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Spis tresci

1. Dostepnos¢: od infrastruktury do rzeczywistej mobilnosci

2. Uzytkownicy i bariery - czego nie pokazuje przecietny wskaznik?
3. Jak dzi$ monitorujemy dostepnos¢ transportowa?

4. Luka danych, luka wiedzy i luka wdrozeniowa

5. Podroz ,,od drzwi do drzwi” jako jednostka analizy

6. Jak taczy¢ dane techniczne, operacyjne, przestrzenne i spoteczne?
7. Nowe kierunki monitorowania i wskazniki UE

8. Rekomendacje dla organizatorow transportu i zarzadcow infrastruktury




Punkt wyjscia: dostepny element # dostepna podroz

O] POJAZD O 2 LANCUCH PODROZY
Niska podtoga, rampa, miejsce dla Dojscie,  przystanek,  wejscie,
wozka, informacja gtosowa i przesiadka, informacja, ostatni
wizualna. odcinek.
RZECZYWISTA MOBILNOSC
Czy Kkonkretny wuzytkownik moze
() 3 odby¢ podroz bezpiecznie,

przewidywalnie i w akceptowalnym
czasie?




Trzy poziomy dostepnosci

e FORMALNA

7.g0odnos¢ z wymaganiami, standardami, procedurami i
parametrami technicznymi.

e TECHNICZNA
Obecnosc i sprawno$¢ urzadzen, infrastruktury, pojazdow oraz
systemow informacji.

e FUNKCJONALNA
Mozliwos¢ wykonania konkretnej podrozy przez konkretnego
uzytkownika w rzeczywistych warunkach.




Dlaczego seniorzy wymagaja osobnego
spojrzenia?

+ wiek nie jest jednorodna kategoria funkcjonalng

« istotne sa m.in. tempo chodu, rownowaga, wydolnos¢, wzrok, stuch i orientacja . L.
Konsekwencja dla monitoringu

Sam wiek uzytkownika nie wystarcza.
- cyfryzacja informacji i sprzedazy biletow moze tworzy¢ nowy prog wejscia Potrzebne sg dane o funkcjonowaniu
oraz o warunkach, w ktorych odbywa
sie podroz.

* bariera moze by¢ dystans do przystanku, brak odpoczynku lub presja czasu

« niewielkie utrudnienia moga sie kumulowac na kolejnych etapach podrozy




Osoby z niepelnosprawnosciami — rozne profile barier

RUCHOWA WZROKU SLUCHU

krawezniki =
schody -
nawierzchnia -
rampa -
przestrzen manewrowa

POZNAWCZA

orientacja - informacja wizualna
kontrast - komunikaty o zmianach
informacja gtosowa - kontakt tekstowy

bezpieczne prowadzenie

WIELOKROTNA

- prostota - naktadanie sie barier - system
- przewidywalnos¢ powinien analizowac caty profil
- jednoznaczne oznaczenia potrzeb, nie pojedyncza

- wsparcie kategorie.




Cyfryzacja: narzedzie dostepnosci czy

nowa bariera?

KORZYSCI

informacja czasu
rzeczywistego
planowanie podrozy
ptatnosci
zgtaszanie barier

RYZYKA

niedostepna aplikacja
koniecznos$¢ konta
brak alternatywnego
kanatu

niskie kompetencje
cyfrowe

RYZYKO
ANALITYCZNE

Osoby niekorzystajace z aplikacji
pozostawiaja mniej danych
cyfrowych, wiec moga by¢
niedoreprezentowane w analizach.




Miasto i obszary pozamiejskie — rozne luki
dostepnosci

Gesta sie¢ potaczen

Czeste kursy

Wiecej alternatyw

Wieksza dostepnos¢ infrastruktury

(X
(%
(X
X

Rzadsza sie¢ potaczen

Dtuzsze dojécia do przystankéw
Ograniczone gotziny kursowania
Brak transportu uzupetniajgcego

MALE MIASTO / OBSZAR WIEJSKI

Czesciej bariera jest sama dostepnos$¢ ustugi:
odlegtos¢, niska czestotliwos¢, brak potaczen w
potrzebnych godzinach, ograniczona alternatywa.




Co dzis najtatwiej mierzyc?

liczba wind, pochylni, peronéw, dostepnych przystankow

INFRASTRUKTURA
TABOR udziat pojazdow nisk(s)gzgj{;i(e)wych, rampy, miejsca
RUCH punktualnos¢, predkosé, napetnienie, liczba pasazerow
INFORMACJA tablice, zapowiedzi, kanaty cyfrowe

OBSLUGA

asysta, reklamacje, awarie, zgtoszenia




Najczestsze bariery w korzystaniu z
transportu

e brak ciggtosci chodnikow

|
/ l\ Infrastrukturalne o niedostepne przystanki i wezty
I ¢ brak wind / uszkodzenia urzgdzen

A o brak koordynacji rozktadow
g organizacyjne e ograniczona oferta w nocy i w weekendy
e brak ustug uzupetniajacych (np. door-to-door)

e nieczytelne rozktady i komunikaty
Informacyjne e brak informacji o dostepnosci w czasie rzeczywistym
e rozne kanaty, niespojne dane
o aplikacje niedostepne lub skomplikowane

Cyfrowe e brak alternatywnych form informacji
o wykluczenie cyfrowe

/\ e rzadsza sie¢ potaczen na obszarach wiejskich
? ‘ Terytorlalne o wieksze odlegtosci do przystankow
‘ e brak transportu uzupetniajgcego




Czego typowe systemy nie widzg?

* podrozy, z ktorych uzytkownik zrezygnowat przed wyjsciem z domu

* barier sezonowych i czasowych - np. $niegu, awarii windy, robot drogowych

* dodatkowego czasu i wysitku potrzebnego osobie ze szczegolnymi potrzebami
« korzystania z pomocy rodziny jako substytutu niedostepnego transportu

* r0znic pomiedzy dostepnoscig w godzinach szczytu i poza nimi

* tego, czy alternatywna trasa jest realnie wykonalna dla danego uzytkownika




,2Brak zgloszen” nie jest dowodem dostepnosci

REZYGNACJA: Uzytkownik nie podejmuje
podrozy - system nie rejestruje nieudanego
przejazdu.

KOMPENSACJA: Rodzina, taksowka Ilub
samochod prywatny przejmujag funkcje
niedostepnej ustugi.

BRAK ZGEOSZENIA: Nieznany kanat, brak
wiary w efekt, trudnos¢ proceduralna lub

cyfrowa.

planowo
opdnlony +7 min
planowo
planowo

@- Praystanek

— Linla autobusowa

S

e Linia tranaowa
A) Wezel przesiadiowy

Otszar dostepny

Nie kazdy korzysta ze smartfona

« czesS¢ 0sob nie posiada smartfona
» trudnosci w obstudze nowoczesnych aplikacji

Aplikacje czesto niedostepne

« brak wersji dostosowanych do potrzeb
0s6b z niepetnosprawnosciami

« utrudniona nawigacja i czytelnos¢

Brak alternatywnych kanatow informacji
« ograniczona informacja w formie papierowej
* niewystarczajace informacje gtosowe

« brak wsparcia personelu

Skutki

« trudnosci w planowaniu podrézy

* ryzyko przegapienia potaczenia

* rezygnacja z podrozy z powodu braku informacji

Informacja o dostepnosci powinna by¢ dostepna
w réznych formach i kanatach.




Luka danych - czego nie mierzymy?

* sprawnosci urzadzen w czasie potrzebnym uzytkownikowi
- jakosci dojscia i ostatniego odcinka podrozy

* niezrealizowanych i zaniechanych podrozy

* potrzeby pomocy lub asysty

» wynikow w podziale na profile uzytkownikow

* dostepnosci alternatywy w przypadku awarii

Brakuje obserwacji, aktualnos ci, odpowiedniego poziomu
szczegotowosci albo wspolnego standardu opisu.




Luka wiedzy - dane istniej3, ale nie tworza
obrazu podrozy

dane s3a rozproszone miedzy zarzadcami, operatorami i samorzadami
wskazniki infrastruktury nie sg tagczone z danymi operacyjnymi

Srednie wyniki ukrywaja grupy o znacznie gorszej dostepnosci

brakuje interpretacji w kontekscie funkcjonalnych potrzeb uzytkownika
dane jakosciowe i doswiadczenia uzytkownikow sa traktowane pomocniczo

Problemem nie jest brak liczby, lecz brak potq czenia danych i wiasciwego pytania
analitycznego.




Luka wdrozeniowa - gdy diagnoza nie prowadzi
do zmiany

e Wiemy gdzie wystepuje bariera, kogo dotyczy, jaki ma skutek

e Nie reagujemy: brak wtasciciela problemu, finansowania,
procedury, priorytetu

e Monitoring traci sens: ta sama bariera wraca w kolejnych
raportach, mimo Ze zostata juz rozpoznana.

Dojrzaty system monitorowania musi zawiera¢ mechanizm reakcji 1 ponownej weryfikacyji.




/i\

Infrastruktura

O

Informacja

Jakos¢ ustug pasazerska

Odjazd

2 min

Kierunek

Centrum N
5 min u;))s\ J

Dworzec "

Sepital 12 min

punktualnosé¢ * dostepnos¢ informacji

liczba przystankéow

. ¢ liczba pasazeréw
standardy dostepnosci o czestotliwosé kursow » komunikaty o zaktoceniach e struktura ogélna
cechy taboru * niezawodno$¢ * kanaty informacji e ograniczone dane
stan techniczny » informacje pasazerskie * dane statyczne 0 potrzebach osob
infrastruktury i dynamiczne z niepetnosprawnosciami
i senioréw
o Ograniczenia 5 b.rak danych 0 zaniechanycljn p<')drc'32'ach : o
2 ® niewystarczajace uwzglednienie roznych grup uzytkownikéw
Obecny‘:h systemow ® rozbieznosci migdzy danymi deklarowanymi a rzeczywistymi

Jakie dane wykorzystuja obecne systemy?

* rozktady jazdy
¢ |okalizacja pojazdow
» zgtoszenia i awarie
¢ dane z systemow
zarzadzania ruchem




Dostepnos¢ nominalna a rzeczywista

winda istnieje > winda dziata i prowadzi do wtasciwej trasy
rampa jest na wyposazeniu > moze zostac uzyta w danym miejscu i czasie
przystanek jest w zasiegu > dojscie jest bezpieczne i mozliwe do pokonania
informacja jest dostepna online > uzytkownik moze jg odebra¢ w dostepnej formie

jest trasa alternatywna > jej czas i warunki sg akceptowalne dla uzytkownika




Podroz ,,0d drzwi do drzwi” jako jednostka

analizy
A - A - i

1. Dom 2. Chodnik 3. Przystanek 4. Pojazd 5. Przesiadka 6. Cel
(dojscie) i otoczenie (wezet)

(praca, edukacja,
ustugi, zdrowie itd.)
e

Kazdy z elementéw moze stac sie barierg. Dostepnos¢ nalezy oceniac dla catego tancucha podrézy.

Dostepnosé¢ catej relacji jest ograniczana przez najstabszy etap. Diatego wskaz niki
pojedynczych elementow powinny by¢ uzupelnione wskaz nikiem wykonalnos ci podrozy.




Jakie dane trzeba potaczyc?

. ® dojécie i otoczenie przystankéw
\ 9 o nachylenia, bariery
X architektoniczne
\18% e przejicia dla pieszych

P o odlegtosci miedzy weztami
‘ @ o obszary dostepnosci do ustug
\

:“ Dane spoteczne

demografia i struktura mieszkancow
potrzeby oséb z niepetnosprawnosciami
i senioréw

kierunki przemieszczania sie

miejsca zamieszkania i zatrudnienia
aktywnos¢ i uczestnictwo spoteczne

O &ﬁ}\

i

B

o rozktady jazdy w czasie rzeczywistym

o |okalizacja pojazdow

o informacje o zaktéceniach i utrudnieniach
o czasy przejazdu i czestotliwosc kursow

Q >
=

\d v

=

Zintegrowany
system monitorowania

o infrastruktura transportowa

e stan techniczny obiektéw
o wyposazenie i udogodnienia

e dostepno$c infrastruktury -

i o
—

‘O’O Dane techniczne

(przystanki, wezty, tabor)

(windy, podjazdy, oznakowanie)

dla osob .
z niepetnosprawnosciami >

zgtoszenia barier i usterek

opinie i sugestie

wyniki konsultacji spotecznych

dane z aplikacji mobilnych

potrzeby i preferencje uzytkownikow

3

!

Laczenie réznych zrédet danych pozwala lepiej identyfikowac bariery
ll i planowac skuteczne dziatania na rzecz petniejszej dostepnosci transportu.




Putapka agregacji

Ograniczenia ruchowe

Dysfunkcja wzroku

Wartosci przyktadowe. Wysoki wynik ogélny moze ukrywac systematycznie
nizszg dostepnosc dla konkretnych grup. Monitoring powinien umozliwiac¢
dezagregacje.

LUKA
DANYCH

e brak danych

e 0 rzeczywistych
barierach

e uzytkownicy
niewidoczni
w systemach

LUKA
WIEDZY

e dane dostepne,

ale niewykorzystywane
e brak taczenia

roznych zrédet danych
o putapka Sredniej

LUKA
WDROZENIA

¢ wiedza nie przektada sie
na decyzje

o brak standardow
monitorowania

e niewystarczajgce
finansowanie




N

Dane ilosciowe 1 jakosciowe — nie konkuruja, lecz \
sie uzupeiniaja

DANE ILOSCIOWE: Skala, czestotliwos¢, przestrzen, DANE JAKOSCIOWE: Mechanizm bariery,

czas, por()wnywai\lnf)éé. Odpowiadaja przede doswiadczenie, przyczyna rezygnacji, sposob
wszystkim na pytania: ile? gdzie? kiedy? jak czesto? kompensacji. Odpowiadaja: dlaczego? w jaki

sposob? z jakim skutkiem?




Badania PFRON - potrzeby transportowe s3
czescia szerszego obrazu

Badanie potrzeb osob z niepelnosprawnosciami w Polsce, 2024

30,5% 27,6%
badanych wskazywato potrzeby w wskazywato potrzeby w obszarze
obszarze komunikacji. pracy.

13,4%

wsrod wskazan w obszarze komunikacji
dotyczyto dostosowania transportu
publicznego.

Dostepnos¢ transportu nalezy analizowa¢ w powigzaniu z celami podrozy: zatrudnieniem, zdrowiem, ustugami,
edukacja i uczestnictwem spotecznym.




Wskazniki UE - wieksza porownywalnos$¢ danych

W 2026 r. ustanowiono wspolne wskazniki mobilnosci miejskiej dla weztow miejskich TEN-T.

KIERUNEK KORZYSC

wspolny zestaw wskaznikow i Wif}kéza por(')wnywalnoé.(: i
metod gromadzenia danych, mozliwos¢ Wykorzys.tama. .
obejmujgcy m.in. dostepnos¢ danych w planowaniu polityki
mobilno$ci miejskiej. mobilnosci.

WYZWANIE

wskaznik zagregowany nadal
wymaga uzupelinienia informacja o
potrzebach konkretnych grup
uzytkownikow.




Monitoring w czasie rzeczywistym -
szczegolnie wazny dla dostepnosci

- status wind 1 urzadzen wspomagajacych

* zmiana peronu, stanowiska lub trasy

- awaria pojazdu dostepnego

- czasowe zamkniecie przejscia lub przystanku
* dostepnosc asysty

» przekazanie informacji alternatywnym, dostepnym kanatem

DLACZEGO?

Dla czesci uzytkownikow awaria
pojedynczego elementu nie oznacza
niewielkiego opoznienia - moze
oznaczac catkowita niewykonalnos¢
podrozy.




Jak powinien wyglada¢ dobry wskaznik

dostepnosci?

- odpowiada na konkretne pytanie decyzyjne
- jest aktualny w skali czasu wtasciwej dla danego zjawiska
- umozliwia dezagregacje wedtug potrzeb uzytkownikow

- odnosi sie do catej relacji, a nie wytacznie pojedynczego
elementu

- jest weryfikowalny przez doswiadczenia uzytkownikow

» prowadzi do jasno okreslonego dziatania po
przekroczeniu progu

Przyktad zmiany perspektywy

Nie tylko: ,Jaki odsetek taboru jest
niskopodtogowy?”

Takze: ,Jaki odsetek kluczowych
relacji moze by¢ wykonany bez
bariery przez okreslony profil
uzytkownika?”




Propozycja: wskaznik wykonalnosci podrozy

Dla wybranych profili uzytkownikoéw mozna monitorowac udzial kluczowych relacji mozliwych do wykonania bez bariery krytycznej:

PROFIL: np. senior z ograniczong mobilnoscia, uzytkownik wozka, osoba niewidoma
RELACJA: np. osiedle — szpital - gmina — powiat, dom — wezet przesiadkowy
WARUNEK: brak bariery krytycznej + dostepna informacja + realna alternatywa w razie awarii

To nie zastepuje istniejacych wskaznikow - taczy je w perspektywe uzytkownika.




Od danych do decyzji - zamknieta petla
monitorowania

3 4
ZIDENTYFIKU) INTERWENIU)
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ZWERYFIKUJ

efekt

bariere w systemie

Kluczowa zmiana: monitoring nie powinien konczy¢ sie na raporcie.
Powinien uruchamiac¢ dziatanie i mierzyc jego efekt.




REKOMENDACJE DOTYCZACE DANYCH O DOSTEPNOSCI W
TRANSPORCIE PUBLICZNYM

o Monitorowaé caty taficuch podrézy

00000

e taczyc¢ informacje o dojsciu, przystanku,
pojezdzie, przesiadce i ostatnim odcinku

e identyfikowac bariery krytyczne - takie,
ktore uniemozliwiajg kontynuacje podrozy

dla kluczowych relacji tworzy¢ scenariusze
dla réznych profili uzytkownikow

e uwzglednia¢ dostepnos¢ alternatywy
przy awarii elementu systemu

Wiaczyc ,,niewidoczne” Zwiegkszy¢ interoperacyjnosc
potrzeby do danych i aktualnos¢ danych
@ badac nie tylko wykonane przejazdy, @ uzgodni¢ wspélny stownik i standard opisu dostepnosci
ale réwniez podrdze zaniechane ® umozliwi¢ wymiane danych miedzy zarzadca

@ pytac o przyczyny korzystania z transportu
indywidualnego lub pomocy rodziny
® taczy¢ reklamacije z aktywnymi badaniami

uzytkownikow

@ uwzgledniac osoby o ograniczonej mobilnosci

za ich aktualnosc

bez formalnego orzeczenia

® prowadzic¢ okresowe badania grup stabiej
reprezentowanych w danych cyfrowych

infrastruktury, operatorem i organizatorem transportu

@ oddzieli¢ dane statyczne od danych wymagajacych
aktualizacji czasu rzeczywistego

@ okresli¢ wiasciciela danych i odpowiedzialnosé

@ udostepniac dane o barierach w formatach mozliwych
do wykorzystania przez systemy informacji pasazerskiej

mofeEmedE fEfeff SSBOL

o Oceniac skutecznosc, nie tylko zgodnosc

ZGODNOSC

Czy wymagany element
istnieje? Czy spetnia
parametry?

DZIALANIE

Czy element jest sprawny,
dostepny i mozliwy

do uzycia wtedy, gdy jest
potrzebny?

EFEKT

@

Czy uzytkownik rzeczywiscie
moze odby¢ podréz

bez nieproporcjonalnego
wysitku i ryzyka?

e Uzytkownik jako zrédto walidacji danych

testy tras z udziatem réznych grup uzytkownikow
panel uzytkownikéw i okresowe audyty funkcjonalne
proste kanaty zgtaszania barier

informacja zwrotna o sposobie rozwiazania
zgtoszenia

poréwnywanie danych systemowych
z do$wiadczeniem uzytkownika

Zasada
3
AMn
Dane techniczne méwia,
jak system zostat
zaprojektowany. Uzytkownik
pozwala zweryfikowac,
jak system rzeczywiscie

1§ dziata.




Wnhnioski: luka danych czy luka wiedzy?

LUKA DANYCH LUKA WIEDZY LUKA WDROZENIOWA

Nie mierzymy czesci barier, Nie faczymy istniejacych Rozpoznana bariera nie

zaniechanych podrozy i danych w obraz catej zawsze uruchamia dziatanie

zmiennosci w czasie. podrozy i potrzeb 1 ponowny pomiar.
uzytkownika.

Najbardziej uzyteczny system monitorowania odpowiada nie tylko na
pytanie ,.czy element jest dostepny?”, lecz ,dla kogo, kiedy i w jakich
warunkach mozliwa jest cata podroz?”.




Zrodla i materiatly

« PFRON, ,Badanie potrzeb osob z niepetnosprawnosciami w Polsce”, 2024.
« PFRON - materiaty dotyczace obstugi 0sob ze szczegolnymi potrzebami w transporcie zbiorowym.
- Komisja Europejska, 9 lipca 2026 r. - wspolne wskazniki mobilnosci miejskie;j.

* Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2026/1554 - wskazniki mobilnosci miejskiej i metody
gromadzenia danych.

- Materiaty dotyczace dostepnosci transportu i mobilnosci 0sob z niepetnosprawnosciami.

- Materiaty bazowe autora dotyczace rehabilitacji, funkcjonalnego rozumienia barier i uczestnictwa
spotecznego.




