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Słowo wstępne

Centrum Unijnych Projektów Transportowych, jako instytucja wdrażająca 
projekty z obszaru infrastruktury transportowej współfinansowane ze 
środków Unii Europejskiej, podejmuje jednocześnie działania na rzecz 
systematycznej poprawy życia osób z niepełnosprawnościami i osób 
z ograniczonymi możliwościami poruszania się. Naszym zadaniem jest 
prowadzenie działań tak, żeby projekty realizowane z Programu 
Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko oraz Programu Operacyjnego 
Polska Wschodnia czy Instrument Finansowy „Łącząc Europę” były 
w maksymalnym stopniu użyteczne i funkcjonalne dla wszystkich grup 
społecznych. Staramy się przez to również zwiększać szanse na 
samodzielne i niezależne funkcjonowanie osób z niepełnosprawnościami, 
osób starszych i innych osób o szczególnych potrzebach.

Polskie ustawodawstwo nie posługuje się pojęciem uniwersalnego 
projektowania, a Polska jako jedno z czterech państw europejskich nie 
posiadała prawnie przyjętych standardów dostępności dla przestrzeni 
publicznej. Naprzeciw temu wychodzi Rządowy Program „Dostępność Plus”, 
którego realizacja planowana jest na lata 2018-2025. Celem Programu jest 
zapewnienie niezależności życia i podniesienia jego jakości osobom 
o szczególnych potrzebach. Te obowiązki otrzymają także podmioty 
realizujące zadania publiczne, w tym CUPT. 

Przemysław Gorgol 
p.o. dyrektora Centrum Unijnych  
Projektów Transportowych
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Oprócz działań statutowych związanych z wdrażaniem projektów UE, nasza 
instytucja stara się zwiększać społeczną świadomość dostępności zarówno 
wśród beneficjentów, jak i samych pracowników instytucji. W związku 
z powyższym CUPT zarówno podejmuje działania mające na celu ocenę 
i poprawę dotychczasowych poczynań w tym zakresie, jak i współpracuje 
z ekspertami zewnętrznymi w dziedzinie dostępności, w celu wypracowania 
jeszcze lepszych rozwiązań. Pomimo że w kwestii dostępności transportu 
wiele zmienia się na lepsze, to wciąż jest dużo do zrobienia.

Przekazując na Państwa ręce niniejszą publikację, mam nadzieję, że pomoże 
ona interesariuszom procesu planowania i wdrażania projektów z obszaru 
infrastruktury transportowej w podejmowaniu bardziej świadomych działań 
na rzecz likwidacji barier dla osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej 
możliwości poruszania się. 

Pamiętajmy, że mobilność, transport, możliwość swobodnego 
przemieszczania się to istotny element rzeczywistości, decydujący o jakości 
i niezależności życia nas wszystkich. Wspólnie dążmy, aby dobrych rozwiązań 
było coraz więcej i aby coraz lepiej odpowiadały na potrzeby wszystkich 
korzystających z infrastruktury i środków transportu, które jako CUPT 
pomagamy sfinansować.
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Ekonomia dostępności, czyli dlaczego 
warto tworzyć dostępną infrastrukturę1

„Dostępność” stała się w ostatnich miesiącach i tygodniach słowem 
niezwykle popularnym, wręcz można powiedzieć – modnym. Ale nie jest to 
moda, wobec której można przejść obojętnie i nie zajmować się wzrostem 
popularności tej tematyki.

Ponad 12% polskiego społeczeństwa to osoby z różnym typem i rodzajem 
niepełnosprawności. Już tylko ta liczba pokazuje, że nie można tematu 
dostępności infrastruktury transportowej i transportu w ogóle lekceważyć. 
Ale, wbrew pozorom, wymienione powyżej osoby to nie jest jedyna grupa 
docelowa zainteresowana dostępnością. Każdy z nas, w mniejszym lub 
większym stopniu, jest beneficjentem rozwiązań zapewniających dostępność.

W kontekście projektów infrastrukturalnych warto uświadomić sobie, że 
dostępna infrastruktura to nie tylko windy i podjazdy dla osób poruszających 
się na wózkach, systemy prowadzące dla osób niewidomych, ale też chodnik, 
którym można bez kłopotów poruszać się z walizką na kółkach, to przejście 
dla pieszych, którego pokonanie nie stanowi problemu dla osoby prowadzącej 
wózek dziecięcy, to dworzec kolejowy, gdzie przejście z peronu na peron nie 
będzie wyzwaniem alpinistycznym dla osoby z ciężkim plecakiem.

Dostępność dotyczy nas wszystkich. Ten fakt ma swoje bardzo określone 
konsekwencje – niezależnie od istniejących przepisów prawnych, konieczna 
jest zmiana sposobu myślenia o projektowaniu infrastruktury.

Można spotkać się ze stwierdzeniem, że w szczególności w obszarze 
infrastruktury dostępność oznacza dodatkowe, znaczne koszty, 
a konsultacje rozwiązań projektowych nie mają sensu, bo przecież gonią nas 
terminy, a wszystko jest realizowane zgodnie z przepisami. Rzeczywistość 
jest jednak całkowicie odmienna. Dostępność transportu – infrastruktury, 
pojazdów itd. – po prostu się opłaca, a odpowiednie prowadzenie procesu 
przygotowania i projektowania inwestycji może skutecznie ograniczyć 
ewentualny wzrost kosztów.

1 Podrozdział zredagowany przez Pawła Engela – Dyrektora Departamentu Analiz Transportowych, CUPT.
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Dostępność systemu transportu publicznego, w szczególności dla osób 
z niepełnosprawnościami, należy rozumieć jako zapewnienie (w razie 
potrzeby przy pomocy dodatkowych środków) pełnej swobody w poruszaniu 
się środkami transportu, bez ograniczeń związanych z barierami w obszarze 
infrastruktury, taboru czy samego świadczenia usługi transportowej. 
Dostępność ta nie może być ograniczona ani czasem podróży, ani 
wymaganiem podróżowania z osobą towarzyszącą. Taka dostępność daje 
możliwość podejmowania zatrudnienia, nauki oraz pozwala na udział 
w życiu społeczno-kulturalnym. Dostępność systemu transportowego 
jest więc pierwszym krokiem do walki z wykluczeniem społecznym osób 
z niepełnosprawnościami.

Pełna dostępność systemu transportu publicznego będzie możliwa dopiero 
wówczas, gdy zapewniona zostanie usługa transportu „od drzwi do drzwi”, 
w pełni dostępnego i przyjaznego dla użytkownika. Niestety nie jest to w tej 
chwili możliwe. Oczywiście sytuacja dziś jest już o wiele lepsza niż choćby 5 
czy 10 lat temu, ale droga, którą musimy pokonać, jest jeszcze długa.

Dlaczego to się opłaca?

Realizacja działań związanych z dostępnością umożliwia redukcję kosztów 
społecznych, generowanych przez istniejące bariery transportowe lub 
komunikacyjne. Brak dostępu do podstawowych usług, brak możliwości 
pełnoprawnego uczestniczenia w życiu społecznym i kulturalnym, brak 
dostępu do nauki – to tylko nieliczne problemy, które dzięki planowaniu 
dostępności w transporcie można rozwiązywać. Efekty w postaci np. 
szerszego dostępu tej grupy społecznej do rynku pracy, w sytuacji 
obserwowanego ubytku zasobów siły roboczej, będą pozytywnie wpływać 
na ogół społeczeństwa. Działania poprawiające dostępność przestrzeni, 
transportu, dóbr i usług, zwiększające udział osób z niepełnosprawnościami 
i osób starszych w życiu społecznym, mają więc szczególne znaczenie 
ekonomiczne i psychologiczne.

Realizując różnorodne projekty transportowe, wpływa się na poprawę 
jakości życia wszystkich, również osób z niepełnosprawnościami  

pod warunkiem, że zastosuje się odpowiednie rozwiązania.
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Rysunek 1: Dostępność w transporcie.

Autor: Edyta Boratyńska-Karpiej

Jak pokazują analizy CUPT, stopień dostępności przestrzeni publicznej, 
budynków użyteczności publicznej oraz transportu publicznego (infrastruktura 
i tabor) wciąż wymaga poprawy. Sama dostępność finansowania nie 
rozwiązuje problemów. Konieczne jest również zapewnienie funkcjonalności 
zastosowanych rozwiązań oraz uwzględnienie nawet prostych kwestii 
organizacyjnych. Ścieżki prowadzące dla osoby niewidomej na dworcu, które 
wiodą do nieczynnego punktu informacji (przy sąsiednim okienku czynnym), 
to przykład, że pewien poziom kompleksowego spojrzenia na problem jest 
niezbędny, zarówno na etapie przygotowania, jak i realizacji projektu.

Dostępność warto planować i oceniać we współpracy ze specjalistami. 
Poprawianie błędów kosztuje znacznie więcej, 

niż wykluczenie ich na etapie projektu.

Centrum Unijnych Projektów Transportowych, jako wyspecjalizowana 
jednostka w zakresie finansowania projektów transportowych, powołana 
w kontekście wdrażania unijnej polityki spójności, jest bezpośrednio 
zaangażowane w największy w historii proces modernizacji polskiej 
infrastruktury transportowej. Tym bardziej chcemy pokazywać, że warto 
projekty realizować coraz lepiej, że dostępność dla wszystkich użytkowników 
jest tematem ważnym, a w kolejnej perspektywie finansowej będzie tematem 
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jeszcze ważniejszym. Ale kluczowe nie jest powstawanie kolejnych wymogów 
formalnych – kluczowe jest to, że każdy z nas, w różnym stopniu, jest lub 
będzie beneficjentem dobrych rozwiązań projektowych.

Każdy projektodawca ubiegający się o dofinansowanie realizacji projektu 
zobowiązany jest przedstawić we wniosku o dofinansowanie sposób realizacji 
zasady równości szans i niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób 
z niepełnosprawnościami, zgodnie z obowiązującym kryterium formalnym 
„Zgodność projektu opisanego we wniosku o dofinansowanie z zasadą równości 
szans i niedyskryminacji w tym dostępności dla osób z niepełnosprawnościami”. 
Zasada ta powinna być realizowana we wszystkich rodzajach projektów, 
tj. dedykowanych osobom z niepełnosprawnościami, ogólnodostępnych, 
a także w tych, w których nie zakłada się bezpośredniego wsparcia dla osób 
z dysfunkcjami. Obowiązkowe jest stosowanie Wytycznych w zakresie 
realizacji zasady równości szans i niedyskryminacji, w tym dostępności 
dla osób z niepełnosprawnościami oraz zasady równości szans kobiet 
i mężczyzn w ramach funduszy unijnych na lata 2014-2020 (Wytyczne). 
Uwzględnienie równości szans i niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób 
z niepełnosprawnościami, nie jest więc tylko kwestią deklaracji projektodawcy.

Zgodnie z Wytycznymi realizacja zasady dostępności w projektach 
współfinasowanych z funduszy unijnych powinna być realizowana na wszystkich 
etapach wdrażania projektu, w tym na etapie przygotowania projektu, czyli 
analizy, definiowania celów, planowania działań i budżetu, określania rezultatów, 
a także podczas jego realizacji, rozliczania i monitorowania.

Należy podkreślić, iż wszystkie działania przewidziane w projekcie na 
rzecz realizacji zasady dostępności są kwalifikowalne. Z drugiej strony, jak 
wskazują eksperci ds. dostępności, projektowanie uniwersalne i racjonalne 
usprawnienia nie powodują znaczącego wzrostu kosztów projektu. 
Natomiast korzyści z ich wdrożenia są niezaprzeczalne, zarówno te 
mierzalne, jak i niemierzalne, i dotyczą nas wszystkich.

Projektując, zastanówmy się, czy to, co tworzymy, będzie 
użyteczne dla wszystkich. Konsultujmy się z grupami 
zainteresowanymi i wybierzmy najlepszą opcję. 
To zaprocentuje w przyszłości.
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Po co zainteresowanie?

Szacuje się, że około 12% Polek i Polaków to osoby z niepełnosprawnościami. 
Obecnie w bardzo wielu aspektach są to osoby żyjące na marginesie 
społeczeństwa. Realizacja Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 
(PO IiŚ) oraz Programu Operacyjnego Polska Wschodnia (PO PW), podobnie 
jak innych programów operacyjnych, w perspektywie 2014-2020 może 
to zmienić lub utrzymać aktualną sytuację. Prawidłowa realizacja zasady 
dostępności przyczyni się do wdrożenia zapisów Konwencji Organizacji 
Narodów Zjednoczonych (ONZ) o prawach osób z niepełnosprawnościami 
na poziomie Unii Europejskiej, a więc i w Polsce. Będzie to skutkowało 
zapewnieniem możliwości włączenia osób z niepełnosprawnościami w główny 
nurt życia społecznego (m.in. poprzez niwelację barier w środowisku). Zmiana 
społeczna nie nastąpi jednak bez intensyfikacji działań.

Tworzenie dostępności dla osób z niepełnosprawnością jest ustawicznym 
procesem. Nigdy nie można powiedzieć, że osiągnięto w tym zakresie pełny 
sukces, ponieważ zawsze można zrobić coś inaczej lub lepiej, opierając się 
na coraz nowszych rozwiązaniach technologicznych i organizacyjnych. 
Dochodzenie do możliwie pełnej dostępności wymaga współpracy 
z osobami z niepełnosprawnościami i organizacjami zajmującymi się 
profesjonalnie tym zagadnieniem.

Unia Europejska „zwalcza wykluczenie społeczne i dyskryminację oraz 
wspiera sprawiedliwość społeczną i ochronę socjalną, równość kobiet 
i mężczyzn, solidarność między pokoleniami i ochronę praw dziecka”.  
(art. 3 Traktatu o Unii Europejskiej)

Aktywność społeczna osób z niepełnosprawnościami zależy m.in. od 
tego, czy mają one możliwość samodzielnego przemieszczania się. Nie 
jest to oczywiście jedyny warunek. Możemy mieć jednak pewność, że bez 
zapewnienia dostępności nie ma na tę aktywność szans.

Rozwiązania infrastrukturalne (w tym te powstające w ramach PO liŚ oraz  
PO PW) mają bezpośredni i realny wpływ na realizację przez Polskę 
zobowiązań zawartych w Konwencji ONZ.



DOSTĘPNOŚĆ JEST NA PLUS

12

Celem niniejszej publikacji nie jest wskazanie, że dzięki projektom unijnym 
zrealizowanym na rzecz transportu, życie osoby z niepełnosprawnością 
stało się nagle łatwe i bezproblemowe. Zarówno Analiza wpływu projektów 
transportowych na mobilność osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej 
możliwości poruszania się przygotowana przez Centrum Unijnych Projektów 
Transportowych2, jak i niniejsza publikacja pokazują, że dużo udało się 
zrobić. Z drugiej strony wskazują, że jeszcze bardzo wiele jest do zrobienia 
w obszarze infrastruktury transportowej. Zastosowane rozwiązania są 
mniej lub bardziej satysfakcjonujące. Nie sposób jednak zanegować, że 
nastąpił ogromny postęp (na przestrzeni ostatnich 10 lat) w likwidacji barier 
dostępnościowych do infrastruktury transportowej.

Podróżowanie osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości 
poruszania się nadal bywa trudne i często uciążliwe. Jednak nie oznacza 
to, że osoba, która przez aktualny stan zdrowia utraciła zdolność do 
samorealizacji, jest wykluczona z możliwości funkcjonowania w życiu 

2  Dostępna na stronie www.cupt.gov.pl/cupt/badania-i-ewaluacja/analizy

Konwencja Organizacji Narodów Zjednoczonych z 13 grudnia 2006 r. 
Praw Osób Niepełnosprawnych opiera się na następujących zasadach:
(a)	Poszanowania dla godności osobistej, indywidualnej autonomii,  

w tym swobody dokonywania własnych wyborów oraz 
poszanowania dla niezależności jednostki;

(b)	Niedyskryminacji;
(c)	 Pełnego i efektywnego uczestnictwa w życiu społecznym 

i integracji społecznej;
(d)	Poszanowania dla odmienności oraz akceptacji osób 

niepełnosprawnych jako mających wkład w różnorodność  
rodziny ludzkiej i w człowieczeństwo;

(e)	Równych szans;
(f)	 Dostępności;
(g)	Równości pomiędzy kobietami i mężczyznami;
(h)	Poszanowanie dla rozwijającego się potencjału dzieci 

niepełnosprawnych i poszanowania prawa dzieci 
niepełnosprawnych do zachowania swojej tożsamości.
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społecznym. Jako pełnoprawna jednostka zasługuje na gwarancję godnego 
życia. Powinniśmy robić wszystko, aby to umożliwiać. Przygotowując 
i realizując projekty transportowe, powinniśmy pamiętać, że:

TEZA CUPT:

Marzenia mogą mieć wszyscy. Spełniać je również mogą wszyscy, a więc 
też osoby z niepełnosprawnością. Wystarczy spojrzeć na dokonania Janka 
Meli, który dzięki specjalistycznym protezom zdobył z Markiem Kamińskim 
dwa bieguny w ciągu jednego roku3. „Nasza wędrówka ma inny wymiar, 
niż tylko pokonywanie przestrzeni, zimna, kilometrów, przeszkód w postaci 
jezior itp. Idziemy otworzyć drzwi dla wielu spośród tych, którzy są zamknięci 
w czterech ścianach i nie mają nadziei na przyszłość. Idziemy też po nadzieję dla 
tych, którzy zwątpili w pokonanie swoich ograniczeń”4.

Wielokrotnie można usłyszeć również 
o osobach niewidomych, głuchych, 
poruszających się na wózkach, które wspinają 
się w górach, przemierzają pustynie, biorą 
udział w rajdach samochodowych, poruszają 
się quadami i skuterami śnieżnymi. Oczywiście 
znowu malkontenci mogą powiedzieć, że 
„chłopak miał szczęście”, „zwykli ludzie nie 
mogą wyjść z domu, bo mieszkają na 8. piętrze 

3 Jan Mela na skutek porażenia prądem stracił lewą nogę i prawą rękę.
4 M. Kamiński, Razem na bieguny, Gdańsk 2008 r.

Każdy z nas jest inny, każdy ma inne potrzeby i oczekiwania, jednakże 
wobec prawa każdy z nas jest równy. (art. 32 Konstytucji Rzeczypospolitej 
Polskiej z 2 kwietnia 1997 r.). 

Niepełnosprawność to nie powód, by nie móc cieszyć się  
samodzielnym życiem i osiągać wytyczone cele.  

Fundusze unijne mogą w tym pomóc. Projekty dotyczące transportu 
wpływają na mobilność osób z niepełnosprawnościami.
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bez windy”, a co dopiero myśleć o takich rzeczach. Jednak pozytywnych 
przykładów jest bardzo dużo. Należy także z całą mocą zaznaczyć, że 
osoby z niepełnosprawnością mogą być nie tylko aktywne fizycznie. 
Współczesna osoba z niepełnosprawnością to nie tylko osoba na rencie 
socjalnej z racji niezdolności do pracy i niezdolności do samodzielnej 
egzystencji. Ale to także student i doktorant, naukowiec, biznesmen, 
bizneswoman, właściciel firmy. To również niewidomy i posługujący 
się zmysłem dotyku profesor geologii czy całkowicie niepełnosprawny 
ruchowo, a prowadzący swój własny program w telewizji, zmarły 
niedawno kosmolog i fizyk Stephen Hawking. 

Realizując projekty transportowe, nie tylko możemy, ale jesteśmy 
zobowiązani tak projektować infrastrukturę transportową i tabor, 
aby każdy człowiek mógł się czuć pełnoprawnym członkiem 
społeczeństwa.

Podczas wywiadów przeprowadzonych na potrzeby zbierania informacji 
do opracowania Analizy wpływu projektów transportowych PO IiŚ 
2007-2013 na mobilność osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej 
możliwości poruszania się eksperci CUPT spotykali się z osobami o różnym 
stopniu niepełnosprawności. Wszystkie te osoby są dowodem na to, 
że można i trzeba próbować żyć na tyle normalnie, na ile okoliczności 
pozwalają. Z drugiej strony te same osoby uświadamiały nam, jak wiele 
zależy od osób zdrowych i jak niewiele wysiłku potrzeba, aby życie 
osób z niepełnosprawnościami było łatwiejsze5. Nierzadko wystarczy, 
aby osoby projektujące przestrzeń publiczną tylko zwróciły uwagę 
na niektóre szczegóły. Zastosowane rozwiązania często nie muszą 
wymagać ogromnych środków finansowych. Wystarczy tylko przy 
opracowywaniu założeń do inwestycji wziąć pod uwagę, że osoby 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się są 
wśród nas i chcą żyć na tyle normalnie, na ile to możliwe. 

5 �Antoine de Saint-Exupéry stwierdził: „Szalony, kto sądzi, że ludzkiego szczęścia trzeba szukać w zaspokajaniu 
pragnień, przekonany, że dla idących liczy się przede wszystkim dojść do kresu. A kresu przecież nigdy nie ma”, 
za: A. de Saint – Exupéry, Twierdza, w: http://twierdza.templumchristi.pl/twierdza.pdf [dostęp: 25 sierpnia 
2018 r.].
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Każdy, kto wdraża projekty (nie tylko finansowane z funduszy unijnych), 
powinien pamiętać, że: 

Ważne, aby uświadomić sobie, że niepełnosprawność to nie powód, by nie 
móc cieszyć się samodzielnym życiem i osiągać wytyczone cele. Jak pokazała 
Analiza CUPT, realizując różnorodne projekty transportowe wpływa się na 
poprawę jakości życia wszystkich, również osób z niepełnosprawnościami, 
pod warunkiem, że zastosuje się odpowiednie rozwiązania. 

Warto również pamiętać, że różnicowanie, wykluczanie lub ograniczanie 
ze względu na jakiekolwiek przesłanki (np. wiek, niepełnosprawność, płeć, 
rasę, orientację seksualną, pochodzenie etniczne, religię lub światopogląd 
itp.), którego celem lub skutkiem jest naruszenie lub zniweczenie uznania, 
korzystania lub wykonywania wszelkich praw człowieka i podstawowych 
wolności w dziedzinie politycznej, gospodarczej, społecznej, kulturalnej, 
obywatelskiej lub w jakiejkolwiek innej, na zasadzie równości z innymi 
osobami jest dyskryminacją. Wyróżnia się różne rodzaje dyskryminacji, 
m.in. pośrednią, bezpośrednią, wielokrotną, w tym krzyżową, indywidualną, 
instytucjonalną, strukturalną6.

6 �Definicja według Wytycznych w zakresie realizacji zasady równości szans i niedyskryminacji, w tym 
dostępności dla osób z niepełnosprawnościami oraz zasady równości szans kobiet i mężczyzn w ramach 
funduszy unijnych na lata 2014-2020.

1. Projektuje rzeczywistość również dla siebie,  
dla swoich bliskich, znajomych etc.  

Projektowanie uniwersalne ułatwia życie wszystkim.  
Wjeżdżanie walizką na krawężnik albo  

wnoszenie wózka dziecięcego po schodach  
na dworcu jest bardzo niewygodne,  

pomimo sprawności fizycznej podróżującego  
z bagażem czy z małym dzieckiem.

2. Rozwiązania nie muszą być kosztowne  
tylko przemyślane i dopasowane do potrzeb.
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Definicja

Analiza dostępności infrastruktury 
transportowej dla osób 
z niepełnosprawnościami jest 
problematyczna z uwagi na 
niewypracowanie dotychczas 
jednej, powszechnie akceptowanej 
i obowiązującej definicji 
niepełnosprawności. Natomiast 

problematyka dotycząca osób z niepełnosprawnościami jest niezwykle szeroka 
i interdyscyplinarna. 

Światowy Program Działań na rzecz Osób Niepełnosprawnych (The World 
Programme of Action for Disabled Persons) oraz Standardowe Zasady 
Wyrównywania Szans Osób Niepełnosprawnych (The Standard Rules on 
the Equalization of Opportunities for Persons with Disabilities) wskazują, 
że niepełnosprawność jest problemem społecznym i nie ogranicza się do 
konkretnej osoby. Mówiąc o niepełnosprawności, mamy na względzie relację 
między zdrowiem człowieka (uwzględniając jego wiek, płeć i wykształcenie) 
a społeczeństwem i środowiskiem, które go otacza. Światowa Organizacja 
Zdrowia (WHO) wprowadza następujące pojęcia niepełnosprawności, 
uwzględniając stan zdrowia człowieka: niesprawność to każda utrata sprawności 
lub nieprawidłowość w budowie czy funkcjonowaniu organizmu pod względem 
psychologicznym, psychofizycznym lub anatomicznym; niepełnosprawność 
to każde ograniczenie bądź niemożność (wynikające z niesprawności) 
prowadzenia aktywnego życia w sposób lub w zakresie uznawanym za typowe 
dla człowieka; ograniczenia w pełnieniu ról społecznych; ułomność określonej 
osoby wynikająca z niesprawności lub niepełnosprawności, ograniczająca lub 
uniemożliwiająca pełną realizację roli społecznej odpowiadającej wiekowi, płci 
oraz zgodnej ze społecznymi i kulturowymi uwarunkowaniami.

Konwencja Praw Osób Niepełnosprawnych z 2006 r. do osób 
z niepełnosprawnością zalicza osoby z długotrwałą obniżoną sprawnością 
fizyczną, umysłową, intelektualną lub sensoryczną, która w interakcji 
z różnymi barierami może ograniczać pełne i efektywne uczestnictwo tych 
osób w życiu społecznym na równych zasadach z innymi obywatelami. 
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Istnieje przy tym bardzo dużo rodzajów niepełnosprawności, wśród 
których można wymienić m.in.: osoby niewidome lub słabowidzące, 
osoby niesłyszące lub słabosłyszące, osoby głuchoniewidome, osoby 
z niepełnosprawnością ruchową, osoby poruszające się na wózku, osoby 
z zaburzeniami mowy, osoby z protezą ręki lub nogi, osoby z zaburzeniami 
psychicznymi, osoby niskiego wzrostu, osoby ze schorzeniami przewlekłymi, 
osoby z niepełnosprawnością intelektualną, osoby ze schorzeniami 
neurologicznymi, osoby z epilepsją, osoby ze spektrum autyzmu.

Na potrzeby Narodowego Spisu Powszechnego Główny Urząd 
Statystyczny przyjął natomiast definicję, w której wskazano jako osobę 
z niepełnosprawnością7 tę, która posiada odpowiednie orzeczenie wydane 
przez organ do tego uprawniony lub osobę, która takiego orzeczenia nie 
posiada, lecz odczuwa ograniczenie sprawności w wykonywaniu czynności 
podstawowych dla swojego wieku (zabawa, nauka, praca, samoobsługa).

Trzeba jednak również zawsze pamiętać o osobach z czasowym 
ograniczeniem możliwości poruszania się (mimo że nie ma definicji tego 
pojęcia). W związku z tym CUPT, analizując potrzeby, wziął pod uwagę:

•	 osoby z niepełnosprawnością fizyczną,
•	 osoby z niepełnosprawnością poznawczą,
•	 osoby z niepełnosprawnością sensoryczną,
•	 osoby z niepełnosprawnością psychiczną,

ale również:
•	 osoby starsze,
•	 osoby prowadzące wózki dziecięce,
•	 osoby mające bagaże/ciężkie, niewymiarowe pakunki. 

7 Definicja według Raportu z wyników badania Narodowego Spisu Powszechnego w 2011 r.

Niepełnosprawność to nie cecha człowieka, tylko efekt oddziaływania 
różnych cech człowieka ze środowiskiem  

– jeśli nie ma barier architektonicznych czy transportowych,  
to nie ma niepełnosprawności.
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Fakty

Przyjmuje się, że na świecie żyje ponad miliard osób 
z niepełnosprawnościami, które stanowią 15% całej światowej populacji 
(na podstawie szacunkowych danych Światowej Organizacji Zdrowia osób 
z niepełnosprawnościami jest na świecie 650 mln). 

Zjawisko niepełnosprawności częściej występuje w krajach rozwijających 
się. Według danych Banku Światowego niemal jedna piąta szacowanej 
populacji osób z dysfunkcjami (czyli od 110 do 190 mln) doświadcza 
znacznych ograniczeń sprawności. W krajach UE mieszka około 81 mln osób 
z niepełnosprawnością, natomiast odsetek ten waha się od 3,3% w Bułgarii 
do 32,2% w Finlandii8. Liczba osób z niepełnosprawnościami w Polsce, 
według danych Narodowego Spisu Powszechnego z 2002 r., wynosiła 5,47 
mln, co stanowiło 14,3% populacji. Zgodnie ze Spisem w 2011 r. osoby 
z niepełnosprawnością stanowiły 12,2% populacji Polski (ponad 4,6 mln osób)9.

8 dane za: Eurostat, 2011.
9 �Spis powszechny z 2012 r. traktował odpowiedź na temat posiadanej niepełnosprawności jako nieobowiązkową, 

stąd dane odnośnie tego zjawiska nie są zbyt wiarygodne.

UMYSŁOWA:

NIEPEŁNOSPRAWNOŚĆ

SENSORYCZNA:
Osoby słabo słyszące

Osoby niesłyszące
Osoby słabo widzące

Osoby niewidome

KULTUROWA:

Osoby nieposługujące się 
danym językiem

Osoby z niepełnosprawnością 
intelektualną

FIZYCZNA:
Osoby poruszające się na wózku

Osoby tymczasowo niesprawne fizycznie 
oraz osoby starsze

Osoby niskiego wzrostu
Rodzice z wózkiem
Osoby z bagażami
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Trzeba mieć również na względzie życie osób starszych. Według danych 
Głównego Urzędu Statystycznego w Polsce liczba osób w wieku 65+ 
zwiększy się z 5,1 mln w 2010 r. (13% populacji) do 8,35 mln w 2035 r. (23% 
populacji). Według prognoz zawartych w raporcie demograficznym Komisji 
Europejskiej udział ludzi w wieku 65 lat i więcej w populacji UE27 w 2040 r. 
wyniesie 20%, a w 2060 r. zwiększy się do 30%.

Wykres 1: �Liczba osób z niepełnosprawnością na podstawie 
spisów powszechnych. 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych GUS.
Prognoza przygotowana przez EUROSTAT wskazuje natomiast, że do roku 
2050 podwoi się liczba osób niesamodzielnych, a tendencja ta dotknie 
szczególnie państwa członkowskie Unii Europejskiej z Europy Środkowo-
Wschodniej oraz Niemcy i Włochy. 

Trzeba pamiętać, że nie każda osoba z niepełnosprawnością jest osobą 
w podeszłym wieku i nie każda osoba starsza jest osobą niepełnosprawną. 
Dlatego tak ważne jest projektowanie infrastruktury transportowej 
i przestrzeni publicznej pod kątem potrzeb wszystkich.
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W Polsce w ciągu 33 lat liczba osób  
z niepełnosprawnością wzrosła prawie dwukrotnie.
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Jakie prawo?

Pierwszym międzynarodowym aktem prawnym, 
który odnosi się kompleksowo do osób 
z niepełnosprawnością, jest wspominana już 
Konwencja Organizacji Narodów Zjednoczonych 
o Prawach Osób Niepełnosprawnych przyjęta przez 

Zgromadzenie Ogólne Narodów Zjednoczonych 13 grudnia 2006 r. Rząd polski 
podpisał ją 20 marca 2007 r., natomiast ratyfikacja Konwencji przez Polskę 
miała miejsce 6 września 2012 r. Celem Konwencji jest ochrona i zapewnienie 
pełnego i równego korzystania z praw człowieka i podstawowych wolności 
przez osoby z niepełnosprawnościami na równi ze wszystkimi innymi 
obywatelami. Polska zobowiązana jest do wprowadzenia w życie zawartych 
w Konwencji standardów postępowania w celu zapewnienia osobom 
z niepełnosprawnościami realizacji ich praw.

Zasady ogólne Konwencji (art. 3):

To, co teraz planujemy, projektujemy, wdrażamy – realizujemy nie tylko dla 
„innych” osób z niepełnosprawnością, ale również dla siebie. To, co pozornie 

teraz nas nie dotyczy, za 5, 10 czy 15 lat będzie dla nas bardzo ważne. 

niedyskryminacja

równość szans dostępność równość mężczyzn 
i kobiet

poszanowanie 
przyrodzonej 

godności, autonomii 
osoby, w tym 

swobody 
dokonywania 

wyborów, a także 
poszanowanie 

niezależności osoby

pełny i skuteczny 
udział 

w społeczeństwie 
i integracja 
społeczna

poszanowanie 
odmienności 

i akceptacja osób 
niepełnosprawnych, 

będących częścią 
ludzkiej 

różnorodności 
oraz ludzkości

poszanowanie 
rozwijających się 

zdolności 
niepełnosprawnych 

dzieci oraz 
poszanowanie prawa 

dzieci 
niepełnosprawnych 

do zachowania 
tożsamości
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Artykuł 9. Konwencji szczegółowo określa zasady dostępności oraz 
środki, jakie Państwo zobowiązuje się podjąć w celu zapewnienia 
osobom z niepełnosprawnościami, na zasadzie równości z innymi 
osobami,  dostępu m.in. do środków transportu, w tym technologii 
i systemów informacyjno-komunikacyjnych. Umożliwi to osobom 
z niepełnosprawnościami samodzielnego funkcjonowania i pełnego 
udziału we wszystkich sferach życia.

Zgodnie z art. 20. Państwa Strony podejmą skuteczne środki celem 
umożliwienia osobom z niepełnosprawnością mobilności osobistej i możliwie 
największej samodzielności w tym zakresie, m.in. poprzez:
1.	 ułatwianie mobilności osób z niepełnosprawnością, w sposób i w czasie 

przez nie wybranym i po przystępnej cenie,
2.	 ułatwianie osobom z niepełnosprawnością dostępu do wysokiej jakości 

przedmiotów wspierających poruszanie się, urządzeń i technologii 
wspomagających oraz do pomocy i pośrednictwa ze strony innych osób 
lub zwierząt, w tym poprzez ich udostępnianie po przystępnej cenie,

3.	 zapewnianie osobom z niepełnosprawnością i wyspecjalizowanemu 
personelowi pracującemu z osobami z niepełnosprawnością szkolenia 
w zakresie umiejętności poruszania się,

4.	 zachęcanie jednostek wytwarzających przedmioty wspierające poruszanie 
się, urządzenia i technologie wspomagające do uwzględniania wszystkich 
aspektów mobilności osób z niepełnosprawnością.

Tekst Konwencji opublikowany został w Dz. U. z dnia 25 października 2012 r., 
poz. 1169.

W prawodawstwie UE już od lat 70. funkcjonują różnego rodzaju wytyczne 
dotyczące ułatwień dla osób z niepełnosprawnością. Dokumenty te mają 
zasadniczo charakter wytycznych kierunkowych i deklaracji politycznych. 
Wymagania techniczne na poziomie prawa wspólnotowego UE odnoszą się 
do zagadnień związanych z interoperacyjnością kolei oraz międzynarodowym 
(uniwersalnym) charakterem transportu autobusowego. 

Jeżeli chodzi o publiczną przestrzeń komunikacyjną, na poziomie 
prawa wspólnotowego UE – poza licznymi dokumentami o charakterze 
kierunkowym – brak jest jednolitych wymagań zawierających parametry 
i normatywy o charakterze technicznym. Kwestie te powinny regulować 
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przepisy krajowe, aczkolwiek zdarzają się braki w tym zakresie, jak np. 
w odniesieniu do przystanków autobusowych.

W odniesieniu do infrastruktury tramwajów i metra, wnętrza tramwajów, 
wnętrza pojazdów metra, przystanków autobusowych i tramwajowych nie 
ma wymagań technicznych na poziomie prawa wspólnotowego.

Na poziomie krajowym dokumentem normatywnym wskazującym 
na konieczność dostosowania infrastruktury do potrzeb osób 
z niepełnosprawnościami jest Ustawa Prawo Budowlane. Akt ten co prawda 
nie zawiera uregulowań szczegółowych, ale określa wytyczne kierunkowe 
stanowiące bazę do przepisów wykonawczych, szczegółowych.

Istotnym elementem, na który zwraca uwagę Ustawa Prawo Budowlane, 
jest także ochrona praw osób z niepełnosprawnościami przed zmianami 
w projekcie budowlanym lub warunkach wydania pozwolenia na budowę, 
które w jakikolwiek sposób ograniczałyby zakres i rodzaj udogodnień dla tych 
osób. Oznacza to, że jakakolwiek zmiana w projekcie lub na etapie realizacji 
dotycząca obszaru związanego z dostępem osób z niepełnosprawnością 
wymaga zmiany pozwolenia na budowę – co wiąże się z weryfikacją projektu 
(pod kątem zgodności z obowiązującymi przepisami) przez organ nadzoru 
budowlanego.

Planowanie i projektowanie infrastruktury transportowej dostępnej dla osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się w Polsce 
wiąże się z koniecznością znajomości wielu aktów prawnych. Żaden z nich nie 
reguluje i nie wskazuje kompleksowo wymogów dotyczących projektowania 
pod kątem dostępności.

Poniższa lista nie stanowi katalogu zamkniętego, a jedynie niezbędne 
minimum, które należy znać, aby mieć świadomość o uwarunkowaniach 
w kwestii dostępności.

Akty prawne

®® Karta Praw Podstawowych Unii Europejskiej (Dziennik Urzędowy Unii 
Europejskiej C 326/391)
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®® Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej uchwalona 2 kwietnia 1997 r. 
(Dz.U. 1997, nr 78 poz. 483)

®® Konwencja ONZ Praw Osób Niepełnosprawnych (Dz.U. z 2012 r., poz. 1169)

®® Rezolucja 48/96 nt. Standardowych Zasad Wyrównywania Szans Osób 
Niepełnosprawnych przyjęta podczas 48 sesji Zgromadzenia Ogólnego 
Narodów Zjednoczonych w dniu 20 grudnia 1993

®® Rozporządzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 w sprawie technicznych 
specyfikacji interoperacyjności odnoszących się do dostępności 
systemu kolei Unii dla osób niepełnosprawnych i o ograniczonej 
możliwości poruszania się (Dzienniki Unii Europejskiej seria L nr 356 
z 12 grudnia 2014 r.)

®® Rozporządzenie Komisji (UE) nr 454/2011 z dnia 5 maja 2011 r. 
w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjności odnoszącej się 
do podsystemu „Aplikacje telematyczne dla przewozów pasażerskich” 
transeuropejskiego systemu kolei

®® Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 1303/2013 
z dnia 17 grudnia 2013 r. ustanawiające wspólne przepisy dotyczące 
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego 
Funduszu Społecznego, Funduszu Spójności, Europejskiego Funduszu 
Rolnego na rzecz Rozwoju Obszarów Wiejskich oraz Europejskiego 
Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiające przepisy 
ogólne dotyczące Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, 
Europejskiego Funduszu Społecznego, Funduszu Spójności 
i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz uchylające 
rozporządzenie Rady (WE) nr 1083/2006

®® Rozporządzenie (WE) 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady 
z dnia 23 października 2007 r. dotyczące praw i obowiązków pasażerów 
w ruchu kolejowym (Dz. U. UE. L. 2009 r. Nr 70 poz. 47)

®® Rozporządzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady 
z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw osób niepełnosprawnych oraz 
osób o ograniczonej sprawności ruchowej podróżujących drogą lotniczą



DOSTĘPNOŚĆ JEST NA PLUS

24

®® Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011 
z dnia 16 lutego 2011 r. dotyczące praw pasażerów w transporcie 
autobusowym i autokarowym

®® Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie 
szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów 
drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego 
i warunków ich umieszczania na drogach (Dz.U. Nr 220, poz. 2181 
z późn. zm.)

®® Rozporządzenie Ministra Inwestycji i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. 
zmieniające rozporządzenie w sprawie szczegółowych warunków 
technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń 
bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania na 
drogach (Dz.U. z 2015 r. poz. 1314 z późn. zm.)

®® Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 
września 1998 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny 
odpowiadać budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 151 
z 1998 r., poz. 987)

®® Rozporządzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunków 
technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich 
usytuowanie (Dz. U. z 2016 r. poz. 124)

®® Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 
30 maja 2000 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny 
odpowiadać drogowe obiekty inżynierskie i ich usytuowanie (Dz. U. 
z 2000 r. Nr 53, poz. 735 z późn. zm.)

®® Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r. 
w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać obiekty 
budowlane metra i ich usytuowanie (Dz. U. 2011 Nr 144 poz. 859)

®® Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. 
w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać budynki 
i ich usytuowanie (Dz.U. 2015 poz. 1422)
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®® Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 listopada 2014 r. 
w sprawie zwolnienia ze stosowania niektórych przepisów rozporządzenia 
WE nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczącego praw 
i obowiązków pasażerów w ruchu kolejowym (Dz. U. z 2014 r. poz. 1680)

®® Rozporządzenie Ministrów Infrastruktury oraz Spraw Wewnętrznych 
i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znaków i sygnałów 
drogowych (Dz.U. z 2002 r. Nr 170, poz. 1393)

®® Uchwała Sejmu RP z dnia 1 sierpnia 1997 r. – Karta Praw Osób 
Niepełnosprawnych (M.P. z 1997 r. Nr 50, poz. 475)

®® Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym 
(Dz.U. z 2016 r. poz. 1867)

®® Ustawa z dnia 27 sierpnia 1997 r. o rehabilitacji zawodowej i społecznej 
oraz zatrudnianiu osób niepełnosprawnych (Dz.U. 2018 poz. 511)

®® Ustawa z dnia 23 października 2013 r. o zmianie ustawy Prawo o ruchu 
drogowym oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. z 2013 r. poz. 1446)

®® Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz.U. 2017 poz. 1332)

®® Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe (Dz.U. 2017 poz. 
1983)

®® Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu 
przestrzennym (Dz. U. z 2016 r. poz. 778 z późn. zm.)

®® Ustawa z dnia 3 grudnia 2010 r. o wdrażaniu niektórych przepisów Unii 
Europejskiej w zakresie równego traktowania (Dz.U. 2010 Nr 254 poz. 
1700 z późn. zm.)

®® Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. 
z 2012 r. poz. 1137 z późn. zm.)

®® Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. 
z 2016 r. poz. 1727)
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Normy i wytyczne

®® Agenda działań na rzecz równości szans i niedyskryminacji w ramach 
funduszy unijnych 2014-2020, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, 
Warszawa 22 kwietnia 2015 roku.

®® Dostępna przestrzeń publiczna, M. Wysocki, publikacja Fundacji 
Instytut Rozwoju Regionalnego, Kraków 2009 r.

®® Dyrektywa Komisji Wspólnoty Europejskiej z dnia 21 grudnia 2007 r. nr 
2008/164/WE dotycząca technicznej specyfikacji interoperacyjności 
w zakresie aspektu „Osoby o ograniczonej możliwości poruszania 
się” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych 
i transeuropejskiego systemu kolei dużych prędkości.

®® Ekspertyza w zakresie dostępności kolejowych obiektów obsługi 
podróżnych z niepełnosprawnością oraz ograniczoną możliwością 
poruszania się, Urząd Transportu Kolejowego, Warszawa 2017 r.

®® Europa 2020 – Strategia na rzecz inteligentnego i zrównoważonego 
rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu, Bruksela, 3.3.2010 
KOM(2010) 2020 wersja ostateczna.

®® Europejska strategia w sprawie niepełnosprawności 2010-2020 z dnia 
15 listopada 2010 r. (KOM 2010 636).

®® Jak zaplanować inwestycję dostępną dla wszystkich? Standard minimum 
dostępności budynków, dróg, chodników i środków transportu dla osób 
z różnymi niepełnosprawnościami, J. Zadrożny, Łódź 2016.

®® Norma PN-EN 81-70:2005 „Przepisy bezpieczeństwa dotyczące 
budowy i instalowania dźwigów – Szczególne zastosowania dźwigów 
osobowych i towarowych – Część 70: Dostępność dźwigów dla osób, 
w tym osób niepełnosprawnych”.

®® Norma PN-EN 12464-2:2014 „Światło i oświetlenie. Oświetlenie miejsc 
pracy”.
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®® Norma PN-EN 13272:2012 „Kolejnictwo – Oświetlenie elektryczne 
pojazdów szynowych w systemach transportu publicznego”.

®® Norma PN-ISO 3864-1:2011 „Symbole graficzne – Barwy 
bezpieczeństwa i znaki bezpieczeństwa – Część 1: Zasady 
projektowania znaków bezpieczeństwa stosowanych w miejscach pracy 
i w obszarach użyteczności publicznej”.

®® Obsługa osób o ograniczonej możliwości poruszania się na rynku 
pasażerskich usług kolejowych – rekomendacje Prezesa Urzędu 
Transportu Kolejowego.

®® Poradnik przygotowany przez Ministerstwo Rozwoju – „Realizacja 
zasady równości szans i niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób 
z niepełnosprawnościami” – Poradnik dla realizatorów projektów 
i instytucji systemu wdrażania funduszy europejskich 2014-2020.

®® Program Dostępność plus 2018 – 2025 http://www.miir.gov.pl/
media/60877/Program.pdf

®® Projektowanie bez barier – wytyczne, K. Kowalski https://www.
integracja.org/portfolio/projektowanie-bez-barier-wytyczne/

®® Projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej dla osób niewidomych 
i słabowidzących, zalecenia, przepisy PZN, Warszawa 2016 r. 

®® Projektowanie uniwersalne. Objaśnienie koncepcji (Ministerstwo 
Ochrony Środowiska, Norwegia 2007 r.).

®® Rzeczy są dla ludzi. Projektowanie uniwersalne, M. Błaszak,  
Ł. Przybylski, Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2010 r.

®® Standardy dostępności budynków dla osób z niepełnosprawnościami, 
uwzględniając koncepcję uniwersalnego projektowania – poradnik 
https://www.miir.gov.pl/media/51693/Standardy_Dostepnosci.pdf

®® Standardy Dostępności Centrum Projektowania Uniwersalnego 2016 r.
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®® Wytyczne w zakresie realizacji zasady równości 
szans i niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób 
z niepełnosprawnościami oraz zasady równości szans kobiet i mężczyzn 
w ramach funduszy unijnych na lata 2014-2020.

®® Zalecenie nr Rec(2006)5 Komitetu Ministrów Rady Europy przyjęte 
w dniu 5 kwietnia 2006 r. – Plan działań Rady Europy w celu 
promocji praw i pełnego uczestnictwa osób niepełnosprawnych 
w społeczeństwie: podnoszenie jakości życia osób niepełnosprawnych 
w Europie 2006-2015.

Z uwagi na dużą interdyscyplinarność kwestii dostępności dla osób 
z niepełnosprawnością i o ograniczonej możliwości poruszania się, system 
prawny również jest mocno rozbudowany. Utrudnieniem jest również 
wspomniany wcześniej brak jednolitej definicji niepełnosprawności oraz 
całkowite nieuregulowanie kwestii definicji ograniczonej możliwości 
poruszania się.

TEZA CUPT:

Oprócz powyższych norm i uwarunkowań prawnych, beneficjenci funduszy 
unijnych (w tym Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko) 
zobowiązani są do realizacji zasady dostępności zgodnie z Wytycznymi 
dotyczącymi wdrażania programów operacyjnych. Szerzej o tej kwestii 
w kolejnych częściach Publikacji.

Wskazane jest wprowadzenie do aktów prawnych (ustawa o planowaniu 
i zagospodarowaniu przestrzennym oraz Prawo budowlane) jednej 

definicji osoby z niepełnosprawnością. Według przedstawicieli organizacji 
pozarządowych najlepiej, gdyby terminologia była zgodna  

z Konwencją Praw Osób Niepełnosprawnych.  
Wskazane byłoby również zdefiniowanie w aktach prawnych, co należy 

rozumieć przez „ograniczoną możliwość poruszania się”. 
Rozwiązaniem najlepszym byłoby stworzenie tzw. ustawy dostępnościowej 

wskazującej wszystkie niezbędne definicje i pojęcia.
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CUPT jako Instytucja Pośrednicząca  
w procesie zapewniania dostępności 
infrastruktury transportowej dla osób  
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej 
możliwości poruszania się

Centrum Unijnych Projektów Transportowych jest instytucją, która już od 10 lat 
wspiera beneficjentów w procesie przygotowania i realizacji inwestycji. Pełniąc funkcję 
Instytucji Pośredniczącej, CUPT odpowiada za nabór i ocenę projektów oraz proces 
udzielania i rozliczania dotacji w sektorze transportu w programach operacyjnych 
PO IiŚ, PO PW, a także w ramach instrumentu Łącząc Europę (CEF). Centrum jest 
instytucją doradczo-ekspercką, której działalność koncentruje się przede wszystkim 
na efektywnym wykorzystaniu środków unijnych na projekty transportowe. 
Kompleksowo wspiera beneficjenta od momentu złożenia tzw. deklaracji lub 
podpisania preumów (w przypadku projektów kluczowych), poprzez złożenie 
wniosku o dofinansowanie, podpisanie umowy o unijnym wsparciu, aż po całkowite 
rozliczenie projektu. Jednocześnie zapewnia, by w procesie realizacji projektu zostały 
spełnione wszystkie wymogi unijne i krajowe. Od połowy 2016 r. CUPT prowadzi 
również działania związane z ewaluacją programów unijnych PO IiŚ i PO PW. 

Wykres 2: �Struktura zarządzania i wdrażania 
transportowych projektów unijnych w Polsce.

Źródło: CUPT.

KOMISJA EUROPEJSKA MINISTERSTWO 
FINANSÓW

instytucja 
audytowa

MINISTERSTWO INWESTYCJI I ROZWOJU
instytucja zarządzająca w systemie wdrażania Funduszy Europejskiech

MINISTERSTWO INFRASTRUKTURY
instytucja nadzorująca CUPT

CENTRUM UNIJNYCH PROJEKTÓW TRANSPORTOWYCH

BENEFICJENT

JAKO INSTYTUCJA WDRAŻAJĄCA
PO IiŚ 2007-2013

CEF 2014-2020

JAKO INSTYTUCJA POŚREDNICZĄCA
PO IiŚ 2014-2020
POPW 2014-2020
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Podstawą działalności Centrum jest Zarządzenie Nr 5 Ministra Transportu 
z dnia 29 marca 2007 r. (tekst jednolity z 24 marca 2015 r.) zmienione 
Zarządzeniem Ministra Infrastruktury i Budownictwa – z dnia 23 grudnia 
2015 r. Działalność CUPT jest współfinansowana ze środków unijnych 
w ramach Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna.

Jak wskazano wcześniej, projekty transportowe PO IiŚ wpływają na mobilność 
osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się. 
W związku z tym CUPT, pełniąc funkcję IP PO IiŚ, ma ogromny wpływ na 
kształtowanie dostępności infrastruktury transportowej dla tej grupy społecznej.

Głównym celem PO IiŚ, wynikającym ze Strategii Europa 2020, jest 
zrównoważony wzrost, który należy rozumieć jako wspieranie gospodarki 
efektywniej korzystającej z zasobów, bardziej przyjaznej środowisku i bardziej 
konkurencyjnej, w której cele środowiskowe są dopełnione działaniami 
na rzecz spójności gospodarczej, społecznej (włączenie społeczne i walka 
z ubóstwem) oraz terytorialnej.

Przy realizacji projektów w zakresie nowej infrastruktury dostępność może 
być zapewniona przede wszystkim dzięki stosowaniu koncepcji uniwersalnego 
projektowania, natomiast w przypadku projektów obejmujących inwestycje 
w istniejącą infrastrukturę, poprzez usuwanie istniejących barier (np. 
architektonicznych) oraz stosowanie mechanizmu racjonalnych usprawnień, w tym 
technologii i urządzeń kompensacyjnych dla osób z niepełnosprawnościami. 
W przypadku szczególnych projektów, w których zasada dostępności nie znajduje 
zastosowania, w treści wniosku o dofinansowanie projektu powinna znaleźć się 
informacja o „neutralności” produktu wraz z uzasadnieniem, dlaczego produkt 
projektu nie będzie spełniał kryterium dostępności.

Jednym z elementów spójności społecznej jest umożliwienie osobom 
z niepełnosprawnościami włączenia się i ich udział w funkcjonowaniu 

Każdy projekt, bez względu na to, czy wnioskodawca opisze w grupie  
docelowej osoby z niepełnosprawnością, czy nie, powinien spełniać zasadę 
dostępności. Podstawowe narzędzia do zapewnienia dostępności, które 
opisano szerzej w dalszej części to:  
	 – uniwersalne projektowanie,  
	 – mechanizm racjonalnych usprawnień. 
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społeczno-gospodarczym. Fundamentalnym działaniem, które może 
takim osobom pomóc w codziennym funkcjonowaniu, jest odpowiednie 
dostosowanie infrastruktury liniowej i punktowej realizowanej m.in. 
w ramach środków dostępnych w PO IiŚ adresowanych w szczególności do 
miast, jak i ich obszarów funkcjonalnych. Dzięki inwestycjom rozwojowym 
program może stanowić źródło wsparcia w zakresie infrastruktury dostępnej 
dla osób wyłączonych poprzez różnego rodzaju dysfunkcje, co prowadzić 
będzie do zrównoważonego rozwoju oraz spełnienia zasad horyzontalnych 
UE (walka z dyskryminacją ze względu na niepełnosprawność, płeć i inne).

Dzięki wyszczególnionym osiom priorytetowym: III OP (Rozwój sieci 
drogowej TEN-T i transportu intermodalnego), IV OP (Infrastruktura drogowa 
dla miast), V OP (Rozwój transportu kolejowego w Polsce) czy VI OP (Rozwój 
niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach) różnego rodzaju 
inwestycje będą miały charakter zarówno infrastrukturalny (budowa, 
przebudowa, rozbudowa, centra przesiadkowe, elementy wyposażenia 
dróg i ulic w infrastrukturę służącą obsłudze transportu publicznego 
i pasażerów), taborowy, jak i mieszany, obejmujący obydwa typy 
projektów. Realizowane będą także projekty wzbogacone o pozostałe 
komplementarne względem podstawowej infrastruktury liniowej 
elementy (inwestycje), w tym ITS (Inteligentne Systemy Transportowe) 
usprawniające funkcjonowanie całego systemu transportowego, dzięki 
którym nastąpi integracja infrastrukturalna istniejących środków 
transportu oraz dostosowanie systemu transportowego do obsługi osób 
o ograniczonej możliwości poruszania się.

Działania CUPT związane są również z priorytetem III Programu 
Operacyjnego Polska Wschodnia (Ponadregionalna infrastruktura 
kolejowa), m.in. dotyczącym finansowania infrastruktury punktowej, takiej 
jak obiekty obsługi podróżnych, przystanki, wiaty, kładki dla pieszych. 
Projekty inwestycyjne realizowane w ramach osi priorytetowej będą 
ukierunkowane na zwiększenie poziomu przepustowości linii kolejowych 
poprzez podwyższenie ich parametrów technicznych (prędkość, nacisk na 
oś), elektryfikację wybranych linii, unowocześnienie systemów sterowania 
ruchem kolejowym oraz systemów informacji pasażerskiej, a także 
budowę bądź przebudowę obiektów obsługi podróżnych, m.in. poprzez 
dostosowanie do wyższych standardów bezpieczeństwa oraz potrzeb 
osób z niepełnosprawnością ruchową. 
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Szczegółowy Opis Osi Priorytetowych PO IiŚ 2014 – 2020 zawiera 
informacje i zalecenia związane z dostosowaniem powstającej infrastruktury 
dla osób z ograniczoną możliwością poruszania się. Kontynuowane są 
inwestycje dotyczące modernizacji infrastruktury dworców i przystanków 
kolejowych oraz infrastruktury obsługi podróżnych (w tym dostosowanie 
do wymagań technicznych związanych z obsługą osób o ograniczonej 
możliwości poruszania się, polegające na poprawie elementów infrastruktury 
oraz montażu systemów służących poprawie jakości świadczonych usług, 
takich jak systemy dynamicznej informacji pasażerskiej, zakupu biletów, 
przechowywania bagażu, systemy służące integracji z innymi rodzajami 
transportu, osiągnięciu multimodalności itp.). 

Bardzo wyraźnie w tym temacie nakreślone są działania w IX OP 
Wzmocnienie strategicznej infrastruktury ochrony zdrowia, które są częścią 
PO IiŚ, ale nie są wdrażane przez CUPT. Promowane są w niej projekty 
przewidujące rozwiązania zmniejszające zużycie energii oraz weryfikowane 
pod kątem stosowania usprawnień dla osób z niepełnosprawnościami 
i niesamodzielnych. Inwestycje finansowane w ramach działania nie 
powinny mieć na celu wspierania dużych instytucji udzielających świadczeń 
opiekuńczych i pielęgnacyjnych zdefiniowanych w polskim prawie, 
dostarczających usług opieki dedykowanych dla osób z niepełnosprawnością, 
dzieci, osób starszych niepełnosprawnych intelektualnie.

W projektach infrastrukturalnych realizowanych ze współfinansowaniem 
UE w ramach PO IiŚ 2014-2020 zastosowano między innymi następujące 
wskaźniki:
•	 liczba przejść kolejowych przystosowanych do potrzeb osób 

o ograniczonej możliwości poruszania się,
•	 liczba obiektów dostosowanych do potrzeb osób 

z niepełnosprawnościami,
•	 liczba projektów, w których sfinansowano koszty racjonalnych 

usprawnień dla osób z niepełnosprawnościami,
•	 liczba miejsc postojowych dla osób z niepełnosprawnością 

w wybudowanych obiektach „parkuj i jedź”.

Wskaźniki te wykazywane są najpierw w dokumentacji aplikacyjnej 
(wniosku o dofinansowanie oraz załącznikach), a następnie stanowią jeden 
z załączników do umowy o dofinansowanie projektu.
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Umowa o dofinansowanie podpisana przez podmiot, którego wniosek 
o dofinansowanie przeszedł pozytywną ocenę formalną oraz merytoryczną, 
stwierdza, że projekt służy interesowi publicznemu poprzez przyczynianie się 
do efektywnej realizacji celów PO IiŚ, co uzasadnia udzielenie Beneficjentowi 
dofinansowania ze środków publicznych. W umowie Beneficjent zobowiązuje 
się również do zrealizowania Projektu w pełnym zakresie, zgodnie z Umową 
i jej załącznikami, z należytą starannością, zgodnie z obowiązującymi 
przepisami prawa krajowego i unijnego, w tym do osiągnięcia wskaźników 
Projektu. Beneficjent zobowiązuje się w szczególności do przestrzegania 
i stosowania: zasad polityk unijnych, które są dla niego wiążące, w tym 
przepisów dotyczących konkurencji, pomocy publicznej, udzielania zamówień 
publicznych, ochrony środowiska oraz polityki równych szans. Nie jest 
dopuszczalna zmiana Umowy w zakresie warunków realizacji Projektu 
lub wskaźników, w rezultacie której Projekt przestałby spełniać kryteria 
wyboru projektów, według których był oceniany.

Kwestie dotyczące dostępności w projektach występują na etapie:
1.	 oceny wniosku o dofinansowanie;
2.	 produktów umowy:

a. dostępność produktów;
b. dostępność informacji o produktach;

3.	 kontroli i monitoringu projektów.

Kwestia dostępności na etapie oceny wniosku o dofinansowanie 
i dokumentów stanowiących załączniki do niego.

Wnioskodawcy podczas aplikowania o środki finansowe w ramach PO IiŚ 
muszą spełnić tzw. kryteria wyboru projektów, dostosowane do każdej 
z osi priorytetowych. Niemniej jednak kwestie związane z zasadami 
niedyskryminacji i osób z niepełnosprawnościami zawarte są w:

•	K ryteriach formalnych

Dostosowanie do potrzeb osób z niepełnosprawnościami. Weryfikowane 
jest, czy np. tabor jest zgodny z wymogami TSI PRM (V OP). Kryterium 
oczywiście nie dotyczy projektów z zakresu zakupu lub modernizacji 
lokomotyw oraz urządzeń niezbędnych do przygotowania składów/
pociągów dla ruchu pasażerskiego. 
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•	H oryzontalnych kryteriach merytorycznych 

Zasada zapobiegania dyskryminacji i równości szans kobiet i mężczyzn. 
Sprawdzana jest zgodność projektu z horyzontalnymi zasadami 
niedyskryminacji i równości szans. W szczególności przedmiotem sprawdzenia 
jest, czy projekt nie ogranicza równego dostępu do zasobów (towarów, usług, 
infrastruktury) ze względu na płeć, pochodzenie rasowe lub etniczne, 
religię lub przekonania, niepełnosprawność, wiek lub orientację seksualną. 

W przypadku osób z niepełnosprawnościami niedyskryminacyjny 
charakter projektu oznacza konieczność stosowania zasady uniwersalnego 
projektowania (jedynie w uzasadnionych przypadkach – racjonalnych 
usprawnień) zapewniającego dostępność oraz możliwość korzystania ze 
wspieranej infrastruktury. Wnioskodawca musi wykazać, że projekt będzie 
miał pozytywny wpływ na zasadę niedyskryminacji, w tym dostępności 
dla osób z niepełnosprawnościami. 

•	 Dodatkowych kryteriach merytorycznych

Dostosowanie do osób o ograniczonej możliwości poruszania się. Ocena 
przyczyniania się projektu do poprawy obsługi osób o ograniczonej 
możliwości poruszania się. Wnioskodawca musi wykazać, czy realizacja 
projektu przyczyni się do dostosowania systemu transportowego do 
obsługi osób o ograniczonej możliwości poruszania się (w tym także do 
osób słabosłyszących, niedowidzących, słabowidzących). 

Przez pozytywny wpływ należy rozumieć zapewnienie dostępności 
infrastruktury, transportu, towarów, usług, technologii i systemów 
informacyjno-komunikacyjnych oraz wszelkich innych produktów projektów 
(które nie zostały uznane za neutralne) dla wszystkich ich użytkowników, 
zgodnie ze standardami dostępności, stanowiącymi załącznik do 
Wytycznych w zakresie realizacji zasady równości szans i niedyskryminacji, 
w tym dostępności dla osób z niepełnosprawnościami oraz zasady równości 
szans kobiet i mężczyzn w ramach funduszy unijnych na lata 2014-2020.

Wnioskodawcy ubiegający się o dofinansowanie z programów 
obsługiwanych przez Centrum Unijnych Projektów Transportowych 
w ramach wniosku o dofinansowanie mają obowiązek zawrzeć takie 
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Z uwagi na ograniczoną liczbę znaków wnioskodawca powinien w sposób 
wyczerpujący opisać zadania, jakie będzie realizował w celu dochowania 
zasady dostępności oraz uniwersalnego planowania w studium 
wykonalności stanowiącym załącznik do wniosku o dofinansowanie. 

Poniższe wskazania stanowią jedynie przykładowy otwarty katalog wymagań. 
Szczegółowe rozwiązania zawsze zależą od specyfiki poszczególnych projektów.

1. Osoby niesłyszące

®® tablice informacyjne/drogowskazy

®® wskazówki w języku symbolicznym/obrazkowym

®® informacje na ekranach wideo, tablicach neonowych itp.

®® informacje w postaci wideotekstu.

2. Osoby słabosłyszące

®® pętla indukcyjna stała

®® pętla indukcyjna stała oznaczona

Wnioskodawca, chcąc realizować projekt, powinien na odpowiednio 
wcześniejszym etapie przeprowadzić stosowną analizę dostępności do 
potrzeb potencjalnych użytkowników danego produktu w projekcie.

informacje w punkcie B.4.3 (należy wyjaśnić, w jaki sposób projekt 
przyczyni się do rozwoju społeczno-gospodarczego obszaru objętego 
programem operacyjnym). Zgodnie z instrukcją wypełniania wniosku 
o dofinansowanie w niniejszym punkcie należy określić, czy i w jaki sposób 
projekt przyczynia się do realizacji polityk wspólnotowych dotyczących 
równości szans mężczyzn i kobiet oraz niedyskryminacji, w szczególności 
zapewnienia dostępności dla osób z niepełnosprawnościami, o których 
mowa w przepisie art. 7 Rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady 
(UE) nr 1303/2013).



DOSTĘPNOŚĆ JEST NA PLUS

36

®® pętla indukcyjna „stanowiskowa”

®® pętla indukcyjna „stanowiskowa” oznaczona

®® tablice informacyjne/drogowskazy

®® dostępny pokój cichej obsługi dla klientów słabosłyszących

®® wskazówki w języku symbolicznym/obrazkowym

®® informacje na ekranach wideo, tablicach neonowych itp.

®® informacje w postaci wideotekstu

®® filmy wideo/informacje z napisami w języku polskim

®® pomoce techniczne dla osób niedosłyszących (np. wzmacniacze 
dźwięku, słuchawki itp.)

®® świetlny system alarmowy/system powiadamiania

®® informacja tekstowa o numerze linii, trasie, poszczególnych 
przystankach itp. na peronie

®® informacja tekstowa o numerze linii, trasie, poszczególnych 
przystankach itp. w wagonie

®® obsługa przeszkolona z obsługi niepełnosprawnego klienta.

3. Osoby niewidome

®® drzwi półautomatyczne z dostępnym przyciskiem

®® informacja głosowa o numerze linii, trasie, poszczególnych przystankach 
itp. na peronie

®® informacja głosowa o numerze linii, trasie, poszczególnych przystankach 
itp. zewnętrzna wagonu



DOSTĘPNOŚĆ JEST NA PLUS

37

®® elementy sterujące (hamulce bezpieczeństwa itp.) opisane w sposób 
właściwy z punktu widzenia osób niepełnosprawnych wzrokowo

®® brzegi peronów oznaczone kontrastowym pasem barwnym oraz 
elementami wypukłymi

®® linie bezpieczeństwa oznaczone kontrastowym pasem barwnym oraz 
elementami wypukłymi

®® odległość między brzegiem peronu a krawędzią wagonu

®® komunikaty dźwiękowe

®® elementy konstrukcyjne pojazdu (uchwyty itp.) na odpowiedniej wysokości

®® obsługa przeszkolona z obsługi niepełnosprawnego klienta

®® schody i podjazd zabezpieczone na wysokości głowy

®® przyciski przyzywania windy znajdujące się w przewidywalnym miejscu

®® zapowiedzi/ sygnał dźwiękowy

®® przyciski wypukłe wyczuwalne dotykiem

®® pola przycisków w alfabecie Braille’a

®® akustyczne potwierdzenie alarmu

®® prowadnice w przejściu podziemnym

®® przyjazd windy anonsowany sygnałem dźwiękowym

®® przyciski wypukłe wyczuwalne dotykiem

®® pola przycisków w alfabecie Braille’a

®® akustyczne potwierdzenie alarmu
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®® prowadnice w przejściu podziemnym

®® przyjazd windy anonsowany sygnałem dźwiękowym

®® panel dotykowy

®® chodnik drogą łączoną dla pieszych i rowerzystów

®® przejście dla pieszych oznaczone kontrastem faktury i koloru

®® droga rowerowa odróżnialna od chodnika

®® na przejściu sygnalizacja dźwiękowa

®® krawężniki przy wyjazdach z bram itp. oznaczone kontrastem faktury i koloru

®® brak przeszkód na chodnikach (nierówności, budki telefoniczne itp.)

®® na przejściu przycisk uruchamiający zielone światło udźwiękowiony

®® wysokość najniżej zaczynającego się znaku drogowego/informacyjnego 
(w metrach)

®® słupki oddalone od przejścia dla pieszych (w metrach)

®® rampy poziome zabezpieczone i oznaczone kontrastowym 
kolorystycznie pasem

®® wejście urządzone przejrzyście (bez przeszkód), można je uznać za 
przystosowane dla osób niedowidzących i niewidomych

®® wejście wystarczająco oświetlone

®® odmienna faktura i kolorystyka nawierzchni jako system orientacji

®® schody proste

®® numeracja pięter przez oznaczenia na poręczach



DOSTĘPNOŚĆ JEST NA PLUS

39

®® skrzyżowanie ze ścieżką rowerową

®® ścieżka rowerowa oznakowana kolorem i fakturą

®® oznaczenia pomieszczeń/wskazówki czytelne dotykiem.

4. Osoby słabowidzące

®® drzwi obrotowe

®® oznaczenia pomieszczeń/wskazówki w piśmie Braille’a

®® wskazówki akustyczne / zapowiedzi

®® informacje nagrane na nośniki dźwięku

®® drzwi przezroczyste oznaczone kontrastowo

®® przezroczyste drzwi i ściany oznaczone kontrastowo

®® drzwi wewnątrz dobrze widoczne na tle ścian korytarza

®® informacja głosowa o numerze linii, trasie, poszczególnych przystankach 
itp. na peronie

®® krawędzie wejść do pojazdów oznaczone kontrastowo w stosunku do 
podłogi pojazdu

®® elementy sterujące (hamulce bezpieczeństwa itp.) opisane w sposób 
właściwy z punktu widzenia osób niepełnosprawnych wzrokowo

®® brzegi peronów oznaczone kontrastowym pasem barwnym oraz 
elementami wypukłymi

®® linie bezpieczeństwa oznaczone kontrastowym pasem barwnym oraz 
elementami wypukłymi

®® odległość między brzegiem peronu a krawędzią wagonu
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®® systemy informacyjne na zewnątrz dostępne dla osób niedowidzących

®® odpowiedniej wielkości, w stosownym kontraście i formie informacje 
o numerach przedziałów i miejsc

®® komunikaty dźwiękowe

®® elementy konstrukcyjne pojazdu (uchwyty itp.) kontrastowe w stosunku 
do reszty wnętrza pojazdu

®® elementy konstrukcyjne pojazdu (uchwyty itp.) na odpowiedniej wysokości

®® urządzenia samoobsługowe (kasowniki itp.) dostosowane do osób 
niewidomych i słabowidzących

®®  obsługa przeszkolona z obsługi niepełnosprawnego klienta

®® schody skontrastowane

®® schody i podjazd zabezpieczone na wysokości głowy

®® przyciski przyzywania windy kontrastowe lub świecące

®® przyciski przyzywania windy znajdujące się w przewidywalnym miejscu

®® zapowiedzi/ sygnał dźwiękowy

®® przyciski oznaczone kontrastowo

®® akustyczne potwierdzenie alarmu

®® chodnik drogą łączoną dla pieszych i rowerzystów

®® schody skontrastowane

®® przejście wystarczająco oświetlone

®® przyjazd windy anonsowany sygnałem dźwiękowym
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®® panel dotykowy

®® przejście dla pieszych oznaczone kontrastem faktury i koloru

®® droga rowerowa odróżnialna od chodnika

®® krawężniki przy wyjazdach z bram itp. oznaczone kontrastem faktury i koloru

®® brak przeszkód na chodnikach (nierówności, słupki itp.)

®® budynek wyraźnie oznakowany tablicą informacyjną

®® rampy poziome zabezpieczone i oznaczone kontrastowym 
kolorystycznie pasem

®® wejście urządzone przejrzyście (bez przeszkód), można je uznać za 
przystosowane dla osób niedowidzących i niewidomych)

®® wejście do budynku wyraźnie widoczne na tle fasady

®® wejście wystarczająco oświetlone

®® drzwi wejściowe z domofonem

®® drzwi obrotowe

®® drzwi wewnątrz budynku dobrze widoczne na tle ścian korytarza

®® stopnie (o ile są) oznaczone kontrastowo

®® odmienna faktura i kolorystyka nawierzchni jako system orientacji

®® kolorystyka wspomagająca rozpoznawanie ukształtowania korytarza

®® sygnalizacja świetlna z sygnałem dźwiękowym

®® skrzyżowanie ze ścieżką rowerową
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®® oznaczenia pomieszczeń/wskazówki odpowiedniej wielkości 
i skontrastowane

®® ścieżka rowerowa oznakowana kolorem i fakturą

®® wskazówki akustyczne / zapowiedzi

®® informacje nagrane na nośniki dźwięku.

5. �Osoby mające problemy z poruszaniem się  
(podano przykładowe wartości wymiarów, które muszą być zgodne 
z rozporządzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. 
w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać budynki 
i ich usytuowanie (Dz.U. 2015 poz. 1422) 

®® drzwi o szerokości minimum 90 cm

®® drzwi automatyczne lub półautomatyczne

®® pochylnie o spadku maksymalnie 8%

®® najdłuższy odcinek pochylni bez spocznika 9 metrów

®® wyznaczone i prawidłowe miejsca do parkowania dla osób 
z niepełnosprawnościami

®® winda (wymiary minimum 110 cm x 140 cm)

®® przyciski na wysokości maksimum 120 cm

®® dostępna toaleta

®® szerokość drzwi min. 90 cm w każdym pojeździe

®® liczba stopni – 0

®® elementy sterujące (hamulce bezpieczeństwa itp.) na wysokości maks. 140 cm
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®® urządzenia samoobsługowe (kasowniki itp.) na wysokości maks. 140 cm

®® w wagonie wyznaczone miejsce dla osób poruszających się na wózkach 
inwalidzkich

®® wolna powierzchnia poruszania się w wagonie/autobusie min. 90 cm na 
120 cm.

Rozwiązaniem, które może negatywnie wpływać na dostępność produktów, 
jest stosowanie postępowania typu „zaprojektuj i buduj”. W takim wypadku 
Zamawiający powinien w dokumentach przetargowych szczegółowo opisać 
wymagania dotyczące dostępności. 

Nieprawidłowości przy opracowywaniu dokumentacji związanej 
z wnioskowaniem o środki unijne pod kątem realizacji dostępności:
•	 nie ma żadnych informacji we wniosku o dofinansowanie;
•	� informacje wskazują, że projekt może dyskryminować, np. 

niezasadna neutralność projektu, w tym jego produktów;
•	� stosowanie ogólnych sformułowań, np. realizacja projektu jest 

zgodna z zasadą równości szans, produkty projektu będą 
dostępne dla wszystkich.

Pominięcie we wniosku kwestii dotyczącej zasady niedyskryminacji nie pozwala 
uznać kryterium za spełnione warunkowo, gdyż warunkiem wskazanym 
przez oceniającego nie może być wprowadzenie do wniosku zupełnie nowych 
i wcześniej w nim niezawartych informacji w danym zakresie. Ewentualna ocena 
warunkowa musi mieć zakotwiczenie w postaci informacji odnoszących się do 
danego kryterium, które – zdaniem oceniającego – należy jedynie uzupełnić lub 
wyjaśnić. Nie jest możliwe bardziej precyzyjne wskazanie sytuacji powodujących 
niespełnienie kryterium ze względu na specyfikę i tematykę różnych projektów.

Kwestia dostępności informacji o produktach projektu – uniwersalny dostęp 
do informacji polega m.in. na:

•	 Dla osób głuchych – informacje o projekcie i materiały promocyjne są 
uzupełnione o tłumaczenie na polski język migowy (PJM). 

•	 Dla osób słabosłyszących – materiały wideo zawierające ścieżkę 
dźwiękową są uzupełnione o napisy, a informacje zawarte w materiałach 
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dźwiękowych (audycje radiowe, podcasty itp.) są także dostępne w formie 
pisemnej.

•	 Dla osób niewidomych – strona internetowa, na której prezentowane 
są informacje, jest zgodna ze standardem WCAG 2.0 przynajmniej na 
poziomie AA.

•	 Dla osób słabowidzących – strona internetowa zapewnia możliwość 
zwiększenia/ odwrócenia kontrastu, powiększenia czcionki lub zmiany 
koloru, dostępne są materiały informacyjne w wersji elektronicznej.

•	 Dla osób z ograniczoną percepcją – prosty język w procesie informacji 
i promocji. 

•	 Dla osób z problemami w poruszaniu się – spotkania dotyczące projektu 
odbywają się w pomieszczeniu dostępnym architektonicznie.

Kwestia dostępności spotkań informacyjnych i konsultacji:

Sprawdzeniu (w pierwszej kolejności przez samego Beneficjenta realizującego 
projekt) powinny podlegać następujące cechy miejsc, w których odbywać się 
mają spotkania:
•	 odpowiednie miejsca parkingowe dla osób z niepełnosprawnościami 

poruszających się samochodami,
•	 łatwy dojazd z parkingu do wejścia dla osób poruszających się na wózku,
•	 proste i czytelne dojście dla osób niewidomych, słabowidzących,
•	 drzwi wejściowe odpowiedniej szerokości (minimum 90 cm), aby wjechać 

wózkiem,
•	 wejście pozbawione schodów lub z podjazdem dla osób poruszających się 

na wózku,
•	 korytarze i windy dostępne dla osób poruszających się na wózkach, 
•	 winda zaopatrzona w przyciski (nie sensory dotykowe) oznaczone 

alfabetem Braille›a i komunikaty głosowe,
•	 informacja w budynku dostosowana do możliwości osób z różnymi 

niepełnosprawnościami, w tym informacja dotycząca sposobu ewakuacji, 
budynek łatwo osiągalny (blisko położony) dla osób poruszających się 
komunikacją publiczną,

•	 toaleta w budynku dostosowana do potrzeb osób z niepełnosprawnością, 
sala wyposażona w pętlę indukcyjną dla osób słabosłyszących,

•	 miejsce spotkań informacyjnych powinno umożliwiać osobie 
z niepełnosprawnością samodzielne dotarcie. Korzystanie z pomocy 
asystenta to wybór, a nie obowiązek.
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Kwestia dostępności na etapie monitoringu i kontroli

Wytyczne wskazują na obowiązek umieszczania w liście sprawdzającej 
do wniosku o płatność pytania dotyczącego stosowania zasad równości 
szans i niedyskryminacji. Beneficjenci powinni więc we wniosku o płatność 
sprawozdawać sposób realizacji założeń opisanych we wniosku o dofinansowanie. 
Dlatego bardzo ważne jest wymaganie na etapie składania wniosku 
o dofinansowanie szczegółowego opisu sposobu zapewnienia dostępności. 

Podczas kontroli należy zwracać uwagę na następujące aspekty:
•	 dostępność produktów projektu (w tym stosowanie projektowania 

uniwersalnego), 
•	 dostępność stron internetowych projektu zgodną ze standardem WCAG 

2.0 na poziomie AA,
•	 zaangażowanie osób z niepełnosprawnościami w procesy konsultacyjne/

analizę potrzeb w trakcie realizacji projektu,
•	 uwzględnianie zasad dostępności w procesie zlecania zamówień 

publicznych – zapisy Specyfikacji Istotnych Warunków Zamówienia, 
stosowanie klauzul społecznych promujących zatrudnienie osób 
z niepełnosprawnościami.

W ramach monitoringu CUPT może zwracać uwagę na postęp w realizacji 
wskaźników określonych we Wspólnej Liście Wskaźników Kluczowych 
2014-2020:
•	 Liczba obiektów dostosowanych do potrzeb osób 

z niepełnosprawnościami [szt.]. Wskaźnik odnosi się do liczby obiektów, 
które zaopatrzono w specjalne podjazdy, windy, urządzenia głośnomówiące 
bądź inne udogodnienia (tj. usunięcie barier w dostępie, w szczególności 

W procesie oceniania wniosków o płatność CUPT może oczekiwać od 
Beneficjentów uwzględnienia informacji dotyczącej spełniania zasad 
równości i niedyskryminacji. W przypadku braku informacji dotyczących 
dostępności CUPT, jako instytucja weryfikująca wnioski o płatność, może 
dążyć do ich uzupełnienia w odpowiednich polach opisowych zakresu 
realizacji projektu. Jeśli braki będą wynikać z niezapewnienia dostępności, 
może to stanowić przesłankę do uznania wydatków za niekwalifikowane (po 
odpowiedniej weryfikacji oraz porównaniu i zderzeniu zapisów 
z zadeklarowanymi we wniosku o dofinansowanie).
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barier architektonicznych) ułatwiające dostęp do tych obiektów osobom 
z niepełnosprawnością ruchową czy sensoryczną. Jako obiekty budowlane 
należy rozumieć konstrukcje połączone z gruntem w sposób trwały, 
wykonane z materiałów budowlanych i elementów składowych, będące 
wynikiem prac budowlanych (wg def. PKOB). Należy podać liczbę obiektów, 
a nie sprzętów, urządzeń itp., w które obiekty zaopatrzono. Jeśli instytucja, 
zakład itp. składa się z kilku obiektów, należy zliczyć wszystkie, które 
dostosowano do potrzeb osób z niepełnosprawnością.

W opisie wskaźnika pojawia się określenie „udogodnienie”. Należy 
pamiętać, że wskaźnik ten powinien dotyczyć nie tyle udogodnień, 
co urządzeń/rozwiązań, które pozwalają korzystać z obiektów na 
równych zasadach. Powinno się więc raczej używać określenia 
„usługi dostępowe” lub „rozwiązania umożliwiające dostęp”.

•	 Liczba miejsc postojowych dla osób niepełnosprawnych 
w wybudowanych obiektach „parkuj i jedź” [szt.].  
Podczas kontroli projektu na miejscu realizacji projektu zespół 
kontrolujący weryfikuje m.in. prawidłowość realizacji projektu, 
w tym zasady wyeliminowania nierówności, niedyskryminacji oraz 
promocji równości szans. Beneficjent musi odpowiedzieć, czy projekt 
jest prowadzony zgodnie z zasadami określonymi w Wytycznych 
w zakresie realizacji zasady równości szans i niedyskryminacji, w tym 
dostępności dla osób z niepełnosprawnościami i zasady równości 
szans kobiet i mężczyzn w ramach funduszy unijnych na lata 
2014-2020.
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Czy projekty transportowe 
z Programu Operacyjnego 
Infrastruktura i Środowisko 
wpływają na mobilność osób 
z niepełnosprawnościami?10

Centrum Unijnych Projektów Transportowych, wykonując swoje zadania, ma 
na względzie wdrażanie projektów infrastrukturalnych w sposób efektywny 
i dostępny dla ogółu społeczeństwa. W tym kontekście szczególnego znaczenia 
nabiera wymaganie stawiane przed każdym z projektów, aby inwestycje 
realizowane były z uwzględnieniem zasady niedyskryminacji. W kontekście działań 
CUPT niedyskryminacja osób z niepełnosprawnościami to przede wszystkim 
zapewnienie dostępu do infrastruktury transportowej (również tej kubaturowej – 
w przypadku dworców) na równych zasadach. W celu podniesienia skuteczności 
wydatkowanych środków dokonano podsumowania projektów transportowych 
dofinansowanych z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 
(PO IiŚ) 2007-2013 pod kątem użyteczności dla osób z niepełnosprawnością 
i o ograniczonej możliwości poruszania się oraz identyfikacji ich skuteczności 
w kontekście realizacji polityk horyzontalnych (tj. celów strategicznych 
i priorytetów rozwojowych określonych zarówno w Rozporządzeniach UE, jak 
i w dokumentach strategicznych UE i krajowych), w tym wpływu na mobilność 
wśród tej grupy społecznej. Analiza przeprowadzona była w okresie sierpień 
2017 r. – luty 2018 r. Oceniono efekty wsparcia zrealizowanego w ramach PO IiŚ 
2007-2013 w trzech perspektywach analitycznych:
•	 perspektywie systemowej;
•	 perspektywie projektodawców projektów transportowych, którzy 

osiągnięte efekty mogą odnieść do wstępnych założeń, wskazać 
przyczyny ewentualnych odchyleń oraz ocenić, czy projekt przyniósł 
dodatkowe, nieoczekiwane efekty;

•	 perspektywie użytkowników – również potencjalnych – zrealizowanego 
wsparcia, którzy mogą wskazać, czy dostrzegają analizowane efekty 
rzeczowe i efekty długofalowe.

10 �Na podstawie Analizy wpływu projektów transportowych PO IiŚ 2007-2013 na mobilność osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się, E.Boratyńska-Karpiej, J.Obarymska-
Dzierzgwa, CUPT 2018.
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Analiza dotyczyła osób z niepełnosprawnością, do których zaliczono osoby 
z niepełnosprawnością: fizyczną, poznawczą, sensoryczną, psychiczną. 
Analizowano również efekty wsparcia dla osób starszych, osób prowadzących 
wózki dziecięce i osób mających bagaże, ciężkie, niewymiarowe pakunki.

W ramach pracy badawczej zastosowano szeroki wachlarz metod i technik 
analitycznych, do których zaliczają się m.in.: 1) analiza danych zastanych; 2) 
wywiady pogłębione z: przedstawicielami Instytucji Zarządzającej (IZ) PO IiŚ, 
pracownikami CUPT (aktualnie instytucja ta pełni rolę Instytucji Pośredniczącej, 
w poprzedniej perspektywie była Instytucją Wdrażającą), przedstawicielami 
organizacji pozarządowych NGO, osobami z niepełnosprawnością korzystającymi 
z transportu publicznego, ekspertami w dziedzinie dostępności; 3) ankiety 
elektroniczne – CAWI z beneficjentami, jednostkami administracji samorządowej, 
NGO; 4) benchmarking; 5) metoda scenariuszowo-prognostyczna; 6) analizy 
statystyczne; 7) studia przypadku; 8) wizyta studyjna; 9) panel ekspercki.

Wykres 3. Model graficzny analizy.

Źródło: Opracowanie własne.
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Wyniki analizy:

TEZA CUPT:

Transport publiczny w miastach

Poprawa dostępności do transportu publicznego była efektem 
realizacji projektów PO IiŚ m.in. poprzez:

®® �dostępny tabor, ale jest go za mało i nie zawsze dostosowanie 
odpowiada oczekiwaniom zainteresowanej grupy społecznej;

®® odczytywanie komunikatów w wielu autobusach komunikacji miejskiej – 
dotyczące numeru autobusu oraz kierunku, w którym się porusza. Jest to 
niezwykle przydatne dla osób z dysfunkcjami wzroku, jednakże problemem 
pozostaje niekiedy brak zrozumienia ze strony innych podróżnych, którzy chcieliby 
poruszać się autobusami w zupełnej ciszy i proszą o wyłączanie komunikatów; 
inny problem – to błędy techniczne i podawanie błędnych komunikatów 
w autobusach – na które nikt, łącznie z kierowcą, nie zwraca uwagi;

®® komunikaty głosowe słyszalne również w pociągach, metrze, niekiedy 
w nowszych tramwajach – jednakże pojawiają się te same problemy, jak 
opisano powyżej;

®® przystanki komunikacji miejskiej posiadające urządzenia, które 
odczytują rozkład jazdy – jednakże nie jest to jeszcze rozwiązanie 
bardzo powszechne w naszym kraju;

®® tzw. linie wiodące na wielu przystankach komunikacji miejskiej – 
służą one osobom zwłaszcza niewidomym, prowadząc do punktu, na 

Projekty transportowe realizowane z dofinansowaniem z funduszy  
unijnych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 

2007-2013 mają ogromny wpływ na poprawę komfortu podróżowania dla 
osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.
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wysokości którego kierowca winien zatrzymać autobus – pozostaje 
jednak pytanie, czy te linie wiodące są odśnieżane, czy kierowcy 
przestrzegają tej zasady, czy inni pasażerowie nie zasłaniają tych miejsc;

®® oznaczenia peronów, stacji, dworców itp. służące osobom niewidomym 
i słabowidzącym, np. oklejono na żółto pierwszy i ostatni stopień 
schodów, krawędź peronu czy wejście do windy – jednakże jest jeszcze 
wiele miejsc nieposiadających takich elementów ostrzegawczych 
(oklejanie krawędzi, schodów itp. służy osobom z niepełnosprawnością 
wzrokową do lokalizacji konturów drzwi, pierwszego i ostatniego 
schodka – w sytuacji, kiedy ich brakuje, osoby słabowidzące stające 
przed schodami np. wiodącymi w dół widzą tylko wielką szarą przepaść 
i nie wiedzą, gdzie się ona kończy, a gdzie zaczyna; kolory jaskrawe, jak 
żółty czy zielony, są wybierane, ponieważ osoby tracące wzrok jako 
ostatnie przestają widzieć właśnie te barwy);

®® wyposażenie niekiedy autobusów w platformy, które pozwalają 
osobom na wózkach wjechać do pojazdu – jednakże pozostaje pytanie, 
jak często z tego korzystają, czy kierowcy są przeszkoleni z zakresu 
pomocy osobom poruszającym się na wózkach.

Fotografia 1. Dostępność w taborze ZKM Gdynia. 

fot. Edyta Boratyńska-Karpiej, CUPT.
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Fotografia 2. Łódzka Kolej Aglomeracyjna

Źródło: Spółdzielnia Socjalna FADO

Transport lotniczy

Zrealizowane projekty przyczyniły się do zniwelowania 
barier dostępnościowych poprzez m.in.:

®® �ograniczenie barier architektonicznych na przedpolu terminala do 
niezbędnego minimum,

®® usunięcie barier architektonicznych na ciągach komunikacyjnych, 

®® wydzielenie niezależnych stanowisk do obsługi osób 
z niepełnosprawnościami w strefach odpraw biletowo-bagażowych, kontroli 
bezpieczeństwa, paszportowej odlotowej i paszportowej przylotowej,

®® maksymalnie bliską lokalizację miejsc postojowych dla osób 
z niepełnosprawnościami na parkingach względem wejść do terminala 
pasażerskiego,

®® zamontowanie wind dostosowanych dla osób z niepełnosprawnością 
(przyciski oznaczone alfabetem Braille’a),

®® wydzielenie w toaletach ogólnodostępnych toalet dla osób 
z niepełnosprawnością,



DOSTĘPNOŚĆ JEST NA PLUS

52

®® zamontowanie w toaletach dla osób z niepełnosprawnością systemu 
przywoławczego (wezwanie obsługi następuje po wyzwoleniu przycisku 
pociągowego),

®® wykonanie systemu informacji SOS umożliwiającego połączenie 
osoby potrzebującej pomocy z obsługą portu lotniczego za pomocą 
stacji interkomowej wbudowanej w kolumny SOS zlokalizowane przy 
wejściach głównych do terminala.

Fotografia 3. Realizacja dostępności w porcie lotniczym. 

Źródło: Międzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawła II, Kraków Balice.

Infrastruktura drogowa

Działania prowadzone w ramach PO IiŚ 2007-2013 
w zakresie poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego 
nie były skierowane konkretnie w stronę poprawy 
bezpieczeństwa osób z niepełnosprawnościami 
i o ograniczonej możliwości poruszania się. Wpłynęły na 
całe społeczeństwo. 

W projektach realizowanych przez Generalną Dyrekcję Dróg Krajowych 
i Autostrad z PO IiŚ 2007-2013 stosowane były następujące udogodnienia 
dla osób z niepełnosprawnościami:
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®® chodniki o pochyleniach podłużnych do 6%;

®® odpowiednie sytuowanie urządzeń, takich jak podpory znaków 
drogowych, słupów oświetleniowych, w celu eliminacji utrudnień 
związanych z poruszaniem się po chodnikach;

®® stosowanie specjalnie oznaczonych stanowisk postojowych 
usytuowanych blisko wejść do np. toalet zlokalizowanych na MOP;

®® stosowanie na MOP odrębnych pomieszczeń przystosowanych dla 
osób z niepełnosprawnościami – WC oraz pomieszczeń z natryskiem 
wyposażonych w urządzenia dla łazienek bez barier (pochwyty, 
siedziska itp.);

®® stosowanie krawężników wtopionych;

®® wyposażenie uskoków między chodnikiem a jezdnią w rampy;

®® stosowanie bezkolizyjnych przejść dla pieszych (tunel lub kładka) 
z pochylniami, niektóre z kładek z uwagi na uwarunkowania terenowe 
wyposażono w windy.

Większość istniejących przy ciągach dróg krajowych Miejsc Obsługi 
Podróżnych została zrealizowana lub przygotowano teren oraz infrastrukturę 
pod MOP w ramach projektów współfinansowanych w ramach PO IiŚ 
2007-2013. Inwestycje te były wykazywane we wskaźnikach produktu 
poszczególnych projektów we wnioskach o płatność.

Fotografia 4. Kładka w ciągu S17 Wierzchowiska. 

Fot. Krzysztof Nalewajko, GDDKiA.
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Transport kolejowy

Transport kolejowy jest zdecydowanie najbardziej 
kontrowersyjną gałęzią transportową. Zmiany są tutaj 
zauważalne, ale wśród wielu pozytywnych aspektów nie brak 
elementów, które w dalszym ciągu stanowią pole do dalszych 
usprawnień i prac na rzecz zapewnienia dostępności dla osób 
z dysfunkcjami. Jako główne efekty należy wskazać: 

®® dostępność taboru kolejowego (miejsca, toalety, komunikaty głosowe, 
urządzenia umożliwiające wjazd i wyjazd z pociągu osobie poruszającej 
się przy pomocy wózka), ale jest go cały czas za mało i nie zawsze 
dostosowanie odpowiada oczekiwaniom zainteresowanej grupy 
społecznej (np. za mało miejsc dla osób poruszających się na wózkach) 
lub jest awaryjne (np. platformy/rampy);

®® dostosowanie peronów, dworców, dzięki inwestycjom z PO IiŚ, 
do potrzeb osób z różnego rodzaju dysfunkcjami – parkingi dla 
osób o ograniczonej możliwości poruszania się, zapewnienie 
tras wolnych od przeszkód, dostosowanie drzwi i wejść dla osób 
z niepełnosprawnościami, posadzki antypoślizgowe o nierównościach 
mniejszych niż 5 mm, oznakowanie przegród przezroczystych, 
toalety przystosowane dla osób z niepełnosprawnościami, obniżone 
blaty oraz pętle indukcyjne przy okienkach kasowych, windy oraz 
schody ruchome, oznakowanie poręczy i drzwi napisami w języku 
Braille’a, makiety dworca z napisami w języku Braille’a, ścieżki 
prowadzące dla osób niewidomych, z laskami wraz z polami uwagi, 
oznakowanie końców peronu – balustrady, znaki ostrzegawcze, 
w tym również wyczuwalne stopami, oznakowanie kolorystyczne 
stopni schodowych, zastosowanie w obrębie dworca systemu 
oznaczeń wizualnych ułatwiających poruszanie się po obiekcie, 
pozbawienie wejść do budynku barier architektonicznych w postaci 
progów i stopni (brak jednak jednolitego standardu, np. wysokości 
peronów, co utrudnia odpowiednie dostosowanie taboru kolejowego 
czy też brak jednolitego standardu dotyczącego montażu systemu 
fakturowych oznaczeń na ciągach pieszych, które różnią się od siebie 
na poszczególnych dworcach);
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®® przeszkolenie personelu wspomagającego podróżnych ze 
specjalnymi potrzebami (bardzo wysoko oceniany przez osoby 
z niepełnosprawnościami);

®® udogodnienia przy zakupie biletów.

Fotografia 5. �Przykłady zastosowanych rozwiązań 
w taborze PKP IC. 

Źródło: PKP IC S.A.

TEZA CUPT:

Projekty PO IiŚ przyczyniły się do poprawy sytuacji osób  
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.  
Nadal jest jednak jeszcze wiele do zrobienia w zakresie dostosowań. 
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Wyniki analizy wskazują, że uczestnictwo osób z niepełnosprawnością 
w życiu społecznym jest uzależnione od wielu czynników. Powszechnie 
uznaje się, że niezbędne jest podejmowanie działań mających na celu 
eliminację barier architektonicznych, urbanistycznych i transportowych. 

Rozwój infrastruktury transportowej w latach 2007-2013 miał zdecydowanie 
pozytywny wpływ na likwidację barier architektonicznych i transportowych. 
Dotyczył on przede wszystkim poprawy dostępności transportu dla osób 
z dysfunkcjami narządu ruchu lub niepełnosprawnością sensoryczną oraz dla 
podróżnych potencjalnie defaworyzowanych z powodu sprawowania opieki 
nad osobami zależnymi, w tym dziećmi. 

Podczas analizy zidentyfikowano ogromny wkład projektów 
transportowych (kolejowych, miejskich, lotniczych), dofinansowanych 
z PO IiŚ 2007-2013, na poprawę komfortu podróżowania osób 
z niepełnosprawnością i o ograniczonej możliwości poruszania się. 
Potwierdzili to przedstawiciele organizacji pozarządowych działających 
na rzecz osób z niepełnosprawnością, podróżni na co dzień korzystający 
z transportu, przedstawiciele administracji samorządowej oraz eksperci 
ze środowisk naukowych. Z drugiej strony respondenci wskazywali na 
szereg wciąż nierozwiązanych kwestii i konieczność kontynuowania 
procesu inwestycyjnego, którego efektem jest również poprawa warunków 
podróżowania dla osób z niepełnosprawnością oraz o ograniczonej 
możliwości poruszania się. 

TEZA CUPT:

Szczególnie istotnym wyzwaniem jest podjęcie działań zmierzających do 
opracowania jednolitego standardu zapewniania dostępności.  

Należy pamiętać, że podróż zaczyna się wcześniej niż w chwili wejścia na 
pokład pociągu oraz że nie kończy się ona z momentem wyjścia na peron.  

Na przykład dostępność transportu kolejowego dla osób  
z niepełnosprawnością oraz o ograniczonej możliwości poruszania się 

oznacza m.in. przyjazne i użyteczne przestrzenie dworcowe.  
Uniwersalne projektowanie jest jednym ze sposobów zapewnienia  

takiej dostępności.
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Fotografia 6. �Dworzec Kraków Główny11

Źródło: PKP S.A.

Przeprowadzone analizy i zebrany materiał analityczny potwierdziły,  
że niwelowanie barier transportowych i architektonicznych ma bez wątpienia 

wpływ na mobilność osób z niepełnosprawnością, a więc zarówno na ich  
sferę prywatną, zawodową, jak i życie społeczno – kulturalne. 

Przyjazny transport może na pewno ułatwić dostęp do miejsca pracy, 
przekładając się bezpośrednio na możliwość zatrudnienia osób 

z niepełnosprawnością oraz zwiększając ich mobilność. Możemy mówić także 
o wpływie pośrednim – badania GUS wskazują, że osoby z niepełnosprawnością 

11  ��zdjęcia przedstawiają różne elementy infrastruktury ułatwiające korzystanie z obiektu osobom 
z niepełnosprawnościami i ograniczoną mobilnością. Inwestycja zrealizowana w ramach projektu „Budowa 
dworca kolejowego Kraków Główny zintegrowanego z miejskim transportem publicznym” (PO IiŚ nr 7.1-28). 
Oddano go do użytkowania w lutym 2014 r.
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są statystycznie mniej wykształcone od osób sprawnych. Poprawa dostępu do 
transportu może więc mieć pozytywny wpływ na dostęp do edukacji i w dłuższej 

perspektywie zwiększenie konkurencyjności tych osób na rynku pracy.  
Praca z kolei przekłada się na zwiększenie środków finansowych 

umożliwiających aktywność w sferze prywatnej.

Rysunek 2: �Wpływ dostępności na życie osób  
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej 
możliwości poruszania się – mapa myśli

Koncepcja: Edyta Boratyńska-Karpiej 
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Rozwój komunikacji transportowej w dużym stopniu doprowadził do 
mobilności i zwiększenia postępu dla osób z niepełnosprawnością 
i z ograniczeniami w poruszaniu się, a więc ułatwił codzienne funkcjonowanie 
w społeczeństwie. Potwierdzają to m.in. dane przekazane przez 
przewoźników z różnych gałęzi transportowych.

Wykres 4: �Ilość sprzedanych biletów dla osób  
z niepełnosprawnością (w szt.). 

Źródło: CUPT, na podstawie danych PKP IC S.A.; zdj. www.podkarpackie.pl

Wykres 5: �Liczba pasażerów z niepełnosprawnością 
korzystających z terminala Międzynarodowy 
Port Lotniczy „Katowice” w Pyrzowicach.

Źródło: CUPT, na podstawie danych przekazanych przez GTL S.A.
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Analizy potwierdziły, że zmiany, które dokonały się w latach 2007-2013 
m.in. dzięki realizacji projektów transportowych dofinansowanych z PO IiŚ, 
są widoczne przez wszystkich i idą w dobrym kierunku. Z drugiej strony 
odnotowano też szereg barier nie do końca sprzyjających realizacji warunku 
dostępności dla osób z niepełnosprawnością. Niezwykle istotnym problemem 
jest również pomijanie interesów osób z niepełnosprawnością w procesach 
planowania i gospodarowania przestrzenią oraz w procesie tworzenia 
projektów inwestycyjnych. 

TEZA CUPT:

Zidentyfikowane główne bariery:

Bariery systemowe:

®® Dokumenty programowe dla PO IiŚ 2007-2013 nie poruszały 
tematu niedyskryminacji i dostępności jako celu interwencji samej 
w sobie. Niemniej jednak wszystkie projekty PO IiŚ, powinny być 
zgodne z politykami horyzontalnymi. W związku z tym, na każdym 
z etapów realizacji należy zaplanować mechanizmy pozwalające na 
przeciwdziałanie wszelkim formom dyskryminacji. Kluczowa jest rola 
projektodawców – beneficjentów na etapie planowania inwestycji, 
a później beneficjentów oraz Instytucji Pośredniczącej na etapie 
monitorowania jej realizacji. 

®® W obszarze wdrażania projektów nie ma jednolitych odrębnych 
narzędzi do monitorowania realizacji zasady równości szans112. 
W celu zapewnienia spójności procesu monitorowania wszyscy 
powinni dysponować takimi jednolitymi wskaźnikami. Pozwoli to na 
zdiagnozowanie obszarów możliwych do skorygowania w zakresie 
wdrażania niniejszej zasady. Punktem wyjściowym może być 

12 �Monitorowanie jest procesem prowadzonym zarówno przez beneficjentów (projektodawców) PO IiŚ, jak 
i Instytucję Zarządzającą (Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju) oraz Pośredniczącą (CUPT).

Konieczne jest stworzenie uwarunkowań, ale również zwiększenie 
świadomości potrzeb osób z niepełnosprawnościami, zwłaszcza  

w mniejszych miejscowościach. 
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przeprowadzenie analizy dostępności dla poszczególnych grup pasażerów 
na etapie projektu, której rezultatem powinna być ocena przyjętych 
rozwiązań technicznych oraz ewentualne zalecenia zmian. Dobrą 
praktyką może być powołanie w ramach projektu zespołu konsultantów 
ds. dostępności, którego zadaniem będzie monitorowanie i analizowanie 
rozwiązań projektowanych pod kątem dostępności dla osób 
z niepełnosprawnością i z ograniczeniami w poruszaniu się. Docelowo 
pożądane jest opracowanie i wdrożenie procedury weryfikacji rozwiązań 
projektowych np. w formie listy sprawdzającej wdrażanie zasady 
równości szans, które możliwe byłoby do wykorzystania zarówno przez 
Instytucję Pośredniczącą podczas wizyt monitorujących czy kontrolnych, 
jak i samodzielnie przez projektodawców.

Bariery prawne:

®® Brak jednolitej definicji osoby z niepełnosprawnością. Według 
przedstawicieli organizacji pozarządowych najlepiej, gdyby 
wprowadzono ujednoliconą terminologię zgodnie z Konwencją Praw 
Osób Niepełnosprawnych ONZ.

®® Brak wskazania w aktach prawnych, co należy rozumieć przez 
„ograniczoną możliwość poruszania się”.

®® Brak standardów normalizacyjnych dotyczących dostępności 
przestrzeni publicznej, w tym transportu czy ciągów komunikacyjnych 
dla osób z różnymi rodzajami niepełnosprawności. Podejmowane 
w krajowych dokumentach planistycznych i strategicznych zagadnienia 
dotyczące dostępności powinny nawiązywać do konieczności przyjęcia 
i uwzględnienia ogólnokrajowych standardów normalizacyjnych. 

Bariery świadomościowe:

®® Świadomość i wiedza na temat różnic między poszczególnymi grupami 
użytkowników oraz potrzeb poszczególnych grup jest warunkiem 
niezbędnym do właściwego dostosowania obiektów (w tym 
infrastruktury dworców czy węzłów przesiadkowych). Przepisy prawa 
budowlanego niestety nie definiują specyficznych potrzeb różnych grup 
użytkowników obiektów budowlanych. 
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TEZA CUPT:

Bariery dot. spójności i komplementarności działań w obszarze dot. 
dostępności:

®® Czynnikiem wpływającym na poprawę dostępności transportu 
publicznego jest poprawa infrastruktury, szczególnie w zakresie 
spójności i komplementarności poszczególnych transportowych 
inwestycji liniowych i punktowych realizowanych z różnych źródeł 
finansowych. Przykładowo, otoczenie obiektów dworcowych stanowi 
ważny element związany z dostępnością. Najlepiej dostosowana 
przestrzeń nie da możliwości skorzystania z niej, jeśli ścieżki i drogi 
dojazdowe do obiektu również nie będą dostępne.

Niezmiernie ważne jest konsultowanie projektów z osobami  
z niepełnosprawnościami. Jest wiele aspektów w przestrzeni publicznej,  

na które człowiek bez dysfunkcji nie zwraca uwagi.  
Źle zaprojektowane krawężniki itp. często wynikają z nieświadomości 

projektantów, a nie z ich złej woli.
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Projektowanie uniwersalne  
– dbamy o wszystkich

Projektowanie uniwersalne (ang. universal design) to filozofia projektowania 
produktów i otoczenia w taki sposób, by mogły być one użyte przez 
wszystkich ludzi, w możliwie szerokim zakresie, bez potrzeby adaptacji lub 
specjalnego projektowania13.

Koncepcja została stworzona przez amerykańskiego architekta Ronalda 
Mace’a i początkowo odnosiła się do projektowania architektonicznego. 
Zasady projektowania uniwersalnego mogą być także zastosowane w innych 
dziedzinach projektowania, takich jak wzornictwo przemysłowe czy 
projektowanie interfejsów komputerowych lub serwisów internetowych.

Uniwersalne projektowanie jest strategicznym podejściem do planowania 
i projektowania zarówno produktów, jak i odpowiedniego otoczenia, mających 
na celu promowanie społeczeństwa włączającego wszystkich obywateli oraz 
zapewniającego im pełną równość oraz możliwość uczestnictwa14. 

Uniwersalne projektowanie jest strategią normatywną, dostarczającą podstaw 
do specyfikacji właściwości produktów i otoczenia tak, aby mogły być one 
użytkowane w równym stopniu przez wszystkich członków społeczeństwa. 

Jednym z głównych celów strategii uniwersalnego projektowania jest 
promowanie równości i zapewnienie pełnego uczestnictwa w życiu 
społecznym osobom z obniżoną funkcjonalnością poprzez usuwanie 
istniejących barier i zapobieganie powstawaniu nowych14. 

13 �Definicja ta została stworzona przez Rona Mace’a i została rozwinięta przez Centrum Universal Design przy 
North Carolina State University.

14 �Przykłady takiej interpretacji można znaleźć w Konwencji ONZ dotyczącej praw osób niepełnosprawnych oraz 
w raporcie norweskiego komitetu powołanego w celu zaprojektowania ustawodawstwa dotyczącego Ochrony 
osób niepełnosprawnych przed dyskryminacją (Norweskie Raporty Oficjalne 2005: 8. Równość i Dostępność 
– Official Norwegian Reports 2005:Equality and Accessibility).
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Wartość poszczególnych rozwiązań w uniwersalnym projektowaniu powinna 
być oceniana w kontekście ogólnym. W zamierzeniu strategię tę wprowadza 
się w wymiarze społecznym. Powinna być ona także integralną częścią 
spójnych działań projektowych. 

Koncepcja uniwersalnego projektowania wytycza nowe szlaki myślowe, 
jest oparta na zasadzie równości w większym stopniu niż koncepcja ogólnej 
dostępności dla osób z obniżoną funkcjonalnością. Podczas gdy uzyskanie 
ogólnej dostępności dla osób z niepełnosprawnością jest możliwe za pomocą 
specjalistycznych rozwiązań, zasada uniwersalnego projektowania przewiduje, że 
podstawowe działania i rozwiązania będą z założenia odpowiadały potrzebom 
wszystkich użytkowników. Projektowanie jest zatem pojmowane jako wspólny 
termin na określenie wszystkich działań, które dotyczą kształtowania otoczenia. 
Obejmuje to planowanie w ramach społeczności lokalnej, użytkowanie gruntów, 
architekturę, prace budowlane, produkcję i wiele innych.

TEZA CUPT:

Uwzględnienie perspektywy projektowania uniwersalnego jest 
zdecydowanie tańsze na etapie planowania rozwiązań, niż na etapie 

modernizacji już istniejących inwestycji.

Na etapie projektowania składników infrastruktury ogólnodostępnej 
oraz konstruowania taboru komunikacji publicznej zawsze należy 
uwzględniać zasady „uniwersalnego projektowania” produktów, 
środowiska, programów i usług w taki sposób, aby były użyteczne 
dla wszystkich, w możliwie największym stopniu. W efekcie pojazdy 
oraz infrastruktura powinny tworzyć spójny organizm zawierający 
kompatybilne, powtarzalne, a przede wszystkim funkcjonalne i łatwe 
w użyciu rozwiązania zapewniające:
•	M ożliwość swobodnego poruszania się w miejscach publicznych
•	M ożliwość swobodnego korzystania ze środków transportu 

publicznego
•	 Nieskrępowany i skuteczny dostęp do wszelkiej informacji.
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Powyższe zasady są znane i używane na całym świecie. Poniżej przykłady 
propagowania zasad projektowania uniwersalnego w Danii przez The 
Interaction Design Foundation czy Irlandii przez Centre for Excellence in 
Universal Design.

Źródło: https://www.interaction-design.org [dostęp: 20.04.2018]
Źródło: http://universaldesign.ie/Built-Environment/Building-for-Everyone/ [dostęp: 
20.04.2018]

Równość w korzystaniu

Elastyczność

Proste i intuicujne korzystanie

Łatwo dostępna informacja

Tolerancja dla błędów

Mały wysiłek fizyczny

Odpowiednie rozmiary i przestrzeń

7 ZASAD PROJEKTOWANIA
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W infrastrukturze transportowej możliwość użytkowania środków transportu 
przez wszystkich ludzi powinna być traktowana jako punkt wyjścia przy 
projektowaniu. Produkty i otoczenie związane z transportem powinny być 
zaprojektowane w taki sposób, aby mogły być użytkowane przez osoby 
w każdym wieku, z różnymi możliwościami, umiejętnościami i stopniem 
sprawności. Czynniki związane ze zdolnością poruszania się, widzenia, 
słyszenia, pojmowania a także wrażliwość na środowisko (np. astma lub 
alergie) są bardzo ważne w tym kontekście.

Kluczowym aspektem strategii uniwersalnego projektowania jest 
poszukiwanie coraz lepszych rozwiązań. Uniwersalne projektowanie powinno 
być również dynamicznym procesem, który odzwierciedla potrzebę dalszego 
uwzględniania nowych środków służących redukowaniu istniejących 
ograniczeń. Gdy strategia uniwersalnego projektowania wchodzi w konflikt 
z innymi regulacjami statutowymi, takimi jak względy bezpieczeństwa czy 
też zasady konserwacji obiektów, należy szukać rozwiązań mających na 
celu spełnienie wymagań uniwersalnego projektowania w jak największym 
możliwym stopniu.

Wykres 6: Zasady uniwersalnego projektowania. 

ZASADA 1 
Równość 
w korzystaniu

Takie same zasady korzystania 
dla wszystkich użytkowników, 
w najszerszym możliwym 
zakresie, bez konieczności 
korzystania z rozwiązań 
zastępczych dla określonej 
grupy ludzi.

Niedopuszczalna 
jest segregacja 
lub 
napiętnowanie 
niektórych 
użytkowników.

Prawo do 
prywatności, ochrony 
i bezpieczeństwa 
powinny być 
zapewnione 
wszystkim w równym 
stopniu.

Wybór pomiędzy 
metodami 
użytkowania.

Wzornictwo 
dostosowane 
jednocześnie do 
osób lewo 
i praworęcznych.

Należy ułatwiać 
użytkownikom 
zachowanie 
dokładności i precyzji 
przy korzystaniu 
z danego urządzenia.

Unikać zbędnego 
komplikowania.

Spójność 
z oczekiwaniami 
użytkownika 
i jego intuicją.

Otoczenie 
dopasowane do 
umiejętności 
językowych 
użytkowników.

Używać różnych form 
przekazu (obrazu, 
słowa, dotyku) 
ograniczając nadmiar 
niepotrzebnych 
informacji.

Odpowiedni 
kontrast 
pomiędzy 
informacjami 
a otoczeniem.

Wyróżnić 
podstawowe 
informacje.

Rozmieszczenie 
elementów 
w celu 
zminimalizowania 
zagrożeń 
i błędów.

Najczęściej 
używanie 
elementów 
najbardziej 
dostępnych.

Niebezpieczne 
elementy 
wyeliminowane 
lub ekranowanie.

Zachowanie 
neutralnej pozycji 
ciała.

Używanie 
niewielkich sił.

Minimalizacja 
powtarzalnych 
czynności.

Minimalizacja 
przedłużonego 
wysiłku 
fizycznego.

Ostrzeżenia 
o zagrożeniach 
i błędach.

Zgodność pomiędzy różnymi 
zastosowanymi technikami 
tak, aby umożliwić korzystanie 
osobom mającym różne 
ograniczenia poznawcze 
(np. jednocześnie osobom 
niewidomym i głuchym).

Szeregować 
informacje 
w zależności od 
stopnia ich 
ważności.

Poznać opinię 
użytkowników 
przed i po 
wdrożeniu 
danego 
rozwiązania.

Dla jak 
najszerszego 
grona 
użytkowników.

Zgodnie z zasadą: 
mały ma sięgnąć, 
duży ma się 
zmieścić.

ZASADA 2 
Elastyczność

ZASADA 3 
Proste 
i intuicyjne 
korzystanie

ZASADA 4  
Łatwo 
dostrzegalne 
informacje 

ZASADA 5 
Tolerancja 
dla błędów

ZASADA 6 
Minimalizacja 
wysiłku 
fizycznego

ZASADA 7 
Odpowiednie 
rozmiary 
i przestrzeń
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Źródło: Opracowanie własne.

Konrad Kaletsch stworzył jeszcze jedną zasadę:

Równoprawny dostęp do środowiska:

•	 Należy zapewnić równoprawny dostęp do środowiska, korzystanie 
ze środków transportu, produktów i z usług powszechnych lub 
powszechnie zapewnianych w taki sposób, aby nie powodowało 
to sytuacji, gdy korzystający z nich czuje się w jakikolwiek 
sposób dyskryminowany czy stygmatyzowany. Odnosi się to do 
sytuacji, gdy indywidualna ocena rozwiązania może wpływać 
na postrzeganie siebie, jak również postrzeganie przez innych 
naszych różnic fizycznych czy niepełnosprawności jako cech 
dyskryminujących lub niewspółmiernie wyróżniających się.

ZASADA 1 
Równość 
w korzystaniu

Takie same zasady korzystania 
dla wszystkich użytkowników, 
w najszerszym możliwym 
zakresie, bez konieczności 
korzystania z rozwiązań 
zastępczych dla określonej 
grupy ludzi.

Niedopuszczalna 
jest segregacja 
lub 
napiętnowanie 
niektórych 
użytkowników.

Prawo do 
prywatności, ochrony 
i bezpieczeństwa 
powinny być 
zapewnione 
wszystkim w równym 
stopniu.

Wybór pomiędzy 
metodami 
użytkowania.

Wzornictwo 
dostosowane 
jednocześnie do 
osób lewo 
i praworęcznych.

Należy ułatwiać 
użytkownikom 
zachowanie 
dokładności i precyzji 
przy korzystaniu 
z danego urządzenia.

Unikać zbędnego 
komplikowania.

Spójność 
z oczekiwaniami 
użytkownika 
i jego intuicją.

Otoczenie 
dopasowane do 
umiejętności 
językowych 
użytkowników.

Używać różnych form 
przekazu (obrazu, 
słowa, dotyku) 
ograniczając nadmiar 
niepotrzebnych 
informacji.

Odpowiedni 
kontrast 
pomiędzy 
informacjami 
a otoczeniem.

Wyróżnić 
podstawowe 
informacje.

Rozmieszczenie 
elementów 
w celu 
zminimalizowania 
zagrożeń 
i błędów.

Najczęściej 
używanie 
elementów 
najbardziej 
dostępnych.

Niebezpieczne 
elementy 
wyeliminowane 
lub ekranowanie.

Zachowanie 
neutralnej pozycji 
ciała.

Używanie 
niewielkich sił.

Minimalizacja 
powtarzalnych 
czynności.

Minimalizacja 
przedłużonego 
wysiłku 
fizycznego.

Ostrzeżenia 
o zagrożeniach 
i błędach.

Zgodność pomiędzy różnymi 
zastosowanymi technikami 
tak, aby umożliwić korzystanie 
osobom mającym różne 
ograniczenia poznawcze 
(np. jednocześnie osobom 
niewidomym i głuchym).

Szeregować 
informacje 
w zależności od 
stopnia ich 
ważności.

Poznać opinię 
użytkowników 
przed i po 
wdrożeniu 
danego 
rozwiązania.

Dla jak 
najszerszego 
grona 
użytkowników.

Zgodnie z zasadą: 
mały ma sięgnąć, 
duży ma się 
zmieścić.

ZASADA 2 
Elastyczność

ZASADA 3 
Proste 
i intuicyjne 
korzystanie

ZASADA 4  
Łatwo 
dostrzegalne 
informacje 

ZASADA 5 
Tolerancja 
dla błędów

ZASADA 6 
Minimalizacja 
wysiłku 
fizycznego

ZASADA 7 
Odpowiednie 
rozmiary 
i przestrzeń
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TEZA CUPT:

Racjonalne usprawnianie – niezbędne minimum

Drugim narzędziem służącym realizacji zasady dostępności jest mechanizm 
racjonalnych usprawnień. W świetle Konwencji ONZ o prawach 
osób niepełnosprawnych pojęcie racjonalne usprawnienie (reasonable 
accomodation) definiuje się jako konieczne i stosowne modyfikacje i adaptacje 
niewiążące się z nieproporcjonalnymi i nadmiernymi obciążeniami, jeśli 
są one potrzebne w określonych przypadkach dla zapewnienia osobom 
z niepełnosprawnościami możliwości egzekwowania i korzystania 
z wszystkich praw człowieka i podstawowych wolności oraz ich 
wykonywania na zasadach równości z innymi.

Mechanizm racjonalnych usprawnień jest mechanizmem wtórnym 
wobec dostępności, gdyż z zasady każde wsparcie, zarówno 
w projektach dedykowanych osobom z niepełnosprawnościami, jak 
i ogólnodostępnych, powinno być dostępne. Mechanizm 
racjonalnych usprawnień powinien być stosowany tylko 
w przypadku, gdy nie ma możliwości realizacji wsparcia 
w środowisku wprost dostępnym lub gdy koszt uzyskania 
dostępności byłby wysoki. 

W przypadku modernizacji lub przebudowy istniejących obiektów 
infrastrukturalnych w możliwie największym stopniu należy zawsze 
wprowadzać udogodnienia dotyczące osób z ograniczoną możliwością 
poruszania się – w oparciu o przepisy obowiązujące w momencie składania 
wniosku o wydanie pozwolenia na budowę lub zgłoszenia o zamiarze 
prowadzenia robót budowlanych. W przypadku istniejących obiektów 
infrastruktury nie zawsze istnieje możliwość wprowadzenia wszystkich 

Odpowiednie, dostosowane do specyfiki projektu/produktu przygotowanie 
opisu dostępności pozwoli na racjonalne wydatkowanie środków 
publicznych na inwestycje, które spełniają wymagania koncepcji 

projektowania uniwersalnego.
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wymagań wynikających z przepisów, tym niemniej należy dążyć do 
wprowadzenia maksymalnego, realnego zakresu. Ograniczenia dotyczące 
zakresu wprowadzenia udogodnień w istniejącym taborze kolejowym 
i miejskim obejmują także pojazdy poddawane modernizacji (np. w tramwaju 
starszej konstrukcji w ramach modernizacji na ogół nie ma możliwości 
wykonania przy każdym wejściu niskiej podłogi).

Korelacja pomiędzy uniwersalnym projektowaniem a mechanizmem 
racjonalnych usprawnień polega na tym, że zastosowanie mechanizmu 
racjonalnych usprawnień powinno być poprzedzone audytem dostępności 
i wskazaniem, że nie jest możliwe zastosowanie koncepcji projektowania 
uniwersalnego, dopiero wtedy należy poszukiwać takich rozwiązań, 
które w sposób optymalny będą gwarantować dostępność dla osób 
z niepełnosprawnościami. Decyzję w sprawie finansowania mechanizmu 
racjonalnych usprawnień podejmuje każdorazowo instytucja ogłaszająca 
konkurs (np. CUPT), będąca stroną umowy o dofinansowanie projektu, 
biorąc pod uwagę zasadność i racjonalność poniesienia tych kosztów, przy 
czym szczegółowe uzasadnienie kosztów powinno znaleźć się we wniosku 
o uruchomienie racjonalnych usprawnień.

Konieczne i odpowiednie zmiany oraz dostosowania, nienakładające 
nieproporcjonalnego lub nadmiernego obciążenia, rozpatrywane są 
osobno dla każdego konkretnego przypadku w celu zapewnienia osobom 
z niepełnosprawnościami możliwości korzystania z wszelkich praw 
i podstawowych wolności człowieka oraz ich wykonywania na zasadzie 
równości z innymi osobami.

Mechanizm racjonalnych usprawnień powinien być zastosowany 
w przypadku, gdy nie ma możliwości realizacji wsparcia w środowisku wprost 
dostępnym lub gdy koszt uzyskania dostępności byłby wysoki (np. działania 
w środowiskach wiejskich, gdzie jest niewielka liczba dostępnych budynków).

Racjonalne usprawnienie to mechanizm możliwy do uruchomienia wraz 
z pojawieniem się w projekcie (w charakterze uczestnika projektu lub 
personelu) osoby z niepełnosprawnością.

Jeżeli na etapie przygotowania projektu Beneficjent wie konkretnie, kto 
będzie uczestnikiem i że będą to osoby z niepełnosprawnościami, należy 
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zaplanować wydatki niezbędne do zapewnienia ich udziału w projekcie (jako 
element zadania). Nie jest to wówczas mechanizm racjonalnych usprawnień 
i nie podlega limitom.

Przykładem racjonalnego usprawnienia może być stosowanie schodołazu 
– czyli urządzenia pozwalającego transportować po schodach osobę 
poruszającą się na wózku, w sytuacji, gdy mówimy o zabytkowym 
budynku, w którym absolutnie nie można zmienić struktury. W tym 
przypadku schodołaz będzie racjonalnym usprawnieniem. Zaplanowanie 
wykorzystywania schodołazu w nowym budynku (zamiast zaprojektowania 
dostępnej windy lub pochylni) nie będzie racjonalnym usprawnieniem.

Warto pamiętać:

Każdy wydatek poniesiony w celu ułatwienia dostępu lub uczestnictwa 
w projekcie osób z niepełnosprawnościami jest kwalifikowalny.  
Nie może być on jednak niezgodny z przepisami unijnymi oraz 
Wytycznymi w zakresie kwalifikowalności wydatków w ramach 
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego 
Funduszu Społecznego oraz Funduszu Spójności na lata 2014-2020, 
a także innych programowych dokumentów odnoszących się do 
Europejskiej Współpracy Terytorialnej.
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Audyty dostępności – dobra praktyka

Spełnienie warunku zapewnienia dostępności wymaga wykonania analizy 
(audytu) dostępności inwestycji infrastrukturalnej, która będzie realizowana 
lub będzie wykorzystywana w ramach projektu finansowanego z EFSI 
(EFRR, FS). Audyt powinien zawierać opis dostępności infrastruktury, 
z uwzględnieniem rodzajów niepełnosprawności użytkowników, oraz 
wytycznych wskazujących możliwości zastosowania odpowiedniej jakości 
rozwiązań. Projektodawca na etapie planowania inwestycji powinien 
stworzyć opis dostępności nowo tworzonej inwestycji dla osób z różnymi 
niepełnosprawnościami. Wykonanie opisu dostępności dotyczy zarówno 
inwestycji infrastrukturalnych, jak i wszystkich produktów będących 
wynikiem projektu oraz realizowanych w jego ramach działań.

Prof. Marek Wysocki w Poradniku przygotowanym przez Ministerstwo 
Rozwoju – „Realizacja zasady równości szans i niedyskryminacji, w tym dostępności 
dla osób z niepełnosprawnościami – Poradnik dla realizatorów projektów 
i instytucji systemu wdrażania funduszy europejskich 2014-2020” wskazuje, jak 
sporządzić opis dostępności kubaturowej inwestycji infrastrukturalnej: 

®® Należy go wykonać, analizując tzw. ścieżki dostępu od miejsc 
postojowych, przystanków komunikacji miejskiej lub głównego ciągu 
pieszego, poprzez wejście do obiektu, a następnie wskazując dojścia do 
podstawowych funkcji obiektu. 

®® Każda ze ścieżek dostępu powinna zapewnić samodzielne poruszanie 
się osobom z różnymi niepełnosprawnościami i powinna być tą samą 
trasą, z której korzystają inni użytkownicy. 

®® W opisie należy również zawrzeć dane o warunkach dostępności 
poszczególnych pomieszczeń oraz wskazać zakres dostosowania 
elementów wyposażenia. 

®® Ważnym elementem jest przygotowanie odpowiednio zaprojektowanego 
systemu informacji w budynku (tzw. wayfinding), który powinien 
zapewnić bezpieczeństwo poruszania się i sprawną orientację w obiekcie 
wszystkim, w tym osobom z różnymi niepełnosprawnościami. 
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®® W Konwencji wyraźnie wskazano, że w budynkach i innych obiektach 
publicznych (przestrzeni publicznej) należy zapewnić oznakowanie 
w piśmie Braille’a oraz w łatwej do odczytania i zrozumiałej formie. 

®® W opisie powinien zostać określony również sposób ewakuacji osób 
z różnymi niepełnosprawnościami na wypadek zdarzeń kryzysowych. 

Podobne analizy powinno się wykonywać w przypadku każdego projektu 
transportowego.

Podczas zbierania danych do Analizy wpływu projektów Programu 
Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko na mobilność osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się 
respondenci wielokrotnie wskazywali na konieczność konsultowania 
z osobami z niepełnosprawnościami rozwiązań dopiero planowanych lub 
już realizowanych w projektach transportowych. Kwestia ta była również 
omawiana podczas panelu ekspertów przeprowadzonego na potrzeby 
niniejszej Analizy15. 

®® Czy audyty dostępności są potrzebne przy realizacji projektów 
transportowych?

®® Na którym etapie: projektu, wniosku o dofinansowanie (w przypadku 
projektów unijnych), w czasie realizacji czy po realizacji?

®® Kto powinien być odpowiedzialny za ich przeprowadzenie?

Zdaniem wszystkich ekspertów audyty takie są wskazane przy realizacji 
każdej inwestycji infrastrukturalnej/transportowej. Nie było jednak 
konsensusu w kwestii etapu, na którym powinny być przeprowadzone. 
Zdaniem kilku osób, aby w pełni zostało zrealizowane i zapewnione prawo 
pełnej dostępności dla osób z niepełnosprawnościami, audyty powinny być 
przeprowadzane na każdym ze wskazanych etapów. „Na etapie tworzenia 
zamówienia oraz kilkukrotnie na etapie projektu mógłby być to wewnętrzny 
konsultant ds. dostępności (od Zamawiającego) lub zewnętrzny (np. na poziomie 
ministerstwa, samorządu). Potem jednak konieczne są audyty po zrealizowaniu 

15 �Na podstawie E. Boratyńska-Karpiej, J. Obarymska-Dzierzgwa „Analiza wpływu projektów transportowych 
PO IiŚ na mobilność osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się” CUPT, 2018.
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przedsięwzięcia, które w trakcie eksploatacji sprawdzałyby, czy rozwiązania 
nadal działają, nie uległy degradacji, czy nie pojawiły się dodatkowe bariery”. 

Jeden z ekspertów zaproponował, aby „korzystać z doświadczeń 
wynikających z działań prowadzonych na terenie Wspólnoty (UE) w zakresie 
Audytu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego (Audyt BRD). Model tego procesu 
z nieznacznymi modyfikacjami mógłby zostać zaadaptowany na potrzeby Audytu 
dostępności (oceny/zapewnienia/diagnozy)”. „Bardzo ważne jest, by wykonywali 
je specjaliści w zakresie dostępności, także specjaliści z niepełnosprawnością. 
Potrzebne są również audyty w późniejszym okresie, sprawdzające stan 
techniczny wprowadzonych rozwiązań”.

Pojawiły się również stwierdzenia, że „audyt niezbędny jest jedynie na etapie 
przygotowywania projektu bądź wniosku o dofinansowanie, czyli na początku 
„drogi” do powstania danego rozwiązania / konstrukcji, która miałaby zapewnić 
zwiększony dostęp dla osób z niepełnosprawnościami. Jednakże bez jasnych zasad 
wymogów dostępności audyty nie mają znaczenia. Odpowiednią instytucją jest 
instytucja ogłaszająca konkurs / przetarg. W przypadku zamówień publicznych 
czy inwestycji prywatnych bez dotacji, świadomy zamawiający powinien wymagać 
od potencjalnych projektantów wzięcia pod uwagę wymogów dostępności”. 

Warto wskazać, że niektórzy Beneficjenci PO IiŚ zaczynają stosować 
tę praktykę. PKP S.A., na podstawie doświadczeń z lat 2007-2013, 
w obecnej perspektywie wprowadziły do procesu przygotowania 
i realizacji inwestycji dodatkowy audyt dostępności oraz szczególny 
priorytet podczas przyjmowania rozwiązań zgodnych z TSI PRM16. 
W procesie audytu rozwiązań pod kątem zapewnienia dostępności osobom 
z niepełnosprawnościami brane są także pod uwagę możliwości zapewnienia 
zgodności rozwiązań z zasadami uniwersalnego projektowania oraz z zasadą 
o niedyskryminacji Konrada Kaletscha.

PKP Intercity S.A. oraz dostawcy taboru dla PKP IC również przeprowadzają 
testy i audyty pod kątem potrzeb osób o ograniczonej mobilności lub 
z udziałem osób z niepełnosprawnościami. Sporządzane są z nich notatki, 
na podstawie których wprowadzane są modyfikacje w realizowanych 

16 �Techniczna Specyfikacja Interoperacyjności odnosząca się do dostępności systemu kolei Unii dla osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się – Dzienniki Unii Europejskiej seria L nr 
356 z 12 grudnia 2014 r.
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projektach. Poniżej znajduje się zapis testu przeprowadzonego przez firmę 
PESA Bydgoszcz SA w taborze produkowanym na potrzeby PKP Intercity S.A. 
Przy czym trzeba zaznaczyć, że osoba na wózku to pełnosprawny pracownik 
PKP IC S.A.. Celem tej próby był optymalny wybór ustawienia siedzeń a nie 
kompleksowego sprawdzenia dostosowania pojazdu dla osób poruszających 
się na wózkach. 

Test z wózkiem przeprowadzony na pojeździe 43WE-002

Przejazd przez drzwi z przedsionka do korytarza 
– OK.

Przejazd przez korytarz – OK.

Wjazd z korytarza do części dostosowanej dla 
osób na wózkach inwalidzkich – OK  
(siedzisko widoczne po prawej stronie jest 
z konfiguracji aktualnej) – OK.

 
Wjazd do toalety – OK.
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Manewrowanie w toalecie – OK.

Dostęp do wylewki wody – OK.

Dostęp do suszarki do rąk – OK.

Wjazd do części barowej – OK.

W trakcie testu przedstawiono dwie konfiguracje
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Konfiguracja aktualna

•	 6 foteli uchylnych w układzie 3. (strona 1.) + 3 (strona 2.)
•	 stolik uchylny dla pasażera towarzyszącego (strona 1.)
•	 stolik uchylny dla pasażera na wózku inwalidzkim (strona 2.)

Strona 1. Dostęp do pasa – OK.

Strona 1. Możliwość samodzielnego przypięcia 
– OK.

Strona 1. Ustawienie blisko siedzeń uchylnych.

Strona 2. Możliwość zapięcia pasa – OK.
Uwaga:
Obecność blisko fotela uchylnego.

Strona 2. Dostęp do stolika – OK.
Uwaga:
Wystająca płyta do mocowania pasów.
Pomimo wystającej płyty jest możliwość 
swobodnego przejścia wózka.
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Konfiguracja nowa

•	 3 fotele uchylne w układzie 3. (strona 2.) – przy czym jest przesunięcie 
fotela, który był w konfiguracji aktualnej w kierunku do toalety

•	 stolik uchylny dla pasażera na wózku inwalidzkim (strona 1.)
•	 stolik uchylny dla pasażera na wózku inwalidzkim (strona 2.)

Strona 2. Obecność daleko od miejsc 
uchylnych.

Strona 2. Dzięki usunięciu fotela przy miejscu 
dostępnym dla wózka istnieje możliwość 
wsunięcia płyty z zamocowaniem pasów.

Strona 2. Możliwość przejazdu przy nowym 
ustawieniu foteli.
Uwaga do zdjęcia (na zdjęciu jest widoczny 
z tyłu fotel, który w konfiguracji nowej nie 
będzie zamontowany).

Podsumowanie

•	 Przejazd wózkiem oraz dostęp do poszczególnych funkcjonalności w obu 
konfiguracjach przeszły test pozytywnie.

•	 Porównanie aktualnej oraz nowej konfiguracji poniżej (w nawiasach 
zaznaczono, czy dane rozwiązanie jest lepsze (+) czy gorsze (-) od drugiego)
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ELEMENT KONFIGURACJA 
AKTUALNA

KONFIGURACJA 
NOWA

Liczba siedzeń uchylnych 6 (+) 3 (-)

Liczba stolików dla osób 
poruszających się na wózkach

1 (-) 2 (+)

Ustawienie foteli uchylnych po 
stronie 1 w stosunku do osoby 
na wózku inwalidzkim

Blisko (-) Brak (+)

Ustawienie foteli uchylnych po 
stronie 2 w stosunku do osoby 
na wózku inwalidzkim

Blisko (-) Daleko (+)

Ustawienie płyty mocującej 
pas do przypięcia osoby na 
wózku (strona 2)

Wystaje poza 
obudowę schowka 
na wózek barowy.  
Pomimo 
wystającej płyty 
jest możliwość 
swobodnego 
przejścia wózka, 
jednak istnieje 
zagrożenie 
uderzenia 
nogą przez 
przechodzących 
pasażerów. (-)

Nie wystaje poza 
światło drzwi.  
Nie stwarza 
zagrożenia 
uderzenia 
nogą przez 
przechodzących 
pasażerów. (+)

Źródło: PESA Bydgoszcz SA.
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TEZA CUPT:

Program Dostępność Plus

23 kwietnia 2018 r. został zainaugurowany rządowy Program Dostępność 
Plus. Celem działań jest zapewnienie niezależności życia i podniesienie 
jego jakości osobom o szczególnych potrzebach, m.in. osobom 
z niepełnosprawnościami, osobom z trudnościami w komunikacji, osobom 
o nietypowym wzroście, seniorom, kobietom w ciąży i osobom z małymi 
dziećmi oraz osobom z bagażami. Planuje się, że na program Dostępność Plus 
w latach 2018-2025 zostanie przeznaczonych ponad 23 mld zł – z funduszy 
unijnych i krajowych oraz z tak zwanych funduszy norweskich i EOG. Za 
koordynację wdrażania Programu odpowiada Ministerstwo Inwestycji 
i Rozwoju, które jest odpowiedzialne za koordynację dostępności w ramach 
różnych sektorowych polityk publicznych. 

 Zdiagnozowane na etapie tworzenia opisu dostępności inwestycji cechy 
i kryteria gwarantujące dostępność, a także ogólne odwołanie do zasad 
uniwersalnego projektowania, powinno zostać uwzględnione w opisach 

przedmiotu zamówienia na etapie przetargu na wybór wykonawcy. 
SIWZ zobowiązuje projektantów i wykonawców do wprowadzenia takich 

rozwiązań, które odpowiadałaby potrzebom osób z niepełnosprawnościami.
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Dzięki realizacji Programu ma nastąpić poprawa dostępności przestrzeni 
publicznej, produktów i usług w aspekcie architektonicznym, informacyjnym 
i komunikacyjnym. Obszary Programu to:

W zakresie transportu publicznego zakłada się, że dzięki działaniom 
Programu nastąpi:

•• poprawa dostępności kolei – modernizacja infrastruktury i taboru 
(m.in. 200 dostępnych dworców kolejowych, 300 składów) oraz zakup 
taboru zbiorowego transportu publicznego (autobusy, tramwaje)

•• standaryzacja dostępności transportu miejskiego i autobusowego
•• modernizacja taboru
•• interaktywna mapa dostępności „czydojade.pl”, czyli aplikacja on-line 

współtworzona przez użytkowników
•• wzrost kompetencji personelu.

W ramach Programu przewiduje się usuwanie barier proceduralnych, które 
utrudniają lub uniemożliwiają osobom z niepełnosprawnościami korzystanie 
z zasobów państwa na zasadzie równego dostępu. Planuje się powołanie 
Rady ds. Dostępności, która będzie organem konsultacyjno-doradczym 
dla MIiR. W jej skład wejdą m.in. przedstawiciele administracji publicznej, 
jednostek samorządu terytorialnego, organizacji pozarządowych, organizacji 
senioralnych, uczelni wyższych. Zadaniem Rady będzie inicjowanie 

Dostępna ARCHITEKTURA budynków i przestrzeni

Dostępny TRANSPORT  prywatny i publiczny

Dostępna EDUKACJA dla osób z niepełnosprawnością 

Dostępna SŁUŻBA ZDROWIA bez barier

Dostępna CYFRYZACJA zasobów, systemów i usług

Dostępne USŁUGI powszechne, mobilność, komunikacja

Dostępne PRODUKTY projektowane uniwersalnie
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działań na rzecz poprawy dostępności oraz opiniowanie działań i inicjatyw 
władz publicznych w tym zakresie. Dodatkowo planuje się powołanie 
100 koordynatorów dostępności w jednostkach administracji publicznej. 
Ich zadaniem będzie zapewnienie, by wszystkie działania urzędu były 
zgodne z ideą dostępności. Wskazuje się też na potrzebę opracowania 
modelowych wzorów dokumentów dot. zamówień publicznych i inwestycji, 
np. specyfikacji istotnych warunków zamówienia i opisów dostępności 
inwestycji, przykłady klauzul społecznych, list sprawdzających i kontrolnych. 
Będą one uwzględniały wymagania dla osób o specjalnych potrzebach (np. 
budowa przystanku, drogi, przejścia podziemnego). Docelowo wzory te będą 
stosowane przez wszystkie podmioty dokonujące zamówień publicznych.

Przez cały czas Rząd planuje prowadzić działania zmierzające do zwiększania 
społecznej świadomości dostępności. W tym celu konieczna jest szeroka 
edukacja społeczna podnosząca świadomość problematyki różnych potrzeb 
i dostępności dla rozmaitych grup społecznych. Przewiduje się różnego 
rodzaju kampanie informacyjne i edukacyjne.

Program wymaga zaangażowania nie tylko strony rządowej, ale także 
samorządów terytorialnych, przedsiębiorców, organizacji społecznych 
oraz mieszkańców. Podczas uroczystej inauguracji Programu Prezes Rady 
Ministrów Mateusz Morawiecki podpisał «Pakt na rzecz dostępności». 
Jest to wspólna deklaracja rządu, samorządów terytorialnych, organizacji 
pozarządowych, szkół i uczelni, przedsiębiorców oraz innych podmiotów, 
które mają działać na rzecz likwidacji barier dla osób niepełnosprawnych. 

Zgodnie z przyjętymi założeniami dzięki Programowi powstanie przestrzeń 
dostępna dla wszystkich, co oznacza m.in.:

•• około 1 000 miejsc i budynków użyteczności publicznej, w których 
zniesiono bariery architektoniczne i komunikacyjne,

•• co najmniej 20% mieszkań wybudowanych w programie Mieszkanie 
Plus dostępnych dla osób o szczególnych potrzebach,

•• 100 gmin, w których poprawiono jakość przestrzeni publicznej 
(likwidacja barier),

•• dostępność wszystkich nowo zakupionych autobusów i tramwajów dla 
osób o szczególnych potrzebach,

•• pełną dostępność wszystkich nowych budynków publicznych dla osób 
o szczególnych potrzebach,
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•• dostępność stron internetowych wszystkich urzędów i instytucji dla 
osób niewidomych i niesłyszących,

•• dostępność co najmniej połowy czasu antenowego w TV dla osób 
niewidomych i niesłyszących,

•• systematyczną poprawę istniejącej infrastruktury i otoczenia (m.in. 
dworców kolejowych, przystanków, parków, chodników).

Standardy dostępności

Jednym z działań na rzecz dostępności i realizacji Programu są Standardy 
Dostępności, oparte na zasadach uniwersalnego projektowania. 11 kwietnia br. 
Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju opublikowało po raz drugi zaktualizowane 
Wytyczne w zakresie realizacji zasady równości szans i niedyskryminacji, w tym 
dostępności dla osób z niepełnosprawnościami oraz zasady równości szans kobiet 
i mężczyzn w ramach funduszy unijnych na lata 2014–2020.

Wytyczne są dokumentem, który ma zapewnić koordynację i jednolity 
sposób realizacji dwóch zasad horyzontalnych: zasady równości szans 
i niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób z niepełnosprawnościami 
oraz zasady równości szans kobiet i mężczyzn przez instytucje systemu 
wdrażania na wszystkich etapach realizacji, m.in. programowania, wdrażania, 
monitorowania i ewaluacji. Wytyczne są skierowane do instytucji 
uczestniczących w realizacji programów w latach 2014-2020 oraz mają 
zastosowanie do programów Europejskiej Współpracy Terytorialnej 
zarządzanych przez Polskę.

Nowym elementem dokumentu są standardy dostępności dla polityki 
spójności 2014-2020 dotyczące takich obszarów jak: cyfryzacja, transport, 
architektura, edukacja, szkolenia, informacja i promocja. Celem standardów 
jest zapewnienie osobom z niepełnosprawnościami na równi z osobami 
pełnosprawnymi dostępu do Funduszy Europejskich.

Standardy są obligatoryjne i powinny być przestrzegane przez instytucje 
(zarządzające, pośredniczące, wdrażające) biorące udział we wdrażaniu 
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funduszy europejskich i beneficjentów. Wyjątkiem są informacje wskazane 
w ramkach jako „dobre praktyki”. Te są fakultatywne i rekomendowane jako 
działania dodatkowe, acz pożądane. Standardy, oprócz wymogów  
zero-jedynkowych, zawierają wskazówki o charakterze edukacyjnym, aby 
lepiej przygotować beneficjentów do ich wdrożenia. 

Wymagania i parametry techniczne zawarte w Standardach wynikają wprost 
z obowiązujących przepisów prawa unijnego (np. z technicznych specyfikacji 
interoperacyjności) lub z przepisów prawa krajowego (np. z prawa 
budowlanego oraz rozporządzeń wykonawczych, z prawem budowlanym 
ściśle związanych).

Standardy ustanawiają minimalne wymogi wsparcia. W poszczególnych 
projektach lub konkursach można wymagać więcej – na przykład stosując 
kryteria premiujące. Standardy regulują dostępność w tych obszarach, 
gdzie nie jest ona uregulowana innymi przepisami lub innymi standardami 
dostępności (na przykład standardami miejskimi). W takim przypadku istnieje 
możliwość ich stosowania przez dany podmiot łącznie ze standardami. 
Informacja o stosowaniu przez beneficjenta innych standardów dostępności 
musi być wyraźnie wskazana we wniosku o dofinansowanie. Nie wszystkie 
wymogi standardów są możliwe do weryfikacji na etapie wnioskowania 
o dofinansowanie. Dlatego informacje wskazane przez beneficjenta 
we wniosku o dofinansowanie powinny być weryfikowane w ramach 
monitorowania i kontroli projektu. Regulują one obszar, który podlega 
interwencji – to znaczy dotyczą produktów, będących przedmiotem projektu. 
Wszystkie instytucje stosujące standardy powinny dążyć do pełnego 
zapewnienia dostępności, aby uniknąć na przykład sytuacji, kiedy dostępne 
materiały edukacyjne znajdują się w budynku niedostępnym dla osoby 
z niepełnosprawnościami.

Infrastruktura publiczna (w tym transportowa) oraz tabor komunikacji 
publicznej co do zasady powinny być dostosowane do potrzeb osób 
z niepełnosprawnościami oraz o ograniczonej możliwości poruszania się, m.in. 
takimi jak: brak lub ograniczona możliwość chodzenia oraz dysfunkcje wzroku 
i słuchu. Z punktu widzenia osób z niepełnosprawnościami kluczowym 
celem działań projektowych i budowlanych (w zakresie infrastruktury) 
oraz konstruktorskich (w zakresie taboru kolejowego i miejskiego) jest 
dostosowanie infrastruktury i pojazdów do ich potrzeb. W efekcie 
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pojazdy oraz infrastruktura powinny tworzyć spójny organizm zawierający 
kompatybilne, powtarzalne a przede wszystkim funkcjonalne i łatwe w użyciu 
rozwiązania zapewniające:

•• możliwość swobodnego poruszania się w miejscach publicznych 
(poprzez budowę/wykonanie: pochylni, wind, podnośników, 
parkingów, tras bez przeszkód, ścieżek prowadzących, stref 
zagrożenia, pasów dotykowych i ostrzegawczych itd.),

•• możliwość swobodnego korzystania ze środków transportu 
publicznego (poprzez stosowanie obniżenia podłogi, eliminację 
stopni, wyposażenie pojazdów w podnośniki dla osób poruszających 
się na wózkach, stosowanie poręczy, kasowników i automatów na 
odpowiedniej wysokości itd.),

•• nieskrępowany i skuteczny dostęp do wszelkiej informacji przede 
wszystkim na temat rozkładu jazdy, kierunku jazdy i stacji/
przystanków pośrednich, topografii punktu komunikacyjnego, 
lokalizacji zagrożeń, kierunku poruszania się itd. (informacja musi 
uwzględniać ograniczenia widzenia oraz słyszenia).

W Wytycznych wskazano przykłady kluczowych wymagań na poziomie 
krajowym, które mają charakter wspólny dla publicznej infrastruktury 
transportowej niezależnie od tego, czy dotyczy ona komunikacji kolejowej 
czy miejskiej. 

Z uwagi na interdyscyplinarność standardu transportowego 
i architektonicznego należy szczegółowo zapoznać się z załącznikiem nr 2 do 
Wytycznych dostępnym na stronie: 
https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/55001/Zalacznik_nr_2_do_
Wytycznych_w_zakresie_rownosci_zatwiedzone_050418.pdf
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Neutralność – czy to ma uzasadnienie?

Zgodnie z Wytycznymi w zakresie realizacji zasady równości szans 
i niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób z niepełnosprawnościami oraz 
zasady równości szans kobiet i mężczyzn w ramach funduszy unijnych na lata 
2014-2020 w wyjątkowych sytuacjach dopuszczalne jest uznanie neutralności 
produktu projektu. O neutralności produktu można mówić w sytuacji, kiedy 
wnioskodawca wykaże we wniosku o dofinansowanie, że dostępność nie 
dotyczy danego produktu na przykład z uwagi na brak jego bezpośrednich 
użytkowników.

Trudno jednak mówić o projektach neutralnych z punktu widzenia 
dostępności. Nawet w przypadku projektów, których celem jest budowa np. 
trasy szybkiego ruchu czy obwodnicy miasta, należy rozpatrywać dostępność 
w odniesieniu do poszczególnych produktów projektu. To te produkty mogą 
być lub nie być neutralne.

Przykładem projektu neutralnego może być wybudowany odcinek drogi 
krajowej całkowicie pozbawiony np. kładek dla pieszych, miejsc obsługi 
podróżnych (MOP), przejść itp. Jednak już kładka dla pieszych albo miejsce 
obsługi podróżnych nie mogą być produktem neutralnym. Jeśli będą 
prawidłowo i uniwersalnie zaprojektowane, mają pozytywny wpływ na 
realizację zasady dostępności. Jeśli nie uwzględnią potrzeb różnych osób 
z niepełnosprawnościami, mają na tę zasadę wpływ negatywny. I w tej 
sytuacji nie mogą być dofinansowane.

Należy pamiętać, że ostateczna decyzja o neutralności danego produktu 
należy do instytucji oceniającej wniosek o dofinansowanie (w przypadku 
projektów transportowych realizowanych z PO IiŚ zadanie to wykonuje 
Centrum Unijnych Projektów Transportowych). Zasadność wyłączenia 
kryterium dostępności musi zostać oceniona przez Komisję Oceny Projektów. 
W przypadku uznania przez CUPT, że produkt jest neutralny, projekt 
może być nadal zgodny z zasadą równości szans i niedyskryminacji, w tym 
dostępności dla osób z niepełnosprawnościami. 

W szczególnych, specyficznych typach projektów (np. przebudowa nasypu 
kolejowego) może zdarzyć się sytuacja, że zasada dostępności produktów 
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projektu nie znajduje zastosowania. W takim przypadku w treści wniosku 
o dofinansowanie należy opisać neutralność produktu wraz z uzasadnieniem 
przyczyn niezastosowania kryterium dostępności (koncepcji projektowania 
uniwersalnego lub mechanizmu racjonalnych usprawnień). Należy jednak 
pamiętać, że stosowanie w projekcie procedur zamówień publicznych może 
wymagać zastosowania klauzul społecznych, np. w zakresie zatrudnienia osób 
z niepełnosprawnością. W takim przypadku występuje element realizacji zasady 
horyzontalnej w zakresie dostępności i nie jest to przykład projektu neutralnego. 

Pomimo że projekt może nie zakładać bezpośredniej pomocy osobom 
z niepełnosprawnościami, to jednak trwałe efekty takich projektów będą 
służyć również tej grupie społecznej (np. wybudowana droga).

Wskazówki na przyszłość17

CUPT przeprowadził szczegółową analizę wybranych wniosków 
o dofinansowanie. Poniżej przedstawiamy konkluzje i zaobserwowane 
prawidłowości z przeprowadzonej analizy18. 

Każdy z Beneficjentów projektów transportowych PO IiŚ 2014-2020 
deklaruje we wnioskach o dofinansowanie pełną dostępność dla osób 
z niepełnosprawnościami, jednakże w wielu przypadkach nie wykazuje 
konkretnych rozwiązań, jakie zostaną wdrożone w poszczególnych 
projektach. Niestety większość wniosków o dofinansowanie nie zawiera 
szczegółowych opisów planowanych rozwiązań dostępnościowych (zgodnie 
z aktualnymi Wytycznymi nie są one wymagane, ale warto byłoby rozszerzać 
informacje na ten temat w Studium wykonalności). Istnieje więc konieczność 
szczegółowego monitoringu takiego projektu w kontekście realizacji zasady 
dostępności.

Część Beneficjentów w projektach zapisuje pewne udogodnienia, jakie 
poczyni dla osób z niepełnosprawnością. W większości zaproponowane 

17 �Podrozdział opracowany na podstawie opinii ekspertów z Listy ekspertów zewnętrznych PO IiŚ: Piotra 
Czarnotę i Piotra Kowalskiego.

18 �Należy wskazać, że analiza została dokonana na wylosowanej próbie wniosków, dlatego też wskazane 
przykłady odnoszą się do zaobserwowanych zapisów i nie stanowią uogólnienia dla wszystkich wniosków.
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udogodnienia są nakazane przez prawo, więc beneficjent ma obowiązek ich 
zastosowania. 

Analizując fragmenty wniosków o dofinansowanie i studiów wykonalności 
wybranych projektów, nie można nie zauważyć, że kwestie dostępności 
traktowane są bardzo wybiórczo i nie stanowią one dla twórców projektów 
ważnego aspektu. We wzorze wniosku o dofinansowanie brakuje miejsca na 
szczegółowe opisy dotyczące dostępności (obecnie może to równoważyć 
zapis o pełnym stosowaniu wytycznych i załącznika). Pojawiają się jednak 
przykłady wniosków pokazujące, że mimo przeszkód, można szczegółowo 
i wyczerpująco opisać wymagania dostępności w projekcie, do czego CUPT 
zachęca.

Autorzy projektów zazwyczaj posługują się stereotypowymi 
sposobami postrzegania niepełnosprawności i widzą przede wszystkim 
niepełnosprawność narządów ruchu. Uczulamy twórców projektów na 
konieczność opisywania dostępności produktów w podziale na potrzeby 
wynikające z różnych dysfunkcji. W jednym z wniosków znalazło się też 
karygodne stwierdzenie dotyczące „postrzegania węzła drogowego jako 
łatwego”, co jakoby ma przyczynić się do częstszego korzystania z niego 
przez kierowców z niepełnosprawnościami. Takich zapisów nie należy 
stosować. Potrzebna jest dalsza edukacja autorów projektów w tym zakresie.

Projekty związane z zakupem taboru tramwajowego

W dokumentacji związanej z aplikowaniem o środki w ramach PO IiŚ 
wnioskodawcy zwracają uwagę, że szczegółowe rozmieszczenia siedzeń, 
poręczy, podestów i rozwiązań stanowisk dla wózków itp. zostaną określone 
na etapie projektowania. Niestety, utrudnia to rzeczową ocenę wniosku. 
W opisach powinny znaleźć się jednak informacje, na podstawie których 
można byłoby ocenić plany Wnioskodawcy w zakresie realizacji zasady 
dostępności w projekcie. 

Dobrą praktyką jest zlokalizowanie w bliskiej odległości od kabiny 
motorniczego stanowisk dla osób podróżujących z wózkami dziecięcymi oraz 
osób poruszających się na wózkach. Warto, by projektodawcy zapewniali 
więcej niż dotychczasowe jedno miejsce dla osób z wózkiem lub na nim. 
Jedno miejsce w taborze jednokierunkowym dla osób poruszających się na 
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wózkach oraz stanowisk dla osób z wózkiem dziecięcym budzi zastrzeżenia 
ekspertów z uwagi na duże ryzyko niezachowania równości szans 
i niedyskryminacji oraz równouprawnienia płci. Rozwiązanie takie sprawi, że 
w sytuacji, kiedy w taborze będzie odbywać się przejazd osoby poruszającej 
się na wózku, do tramwaju nie mogłaby zostać wpuszczona kolejna taka 
osoba lub rodzic z wózkiem dziecięcym. W ocenie ekspertów Beneficjenci 
powinni dążyć do zapewnienia minimum dwóch miejsc dedykowanych 
osobom poruszającym się na wózkach lub z wózkiem dziecięcym w każdym 
pojeździe oraz wyznaczenia 10% miejsc dostępnych dla osób o ograniczonej 
możliwości poruszania się.

Eksperci zalecają również, aby beneficjenci na etapie projektowania zadbali, 
by gniazda USB (w przypadku, gdy takie są przewidywane) były również 
zlokalizowane w przestrzeni dedykowanej dla osób poruszających się na 
wózkach lub z wózkami dziecięcymi.

Część Beneficjentów przewiduje wprowadzenie innowacyjnej 
aplikacji na smartfony, według której pasażerowie będą informowani 
o najważniejszych zmianach w kursowaniu poszczególnych linii. Dlatego 
też z perspektywy oceny powyższego rozwiązania należy zwrócić uwagę 
na konieczność zapewnienia dostępności aplikacji zgodnie ze standardem 
WCAG 2.0, na które zwraca uwagę Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju 
w dokumencie „Wytyczne w zakresie realizacji zasady równości szans 
i niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób z niepełnosprawnościami 
oraz zasady równości szans kobiet i mężczyzn w ramach funduszy unijnych 
na lata 2014-2020”. Ponadto wskazane byłoby, aby aplikacja posiadała 
funkcjonalność, dzięki której osoby z ograniczonymi możliwościami 
poruszania się będą mogły otrzymać informacje o dostosowanym taborze 
oraz infrastrukturze przystankowej.

Beneficjenci powinni również przekazywać wiadomość, czy system informacji 
pasażerskiej (jeśli jest planowany w ramach projektu) zapewni przekazywanie 
informacji pasażerom z niepełnosprawnością wzroku, słuchu oraz ruchu.

W ocenie ekspertów cenne są rozwiązania planowane w systemie informacji 
pasażerskiej dotyczące reguły jej postrzegalności, dzięki której przekazywana 
wiadomość jest wielomodalna (wzrokowa, słuchowa, dotykowa).



DOSTĘPNOŚĆ JEST NA PLUS

89

Proponowane dobre praktyki:
•	 W przestrzeni dedykowanej osobom poruszającym się na wózkach 

powinna znajdować się instrukcja użycia zamontowanych pasów, jak 
również informacja o konieczności zahamowania wózka oraz prawidłowej 
pozycji względem kierunku jazdy.

•	 Rozważenia wymaga zamontowanie w taborze rampy wjazdowej 
uruchamianej automatycznie przez motorniczego wprost z kabiny.

•	 Dobrze byłoby, aby na każdym przystanku wyznaczyć miejsca 
oczekiwania osoby z niepełnosprawnością. Powinno się ono znajdować 
w końcowej części peronu (na końcu pasa ostrzegawczego, na wysokości 
zwyczajowego zatrzymywania kabiny pojazdu) i mieć wymiary ok. 1,5 x 
1,5 m.

•	 Panel SOS powinien znajdować się na wysokości dostępnej dla osoby 
poruszającej się na wózku, jak również opis przycisku powinien być 
w języku Braille’a. Natomiast przestrzeń, w której umieszczony jest panel, 
umożliwiać powinna swobodny dojazd osobie poruszającej się na wózku.

Pozostałe projekty:

W jednym z projektów eksperci pozytywnie zaopiniowali projekt poprawienia 
dostępności dla osób o ograniczonych możliwościach poruszania po budynku 
biurowo-administracyjnym poprzez zainstalowanie windy. Ważne jest 
uwzględnienie przez Beneficjenta normy dla urządzenia PN-EN 81-70:2005 
– „Przepisy bezpieczeństwa dotyczące budowy i instalowania dźwigów. 
Szczególnie zastosowania dźwigów osobowych i towarowych. Część 70: 
Dostępność dźwigów dla osób, w tym osób niepełnosprawnych”.

Zauważono jednocześnie, że w tym samym projekcie brak jest informacji 
o dostępności toalety dla osób z niepełnosprawnością i o ograniczonej 
możliwości poruszania się. W przypadku braku chęci na takie 
dostosowanie zachodzi bardzo duże ryzyko niezachowania równości szans 
i niedyskryminacji.

Dodatkowo konieczne jest stwierdzenie, czy wraz z montażem windy 
budynek zostanie wyposażony w urządzenia wspomagające ewakuację osób 
z niepełnosprawnościami (ewakuacja powinna odbywać się z wyłączeniem 
mechanicznych urządzeń komunikacyjnych zasilanych energią elektryczną, 
a więc dźwigów osobowych i platform schodowych).
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Dobre praktyki:
•	 Wskazane jest obniżanie krawężnika na przejściach dla pieszych do 

poziomu jezdni. Obniżenie powinno być wykonane tak, by jezdnia 
i chodnik były na jednym poziomie (dopuszczalna wysokość progu to 
0,5 cm).

•	 Zaleca się, aby podczas adaptacji i rozbudowy budynków 
administracyjnych zadbać o dostosowanie budynku dla potrzeb osób 
poruszających się na wózkach poprzez możliwość bezbarierowego 
wjazdu/wyjazdu z budynku oraz przystosowanie toalety do potrzeb osób 
z niepełnosprawnością.

•	 Zaleca się, aby urządzenia informujące o dostępności parkingów, 
taboru spełniały wymóg WCAG 2.0 oraz umożliwiały informowanie 
o dostępności miejsc parkingowych dla osób z niepełnosprawnością.

•	 Zaleca się, aby każdy portal planowania podróży spełniał wymóg 
WCAG 2.0.

•	 Zaleca się, aby węzły przesiadkowe były w pełni przystosowane dla osób 
z różnymi dysfunkcjami.

•	 Wskazane byłoby, aby na każdym przystanku wyznaczyć miejsca 
oczekiwania osoby z niepełnosprawnością. Powinno się ono znajdować 
w końcowej części peronu (na końcu pasa ostrzegawczego, na wysokości 
zwyczajowego zatrzymywania kabiny pojazdu) i mieć wymiary ok. 1,5 
x 1,5 m.

CUPT zwraca uwagę Wnioskodawców, że konieczne jest podejmowanie 
działań, które w znaczącym stopniu mogą przyczynić się do zwiększenia 
udziału grup zagrożonych wykluczeniem w realizacji, jak również 
w użytkowaniu projektów transportowych zrealizowanych z PO IiŚ. 
Przykładem mogą być:

Projekty związane z zakupem taboru autobusowego:
a.	 Szkolenia dla kierowców taboru autobusowego z obsługi pasażerów  

z niepełnosprawnością ze szczególnym uwzględnieniem pasażerów 
poruszających się na wózkach, w tym elektrycznych, osób niewidomych/
niedowidzących, komunikacji z osobą głuchą/ słabosłyszącą.

b.	 Możliwość wyposażenia taboru w pętlę indukcyjną dedykowaną osobom 
słabosłyszącym. 

c.	 Możliwość nawiązania współpracy z lokalną organizacją pozarządową 
reprezentującą osoby z niepełnosprawnością celem przeglądu 
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stosowanych rozwiązań oraz dokumentacji strategicznej pod kątem 
możliwości zwiększenia partycypacji osób zagrożonych wykluczeniem 
w społeczności lokalnej.

d.	 Zamieszczanie na stronie internetowej każdego przewoźnika/organizatora 
transportu informacji dotyczących uprawnień pasażerów, tj. informacji o: 
•	 obowiązku traktowania osób z niepełnosprawnością i osób 

o ograniczonej sprawności ruchowej w sposób niedyskryminujący, 
•	 przysługujących odszkodowaniach za utratę lub uszkodzenie sprzętu 

służącego do poruszania się w razie wypadku, 
•	 zasadach przekazywania informacji dotyczących podróży dla 

wszystkich pasażerów przed podróżą i w jej trakcie, 
•	 procedurze rozpatrywania skarg. 

e.	 Umieszczenie informacji w rozkładzie jazdy o dostosowanym taborze.

Projekty kolejowe:

Należy zwrócić uwagę na konieczność dostosowania urządzeń 
wspomagających wsiadanie do pociągu do wysokości peronów. Problem 
jest poważny o tyle, ponieważ TSI PRM mówi o 2 wysokościach peronów, 
natomiast w Polsce na dziś jest 7 wysokości. TSI PRM określa odpowiedni 
kąt nachylenia podestu względem peronu i na przykład jeśli mamy do 
czynienia z peronem o wysokości 330 mm nad szyjką szyny, wtedy platforma 
zamontowana w pociągu powinna mieć 6-8 metrów, co przy wąskich peronach 
jest nieosiągalne, dlatego wskazane byłoby, aby wnioskodawcy przedstawiali 
informacje o planowanych urządzeniach wspomagających wsiadanie (eksperci 
wskazują, iż najlepszym rozwiązaniem są windy, natomiast platformy powinny 
być stosowane tylko i wyłącznie na liniach remontowanych). 

Przyjęte przez Ministra Inwestycji i Rozwoju wytyczne dotyczące równości 
szans i niedyskryminacji, a szczególnie stanowiących ich załącznik „standard 
transportowy”, w dużej mierze opisuje wymagane rozwiązania techniczne 
i organizacyjne dotyczące potrzeb osób z różnymi niepełnosprawnościami. 
W celu monitorowania i analizowania rozwiązań projektowanych 
w dokumentacji projektowej PO IiŚ 2014-2020 pod kątem dostępności 
dla osób pełno – i niepełnosprawnych najwłaściwszym narzędziem do 
analizowania oraz monitorowania zastosowanych rozwiązań powinno być 
wdrożenie stosownej ankiety, która zawierać będzie szczegółowe pytania 
wyczerpujące temat dostosowania dla tej grupy pasażerów. 
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Ankieta powinna być wypełniona dwukrotnie przez Beneficjentów:
•	 Pierwszy raz w momencie sporządzenia specyfikacji technicznej do 

Istotnych Warunków Zamówienia, celem przeanalizowania jej przez 
ekspertów. Przeprowadzona analiza pozwoli na ewentualne uwagi 
oraz przygotowanie propozycji zmian koniecznych lub możliwych, 
zwiększających dostępność poszczególnych projektów dla grupy osób 
z niepełnosprawnością. 

•	 Drugi raz ankieta powinna zostać uzupełniona w momencie sporządzania 
protokołu odbioru poszczególnych części projektu lub jego całości. Celem 
tego etapu jest weryfikacja zgodności z deklarowanymi informacjami 
o zwiększeniu dostępności dla osób z niepełnosprawnościami. 

Stworzona na podstawie Wytycznych checklista ułatwiłaby pracę zarówno 
twórcom projektu, jak i oceniającym. 
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Podsumowanie

Przeprowadzona przez CUPT analiza wykazała, że dzięki inwestycjom 
z funduszy unijnych, w tym Programu Operacyjnego Infrastruktura 
i Środowisko 2007-2013, zmiany w zakresie dostępności transportu dla 
osób z niepełnosprawnością idą w dobrym kierunku. Sektor transportu 
w Polsce w 2006 r. był oceniany jako odstający od przeciętnego poziomu 
UE-15, niedoinwestowany, oferujący niską jakość usług i ujemnie wpływający 
na ogólną konkurencyjność gospodarki. Oprócz konieczności nadrobienia 
zaległości w rozwoju infrastrukturalnym, akcesja do struktur UE oznaczała 
przyjęcie szeregu zobowiązań wynikających z unijnej polityki transportowej, 
w tym m.in. zapewnienie dostępności dla osób z niepełnosprawnością 
i z ograniczoną możliwością poruszania się. Pozytywny wpływ projektów 
transportowych wspartych w ramach PO IiŚ na zasady równości szans 
i niedyskryminacji dotyczył przede wszystkim poprawy dostępności 
transportu dla osób z dysfunkcjami narządu ruchu lub niepełnosprawnościami 
sensorycznymi oraz podróżnych potencjalnie defaworyzowanych 
z powodu sprawowania opieki nad osobami zależnymi, w tym dziećmi. 
Typy projektów wartych wzmiankowania z uwagi na ich pozytywny wpływ 
w przedmiotowym obszarze to przede wszystkim zakup lub modernizacja 
taboru służącego transportowi miejskiemu bądź kolejowemu oraz wsparcie 
obiektów infrastruktury transportowej (dworce kolejowe, lotniska, Miejsca 
Obsługi Podróżnych czy obiekty typu „park&ride”).

Swobodne przemieszczanie się stanowi jedno z podstawowych praw 
i potrzeb społeczeństwa. Brak dostosowania szeroko pojętego transportu do 
potrzeb osób z niepełnosprawnościami ogranicza ich dostęp do świadczeń 
zdrowotnych, edukacji, kultury itp. oraz stanowi przeszkodę w znalezieniu 
zatrudnienia. W efekcie jest to jedna z przyczyn wykluczenia społecznego, co 
przekłada się na większe zapotrzebowanie tych osób na pomoc społeczną. 

Budowanie dostępnego, przyjaznego kraju to proces, który musi być 
dobrze zaplanowany, zrealizowany i zarządzany. Efekty inwestycji 
w postaci zwiększenia mobilności osób z niepełnosprawnością są widoczne 
w zakupionych biletach czy zgłoszonych rezerwacjach miejsc. Jednak 
wciąż wiele jest do zrobienia i to nie tylko w zakresie zmian infrastruktury, 
zmian technicznych czy legislacyjnych, ale przede wszystkim w sferze 
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uświadamiania i uwrażliwiania społeczeństwa na temat potrzeb osób 
z niepełnosprawnością. Świadomość i wiedza na temat różnic między 
poszczególnymi grupami użytkowników oraz potrzeb poszczególnych 
grup jest warunkiem niezbędnym do właściwego dostosowania obiektów 
użyteczności publicznej. Jest to istotne, biorąc pod uwagę, że przepisy 
Prawa budowlanego nie definiują specyficznych potrzeb różnych grup 
użytkowników obiektów budowlanych.

Należy mieć na uwadze, że proces niwelowania barier dostępnościowych 
jest efektem kombinacji wielu działań, w tym także organizacyjnych 
i świadomościowych. Nie zmienia to faktu, że projekty polegające na 
budowie/modernizacji linii lub zakupie taboru dostępnego dla wszystkich 
mieszkańców są warunkiem koniecznym do tego, aby wzrósł udział osób 
korzystających z transportu zbiorowego w przewozach na terenie miast 
i aglomeracji. Podstawowym sposobem osiągnięcia tego celu jest wymaganie 
od realizatorów projektów stosowania zasad uniwersalnego projektowania, 
co wymaga przeprowadzenia na początku analizy potrzeb i rozwiązań, które 
spowodują, że dany budynek czy środek transportu będzie dostępny dla 
wszystkich.

Organizacje pozarządowe i eksperci zwracają też uwagę na ogromne 
dysproporcje w odniesieniu do dostępności transportu pomiędzy 
aglomeracjami, miastami średnimi i małymi miastami oraz terenami wiejskimi. 
Sprawny i dostępny transport publiczny na tych terenach jest podstawowym 
warunkiem dla zwiększenia aktywności. Kolejną istotną kwestią wpływającą 
na poprawę dostępności do transportu publicznego jest również poprawa 
infrastruktury, szczególnie w zakresie spójności i komplementarności 
poszczególnych inwestycji liniowych oraz punktowych realizowanych 
z różnych źródeł finansowych. Dlatego, planując kolejne przedsięwzięcia, 
należy mieć na uwadze to, że dopiero wszystkie inwestycje łącznie, 
zarówno te punktowe, jak i liniowe, w tym węzły przesiadkowe, wspólnie 
stanowią kompleksowe podejście do realizacji polityki równego traktowania 
i niedyskryminacji w projektach transportowych.

Niezaprzeczalnie jednak pozytywne zmiany, które się dokonały w ostatnich 
latach, nie byłyby możliwe bez funduszy unijnych i wymagań Komisji 
Europejskiej dot. realizacji polityk horyzontalnych. 
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Raport z analizy dotyczącej wpływu projektów PO IiŚ na mobilność osób 
z niepełnosprawnością i o ograniczonej możliwości poruszania się jest 
dostępny na stronie CUPT w zakładce:  
https://www.cupt.gov.pl/cupt/badania-i-ewaluacja/analizy 

Zachęcamy do lektury i apelujemy o świadome projektowanie 
infrastruktury i taboru transportowego we współpracy ze 
środowiskami zrzeszającymi osoby z niepełnosprawnościami.
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Skróty:

Centrum Unijnych Projektów Transportowych (CUPT)

Główny Urząd Statystyczny (GUS)

Instytucja Pośrednicząca (IP)

Instytucja Zarządzająca (IZ)

Miejsce Obsługi Podróżnych (MOP)

Organizacja Narodów Zjednoczonych (ONZ)

Organizacje pozarządowe (NGO)

Oś priorytetowa (OP)

Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko (PO IiŚ) 

Program Operacyjny Polska Wschodnia (PO PW)

Techniczne Specyfikacje Interoperacyjności (TSI)

Unia Europejska (UE)
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Już od jedenastu lat Centrum Unijnych 
Projektów Transportowych wspiera 
beneficjentów w procesie przygotowania 
i realizacji inwestycji. Pełniąc funkcję instytucji 
pośredniczącej, CUPT odpowiada za nabór 
i ocenę projektów oraz proces udzielania 
i rozliczania dotacji w sektorze transportu 
w programach operacyjnych Infrastruktura 
i Środowisko (PO IiŚ), Polska Wschodnia 
(PO PW), a także w ramach instrumentu 
Łącząc Europę (CEF). Centrum jest instytucją 
doradczo-ekspercką, której działalność 
koncentruje się przede wszystkim na 
efektywnym wykorzystaniu środków unijnych 
na projekty transportowe. Kompleksowo 
wspiera beneficjenta od momentu złożenia 
tzw. deklaracji lub podpisania pre-umów 
(w przypadku projektów kluczowych), poprzez 
złożenie wniosku o dofinansowanie, podpisanie 
umowy o unijnym wsparciu, aż po całkowite 
rozliczenie projektu. Jednocześnie zapewnia,  
by w procesie realizacji projektu zostały 
spełnione wszystkie wymogi unijne i krajowe. 
Od połowy 2016 roku CUPT prowadzi również 
działania związane z ewaluacją programów 
unijnych: PO IiŚ i PO PW.


