Gdy projektowatem warszawskie metro, definicja user centered

design (ucp) jeszcze nie istniata. By uwzglednié w projekcie

wszystkie niezbedne elementy, staralem sie wcieli¢ w uzytkow-
nika systemu. Nazwalem to dla siebie , projektowaniem od $rod-
ka” - tym ,§rodkiem” byt uzytkownik.

W 1968 roku, w czasie udzielania ,bratniej pomocy” w Czecho-
stowacji, gospodarze kraju znalezli prosty sposéb walki z intru-
zami: zdejmowali drogowskazy z rozstajnych drég lub ustawiali
je w przeciwnym kierunku. Skutki byty bolesne dla nieproszo-
nych goéci. Ten fragment z historii pokazat, jak wazna role w na-
szym zyciu odgrywa informacja kierunkowa, dzisiaj takze zwa-
na way-findingiem.

»Rozstajne drogi” to stare okre$lenie, obecnie uzywa sie nazwy
»punkt decyzyjny”. Od wiekéw na rozstajach staty drogowska-
zy, czesto wspomagane przydroznymi kapliczkami. Way-finding
nie jest wiec nowym wynalazkiem. Przybylo jednak obszaréw,
gdzie jest potrzebny. W labiryntach miast powstaty podlabiryn-
ty centréw handlowych, stacji metra czy dworcéw kolejowych.
W posépiechu przemierzamy nieznane nam lotniska, by zdazyé
na samolot. W ogromnym szpitalu poszukujemy pokoju, w ktd-
rym lezy nasza ciocia. W ogrodzie zoologicznym czeka na nas
panda. By dotrze¢ do obranego celu, chcemy by¢ poprowadzeni
jak dziecko, za raczke. W nieznanym terenie czesto czujemy sie




zagubieni. Role przewodnika przejmuje dobrze zaprojektowana
informacja. Nalezy przyjaé, ze przeznaczona jest dla oséb nie-
znajacych obszaru, w ktérym sie poruszaja. Duzy projekt bez-
wzglednie wymaga zaplanowania: poszukiwan, analizy podob-
nych rozwigzan, okreélenia, co powinien zawieraé. Dopiero kie-
dy wiemy, jakie beda elementy sktadowe, mozemy przystapi¢ do
projektowania.

Planowanie to bardzo precyzyjny etap, tak samo wazny jak pro-
jektowanie. Jest to wtadciwie czas spedzony wytacznie na robie-
niu notatek, porzadkowaniu ich w logiczne ciagi i pisaniu. To
cze$¢ procesu, w ktérym nie nastepuje wizualizacja. Zbieramy
i analizujemy dane. Warto sie przyjrze(, jakie rozwigzania za-
stosowano w podobnych miejscach na $wiecie, jakie sag miedzy
nimi réznice. Nastepnie trzeba sie odnie$¢ do kwestii funkcjo-
nalnych: jakie beda wymagania techniczne tego projektu, a ja-
kie ograniczenia.

Pierwszy krok to poznanie przestrzeni, w ktérej bedziemy sie
poruszaé. Pomocne beda plany architektoniczne, mapy, a takze
analiza stanu istniejgcego. Mozna zastosowaé metode oddala-
nia sig od naszego celu (ruchu wstecz, zoom out) - jakby$my dro-
nem rejestrowali powiekszajace sie otoczenie. W polu widzenia
pojawiaja sie wtedy elementy, ktére beda nas naprowadzac. Jesli
celem jest sala konferencyjna w duzym kompleksie, oddalajac
sie, bedziemy rejestrowaé korytarze do niej prowadzace, jej po-
tozenie w budynku, usytuowanie budynku w terenie miejskim.
Przy tej okazji ustalamy granice obszaru, w ktérym funkcjono-
wa¢ bedzie nasza informacja. Jest on wpleciony w inne otacza-
jace go przestrzenie, ktére takze moga zawiera¢ niezbedng in-
formacje. Jeéli na przyklad projektujemy dla szpitala, zaktada-
my, ze oznaczenia dojazdowe juz istnieja w systemie miejskim,
wiec nasze ograniczymy do bezposredniego dostepu i prowadze-
nia wewnatrz obiektu.

Odwrotna metoda bedzie zblizanie sie do obiektu, gdy obraz podlega
zawezaniu do pojedynczego celu. Tu tez decydujemy o rozmiarze
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kregu zawierajacego szczegétows informacje. Niezmiernie waz-
na role odgrywa przystosowanie informacji do potrzeb odbior-
cy: moze to by¢ kierowca, pasazer autobusu i w koricu pieszy.
Mys$limy, jak uwzglednié¢ potrzeby oséb z niepetnosprawnoscia-
mi. Bierzemy pod uwage szybko$¢ poruszania sie uzytkownika
i odleglo$é, z jakiej bedzie odczytywat znaki. Model, ktéry bu-
dujemy, mozna poréwnac z drzewem: pien, konary, galezie i na
konicu liscie. Do tych ,liSci” musimy zaprowadzi¢ naszych gosci.
Droge warunkuje struktura przestrzenna obiektu. Jesli ma on
dwa gtéwne wejscia, zobaczymy nasze drzewo o dwéch pniach
zmierzajacych ku tej samej koronie. W centrum uwagi pozosta-
na rozgalezienia - punkty decyzyjne, ktére wyznacza projek-
tant, wczuwajac sie¢ w role uzytkownika przemierzajacego dro-
ge po raz pierwszy. Musimy wiedzie¢, dokad zmierzamy, czyli
znaé nasz cel. Przy gléwnym , pniu-wejéciu” znajdziemy wiele
niezbednych informacji. Bedzie to lista celéw, w porzadku alfa-
betycznym lub podzielona na kategorie, wraz z adresami, czyli
lokalizacjg w obiekcie. Innym waznym elementem informacji jest
mapa. Znajac adres i odnajdujac go na planie, gotowi jesteémy do
wejscia w labirynt. Ludzie niechetnie czytaja proste rzuty archi-
tektoniczne. Mapy w izometrycznej perspektywie, zblizone do
rzeczywistego widoku, maja wieksze powodzenie. Istotne, zeby-
$my na kazdym etapie wedréwki zdawali sobie sprawe, gdzie sie
znajdujemy i gdzie, w stosunku do naszego potozenia, lezy punkt
docelowy. Dlatego w duzych kompleksach powtarza sie elemen-
ty informacyjne, upewniajace uzytkownika, ze obrat wiasciwy
kierunek.

Noéniki informacji ulegajg nieustannym zmianom. Smartfon w kie-
szeniwskaze, jak dotrzeé do punktu przeznaczenia. Wspétrzedne
GPs miejsca, gdzie znajduje sie klatka pandy, moga zastapi¢ dro-
gowskazy (ale ich pozostawienie bedzie uzasadnione, jesli starsi
goscie zoo nie s3 jeszcze na poziomie technologii 5G).

Planujac wycieczke do Muzeum Sztuki Nowoczesnej w Chicago

ichcacuniknaé ktopotéw z parkowaniem samochodu, postanowi-
tem skorzysta¢ z metra. Nie docierato ono jednak pod zaplanowany
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adres. Moje obawy, jak sie tam dostane, rozwiat wnuk, pobierajac
na méj telefon aplikacje cta (Chicago Transit Authority), ktéra
powiedziata, z jakich przystankéw i o ktérej godzinie mam auto-
busy podwozace mnie do muzeum. Uswiadomilem sobie w tym
momencie, jak fantastycznie jest by¢ projektantem informacji
w xXI wieku. Zmieniajg sie $rodki, ale proces doprowadzania
do celu pozostaje ten sam - wystarczy odpowiedzieé na pytanie:

,Czego potrzebuje, by tam dotrzeé?” (pamietajac takze o uzyt-
kownikach nowych technologii z niepetnosprawnosciami, dla
ktérych trzeba projektowaé adekwatne urzadzenia i przyjazne
im oprogramowanie).

Wskazdéwki dotyczace dojazdu z A do B poczatkowo mogg sie
wydawac proste, jak linia taczaca dwa punkty, ale wytyczanie
$ciezki moze skladacé sie z wielu etapdw, z ktérych kazdy wyma-
ga samodzielnych decyzji. Doszedlem do tego wniosku wiele lat
temu, gdy razem z Ryszardem Bojarem staneli$my przed zada-
niem zaprojektowania systemu informacji wizualnej dla war-

szawskiego metra.

Zawsze my$latem, ze zlecenie, ktére otrzymatem z Metroprojektu,
zawdzieczalem wspélpracy z architektami hotelu Victoria, to oni
bowiem skontaktowali sie ze mng w tej sprawie. Okazalo sie jed-
nak, ze historia ta miata zupelnie inny przebieg. W koresponden-
cjiz Ryszardem Otreba dowiedziatem sie, ze kiedy sam zrezygno-
wat z udziatu w projekcie, zasugerowat mojg osobe. Przytaczam
urywek jego listu, majac nadzieje, ze nie weZmie mi tego za zte:

W czasie stanu wojennego otrzymatem oferte wspétpracy
z Metroprojektem przy projekcie systemu orientacji wizualnej.
Skomplikowana podréz pociggiem do Warszawy miata decy-
dujgcy wpltyw na rezygnacje ze wspétpracy. Wéwczas podatem
Twoje, Romku, namiary i to byto najszczesliwszq decyzjq. Na
pewno kierownik Metroprojektu przekazat Ci informacje, ze
zwrdcit sie do zespotu projektantéw podobnego przedsiewzie-
cia w Pradze, ktérzy zdziwieni oznajmili, ze ,macie w Polsce
Otrebe, ktéry wam rozwigze problem”. To juz historia.
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Cale szczescie, ze w momencie podjecia pracy nie wiedziatem o kre-
dycie zaufania, jakim obdarzyt mnie znany projektant systeméw
wizualnych. Presja tej swiadomo$ci bytaby duza. Niemniej jestem
mu gleboko wdzieczny za zaufanie i wiare, ze podotam zadaniu.

Zadzwonitem wiec do moich architektéw i rzucitem sie na gle-
boka wode. Musiatem pokonaé¢ pokuse natychmiastowego pro-
jektowania - w glowie od razu widziatem kolory, oznakowanie

kierunkdéw, kroje pisma, ktérych uzyje. My$lenie o formie kon-
cowej na poczatku zadania, z pominieciem waznych etapédw pro-
cesu, takich jak wstepne badanie istniejacych rozwigzan i anali-
za sposobu uzytkowania, bytoby péjsciem na skréty. Projekt nale-
zalo przeprowadzi¢ jako cigg dziata’t wymagajacych planowania.

Oczywiste, ze zarys problemu musi by¢ sformutowany na pod-
stawie istniejacych okolicznosci i konkretnych danych. Zebrane

informacje czesto zawieraja hasta, poboczne mysli, myslenie la-
teralne i wnioski z badan do podobnych projektéw. Burza méz-
géw oraz analiza materiatéw prowadza do stworzenia logicz-
nego planu, obejmujacego takie etapy, jak projekt wstepny, pro-
jekt podstawowy, dokumentacja oraz nadzér nad wykonaniem

imontazem.

System informacyjny sklada sie z dwéch §cisle ze soba potaczo-
nych elementéw: grafiki informacyjnej i jej no$nikéw (tablic, sys-
teméw mocowania, wyposazenia), wymagajacych projektowa-
nia wzorniczo-konstrukcyjnego. Zaprositem wiec do wspétpracy
mojego kolege Ryszarda Bojara. StworzyliSmy tandem. Ja miatem
zajmowac sie grafika, on rozwigzaniami wzorniczymi. Ryszard
byt wspanialym partnerem. Etap wstepny, opisowy, trwat okoto
trzech miesiecy i... nie zawierat konkretnych rozwigzan. By nie
pomina¢ w projekcie niczego istotnego, skupiliémy sie na spisie
komponentéw. Znalaztem klucz do sporzgdzenia listy. Wcielitem
sie w role pasazera. Dzisiaj moge powiedzieé, ze byt to pomyst de-
cydujacy o powodzeniu projektu. Budowali$my go dla indywidu-
alnego uzytkownika, wykorzystujac dos§wiadczenia wtasnych
podrézy. Analiza potrzeb jednostki (dzisiaj powiedzieliby$my
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,persony”) w odréznieniu od anonimowego zbiorowiska ludzi po-
zwalala wyobrazi¢ sobie i zrozumieé sytuacje, w jakich znajdzie
sie czlowiek, dla ktérego projektujemy. Wyobrazalem sobie sie-
bie jako pasazera we wszystkich sytuacjach, w jakich potrzebu-
je informacji. Raz bylem pasazerem komunikacji miejskiej, ktéra
krzyzujacsie zliniami metra, powinna o tym informowac¢. Innym
razem kierowca samochodu, chcacym pozostawié go w poblizu
stacji, by przesias¢ sie¢ do metra. Bylem pieszym wchodzacym na
stacje, by po przejsciu korytarzami znalez¢ sie wreszcie na pe-
ronie. Bylem w koncu, pasazerem zattoczonego wagonu, oczeku-
jacym na dojazd do wilasciwej stacji. Siedziatem po stronie prze-
ciwnej do peronu, martwiac sie, jak odczytam nazwe stacji, na
ktérej powinienem wysigéé. Czerpatem z do§wiadczenia podré-
zy po zagranicznych miastach.

Jak zwykle, gdy musialem ttumaczy¢ sobie jakie$ zawite sprawy,
szkicowatem i tworzylem diagramy. Przedstawiaty $ciezke, kté-
ra wedrowal méj pasazer, oraz jego potrzeby. Rysunki te staly sie
kanwg dla katalogu elementéw sktadowych systemu, uwzgled-
niajgcego trzy podsystemy:

« informacje dotyczaca funkcji metra (linie, kierunek podré-
zy, stacje, stosunek do mapy miasta),

« informacje dotyczaca topografii stacji (kierunki wyjscia,
nazwy ulic, windy, schody ruchome),

« informacje méwiaca o potaczeniach z innymi $rodkami

transportu.

Te trzy podsystemy, przenikajac sie, czesto pojawiaja sie w tych
samych obszarach. Konieczne byto ich zintegrowanie przy jed-
noczesnym rozréznieniu funkcji. R6znicowanie podsystemdéw
osiggneli$my, stosujac rézne kolory tta tablic informacyjnych,
a integracje wizualng - przez ujednolicenie typografii i jej ukta-
du. Szkice przekrojowe schematu stacji i §ciezki wiodgcej z uli-
cy do wagonu pomogly w zaplanowaniu spéjnych elementéw
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graficznych w miejscach, gdzie pojawia sie informacja. Tak usta-
nowiliémy ramy dla projektu i dla ksiegi standardéw graficznych.

Zdefiniowali$my, jakiej informacji oczekuje uzytkownik na kaz-
dym etapie podrézy. Wchodzac na stacje, chee sie dowiedzieé o kie-
runku jazdy, przystankach nalinii przejazdu, przesiadkach oraz
relacji linii metra do mapy miasta. Uzytkownik pojawiajacy sie
na peronie szuka informacji dotyczacych kierunku podrézy, kté-
rych dostarczaja mu mapa, diagram przebiegu linii i oznaczenie
kierunku. W wagonie potrzebuje schematu linii metra (liniowy
diagram wszystkich stacji na danej trasie) oraz mapy tras na pla-
nie miasta. Dla oséb wysiadajacych z wagonu bardzo wazne sa in-
formacje: dotyczace konkretnych wyjéé ulicznych, o najblizszym
otoczeniu stacji (mapa stacji i bezpo$rednie otoczenie), ogélne, ta-
kie jak dostep do wind, schodéw ruchomych, toalet czy sklepdw,
dotyczace polaczeri z innymi §rodkami transportu.

Majac ustalong liste elementéw informacyjnych w otoczeniu i ob-
rebie stacji metra, wlaczyliSmy do projektu plany typowej stacji
w perspektywie izometrycznej, by zobaczy¢, gdzie te elementy
beda sie znajdowaty. Kazdy z nich zostat oznaczony symbolem cy-
frowymiliterowym. Gdy powstaly projekty poszczegélnych kom-
ponentéw, tatwo byto umiejscowié je w konkretnej przestrzeni.

Po latach, w artykule Massima Vignellego o projekcie systemu
informacyjnego dla nowojorskiego metra z satysfakcja odna-
laztem bardzo zblizony do naszego sposéb rozmieszczenia ele-
mentéw informacyjnych. Wskazywato to na podobng metodolo-
gie projektowania.

Gdy makiety wstepne byt prawie gotowe, architekci wykonali ry-
sunki perspektywiczne jednej z typowych stacji, z uwzglednie-
niem naszego projektu. Dawato to przyblizone, raczej ,artystycz-
ne” wyobrazenie o funkcjonalnos$ci. Wykonali$my takze kilka pa-
neliinformacyjnych w skali jeden do jednego. W fazie planowania
wyznaczylismy trzy dziaty: Podstawowe Elementy Identyfikacji,
Podstawowe Elementy Systemu oraz Podsystemy Informacyjne.
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W poczatkowej fazie projektu prosiliSmy architektéw

o wyznaczenie przestrzeni na elementy systemu informacji.
Byli bardzo hojni, obdarzajac nas szerokim pasem pod
sufitem, nad krawedzig peronu. Element ten spetniat
jeszcze inne zadanie: ostaniat motorniczego pociggu od
jasnych swiatet peronu, gdy ten wyjezdzat z tunelu.
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U goéry: stacja Politechnika. Na pierwszym planie
widoczny schemat linii Mtociny-Kabaty
Ponizej: stacja Swietokrzyska. Na panelu
widaé rozdziat systemu informacji metra
Zasada budowania diagramu przebiegu linii od kierunkowej informacji lokalnej.
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