœci 
publicznej takich jak sklepy, miejsca pracy, obiekty 
rekreacyjne, placówki medyczne i domy opieki 
spo³ecznej.

Narzêdzie AMELIA zosta³o zastosowane do zba-
dania kosztu zwiêkszenia dostêpnoœci pieszej dla 
osób starszych mieszkaj¹cych w mieœcie St Albans
w Hertfordshire w Wielkiej Brytanii, bior¹c pod 
uwagê cztery scenariusze realizacji alternatywnych 
dzia³añ, takich jak:
• zastosowanie obni¿onych krawê¿ników na przej-

œciach dla pieszych,

•?zastosowanie nowych przejœæ dla pieszych,
•?poszerzenie chodników,
•?instalacja ³awek dla zapewnienia odpoczynku 

osobom starszym.

Bior¹c pod uwagê alternatywne sposoby dosta-
nia siê do centrum miasta z miejsc zamieszkania 
wykonano analizê mo¿liwoœci starszych osób miesz-
kaj¹cych w St Albans. Wed³ug wniosków z analizy 
najbardziej efektywnym kosztowo sposobem 
polepszenia dostêpnoœci do centrum dla seniorów 
w St Albans by³oby zapewnienie wiêkszej iloœci 
³awek a w nastêpnej kolejnoœci zastosowanie 
obni¿onych krawê¿ników na przejœciach dla pie-
szych. Oczywistym jest fakt, i¿ w trakcie prowa-
dzenia analizy poczyniono szereg za³o¿eñ. Impli-
kacje takiego podejœcia dla oceny ekonomicznej s¹ 
obecnie rozwa¿ane w ramach bardziej ogólnego 
badania dot. sposobów na poprawê metodologii 
ewaluacji. Celem jest sprawdzenie czy potrzeby 
osób spo³ecznie poszkodowanych maj¹ odpowied-
ni priorytet w stosunku do potrzeb bogatych w³a-
œcicieli samochodów. 

37. Plan bezpieczeñstwa
37dla kolei podmiejskiej w Stuttgarcie (Niemcy)

Bezpieczeñstwo pasa¿erów korzystaj¹cych z tran-
sportu publicznego jest g³ównym priorytetem dla sy-
stemu transportu publicznego w Stuttgarcie. Opi-
sywane dzia³anie skupia siê na potrzebach poszcze-
gólnych grup u¿ytkowników bior¹c pod uwagê su-
biektywne poczucie bezpieczeñstwa podczas korzy-
stania z transportu publicznego.

Przed realizacj¹ projektu CARAVEL w Stuttgarcie 
nie by³o zintegrowanego planu bezpieczeñstwa dla 
systemu transportu publicznego. Na przyk³ad jeszcze 
w roku 2003, 46 procent ankietowanych kobiet nie 
czu³o siê bezpiecznie w nocy na stacjach kolejowych.

Celem dzia³ania by³o zatem:
• poprawienie poziomu bezpieczeñstwa w tran-

sporcie publicznym poprzez wprowadzenie zin-
tegrowanej koncepcji bezpieczeñstwa trans-
portu dla kolei podmiejskiej w regionie Greater 
Stuttgart,

dzia³añ w tym zakresie przez przedstawicieli lokal-
nych w³adz i innych organizacji oraz dla edukacji
nt. kwestii bezpieczeñstwa w ruchu drogowym. 

Dzia³anie zosta³o wdro¿one w ramach projektu 
CVITAS CARAVEL jako odpowiedŸ na wysoki odsetek 
wypadków w mieœcie. W 2002 r. dosz³o do 1 827 
wypadków, w których zginê³o 12 osób, a 400 zosta³o 
rannych. Tak wysoka liczba poszkodowanych jest 
efektem intensywnego ruchu samochodowego.
Do wypadków przyczyni³y siê równie¿ niebezpiecz-
ne zachowania uczestników ruchu, w szczególnoœci 
nadmierna prêdkoœæ, ale tak¿e nieodpowiednie 
zachowania pieszych i rowerzystów (np. przecho-
dzenie przez jezdniê w niedozwolonych miejscach, 
przechodzenie na czerwonym œwietle, przemiesz-
czanie siê miêdzy jad¹cymi pojazdami czy nieko-
rzystanie z chodników). 

Wdro¿enie ww. planu wi¹za³o siê z szeregiem 
innych dzia³añ zrealizowanych przez miasto, takich 
jak:

• przeprowadzenie kampanii na rzecz bezpieczeñ-
stwa na drogach w szko³ach i miejscach pracy,

• gromadzenie danych dot. czêstotliwoœci i miejsc 
wystêpowania wypadków,

• poprawa oznakowania drogowego,
• wprowadzenie rozwi¹zañ uspokajaj¹cych ruch,
• poprawa funkcjonowania sygnalizacji œwietlnej 

na przejœciach dla pieszych (regulacja zmiany 
czasów œwiate³). 

Dzia³ania wdro¿ono w miejscach, które wczeœ-
niej wskazano jako szczególnie lub potencjalnie nie-
bezpieczne. Równoczeœnie prowadzono tak¿e spe-
cjalne warsztaty dla dzieci, które mia³y na celu pod-
nieœæ œwiadomoœæ najm³odszych w zakresie bezpie-
czeñstwa drogowego. W warsztatach uczestniczy³o 
ponad 2000 dzieci. 

Dziêki realizacji dzia³ania znacz¹co spad³a liczba 
niebezpiecznych incydentów drogowych z udzia-
³em najm³odszych. Do takiego wyniku przyczyni³y 
siê zarówno ww. warsztaty, jak i dzia³ania popra-
wiaj¹ce warunki podró¿owania pieszych, zw³aszcza 
te zwi¹zane z sygnalizacj¹ œwietln¹ i uspokojeniem 
ruchu. 

6. Bezpieczeñstwo na rowerze
6w mieœcie Brescia (W³ochy)

Miasto Brescia realizuje dzia³ania na rzecz po-
prawy bezpieczeñstwa rowerzystów w projekcie 
CIVITAS MODERN (2008-2012). Ich celem jest 
zwiêkszenie liczby znaków drogowych skiero-
wanych do rowerzystów oraz poprawa rozumienia 
ich treœci przez grupê docelow¹. Dodatkowo, w³a-
dze miasta planuj¹ w ramach projektu intensywn¹ 
promocjê ruchu rowerowego, znaczn¹ poprawê 
warunków parkowania dla rowerzystów oraz budo-
wê 100 km œcie¿ek rowerowych.

We W³oszech nie funkcjonuj¹ przepisy odno-
sz¹ce siê wyraŸnie do znaków drogowych doty-
cz¹cych ruchu rowerowego. Ponadto w chwili obec-
nej znaki te nie pojawiaj¹ siê na ulicach w wystar-
czaj¹cej iloœci. 

W ramach projektu planuje siê rozpowszechnia-
nie informacji nt. infrastrukturalnych zmian w mieœ-
cie m.in. poprzez rozdawanie podrêczników 
informacyjnych (zawieraj¹cych mapy) w szko³ach
i firmach oraz w punktach informacji turystycznej. 
Informacje s¹ równie¿ dostêpne i na bie¿¹co 
aktualizowane na stronie internetowej. Wszyscy 
zainteresowani maj¹ mo¿liwoœæ wyra¿ania swojej 
opinii i udzielania informacji zwrotnej nt. dzia³añ 
prowadzonych na rzecz rowerzystów w mieœcie. 

�ród³o: www.civitas.eu6�ród³o: www.civitas.eu 37
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Z ³atwoœci¹ mo¿na zaobserwowaæ, ¿e wiêkszoœæ 
osób bêd¹cych w podesz³ym wieku rezygnuje z jaz-
dy na rowerze. Wiele jest powodów takiego 
zachowania: rosn¹ca prêdkoœæ pojazdów na uli-
cach, rosn¹ce zat³oczenie w ruchu ulicznym, spadek 
kondycji fizycznej, problemy zdrowotne (np. ból 
stawów, choroby uk³adu kr¹¿enia, choroby reuma-
tyczne), a tak¿e wysoki odsetek wypadków, czêsto 
œmiertelnych, z udzia³em starszych rowerzystów.
W konsekwencji codzienna aktywnoœæ fizyczna tej 
grupy ulega zmniejszeniu, zw³aszcza w przypadku 
osób, dla których wczeœniej rower by³ jednym
z g³ównych œrodków transportu. Zmniejsza siê tak¿e 
znacz¹co ich udzia³ w ¿yciu spo³ecznym. Projekt bel-
gijski ma za zadanie przeciwdzia³aæ tym niebez-
piecznym zjawiskom.

Projekt polega³ na organizacji specjalnych 
kursów, tzw. kursów „odœwie¿aj¹cych” (z holend. 
„Opfrissingscursus 'Senioren veilig op de fiets!'”), 
udoskonalanych w miarê potrzeb w trakcie projek-
tu. Ka¿dy kurs trwa³ jeden dzieñ, przeznaczony by³ 
dla osób powy¿ej 55 roku ¿ycia i rozpoczyna³ siê od 
krótkiego wyk³adu nt. korzyœci p³yn¹cych z jazdy na 
rowerze. Nastêpny punkt szkoleñ koncentrowa³ siê 
na wyjaœnieniu regulacji dotycz¹cych ruchu dro-
gowego i koñczy³ siê tematycznym konkursem.
W kursach uczestniczyli tak¿e mechanicy rowerowi, 
którzy dokonywali przegl¹du rowerów. Uczestnicy 
szkoleñ mogli równie¿ obejrzeæ film nt. bezpiecznej 
i asertywnej jazdy na rowerze („Senioren: veilig met 
de fiest”) przygotowany przez Agencjê Bezpie-
czeñstwa Drogowego w Belgii (BIVV). Prowadz¹cy 
szkolenie udzielali tak¿e wskazówek, jak podró-
¿owaæ wygodniej i bezpieczniej. Ka¿dy kurs zawiera³ 
równie¿ blok poœwiêcony praktycznym aspektom 
jazdy na rowerze, podczas którego uczestnicy mogli 
nauczyæ siê m.in. jak zaczynaæ podró¿ rowerem, jak 
go nagle zatrzymaæ, jak jeŸdziæ trzymaj¹c kierow-
nicê jedn¹ rêk¹, jak omijaæ przeszkody, skrêcaæ
w lewo czy jak jechaæ po bardzo w¹skiej œcie¿ce.

Kursy koñczy³y siê wspóln¹ wycieczk¹ rowerow¹ 
po okolicy uwzglêdniaj¹c¹ ewentualne niebezpiecz-
ne miejsca i potencjalne niebezpieczne sytuacje 
drogowe. Uczestnicy mogli dowiedzieæ siê, jak 
poradziæ sobie w takich okolicznoœciach. Ci, którzy 
ukoñczyli ca³y kurs otrzymywali specjalny certyfikat 

rowerowy. Projekt by³ bardzo du¿ym sukcesem 
dziêki wspó³pracy kilku organizacji skupiaj¹cych 
swoj¹ dzia³alnoœæ na problematyce zdrowia, 
transportu i osób starszych. Co wiêcej seniorzy, 
którzy uczestniczyli w kursach, je¿d¿¹ teraz regular-
nie na rowerze; powsta³y dla nich nawet specjalne 
kluby rowerowe.

4. Kampania „Bezpiecznie na drogach”
w Brighton & Hove 

4(Wielka Brytania)

W listopadzie 2010 r. miasto Brighton & Hove 
przeprowadzi³o w ramach projektu CIVITAS ARCHI-
MEDES kampaniê na rzecz bezpieczeñstwa na dro-
gach, a wiosn¹ 2011 r. wdro¿y³o kilka dzia³añ infra-
strukturalnych poprawiaj¹cych widocznoœæ w czte-
rech lokalizacjach  w mieœcie, w których zmiany by³y 
najbardziej potrzebne. Wszystko to w celu zwiêk-
szenia bezpieczeñstwa w ruchu drogowym.

Rozpoczêcie ww. dzia³añ poprzedzi³y badania 
przeprowadzone przez Sussex Safer Roads Partner-
ship (SSRP, Partnerstwo na rzecz bezpieczniejszych 
dróg w Sussex), które pozwoli³y zidentyfikowaæ 
grupy spo³eczne oraz lokalizacje w mieœcie nara-
¿one na najwiêksze kolizje. Badania wykaza³y,
¿e najwy¿sze ryzyko istnieje w grupie m³odzie¿y, za-
równo wœród pieszych, rowerzystów, jak i motoro-
werzystów. W przypadku motocyklistów ryzyko 
by³o tak¿e bardzo du¿e, niezale¿nie od wieku. 

Plakaty wykorzystane w ramach kampanii przed-
stawia³y mieszkañców miasta: spaceruj¹cych, je¿-
d¿¹cych na rowerze, podró¿uj¹cych w autobusie lub 
w samochodzie. Autorzy kampanii chcieli zwróciæ 
uwagê wszystkich uczestników ruchu na inne grupy 
podró¿uj¹cych i zachêciæ ich do troszczenia siê
o wzajemne bezpieczeñstwo na drogach. 

5. Plan na rzecz bezpieczeñstwa
5na drogach w Burgos  (Hiszpania)

Przygotowanie planu na rzecz bezpieczeñstwa 
na drogach by³o bardzo pomocne dla koordynacji 
polityk dot. bezpieczeñstwa na drogach, realizacji 

•    osi¹gniêcie znacznej poprawy subiektywnych 
odczuæ na temat bezpieczeñstwa, zw³aszcza 
wœród szczególnych grup u¿ytkowników tran-
sportu, w tym m³odzie¿y, kobiet i osób starszych,

•    wdro¿enie odpowiednich dzia³añ zapewniaj¹-
cych, ¿e wysoki stopieñ bezpieczeñstwa zostanie 
uzyskany na sta³e.

Kluczowymi dzia³aniami dla osi¹gniêcia kom-
pleksowej strategii, inicjowanymi przez Stowarzy-
szenie Regionu Stuttgart (Verband Region Stut-
tgart), by³o ci¹g³e monitorowanie wskaŸników jako-
œci, instalacja kamer na ka¿dej stacji oraz wdro¿enie 
ulepszeñ technologicznych w celu umo¿liwienia 
prowadzenia dialogu pomiêdzy pasa¿erami a ma-
szynistami, kierowcami autobusów czy te¿ innym 
personelem transportu publicznego. Zorganizo-
wano tak¿e warsztaty szkoleniowe dla okreœlonych 
grup pasa¿erów w celu zachêcenia ich do korzysta-
nia z transportu publicznego oraz w celu poprawy 
ich poczucia bezpieczeñstwa. Kierowcy autobusów 
tak¿e przeszli szkolenia uwra¿liwiaj¹ce ich na 
potrzeby pasa¿erów.

Odczucia pasa¿erów dotycz¹ce bezpieczeñstwa 
w transporcie publicznym uleg³y poprawie. Szcze-
gólnie zaobserwowano to wœród ludzi m³odych, 
kobiet i osób starszych. Rezultat projektu by³ wyni-
kiem partnerstwa pomiêdzy w³adzami miasta i ope-
ratorem transportu publicznego.

38. Dzia³ania na rzecz poprawy
bezpieczeñstwa w ruchu drogowym

38w mieœcie Ústí nad Labem (Czechy)

Miasto Ústí nad Labem zobowi¹za³o siê nie tylko 
do zmniejszenia iloœci wypadków drogowych, ale 
tak¿e do poprawy jakoœci œrodowiska naturalnego 
mocno zniszczonego przez obecny w regionie prze-
mys³ ciê¿ki. Miasto przyjê³o Politykê Transportow¹, 
podstawowy dokument transportowy wykorzysta-
ny w ramach opracowania planu rozwoju miasta.

G³ównym celem dokumentu by³a reorganizacja 
transportu w mieœcie bior¹c pod uwagê formê 
urbanistyczn¹, natê¿enie ruchu, rozwój transportu 
publicznego oraz potrzebê ³atwego dostêpu.

Celem tego dzia³ania jest ograniczenie prêdkoœci
w ruchu drogowym, a przez to zmniejszenie liczby 
wypadków drogowych. Dzia³anie ma tak¿e na celu 
wywo³anie zmiany w podziale zadañ przewozowych 
i zwiêkszenie udzia³u podró¿y pieszych i rowero-
wych.

W ramach projektu przeprowadzono badania
w celu zidentyfikowania obszarów do wprowadze-
nia limitów prêdkoœci oraz zaproponowania kon-
kretnych rozwi¹zañ na danych obszarach.

Dzia³anie obejmowa³o:
• wykonanie audytu bezpieczeñstwa i planu 

dzia³ania,
• opracowanie studium wykonalnoœci dotycz¹ce-

go wprowadzenia stref zamieszkania (home 
zones z ang. strefa domowa) i stref ograniczenia 
prêdkoœci (do 30 km/h),

•    wdro¿enie rekomendowanych dzia³añ z zakresu 
bezpieczeñstwa,

•    zorganizowanie kampanii podnosz¹cej œwiado-
moœæ na temat zagro¿eñ wynikaj¹cych z przekra-
czania dopuszczalnej prêdkoœci.

W ramach projektu ARCHIMEDES (program 
CiViTAS) przeanalizowane zosta³y dane dotycz¹ce 
wypadków w celu zidentyfikowania obszarów, na 
których zostan¹ wprowadzone dzia³ania na rzecz 
bezpieczeñstwa oraz w celu zaprojektowania sa-
mych dzia³añ maj¹cych na celu ograniczenie prêd-
koœci. Zaprojektowana zosta³a kampania promocyj-
na bazuj¹ca na doœwiadczeniach innych miast
w tym zakresie. Studium dotycz¹ce ograniczenia 
prêdkoœci zosta³o opracowane w lutym 2011 r.,
a dzia³ania na rzecz poprawy bezpieczeñstwa by³y 
wdra¿ane w drugiej po³owie roku 2011. Kampania 
podnosz¹ca œwiadomoœæ wystartowa³a w marcu 
2011 r.

Miasto Ústí nad Labem ma celu zmniejszenie 
liczby ofiar œmiertelnych i ciê¿ko rannych osób w ro-
ku 2012 o 40-50%. W kwietniu 2012 roku planuje siê 
gromadzenie danych oraz przeprowadzona ewalu-
acja dzia³añ zrealizowanych w projekcie. 

�ród³o: www.civitas.eu
�ród³o: www.civitas.eu
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39. Certyfikat „bezpieczna droga do szko³y”
na drogach prowadz¹cych do szko³y 

39w mieœcie Utrecht (Holandia)

W³adze miasta Utrecht przyznaj¹ certyfikat 
„bezpieczna droga do szko³y” dla szkó³ podsta-
wowych, które aktywnie podejmuj¹ kwestie bez-
pieczeñstwa ruchu drogowego. Celem tego dzia³a-
nia jest poprawa bezpieczeñstwa ruchu drogowego 
na obszarach miejskich, zw³aszcza w okolicach 
szkó³.

W Utrechcie problemy bezpieczeñstwa drogo-
wego nabieraj¹ coraz wiêkszego znaczenia zw³a-
szcza w bezpoœrednim s¹siedztwie szkó³. W zwi¹zku 
z tym, ¿e coraz wiêcej rodziców przywozi i odbiera 
dzieci ze szkó³ samochodem, dzieci samodzielnie 
przychodz¹ce do szkó³ lub doje¿d¿aj¹ce rowerem s¹ 
coraz bardziej zagro¿one. Dzieje siê tak równie¿ 
dlatego, ¿e dzieci czêsto bywaj¹ ma³o uwa¿ne i nie 
zawsze przestrzegaj¹ zasad bezpieczeñstwa w ru-
chu drogowym. W ostatnich latach warunki bezpie-
czeñstwa wokó³ szkó³ wydawa³y siê byæ niewystar-
czaj¹ce. Rozumiej¹ce wagê problemu w³adze 
miasta Utrecht rozpoczê³y kampaniê informacyjn¹, 
która mia³a na celu podniesienie œwiadomoœci
i wiedzy o bezpieczeñstwie ruchu drogowego oraz 
jego poprawê wokó³ szkó³. W tym celu tak¿e w³adze 
miasta Utrecht wprowadzi³y w wiêkszoœci szkó³ 
podstawowych certyfikat „bezpieczna droga do 
szko³y”.

Celem dzia³ania jest:
• zwiêkszenie bezpieczeñstwa ruchu drogowego 

w obszarach miejskich,
•    poprawa (a nierzadko nauka) bezpiecznych 

zachowañ w ruchu drogowym wœród uczniów
i ich rodziców,

•    zmniejszenie liczby podró¿y samochodem,
a zwiêkszenie liczby podró¿y pieszych i rowero-
wych,

•    wyznaczenie rozpoznawalnej i bezpiecznej oko-
licy wokó³ szko³y poprzez np. spójne oznako-
wanie tj. znaki drogowe, oznakowanie dróg 
wokó³ szkó³ czy balustrad otaczaj¹cych szko³y.

Dzieci s¹ grup¹ szczególnie nara¿on¹ na nie-
bezpieczeñstwa w ruchu drogowym i dlatego 
powinny, a wrêcz musz¹ nauczyæ siê zachowywaæ
w sposób bezpieczny. Jak dot¹d nauczanie zasad 
ruchu drogowego nie by³o istotnym elementem 
edukacji szkolnej, zw³aszcza, ¿e programy nauczania 
s¹ w wiêkszoœci przypadków niezwykle prze³a-
dowane innymi istotnymi przedmiotami i tema-
tami. Certyfikat „bezpieczna droga do szko³y” 
nadawany przez w³adze miasta Utrecht oferuje 
szko³om mo¿liwoœæ przygotowania i wprowadzenia 
we w³asnym tempie programu edukacyjnego dot. 
zasad bezpieczeñstwa w ruchu drogowym.

Certyfikat jest znakiem jakoœci dla szkó³, które 
w³¹czaj¹ zagadnienia zasad bezpieczeñstwa ruchu 
drogowego w swoj¹ politykê edukacyjn¹. 
Najistotniejsze kwestie, jakim szko³y bêd¹ musia³y 
stawiæ czo³a, to w³aœnie edukacja w zakresie 
bezpieczeñstwa ruchu drogowego oraz zaanga¿o-
wanie rodziców w stworzenie bezpiecznego 
otoczenia szko³y. Konsultant znaku „bezpieczna 
droga do szko³y” bêdzie mia³ za zadanie wskazanie 
szko³om aspektów wymagaj¹cych dalszej poprawy.

Szko³a powo³uje koordynatora bezpieczeñstwa 
ruchu drogowego, który jest odpowiedzialny za 
projekt i wspiera jego realizacjê. Jeœli szko³a spe³nia 
wszystkie wymagane kryteria, zostanie jej przyzna-
ny certyfikat „bezpieczna droga do szko³y”. Konsul-
tant co dwa lata przeprowadza kontrole w szko³ach, 
które otrzyma³y znak jakoœci. Certyfikat jest zwi¹-
zany przede wszystkim z zasadami ruchu drogo-

• objêcie us³ugi obszernym marketingiem z zasto-
sowaniem jednolitej marki na wszystkich ma-
teria³ach promocyjnych.

2. MobiMax –  transport „na ¿¹danie”
2w Achterhoek (Holandia)

MobiMax jest us³ug¹ œwiadczenia transportu na 
¿¹danie przy pomocy specjalnych minibusów, ³atwo 
dostêpnych dla wszystkich pasa¿erów. Minibusy
te podró¿uj¹ wed³ug elastycznych rozk³adów jazdy 
po elastycznych trasach.
Us³uga jest dostêpna od marca 1998 r. Wczeœniej 
niektóre miejsca w Achterhoek by³y obs³ugiwane 
przez tzw. „liniowe taksówki” funkcjonuj¹ce w ra-
mach transportu zbiorowego, które jeŸdzi³y po 
ustalonych trasach wed³ug ustalonych rozk³adów 
jazdy, ale „na ¿¹danie”. 

Pasa¿erowie mog¹ zamawiaæ us³ugê MobiMax 
telefonicznie dzwoni¹c do organizacji RVC zrzesza-
j¹cej regionalne firmy taksówkarskie. Do zama-
wiania kursów wykorzystywane jest oprogramo-
wanie PlanVision, które w automatyczny sposób 
zbiera indywidualne zamówienia i przyporz¹dko-
wuje je do odpowiednich pojazdów. Oprogramo-
wanie odpowiedzialne jest tak¿e za obliczanie 
wysokoœci op³at za przejazd. System jest bardzo 
elastyczny, a w dodatku jest dostêpny równie¿ dla 
osób poruszaj¹cych siê na wózkach inwalidzkich 
dziêki przystosowanym do ich przewozu 12 mini-
busom. Je¿eli rezerwacja pojazdu jest dokonana
z minimum 2-godzinnym wyprzedzeniem, mo¿liwe 
jest takie zorganizowanie us³ugi, które zapewni 
stosowne po³¹czenie z regularnymi autobusami lub 
poci¹gami.

MobiMax zosta³ szeroko rozreklamowany wœród 
mieszkañców okolicy, któr¹ obs³uguje, m. in. dziêki 
ulotkom dostarczonym wszystkim gospodarstwom 
domowym, a tak¿e dziêki informacji w ogólno-
krajowym czasopiœmie „OV Reisadvies” i w pun-
ktach informacji dla podró¿nych.

MobiMax dzia³a w ramach licencji taksów-
karskiej administrowanej przez rz¹d. Kontrakt na 

œwiadczenie us³ugi zosta³ podpisany z RVC po 
rozstrzygniêciu przetargu przeprowadzonego przez 
w³adze lokalne i rz¹dowe. Wszystkie pojazdy wypo-
sa¿one s¹ w system nawigacyjny Carin („mówi¹cy 
komputer”) s³u¿¹cy do wyliczania najkrótszych
i najszybszych tras. 

Pomimo tego, ¿e serwis jest dostêpny dla wszys-
tkich pasa¿erów, w przewa¿aj¹cej wiêkszoœci (93%) 
korzystaj¹ z niego osoby z fizycznymi niepe³no-
sprawnoœciami. Wiêkszoœæ z nich (48%) zamawia 
us³ugê MobiMax, aby odwiedziæ rodzinê; 16% 
korzysta z niej podczas wizyt u lekarza, 5% w celu 
zrobienia zakupów, 5% w zwi¹zku z aktywnoœci¹ 
sportow¹. 

Roczny dochód z op³at za przewóz wynosi
273 000 euro i pokrywa ok. 9% kosztów zwi¹zanych
z funkcjonowaniem us³ugi. Ka¿da gmina le¿¹ca na 
jej obszarze wspiera projekt kwot¹ zale¿n¹ od liczby 
mieszkañców gminy (ok. 11 euro na osobê).

Dziêki MobiMax wszyscy mieszkañcy Achter-
hoek maj¹ dostêp do transportu publicznego 
(autobusowego i poci¹gowego), a osoby niepe³no-
sprawne oraz osoby starsze, które równie¿ czêsto 
napotykaj¹ na problemy z korzystaniem z trans-
portu zbiorowego, mog¹ samodzielnie podró¿owaæ 
po ca³ym regionie w dogodnym dla siebie czasie. 
MobiMax kojarzony jest obecnie z us³ug¹ prze-
znaczon¹ wy³¹cznie dla osób niepe³nosprawnych, 
ale w³adze staraj¹ siê wyraŸnie podkreœlaæ jej 
dostêpnoœæ dla wszystkich pasa¿erów. 

3. „Bezpieczny i zdrowy na rowerze”
– zachêcanie seniorów do prozdrowotnych

podró¿y rowerowych
3 w Belgii

Celem projektu realizowanego w Belgii jest 
zachêcanie seniorów do codziennych przeja¿d¿ek 
rowerowych, które mog¹ pomóc im utrzymaæ 
dobr¹ formê i zdrowie oraz pozostaæ aktywnymi
w spo³eczeñstwie. W projekt, który rozpocz¹³ siê
w 2001 r., w³¹czony zosta³ rz¹d oraz organizacje 
transportowe.

�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Jan Vanseveren
�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Randy Rzewnicki, wiêcej informacji (w jêzyku holenderskim) na stronie http://fietsersbond.be/
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1. A2B - autobus na telefon
1w Aberdeenshire (Szkocja)

„A2B” – autobus na ¿¹danie, to us³uga transpor-
towa „drzwi w drzwi”, zale¿na od popytu, wprowa-
dzona przez radê Aberdeenshire (przy wsparciu 
rz¹du Szkocji) w 2004 r.

Lokalna Strategia Transportowa rady Aberde-
enshire ma na celu doprowadzenie do zmian
w udziale œrodków transportu oraz zapewnienie 
pe³nej dostêpnoœci transportu dla wszystkich grup 
spo³ecznych. Rada wspiera rozbudowan¹ sieæ 
konwencjonalnych linii autobusowych, przewo-
¿¹cych oko³o miliona pasa¿erów rocznie. Zidenty-
fikowano jednak potrzebê wyjœcia naprzeciw 
oczekiwaniom osób z ograniczon¹ mobilnoœci¹
(w tym starszych i niepe³nosprawnych), osób bez 
dostêpu do samochodu oraz mieszkañców obsza-
rów oddalonych od funkcjonuj¹cych przystanków 
transportu publicznego.

W tym celu stworzono innowacyjny, pilota¿owy 
system transportu na ¿¹danie (Demand Responsive 
Transport - DRT) w partnerstwie z rz¹dem Szkocji, 
operatorami lokalnymi oraz lokalnymi stowarzysze-
niami w rejonach Buchan i Donside.

Konsultacje spo³eczne, spotkania oraz wizyty te-
renowe przedstawicieli rady zaowocowa³y stworze-
niem piêciu po³¹czeñ DRT. Trzy z nich dedykowane 
s¹ obs³udze osób z ograniczeniami mobilnoœci, jak 
równie¿ osób bez dostêpu do samochodu czy te¿ 
mieszkaj¹cych z dala od tras konwencjonalnych linii 
autobusowych. Pozosta³e dwie linie s¹ zarejestro-
wanymi lokalnymi po³¹czeniami autobusowymi, 
dostêpnymi dla ogó³u spo³ecznoœci. S¹ to nastê-
puj¹ce po³¹czenia:
• Peterhead A2B, 14-miejscowy autobus, opera-

tor: Buchan Dial-a-Community Bus,
• Fraserburgh A2B, 16-miejscowy autobus, opera-

tor: Buchan Dial-a-Community Bus,
•?Central Buchan A2B, trzy 7-miejscowe taksówki, 

operator: Kininmonth Cabs,
•?Strathdon A2B, 8-miejscowy minibus, operator: 

Stagecoach Bluebird,
•?Alford A2B, 14-miejscowy pojazd, którego ope-

ratorem jest rada.

Trzy z tych po³¹czeñ s¹ owocem integracji ró¿-
nych us³ug zapewnianych przez radê, gdzie przewo-
zy realizowane s¹ jednym minibusem u¿ywanym
w pracy spo³ecznej oraz trzema minibusami eduka-
cyjnymi, co zapewnia maksymalizacjê ich wykorzys-
tania. Rezerwacji us³ugi dokonuje siê za poœrednic-
twem dedykowanej linii telefonicznej.

Przewozy na ¿¹danie spotka³y siê z dobrym 
przyjêciem i opiniami, ¿e jest to us³uga wysokiej 
jakoœci i przyjazna u¿ytkownikowi. Do kwietnia 
2005 r., w ci¹gu nieca³ego roku od jej uruchomienia, 
w A2B Aberdeenshire zarejestrowa³o siê 533 
pasa¿erów oraz zrealizowano 4237 podró¿y. Wielu 
pasa¿erów przyznawa³o, ¿e przed skorzystaniem
z tej us³ugi nigdy wczeœniej nie jeŸdzili autobusami.
System A2B z wielu wzglêdów uznany zosta³ za 
innowacyjny, co zadecydowa³o o jego wytypowaniu 
jako przyk³ad najlepszej praktyki w projekcie 
CONCEPT, w ramach programu Interreg IIIC.

 Argumentuj¹c tak¹ decyzjê wskazano na:
• obszerne konsultacje i pracê w partnerstwie, 

obejmuj¹c¹ lokalne spo³ecznoœci i operatorów, 
co pozwala³o zidentyfikowaæ i odnieœæ siê do 
lokalnych potrzeb,

• zapewnienie elastycznych przewozów typu 
„drzwi w drzwi”, dostosowanych do indywidual-
nych potrzeb,

•?zintegrowanie przewozów z konwencjonalnymi 
liniami autobusowymi (niekiedy zast¹pienie 
regularnych linii autobusowych o du¿ym ob³o¿e-
niu); system A2B nie spe³nia jedynie roli komple-
mentarnego „dodatku”,

•?zarejestrowanie przewozów „obejmuj¹cych pe-
wien obszar” i o „czêœciowo ustalonej trasie”,
w szkockim urzêdzie komunikacyjnym jako lokal-
nych przewozów autobusowych,

•?zakup oprogramowania uk³adaj¹cego w czasie 
rzeczywistym rozk³ad jazdy wielu pojazdów oraz 
wyposa¿enie pojazdów w terminale z mobilnymi 
danymi,

•?wprowadzenie uproszczonych/strefowych taryf,
•?udzia³ w inicjatywie wzajemnego uznawania 

biletów ró¿nych operatorów Aberdeenshire 
Connect, umo¿liwiaj¹cej p³ynne przesiadki na 
konwencjonalne linie,

•?w pe³ni dostêpne i oznakowane pojazdy,
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wego, jednak jego wprowadzenie powinno mieæ te¿ 
pozytywne oddzia³ywanie na œrodowisko natural-
ne. 

W³adze miasta Utrecht zakoñczy³y pilota¿ow¹ 
czêœæ projektu w oœmiu szko³ach. We wszystkich 
przypadkach znacznie poprawi³o siê bezpieczeñ-
stwo w bezpoœredniej ich okolicy. Od 1 wrzeœnia 
2009 r. i kolejno 1 paŸdziernika 2010 r. dodatkowe 
38 szkó³ przy³¹czy³o siê do projektu. Pod koniec 
wrzeœnia 2010 r. ju¿ 10 szkó³ otrzyma³o znak 
„bezpieczeñstwa ruchu drogowego”, natomiast a¿ 
52 szko³y podjê³y dzia³ania w celu otrzymania 
znaku. 62 szko³y bior¹ce udzia³ w projekcie 
stanowi¹ 51% spoœród 124 szkó³ podstawowych
w Utrechcie.

W roku 2011 kolejne 30 szkó³ zechcia³o zaanga-
¿owaæ siê w program uzyskania certyfikatu „bez-
pieczna droga do szko³y”. Wprowadzanie znaku bê-
dzie pilota¿owo monitorowane w piêciu szko³ach.

W³adze miasta Utrecht opracowa³y dodatkowo 
broszurê na temat bezpieczeñstwa ruchu drogowe-
go i rozes³a³y j¹ do wszystkich szkó³ podstawowych 
w mieœcie. W³adze miasta planuj¹ akcjê informa-
cyjn¹ dla szkó³, tak by w aktywny sposób zachêciæ je 
do starania siê o uzyskanie certyfikatu. W zainte-
resowanych programem szko³ach zostanie przepro-
wadzony audyt bezpieczeñstwa i ocena bie¿¹cej 
sytuacji, a na podstawie wyników opracowany 
zostanie program dzia³añ dostosowany do sytuacji
i indywidualnych wymogów danej szko³y. Wszystkie 
dzia³ania bêd¹ prowadzone we wspó³pracy z ad-
ministracj¹ szko³y i rodzicami uczniów.

Wyniki dzia³añ prowadzonych w projekcie s¹ 
corocznie raportowane w³adzom miasta. Sprawo-
zdanie obejmuje liczbê szkó³, które powiadomiono 
o programie, liczbê szkó³, które zainteresowa³y siê 
programem oraz liczbê szkó³ niezainteresowanych
z wyjaœnieniem powodów braku chêci w³¹czenia siê 
w program. Roczne sprawozdanie zawiera te¿ 
informacje o liczbie szkó³, które podjê³y starania
o uzyskanie znaku jakoœci oraz liczbê przyznanych 
w danym roku certyfikatów „bezpieczna droga do 
szko³y”. Corocznie do administracji szkó³ rozsy³ane 
s¹ równie¿ kwestionariusze, w których ocenia siê 

jakoœæ bezpieczeñstwa ruchu drogowego w okolicy 
szko³y.

Oczekuje siê, ¿e wiêcej szkó³ podejmie kwestiê 
bezpieczeñstwa drogowego w swej okolicy w³aœnie 
poprzez zaanga¿owanie w program nadawania cer-
tyfikatu „bezpieczna droga do szko³y”. Dziêki temu 
spodziewana jest poprawa bezpieczeñstwa w bez-
poœredniej okolicy szkó³ podstawowych w Utrech-
cie. Dodatkowo w³adze miasta planuj¹ poprawiæ 
bezpieczeñstwo otoczenia szkó³ poprzez wpro-
wadzenie odpowiednich znaków drogowych i syg-
nalizacji œwietlnej.

40. Akustyczny System
Podziemnej Orientacji POPTIS

40w Wiedniu (Austria)

POPTIS (Pre-On-Post-Trip-Information System) 
jest systemem orientacji akustycznej oferowanym 
przez operatora transportu publicznego „Wiener 
Linien” (z niem. Linie Wiedeñskie) w sieci metra
w Wiedniu dla osób niewidomych lub niedowidz¹-
cych.

Podstawowym elementem systemu jest dysk 
CD, na którym zamieszczone s¹ wszystkie mo¿liwe 
piesze trasy na stacjach metra wiêkszoœci linii.
Z dysku CD u¿ytkownik mo¿e korzystaæ w standar-
dowy sposób – za pomoc¹ komputera i osobistego 
odtwarzacza CD – lub z telefonu komórkowego. 
P³yta CD (tak jak ka¿da p³yta z muzyk¹) zawiera 
kolejne „utwory”, przy czym w tym wypadku s¹ to 
kolejne stacje metra. Pojedynczy „utwór” jest 
dodatkowo podzielony na mniejsze fragmenty,
z których ka¿dy opisuje jedn¹ piesz¹ trasê na danej 
stacji.

CD w pe³ni instruuje na temat takich czynnoœci jak: 
• wsiadanie,
• wysiadanie,
• zmiana peronu,
•    przejœcie z peronów metra do tramwaju,
•    przejœcie z linii autobusowych na perony metra,
•    korzystanie z tras polecanych,
• korzystanie z tras alternatywnych na wypadek 

zdarzeñ nieprzewidzianych.

�ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Catriona O'Dolan, wiêcej informacji na stronie internetowej Aberdeenshire:
              http://www.aberdeenshire.gov.uk/publictransport/a2bdialabus

1 �ród³o: www.eltis.org, autor tekstu Ÿród³owego: Torsten Belter, wiêcej informacji na: www.wl-barrierefrei.at/index.php?id=8034 40



Niniejsza publikacja powsta³a na potrzeby konferencji pt.
Przegl¹d rozwi¹zañ dotycz¹cych bezpieczeñstwa

i dostêpnoœci transportu publicznego w miastach Europy
organizowanej w dniach 22-23 marca 2012 r. przez Urz¹d Miasta Krakowa.

Niniejsza broszura zosta³a zrealizowana w ramach projektu CIVITAS / CATALIST.
Inicjatywa CIVITAS jest wspó³finansowana przez Uniê Europejsk¹. 

Sk³ad, ³amanie, druk: Urz¹d Miasta Krakowa

EGZEMPLARZ BEZP£ATNY

Foto: www.eltis.org, www.civitas.eu oraz Transport for London
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29. Dynamiczna informacja pasa¿erska dla osób niedowidz¹cych w Pradze (Czechy)

30. Informacja dla osób z ograniczeniami mobilnoœci w Pradze (Czechy)

31. Us³uga „Midibus” dla zagwarantowania dostêpu do opieki medycznej w Pradze (Czechy)

32. Planowanie na rzecz alternatywnych œrodków transportu w Ploiesti (Rumunia)

33. Bezpieczeñstwo w transporcie publicznym w Rzymie (W³ochy)

34. Dzieñ Mobilnoœci dla Seniorów w Salzburgu (Austria)

35. Szkolenia mobilnoœciowe dla seniorów w Salzburgu (Austria)

36. Amelia – narzêdzie do oceny poprawy dostêpnoœci dla osób wykluczonych spo³ecznie

       w St. Albans (Wielka Brytania)

37. Plan bezpieczeñstwa dla kolei podmiejskiej w Stuttgarcie (Niemcy)

38. Dzia³ania na rzecz poprawy bezpieczeñstwa w ruchu drogowym

       w mieœcie Ústí nad Labem (Czechy)

39. Certyfikat “bezpieczna droga do szko³y” na drogach prowadz¹cych do szko³y

       w mieœcie Utrecht (Holandia)

40. Akustyczny System Podziemnej Orientacji POPTIS w Wiedniu (Austria)
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 POPTIS jest u¿ywany:
• jako pomoc w planowaniu podró¿y,
• jako przewodnik i wsparcie dla osób niedowidz¹-

cych,
• jako narzêdzie edukacyjne w zakresie bezpie-

czeñstwa ruchu drogowego dla m³odzie¿y
w szko³ach dla niewidomych i niedowidz¹cych,

•    jako narzêdzie edukacyjne dla osób trac¹cych 
wzrok,

•    jako przewodnik dla trenerów zajmuj¹cych siê 
szkoleniami z zakresu mobilnoœci.

Faza testowa oprogramowania rozpoczê³a siê
w listopadzie 2004 r. W chwili obecnej dzia³aj¹ ju¿ 

opisy dla linii metra U1, U2, U3, U4 i U6. Opisy s¹ 
dostêpne na stronie internetowej „Wiener Linien”. 
Dodatkowo planowane jest uruchomienie automa-
tycznej selektywnej transmisji tekstu, dziêki które-
mu bêdzie mo¿liwe korzystanie z systemu za pomo-
c¹ telefonów komórkowych.

Na stronie internetowej „Wiener Linien” mo¿na 
znaleŸæ wiele informacji na temat dzia³ania syste-
mu, jego podstawowych funkcji oraz zaleceñ doty-
cz¹cych postêpowania w sytuacjach awaryjnych. 
Informacje s¹ dostêpne w jêzyku niemieckim.



SPIS TREŒCI

01. A 2B - autobus na telefon w Aberdeenshire (Szkocja) 

2. MobiMax -  transport „na ¿¹danie” w Achterhoek (Holandia)

3. „Bezpieczny i zdrowy na rowerze” – zachêcanie seniorów do prozdrowotnych podró¿y

       rowerowych w Belgii

4. Kampania „Bezpiecznie na drogach” w Brighton & Hove (Wielka Brytania)

5. Plan na rzecz bezpieczeñstwa na drogach w Burgos (Hiszpania)

6. Bezpieczeñstwo na rowerze w mieœcie Brescia (W³ochy)

7. Projekt „Bezpieczniejsza droga do szko³y” w Bolonii (W³ochy)

8. Plan Bezpieczeñstwa Ruchu Drogowego w Bolonii (W³ochy)

9. Dostêpnoœæ w transporcie publicznym to kwestia, która dotyczy wszystkich

       – dzia³ania operatora transportu publicznego w Bukareszcie (Rumunia)

10. System nawigacyjny dla osób niedowidz¹cych na nowym kolejowym Dworcu G³ównym

       w Berlinie (Niemcy)

11. Program na rzecz bezpieczeñstwa osobistego w transporcie publicznym

       w mieœcie Craiova (Rumunia)

12. Dostosowanie transportu publicznego do potrzeb osób starszych w Donostia 

      – San Sebastian (Hiszpania)

13. System informacji dla osób niedowidz¹cych i niedos³ysz¹cych w DreŸnie (Niemcy)

14. BAIM plus - mobilnoœæ poprzez informacjê we Frankfurcie (Niemcy)

15. Korytarz bezpiecznej jazdy na rowerze w Gent (Belgia)

16. Kontrolowanie poziomu bezpieczeñstwa w transporcie publicznym w Gent (Belgia)

17. „Pojazd bez barier” – informacja pasa¿erska w czasie rzeczywistym w mieœcie Graz (Austria)

18. Ograniczenie prêdkoœci na ulicach i redukcja wykorzystania samochodu 

       w codziennych podró¿ach w Grazu (Austria)

19. Projektowanie przystanków i stacji dla bezpoœredniego dostêpu do autobusów

       i tramwajów w Lipsku (Niemcy)

20. Bezpieczne drogi do szko³y w Lublanie (S³owenia)

21. Poprawa bezpieczeñstwa w transporcie publicznym w Lille (Francja)

22. Szkolenia dotycz¹ce jazdy na rowerze dla osób starszych w Monachium (Niemcy)

23. Dostêpny transport lokalny z systemem prowadz¹cym dla ludzi niewidomych

       i niedowidz¹cych w Monachium (Niemcy)

24. „Mówi¹cy” przystanek autobusowy w Münster (Niemcy)

25. Wycieczki rowerowe z przewodnikiem, zachêcanie osób starszych do kontynuowania

       jazdy na rowerze w Odense (Dania)

26. Poprawa dostêpnoœci  - trasy piesze przyjazne seniorom w Odense (Dania)

27. Kampania „ChodŸ i rozmawiaj” dla osób starszych (60+) w Odense (Dania)

28. „Seniorzy szkol¹ Seniorów” Offenbach nad Menem (Niemcy)

0

0

0

0

0

0

0

0
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PRZEGL¥D ROZWI¥ZAÑ

dotycz¹cych bezpieczeñstwa

i dostêpnoœci transportu publicznego

w miastach Europy

Materia³y dodatkowe dla uczestników

warsztatów projektu Civitas Catalist

– 22-23 marca 2012 r. w Krakowie

Opracowanie: Wydzia³ Gospodarki Komunalnej UMK, marzec 2012 r., 

na podstawie studiów przypadku dostêpnych na portalach

www.eltis.org oraz www.civitas.eu

Urz¹d Miasta Krakowa

Wydzia³ Gospodarki Komunalnej

os. Zgody 2, 31-949 Kraków 

tel.: 12 616 88 18, 12 616 88 01 

Kraków, marzec 2012 r.
PATRONI MEDIALNI SPONSOR
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