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Seneka stwierdził, że „żyć to znaczy walczyć1”. Wiedzą to wszyscy, ale najdokładniej osoby 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się. Zadaniem wszystkich osób 
pełnosprawnych jest podejmowanie wszelkich możliwych działań, na każdym etapie wdrażania 
projektu, aby zniwelować do zera bariery dostępnościowe, tak aby osobom z niepełnosprawnoś-
ciami i o ograniczonej możliwości poruszania się żyło się lepiej.

Celem działań realizowanych przez Centrum Unijnych Projektów Transportowych jest m.in. 
podnoszenie jakości i skuteczności interwencji publicznych w  sektorze transportu w ramach 
Programu Operacyjnego Infrastruktura i  Środowisko (PO IiŚ), Programu Operacyjnego Polska 
Wschodnia (PO PW) oraz Instrumentu „Łącząc Europę” (CEF). Jako instytucja odpowiedzialna 
za finansowanie wielu znaczących inwestycji w ramach sektora transportu dążymy do realizacji 
projektów najbardziej efektywnych i użytecznych dla wszystkich grup społecznych. 

Perspektywa finansowa 2007 – 2013 to dla CUPT 385 projektów o wartości łącznej znacznie 
przekraczającej 100 mld zł. Skala zrealizowanych inwestycji skłoniła nas do podjęcia próby prze-
analizowania wpływu zrealizowanych projektów na mobilność osób z  niepełnosprawnościami 
i o ograniczonej możliwości poruszania się. Analiza została wykonana przez ekspertów Zespołu 
ds. Ewaluacji CUPT. 

W tym miejscu chciałbym podziękować wszystkim instytucjom rządowym i samorządowym, be-
neficjentom, organizacjom pozarządowym, którzy zgodzili się przekazać informacje na potrzeby 
niniejszej Analizy. Dziękuję również grupie ekspertów, którzy wzięli udział w panelu fokusowym: 
Panu Jarosławowi Boguckiemu (Fundacja Integracja), Panu Piotrowi Czarnocie (PKP IC S.A.), 
Panu Arturowi Fojud (PKP S.A.), Pani dr Emilii Jurgielewicz-Delegacz (Wydział Prawa Uniwersy-
tetu w Białymstoku), Panu Piotrowi Kowalskiemu (Spółdzielnia Socjalna FADO), Panu Kamilowi  

1 Vivere militare est. 

Przemysław Gorgol 
p.o. dyrektora Centrum Unijnych  

Projektów Transportowych

Słowo wstępne
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Kowalskiemu (Biuro Planowania Dostępności), Panu dr. Krzysztofowi Kurowskiemu (Biuro 
Rzecznika Praw Obywatelskich), Pani Magdalenie Kuruś (Biuro Rzecznika Praw Obywatelskich), 
Pani mgr inż. Sabinie Puławskiej-Obiedowskiej (Politechnika Krakowska im. Tadeusza Kościusz-
ki), Panu Michałowi Rutkowskiemu (Grupa Regio Michał Rutkowski), Pani Patrycji Ziółkowskiej 
(MPK Łódź) oraz przedstawicielowi Pełnomocnika Rządu ds. Osób Niepełnosprawnych.

Z zebranego materiału analitycznego wynika, iż zmiany w zakresie dostępności transportu dla osób 
z niepełnosprawnościami, dzięki środkom finansowym z PO IiŚ 2007-2013, zmierzają w dobrym kie-
runku. Efekty zrealizowanych projektów, zarówno infrastrukturalnych, jak i związanych z zakupem 
taboru, są widoczne choćby w liczbie zakupionych biletów dla osób z niepełnosprawnościami czy 
też w zgłoszonych rezerwacjach miejsc. Jednak wciąż wiele jest do zrobienia i to nie tylko w zakresie 
infrastruktury – konieczne są zmiany techniczne i legislacyjne – ale też niemniej ważne i konieczne 
jest uświadamianie i uwrażliwianie społeczeństwa na potrzeby osób z niepełnosprawnościami. Skok 
jakościowy, jaki dokonał się w ostatnich latach, nie byłby możliwy bez funduszy unijnych. 

Nadal jednak występują ogromne dysproporcje w odniesieniu do dostępności transportu po-
między wielkimi miastami a miastami średnimi, małymi i terenami wiejskimi. Sprawny i dostępny 
transport publiczny na tych terenach jest warunkiem koniecznym (choć niewystarczającym) do 
zwiększenia aktywności. Projektując i wdrażając projekty transportowe, należy zapewnić pełną, 
faktyczną dostępność dla wszystkich użytkowników, bez wyjątku. 

Przekazując Państwu niniejszą publikację, chcemy podzielić się dotychczasowymi doświadcze-
niami i osiągnięciami, jak również wskazać obszary wymagające dalszego rozwoju.

Życzę Państwu dobrej lektury.
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1. Streszczenie wraz z wnioskami

Współcześnie zarówno na świecie, jak i w Polsce, wiele uwagi poświęca się kwestiom wykluczenia społecz-
nego, zwłaszcza z uwagi na niepełnosprawność. Spójna i globalna polityka na rzecz osób z niepełnospraw-
nością lub osób, które zagrożone są niepełnosprawnością, powinna zmierzać m.in. do zagwarantowania 
pełnego obywatelstwa, równości szans, samodzielnego życia i aktywnego uczestnictwa we wszystkich 
dziedzinach życia społeczności. Aby realizować tę politykę, państwa powinny podejmować kroki w celu 
unikania i usuwania, gdziekolwiek jest to możliwe, wszystkich przeszkód w otoczeniu. Konieczne jest też 
uświadamianie osób, których decyzje dotyczą wpływu środowiska stworzonego przez człowieka na jakość 
życia osób z niepełnosprawnością. 

Jednym z przejawów wykluczenia społecznego jest niedostosowanie infrastruktury kubaturowej i trans-
portowej do potrzeb osób z niepełnosprawnościami. Osoby te, napotykając utrudnienia, nie są chętne do 
tak częstego opuszczania miejsca zamieszkania niż w sytuacji, jakby tych utrudnień nie było. Nie wszystkie 
osoby z niepełnosprawnościami mają w sobie tyle siły i determinacji, by móc i chcieć pokonywać trudności 
logistyczne, techniczne – wynikające z niedostosowanej do nich infrastruktury.

Obserwuje się jednak, iż ludzie z dysfunkcjami, dzięki prospołecznej polityce i szeregowi zrealizowanych 
inwestycji (w tym projektów transportowych zrealizowanych z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Śro-
dowisko z perspektywy finansowej 2007-2013 oraz realizowanych obecnie w ramach perspektywy finansowej 
2014-2020) uwzględniających ich potrzeby, są coraz bardziej aktywnymi uczestnikami życia zawodowego 
i społecznego. Niemniej jednak wciąż poziom ich aktywności nie jest zadowalający i nie wyczerpuje poten-
cjału, jaki stanowi ta grupa społeczna.

W latach 2007-2013 sektor transportu w ramach PO IiŚ korzystał z największej puli środków finansowych. 
Zrealizowano szereg inwestycji poprawiających polską sieć transportową, mając na względzie stosowanie 
zasady równości szans i niedyskryminacji na każdym etapie wdrażania programu. W ramach niniejszej analizy 
starano się ustalić, jaki wpływ na jakość życia ludzi z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości 
poruszania się miały projekty transportowe zrealizowane w poprzedniej perspektywie finansowej. 

Założenia analityczne
W celu podniesienia skuteczności wydatkowanych środków z funduszy unijnych dokonano podsumowania 
projektów transportowych zrealizowanych z PO IiŚ 2007-2013 pod kątem użyteczności dla osób z niepeł-
nosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się oraz identyfikacji skuteczności wdrożonych 
projektów w kontekście realizacji polityk horyzontalnych, w tym wpływu na mobilność wśród tej grupy 
społecznej. Analiza przeprowadzona była w okresie sierpień 2017 r. – luty 2018 r. W jej ramach oceniono 
efekty projektów zrealizowanych w zakresie 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.
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W analizach uwzględniono osoby z niepełnosprawnością: fizyczną, poznawczą, sensoryczną, psychiczną, 
ale również osoby starsze, osoby prowadzące wózki dziecięce, osoby mające bagaże lub ciężkie, niewy-
miarowe pakunki.

W ramach prac zastosowano szeroki wachlarz metod i technik analitycznych, do których zaliczają się 
m.in.: analiza danych zastanych; wywiady pogłębione z przedstawicielami Instytucji Zarządzającej (IZ) 
PO IiŚ, z pracownikami CUPT (aktualnie instytucja ta pełni rolę Instytucji Pośredniczącej, w poprzedniej 
perspektywie była Instytucją Wdrażającą), z przedstawicielami NGO, z osobami z niepełnosprawnościami 
korzystającymi z transportu publicznego, z ekspertami; ankiety elektroniczne – CAWI z beneficjentami, 
jednostkami administracji samorządowej, NGO; benchmarking; metoda scenariuszowo-prognostyczna; 
analizy statystyczne; wywiady z ekspertami w dziedzinie dostępności; studia przypadku; wizyta stu-
dyjna; obserwacja uczestnicząca; panel ekspercki. Analiza miała charakter głównie eksploracyjny, tzn. 
ukierunkowana była przede wszystkim na uzyskanie wniosków opisujących sposób implementacji zasady 
niedyskryminacji osób z niepełnosprawnościami w PO IiŚ oraz określenie jego wpływu na życie ludzi. 
Należy przy tym podkreślić, iż analiza została wykonana bezkosztowo, siłami własnymi ekspertów CUPT. 

Niemniej przeprowadzone prace analityczne (analizy jakościowe i ilościowe) wykonane w szczególności 
na potrzeby oceny wkładu PO IiŚ w realizację unijnej zasady dostępności pozwoliły na stworzenie dwóch 
uproszczonych modeli logicznych wdrażania unijnej zasady dostępności przez PO IiŚ 2007-2013 oraz PO 
IiŚ 2014-2020 (uwzględniających logikę krajowych dokumentów strategicznych i programowych oraz 
dokumentów kierunkujących priorytety wsparcia Unii Europejskiej). 

Wyniki analizy
Analiza potwierdziła, iż uczestnictwo w życiu społecznym osób z niepełnosprawnościami jest uzależnione 
od wielu czynników. Powszechnie wskazuje się, iż niezbędne jest podejmowanie działań mających na celu 
eliminację barier architektonicznych, urbanistycznych i transportowych. W kontekście działań CUPT rów-
ność osób z niepełnosprawnościami to przede wszystkim kwestia zapewnienia dostępu do infrastruktury 
transportowej (również tej kubaturowej w kontekście dworców) na równych zasadach. 

Rozwój infrastruktury transportowej sfinansowanej z PO IiŚ 2007-2013 uznać można za przykład za-
programowania interwencji o zakresie tematycznym, mającym zdecydowanie pozytywny wpływ na 
likwidację barier architektonicznych i transportowych. W ramach części osi priorytetowych zapewniona 
została ponadto obecność kryteriów wyboru projektów premiujących rozwiązania o korzystnym wpływie 
na poprawę dostępności dla osób z niepełnosprawnością bądź narażonych na defaworyzację fizyczną.

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 defaworyzo-
wanych 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”).

»» Zidentyfikowano ogromny wkład projektów transportowych z PO IiŚ 2007-2013 na poprawę komfortu 
podróżowania dla osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.
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Transport publiczny w miastach

Poprawa dostępności transportu publicznego była efektem realizacji projektów PO IiŚ m.in. poprzez:
•	 dostępny tabor, ale jest go za mało i nie zawsze dostosowanie odpowiada oczekiwaniom zaintereso-

wanej grupy społecznej;
•	 w wielu autobusach komunikacji miejskiej odczytywanie komunikatów dotyczących 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 chcie-
liby 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, które słyszalne są również w pociągach, metrze, niekiedy w nowszych tramwa-
jach – jednakże pojawiają się te same problemy, jak opisano powyżej;

•	 urządzenia odczytujące rozkład jazdy na przystankach komunikacji miejskiej – jednakże nie jest to 
jeszcze rozwiązanie bardzo powszechne w naszym kraju;

•	 na wielu przystankach komunikacji miejskiej tzw. linie wiodące – służące osobom, zwłaszcza niewi-
domym, prowadzące do punktu, na wysokości którego kierowca winien zatrzymać autobus. Pozostaje 
jednak pytanie, czy te linie wiodące są odśnieżane, czy kierowcy przestrzegają tej zasady oraz czy 
inni pasażerowie nie zasłaniają tych miejsc;

•	 oznaczenia służące osobom niewidomym i słabowidzącym na peronach, stacjach, dworcach itp. Na 
przykład 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; wybierane są kolory jaskrawe, jak żółty czy zielony, ponieważ osoby tracące wzrok 
jako ostatnie przestają widzieć właśnie te odcienie);

•	 platformy w autobusach, które pozwalają osobom na wózkach wjechać do pojazdu – jednakże pozo-
staje pytanie, jak często z tego korzystają, czy kierowcy są przeszkoleni z zakresu pomocy osobom 
poruszającym się na wózkach.

Transport lotniczy

Zrealizowane projekty przyczyniły się do zniwelowania barier dostępnościowych poprzez m.in.:
•	 ograniczenie do niezbędnego minimum barier architektonicznych na przedpolu terminala, utrudnia-

jących poruszanie się osobom z niepełnosprawnościami;
•	 ograniczenie barier architektonicznych na ciągach komunikacyjnych; 
•	 wydzielenie niezależnych stanowisk do obsługi osób z niepełnosprawnościami w strefach od-

praw 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;
•	 zamontowanie w toaletach dla osób z niepełnosprawnością systemu przywoławczego (wezwanie 

obsługi następuje po wyzwoleniu przycisku pociągowego);
•	 wykonanie systemu informacji SOS. Umożliwia on połączenie osoby potrzebującej pomocy z obsługą 

portu lotniczego za pomocą stacji interkomowej wbudowanej w kolumny SOS zlokalizowane przy 
wejściach głównych do terminala.
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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 ogra-
niczonej 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:

•	 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 np. do 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 w rampy uskoków między chodnikiem a jezdnią,
•	 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 i  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.

»» Niewątpliwie projekty PO IiŚ przyczyniły się w jakimś zakresie do poprawy sytuacji analizowanej grupy 
społecznej. Nadal jest jednak jeszcze wiele do zrobienia w zakresie ułatwień. Dodatkowo niezmier-
nie 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.

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, przystosowanie toalet 
dla osób z niepełnosprawnościami, obniżenie blatów oraz pętle indukcyjne przy okienkach kasowych, 
windy oraz schody ruchome, oznakowanie poręczy i drzwi napisami w języku Braille’a, makiety dwor-
ca z napisami w języku Braille’a, ścieżki prowadzące dla osób niewidomych, z laskami wraz z polami 
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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 pe-
ronów, 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);

•	 przeszkolenie personelu wspomagającego podróżnych z dysfunkcjami (bardzo wysoko oceniany przez 
osoby z niepełnosprawnościami);

•	 udogodnienia przy zakupie biletów.

Wnioski
Przeprowadzone analizy i zebrany materiał analityczny potwierdziły, iż niwelowanie barier transportowych 
i architektonicznych ma bez wątpienia wpływ na mobilność osób z niepełnosprawnościami, co przekłada się 
zarówno na sferę prywatną, jak i zawodową oraz życie społeczno – kulturalne. 

»» Dostępność transportu może na pewno ułatwić dostęp do miejsca pracy, przekładając się 
bezpośrednio na możliwość zatrudnienia osób z niepełnosprawnością oraz zwiększając ich 
mobilność. Badania GUS wskazują również, że osoby z niepełnosprawnością są statystycznie 
mniej wykształcone od osób sprawnych. Poprawa dostępu do transportu może mieć pozytywny 
wpływ na dostęp do edukacji i, w dłuższej perspektywie, zwiększenie konkurencyjności tych 
osób na rynku pracy. 

Niwelowanie barier jest efektem kombinacji wielu działań, w tym także organizacyjnych i świadomościowych. 
Nie zmienia to faktu, że projekty polegające na budowie lub/i modernizacji linii albo zakupie taboru dostęp-
nego dla wszystkich mieszkańców są warunkiem koniecznym do tego, aby wzrósł udział osób korzystających 
z transportu zbiorowego w przewozach na terenie miast i aglomeracji. 

Zidentyfikowane główne bariery

•	 Bariery systemowe:
Szczegółowa diagnoza zawarta w dokumentach programowych dla PO IiŚ 2007 – 2013 nie poruszała 
tematu niedyskryminacji i dostępności jako celu interwencji samej w sobie. Niemniej jednak wszystkie 
projekty PO IiŚ, realizowane z funduszy unijnych, powinny być zgodne z polityką horyzontalną, czyli 
celami strategicznymi i priorytetami rozwojowymi określonymi w rozporządzeniach i dokumentach 
strategicznych UE i krajowych. W związku z tym na każdym z etapów realizacji należy zaplanować 
mechanizmy pozwalające na przeciwdziałanie wszelkim formom dyskryminacji.

Jak wskazują przeprowadzone analizy, uwzględnienie perspektywy projektowania uniwersalnego jest 
zdecydowanie tańsze na etapie planowania rozwiązań, niż na etapie modernizacji już istniejących. 
A zatem kluczowa jest rola projektodawców – beneficjentów na etapie planowania inwestycji, a także 
samych beneficjentów oraz Instytucji Pośredniczącej (CUPT) na etapie monitorowania jej realizacji. 
Monitorowanie jest procesem prowadzonym zarówno przez Beneficjentów (projektodawców), jak 
i Instytucję Zarządzającą (Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju) oraz Instytucję Pośredniczącą PO IiŚ. 
W obszarze wdrażania projektów nie ma jednolitych odrębnych narzędzi do monitorowania realizacji 
zasady równości szans. W celu zapewnienia spójności procesu monitorowania, wszyscy powinni 
dysponować jednolitymi wskaźnikami dotyczącymi wdrażania zasady równości szans. Pozwoli to na 
zdiagnozowanie obszarów możliwych do skorygowania w zakresie wdrażania niniejszej zasady. Punktem 
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wyjściowym może być przeprowadzenie analizy dostępności dla poszczególnych grup pasażerów na 
etapie projektu, której rezultatem powinna być ocena przyjętych rozwiązań technicznych pod względem 
ich dostępności dla poszczególnych grup pasażerów oraz ewentualne zalecenia zmian. Dobrą praktyką 
jest powołanie na potrzeby projektu zespołu konsultantów ds. dostępności, którego zadaniem będzie 
monitorowanie i analizowanie rozwiązań projektowanych pod kątem dostępności dla osób z niepełno-
sprawnością i z ograniczeniami w poruszaniu się. Docelowo pożądane jest opracowanie i wdrożenie 
procedury weryfikacji rozwiązań projektowych pod kątem dostępności dla osób z niepełnosprawnością 
i z ograniczeniami w poruszaniu się, np. w formie listy sprawdzającej wdrażanie zasady równości szans, 
które możliwe byłoby do wykorzystania zarówno przez IP podczas wizyt monitorujących czy kontrol-
nych, jak i przez projektodawców.

•	 Bariery prawne:
—— W aktach prawnych brak wskazania, co należy rozumieć przez „ograniczoną możliwość poruszania się”. 
—— Wskazane byłoby wprowadzenie do aktów prawnych jednej definicji osoby z niepełnosprawnoś-
cią. Według przedstawicieli organizacji pozarządowych najlepiej, gdyby terminologia była zgodna 
z Konwencją Praw Osób Niepełnosprawnych ONZ. Optymalnym rozwiązaniem byłoby przyjęcie do 
polskiego porządku prawnego ustawy dedykowanej dostępności.

—— Brak standardów normalizacyjnych dotyczących dostępności przestrzeni publicznej, w tym transpor-
tu czy ciągów komunikacyjnych, dla osób z różnymi rodzajami niepełnosprawności. Podejmowane 
w krajowych dokumentach planistycznych i strategicznych zagadnienia dotyczące dostępności po-
winny nawiązywać do konieczności uwzględnienia ogólnokrajowych standardów normalizacyjnych 
(gdy takie zostaną opracowane).

—— Brak wskazania definicji „uniwersalnego projektowania” lub przedstawienia dokumentu, gdzie taka 
definicja się znajduje. Inną kwestią jest też rozumienie określenia „racjonalne usprawnienia” – warto 
w wytycznych oraz instrukcji dla beneficjentów zwracać uwagę na racjonalność ekonomiczną wdra-
żanych rozwiązań.

»» Decyzja w zakresie dostosowania danego produktu/projektu do potrzeb osób z  niepełno-
sprawnościami powinna być każdorazowo poprzedzona analizą dostępności do potrzeb poten-
cjalnych użytkowników danego produktu/projektu i możliwością wystąpienia wśród nich osób 
z niepełnosprawnościami.

•	 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, węzłów przesiadkowych). Jest to istotne, biorąc pod uwagę, że przepisy 
prawa budowlanego nie definiują specyficznych potrzeb różnych grup użytkowników obiektów 
budowlanych. 

—— Konieczne jest nie tylko stworzenie uwarunkowań do niwelowania barier, ale również zwiększenie 
świadomości potrzeb osób z niepełnosprawnościami zwłaszcza w mniejszych miejscowościach.

•	 Bariery dot. spójności i komplementarności działań w obszarze dot. dostępności:
—— Faktorem wpływającym na poprawę dostępności transportu publicznego jest również poprawa infra-
struktury, szczególnie w zakresie spójności i komplementarności poszczególnych transportowych 
inwestycji liniowych i punktowych realizowanych z różnych źródeł finansowych. 

—— Dopiero wszystkie inwestycje łącznie, zarówno te punktowe, jak i liniowe, w tym węzły przesiadkowe, 
wspólnie stanowią kompleksowe podejście do realizacji polityki równego traktowania i niedyskry-
minacji w projektach transportowych. Dlatego też przykładowo otoczenie obiektów dworcowych 
stanowi ważny element związany z dostępnością, gdyż nawet najlepiej dostosowana przestrzeń nie da 
możliwości skorzystania z niej, jeśli ścieżki i drogi dojazdowe do obiektu również nie będą dostępne.
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Podsumowanie
Przeprowadzona analiza wskazała, iż zmiany w zakresie dostępności transportu dla osób z niepełnospraw-
nościami dzięki PO IiŚ 2007-2013 zmierzają w dobrym kierunku. Ich efekty w postaci zwiększenia mobilności 
osób z niepełnosprawnościami są widoczne w ilości zakupionych biletów czy zgłoszonych rezerwacji miejsc. 
Jednak wciąż wiele jest do zrobienia i to nie tylko w zakresie zmian infrastruktury – zmian technicznych 
czy legislacyjnych. Niemniej ważne i zdecydowanie konieczne jest uświadamianie i uwrażliwianie społe-
czeństwa na temat potrzeb osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się. 
Ponadto organizacje pozarządowe i eksperci zwracali uwagę na ogromne dysproporcje w odniesieniu do 
dostępności transportu pomiędzy wielkimi miastami a miastami średnimi, małymi i  terenami wiejskimi. 
Sprawny i dostępny transport publiczny na tych terenach jest warunkiem koniecznym (choć niewystar-
czającym) do zwiększenia aktywności. Niemniej jednak skok jakościowy, jaki dokonał się w ostatnich 
latach, nie byłby możliwy bez funduszy unijnych i wymagań Komisji Europejskiej dotyczących realizacji 
polityk horyzontalnych. 
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RYSUNEK 1. Dostępność versus mobilność - mapa myśli 

Autor: Edyta Boratyńska-Karpiej.
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2. Wprowadzenie

Jak pokazują ekspertyzy, np. przygotowany przez ekspertów Centrum Unijnych Projektów Transportowych 
„Raport z badania ex post wsparcia sektora transportu w PO IiŚ 2007-2013”2, od 2004 r. fundusze europejskie 
pozytywnie zmieniają Polskę. Środki przekazane przez KE i wydatkowane przez polskich beneficjentów 
wpłynęły znacząco na poprawę przestrzeni wokół nas. Sprawiły, że Polska staje się coraz bardziej kon-
kurencyjnym i innowacyjnym partnerem dla państw Europy, a jednocześnie pięknieje i staje się bardziej 
przyjazna mieszkańcom i turystom. Korzyści płynące z udziału w unijnym budżecie mają również istotny 
wpływ na sferę społeczną – umożliwiają szukanie i testowanie nowych rozwiązań problemów społecznych 
oraz wprowadzają do debaty publicznej kwestie dotychczas obecne w mniejszym stopniu,. Dotyczy to 
również wyrównywania szans i niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób z niepełnosprawnościami 
i o ograniczonej możliwości poruszania się. 

Dostępność rozumiana jako możliwość skorzystania z danej usługi to stan, gdy wszystkim obywatelom, 
w tym osobom z niepełnosprawnościami, zapewnia się możliwość wyboru i przez to pełne oraz skutecz-
ne włączenie w społeczeństwo. Zapewnienie dostępności wynika z postanowień Konwencji Organizacji 
Narodów Zjednoczonych o prawach osób niepełnosprawnych z dnia 13 grudnia 2006 r. ratyfikowanej przez 
Polskę dnia 6 września 2012 r.

Warto wskazać, iż podejście do niepełnosprawności na przestrzeni lat zmieniało się, co miało również 
przełożenie na życie osób z różnego rodzaju dysfunkcjami. Na szczęście odchodzi się od traktowania 
osób z niepełnosprawnościami tak, jak to miało miejsce jeszcze pod koniec lat 90. ubiegłego wieku, jako 
osób „skrzywdzonych przez los” albo „ukaranych”. Niestety podczas prowadzonych analiz stwierdzono, 
iż nadal dominuje pogląd, iż osoba z niepełnosprawnością to osoba na wózku. Takie pojmowanie jest 
zdecydowanie błędne. Ważne jest, aby uświadamiać, że to utożsamianie osoby z niepełnosprawnością 
jedynie z osobą poruszającą się na wózku jest zbyt dużym skrótem myślowym. Nie można zapominać 
o innych dysfunkcjach. Trzeba ponadto pamiętać o osobach z ograniczoną możliwością poruszania się: 
chwilową bądź stałą. 

Podkreślenia wymaga fakt, iż niepełnosprawność (ograniczona mobilność) jest istotnym problemem XXI 
wieku. Ludzie żyją coraz dłużej, jednak z wiekiem obniża się ich sprawność fizyczna czy psychiczna. Oczy-
wiście problem niepełnosprawności nie dotyczy tylko osób starszych, albowiem równie dobrze może 
dotknąć osoby młode, a nawet małe dzieci. 

Na przestrzeni wieków zostały wypracowane modele niepełnosprawności3. Dwa główne to: model me-
dyczny (indywidualistyczny) oraz społeczny. W pierwszym przypadku definicja i aspekty niepełnospraw-
ności odnoszą się właściwie wyłącznie do założenia, iż dysfunkcja wynika bezpośrednio z choroby lub 
uszkodzenia i jest osobistą tragedią danej osoby. W modelu tym kładzie się przede wszystkim nacisk na 
motywację osoby do podejmowania wysiłku prowadzącego do usprawnienia jej funkcjonowania w życiu 
społecznym. Model społeczny natomiast wskazuje, iż niepełnosprawność wynika z uwarunkowań śro-
dowiska i usług, które są nieodpowiednio dostosowane do potrzeb osób z dysfunkcjami. Wymienić tutaj 

2 ��Badanie ex post wsparcia sektora transportu w PO IiŚ 2007-2013, zlecający CUPT, wykonany w modelu hybrydowym przez ekspertów wewnętrznych 
CUPT wspieranych analizami zewnętrznymi IGiPZ PAN i AECOM, dostępny na stronie www.cupt.gov.pl.�

3 ��M. Wiliński, Modele niepełnosprawności: indywidualny – funkcjonalny – społeczny, (w:) A. I. Brzezińska, R. Kaczan, K. Smoczyńska, Diagnoza potrzeb 
i modele pomocy dla osób z ograniczeniami sprawności, Warszawa 2010. 
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można: uprzedzenia, utrudniony dostęp do obiektów użyteczności publicznej, niedostosowany system 
transportu, segregacyjną edukację, niedostosowanie rozwiązań rynku pracy. Przy podejściu społecznym 
do niepełnosprawności wskazuje się, że jej przyczyny nie leżą po stronie osoby z niepełnosprawnością, 
a po stronie otoczenia.

Mobilność rozumiana jako możliwość poruszania się jest niezbędna do życia (podjęcia nauki, pracy, aktyw-
ności w każdej dziedzinie życia) każdemu człowiekowi. Możliwość samodzielnego przemieszczania się daje 
podstawę do właściwej samooceny oraz poczucia własnej wartości. Zdecydowanie trudniej jest o to osobom 
z dysfunkcjami, które muszą nabyć szczególne kompetencje, aby mogli w bezpieczny sposób przemieszczać się.

Art. 32 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. wskazuje, że każdy z nas jest inny, każdy ma 
inne potrzeby i oczekiwania, jednakże wobec prawa każdy z nas jest równy. Natomiast celem Konwencji ONZ 
o prawach osób niepełnosprawnych, jest popieranie, ochrona i zapewnienie pełnego i równego korzystania z praw 
człowieka i podstawowych wolności przez wszystkie osoby niepełnosprawne (art. 1). Traktat o Unii Europejskiej 
w art. 3 głosi, iż Unia „zwalcza wykluczenie społeczne i dyskryminację oraz wspiera sprawiedliwość społeczną i ochronę 
socjalną, równość kobiet i mężczyzn, solidarność między pokoleniami i ochronę praw dziecka”. Dodatkowo w ramach 
funduszy unijnych zasada równości znajduje także swoje potwierdzenie w art. 7 Rozporządzenia Parlamentu 
Europejskiego i Rady nr 1303/2013, ustanawiającego 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: „Państwa członkowskie i Komisja zapewniają uwzględnianie i propagowa-
nie równości mężczyzn i kobiet oraz punktu widzenia płci w trakcie przygotowywania i wdrażania programów, w tym 
w odniesieniu do monitorowania, sprawozdawczości i ewaluacji. Ponadto Państwa członkowskie i Komisja podejmują 
odpowiednie kroki w celu zapobiegania wszelkim formom dyskryminacji ze względu na (...) niepełnosprawność, wiek 
(...) podczas przygotowania i wdrażania programów. W procesie przygotowywania i wdrażania programów należy 
w szczególności wziąć pod uwagę zapewnienie dostępności dla osób z niepełnosprawnościami”. Dodatkowo po-
wstały 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, przygotowane przez b. Ministerstwo Rozwoju.

»» W dokumentach UE podkreślana jest przede wszystkim konieczność:
 eliminowania dyskryminacji ze względu na niepełnosprawność,
 kierowania się zasadą respektowania odmienności osób z niepełnosprawnościami,
 zapewniania osobom z niepełnosprawnościami dostępności, zwłaszcza przy zastosowaniu uni-

wersalnego projektowania przestrzeni,
 stosowania racjonalnych usprawnień dla osób z niepełnosprawnościami.

Zgodnie z wyżej wymienionymi dokumentami beneficjenci środków unijnych, instytucje zaangażowa-
ne w zarządzanie nimi oraz w ich wdrażanie i wykorzystanie, zobowiązani są do przestrzegania zasady 
równości szans i niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób z niepełnosprawnościami oraz zasady 
równości szans kobiet i mężczyzn, a także przeciwdziałania wszelkim formom dyskryminacji. Niestety, 
w żadnym dokumencie nie jest jasno sprecyzowane, co to tak naprawdę znaczy.

W państwach członkowskich Unii Europejskiej nie istnieje również jedna „zunifikowana” definicja niepełno-
sprawności. Często się zdarza, że w jednym państwie istnieje kilka definicji, formułowanych w różnych celach, 
np. na potrzeby rehabilitacji społecznej lub zawodowej, opieki medycznej itp. Taka właśnie sytuacja występuje 
w Polsce. W związku z tym statystyki dotyczące środowiska osób z niepełnosprawnościami z różnych krajów 
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UE są często trudno porównywalne (podobnie jest na gruncie polskiej statystyki publicznej). Liczba osób 
z niepełnosprawnościami określana w różnych zestawieniach zależy od przyjętej definicji niepełnosprawności.

Przyjmuje się, że na świecie żyje ponad miliard osób z niepełnosprawnościami, które stanowią 15% ca-
łej światowej populacji (na podstawie szacunkowych danych Światowej Organizacji Zdrowia na świecie 
jest 650 mln osób z niepełnosprawnościami). Zjawisko niepełnosprawności częściej występuje w kra-
jach 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 Finlandii4. 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)5.

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 KE udział ludzi w wieku 65 lat 
i więcej w populacji UE27 w 2040 r. wyniesie 20%, a w 2060 r. zwiększy się do 30%.

»» Informacje przekazywane przez osoby z niepełnosprawnościami podczas wywiadów prowadzą do 
wniosków, że trzeba mieć naprawdę dużo samozaparcia i hartu ducha, aby pokonywać wszystkie 
przeszkody, na które ludzie aktualnie zdrowi w ogóle nie zwracają uwagi. 

Na szczęście można zauważyć, że zapewne dzięki prospołecznej polityce, ludzie z dysfunkcjami są coraz 
bardziej aktywnymi uczestnikami życia zawodowego i społecznego (choć ich udział nadal nie jest tak 
duży, jak wskazywałby na to ich potencjał). W Polsce od kilku lat wdrażana jest koncepcja włączenia spo-
łecznego i integracji społecznej. Oparta jest na zapewnieniu osobom z niepełnosprawnością możliwości 
uczestniczenia w życiu społecznym jako pełnoprawnym członkom tego społeczeństwa. Lata traktowania 
osób z niepełnosprawnością jako tych, które żyją jedynie na koszt społeczeństwa, przeszły już do historii. 
Obecne podejście to polityka wyrównywania szans. Bazuje ona na postrzeganiu osób z niepełnospraw-
nością jako pełnoprawnych obywateli, mających takie same prawa jak inni.

Działania na rzecz likwidacji barier komunikacyjnych dla osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej 
możliwości poruszania się są niezwykle ważne w kontekście realizowanej obecnie polityki państwa zapisanej 
w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do roku 2030). 

Jednym z obserwowanych niekorzystnych trendów demograficznych zarówno w Polsce, jak i w całej 
Europie, jest wzrost odsetka osób starszych w społeczeństwie. Z danych wynika, iż Polska jest jednym 
z krajów najszybciej starzejących się w Unii Europejskiej. Powoduje to jednocześnie spadek liczebności 
osób w wieku produkcyjnym. Jednocześnie jednym z głównych problemów polskiego rynku pracy są nie-
wykorzystane zasoby pracy, w tym przede wszystkim wśród grup najbardziej narażonych na wykluczenie 
społeczne i bezrobocie, tj. m.in. osób starszych i osób z niepełnosprawnościami. Jednym z oczekiwanych 
efektów zapisanych w ww. Strategii jest m.in. „poprawa jakości życia rozumiana jako stworzenie przyjaznych 
warunków bytowych, (…) poprawa dostępu do infrastruktury”. Wszystko to ma służyć poprawie jakości i umoż-
liwieniu samodzielności życia, w tym aktywności zawodowej tych grup społecznych.

W związku z tym realizacja zasady dostępności wskazanej w powyżej przedstawionych Wytycznych horyzon-
talnych jest kluczowa dla wielu mieszkańców Polski. Powiązania infrastrukturalne oraz dostęp do transportu 

4 �Dane za Eurostatem, 2011, źródło: http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Statistics_Explained
5 ��Spis powszechny z 2012 r. traktował odpowiedź na temat posiadanej niepełnosprawności jako nieobowiązkową, stąd dane odnośnie tego zjawiska nie są 
zbyt wiarygodne.
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publicznego mają wpływ na aktywność społeczną osób z niepełnosprawnościami. Niezwykle cenne jest więc 
zbadanie doświadczeń z lat 2007–2013 i wyciągnięcie wniosków na przyszłość, również po 2020 r. 

Problematyka dotycząca osób z niepełnosprawnościami jest niezwykle ważna, ale jednocześnie obejmuje 
szereg dyscyplin. Z drugiej strony tematyka ta jest wciąż niedostatecznie przeanalizowana, a informacje 
nie są upowszechnione w wystarczającym zakresie. Mało mówi się również o tym, że starzenie się społe-
czeństwa postawi ludzi przed nigdy dotąd niespotykanymi wyzwaniami.

W poprzedniej perspektywie finansowej kwestia dostępności transportu dla osób z niepełnosprawnościami 
była przedmiotem zalecenia nr Rec(2006)5 Komitetu Ministrów dla państw członkowskich „Plan działań 
Rady Europy w celu promocji praw i pełnego uczestnictwa osób niepełnosprawnych w społeczeństwie: podno-
szenie jakości życia osób niepełnosprawnych w Europie 2006-2015”. Zgodnie z zaleceniem sformułowanym 
jako kierunek działań nr 7 (transport):

rozwój i wprowadzenie dostępnych środków transportu na wszystkich szczeblach powinno znacznie 
zwiększyć dostęp usług transportu pasażerskiego dla wszystkich osób z niepełnosprawnościami. Jest 
to warunkiem ich niezależności, pełnego i aktywnego uczestnictwa w rynku pracy i czynnego uczest-
nictwa w życiu społeczności lokalnej.

W rezolucji Rady Unii Europejskiej i przedstawicieli rządów państw członkowskich, zebranych w Radzie 
z dnia 17 marca 2008 r. w sprawie sytuacji osób niepełnosprawnych w Unii Europejskiej, podkreślono, że

dostępne budownictwo i transport są kwestią kluczową w budowaniu społeczeństwa, które zapew-
nia prawdziwy dostęp do równych praw, oferując swoim obywatelom rzeczywistą autonomię i środki 
do prowadzenia niezależnego oraz aktywnego życia gospodarczego i społecznego. Taka dostępność 
stanowi sam fundament integrującego społeczeństwa opartego na niedyskryminacji.

Do tego potrzebny jest pozbawiony barier publiczny i prywatny transport. Sektor transportu korzystał 
z największej puli środków finansowych dostępnych w ramach PO IiŚ 2007-2013. Badanie ex post wsparcia 
sektora transportu w PO IiŚ 2007-20136, przeprowadzane od września 2016 r. do marca 2017 r., potwierdziło, 
iż w Polsce w latach 2004–2013 (2015) szansę (związaną z członkostwem w UE i dostępnością funduszy UE) 
wykorzystano właściwie. Zrealizowano ze środków UE te inwestycje, które trudno byłoby zrealizować na taką 
skalę bez unijnego wsparcia. Ocena efektów rozbudowy infrastruktury transportowej w kontekście skuteczności 
realizacji celu strategicznego i celów cząstkowych NSRO 2007-2013 była zdecydowanie pozytywna. Zrealizo-
wane projekty transportowe spowodowały rozbudowę i poprawę jakości systemu transportowego w Polsce. 
Daje to podstawę do zwiększenia możliwości wykorzystania potencjałów terytorialnych. W latach 2007-2013 
w ramach PO IiŚ na drogi i kolej, tabor kolejowy pasażerski do przewozów międzyregionalnych, porty lotnicze, 
porty morskie oraz drogi śródlądowe, transport miejski oraz transport intermodalny zostało przeznaczonych 
około 27 mld euro. Celem PO IiŚ w latach 2007-2013 była poprawa atrakcyjności inwestycyjnej Polski i jej 
regionów poprzez rozwój infrastruktury technicznej przy równoczesnej ochronie i poprawie stanu środowiska, 
zdrowia, zachowaniu tożsamości kulturowej i rozwijaniu spójności terytorialnej. Każdy z priorytetów PO IiŚ 
miał inne, bardziej szczegółowo określone cele. 

Należy przy tym wskazać, iż kwestia dostępności infrastruktury transportowej dla osób z niepełnospraw-
nościami oraz o ograniczonej możliwości poruszania się nie była szczegółowo analizowana w ww. badaniu. 
Jednak zdarzało się, że w ankietach przedstawiciele administracji rządowej i samorządowej wskazywali, iż 
nadal istnieją ograniczenia dla tej grupy społecznej. W związku z tym jedną z rekomendacji przedstawio-
nych w wyniku analizy zebranych danych było wskazanie przeprowadzenia pogłębionej analizy wpływu 

6 �Badanie ex post … op. cit.
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projektów wdrażanych przez CUPT w latach 2007-2013 na mobilność osób z niepełnosprawnościami 
i o ograniczonej możliwości poruszania się.

CUPT, jako Instytucja Wdrażająca PO IiŚ w latach 2007-2013 oraz jako Instytucja Pośrednicząca dla PO 
IiŚ 2014-2020, ma na celu realizację projektów najbardziej efektywnych i przydatnych dla wszystkich grup 
społecznych. Powiązania infrastrukturalne oraz dostęp do transportu publicznego mają również wpływ 
na aktywność społeczną osób z niepełnosprawnościami. Zdaniem CUPT konieczne jest wprowadzenie 
rozwiązań, które będą miały na celu eliminację barier, tak aby wszyscy (bez względu na stopień sprawności 
i potrzeby funkcjonalne) bez wyjątku mogli korzystać w pełni z przysługujących im wolności i praw.

Biorąc pod uwagę powyższe, CUPT postanowił przeanalizować wpływ projektów transportowych 
zrealizowanych z PO IiŚ 2007-2013 na mobilność osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możli-
wości poruszania się. W ramach analizy dokonano podsumowania skuteczności i użyteczności dla osób 
z niepełnosprawnościami projektów transportowych oraz identyfikacji ich użyteczności w kontekście 
realizacji polityk horyzontalnych dotyczących osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości 
poruszania się. Należy jednocześnie wskazać, iż niniejsza analiza prowadzona była bezkosztowo i siłami 
wewnętrznymi CUPT. Z tego względu nie wszystkie narzędzia analityczne mogły zostać zastosowane 
na odpowiednią skalę.

Głównym celem była ocena wpływu projektów transportowych zrealizowanych z PO IiŚ 2007-2013 na 
mobilność osób z niepełnosprawnościami. Cel główny został osiągnięty poprzez realizację następujących 
celów szczegółowych:

1. Analiza projektów transportowych zrealizowanych w ramach PO IiŚ 2007-2013 oraz innych progra-
mów/mechanizmów komplementarnych z PO IiŚ w kontekście sposobu uwzględnienia zasad horyzon-
talnych określonych w Rozporządzeniu 1303/2013 dotyczących promowania zasad niedyskryminacji 
oraz dostępności.

2. Analiza wpływu zrealizowanych w ramach PO IiŚ 2007-2013 inwestycji transportowych na mobilność 
osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.

3. Analiza wpływu projektów transportowych zrealizowanych w ramach PO IiŚ 2007-2013 na bezpie-
czeństwo osób z niepełnosprawnościami podczas ich przemieszczania się.

Obok założeń analizy, mających na celu ocenę projektów i ich wpływu na życie osób z niepełnosprawnoś-
ciami, istotnym wydawał się być aspekt sformułowania wniosków nie tylko dla PO IiŚ 2014-2020. W chwili 
zakończenia ww. analizy rekomendacje dla bieżącego okresu programowania są użyteczne jedynie w kwe-
stii operacyjnej. Konieczne było sformułowanie wniosków wykraczających poza 2020 r. tak, by były one 
użyteczne w dalszej perspektywie czasowej.

Celem dodatkowym analizy jest upowszechnienie informacji na temat zmian w dostępności transportu dla 
osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się. 

Przeprowadzona analiza stanowi więc istotną wartość dodaną, gdyż uczestnictwo w życiu społecznym 
osób z niepełnosprawnościami jest warunkowane szeregiem różnych czynników. Z drugiej strony tematyka 
ta jest wciąż niedostatecznie przeanalizowana, a informacje nie są upowszechnione w wystarczającym 
zakresie. Analiza przeprowadzona przez ekspertów wewnętrznych CUPT i upowszechnienie jej wyników 
pozwoli na zwrócenie uwagi na ten ważny problem. Mamy nadzieję, iż przyczyni się to w jakimś zakresie 
do zmiany świadomości wszystkich zainteresowanych stron.
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3. Zakres, podmiot i cele analizy

3.1. Podmiot i przedmiot analizy
Przedmiotem analizy były wszystkie przedsięwzięcia zrealizowane w obszarze infrastruktury transportowej 
finansowane z PO IiŚ 2007-2013 ze szczególnym uwzględnieniem:

•	 infrastruktury drogowej – inwestycje drogowe PO IiŚ;
•	 infrastruktury kolejowej – inwestycje kolejowe PO IiŚ, ze szczególnym uwzględnieniem infrastruktury 

dworcowej i taborowej;
•	 infrastruktury lotniczej – inwestycje w transporcie lotniczym PO IiŚ;
•	 infrastruktury transportu publicznego – zwłaszcza projekty realizowane w zakresie zakupu i moderni-

zacji taboru, budowy i rozbudowy stacji, przystanków, metra i węzłów przesiadkowych. 

Niemniej jednak, analizując projekty poprzedniej perspektywy, brano również pod uwagę rozwiązania 
aktualnie stosowane.

Warto wskazać, iż niniejsza analiza była problematyczna od samego początku. Wynika to z faktu niewy-
pracowania dotychczas jednej, powszechnie akceptowanej i obowiązującej definicji niepełnosprawności. 
Problematyka dotycząca osób z niepełnosprawnościami jest niezwykle szeroka i interdyscyplinarna. Tadeusz 
Majewski wskazuje trzy rodzaje definicji 7:

•	 definicje ogólne – osobą niepełnosprawną jest taka osoba, u której istnieje naruszenie sprawności funk-
cji w stopniu wyraźnie utrudniającym pobieranie nauki w normalnej szkole, wykonywanie zadań życia 
codziennego, pracę zawodową, udział w życiu społecznym oraz zajęciach w czasie wolnym od pracy;

•	 definicje dla ściśle określonych celów – w tej grupie znajdują się określenia tworzone w sposób bardziej 
precyzyjny. Powstają dla potrzeb poszczególnych dziedzin nauki zajmujących się problemami osób 
z niepełnosprawnością i zawierają konkretne kryteria odzwierciedlające zakres ich zainteresowań;

•	 definicje poszczególnych kategorii osób niepełnosprawnych – osoby te są grupą zróżnicowaną wewnętrznie. 
Różnią się między sobą stopniem i rodzajem uszkodzenia organizmu oraz cechami społeczno-demogra-
ficznymi, takimi jak np. wiek, płeć, stan cywilny itp. Można więc tę grupę społeczną podzielić według 
takich kryteriów, jak: rodzaj niepełnosprawności, stopień uszkodzenia organizmu.

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. Istnieje przy tym bardzo dużo rodzajów niepełnosprawności, wśród których można wymienić m.in.: 
osoby niewidome lub słabowidzące, osoby głuche lub słabosłyszące, osoby głuchoniewidome, osoby z niepełno-
sprawnością 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 niepełno-
sprawnością 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 niepełnosprawnością8 tę, która posiada odpowiednie orzeczenie wydane przez organ 

7 T. Majewski, W sprawie definicji osoby niepełnosprawnej, w: „Problemy Rehabilitacji Społecznej i Zawodowej” nr 1, Warszawa 1994 r.
8 �Definicja według Raportu z wyników badania Narodowego Spisu Powszechnego w 2011 r., http://stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/lud_raport_z_wynikow_
NSP2011.pdf



Wpływ projektów transportowych zrealizowanych z PO IiŚ 2007-2013 na mobilność osób   
z niepełnosprawnościami oraz osób z ograniczoną możliwością poruszania się

24

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).

Przez czynności zwykłe (podstawowe) dla danego wieku należy rozumieć:
•	 dla niemowląt – prawidłową reakcję na bodźce zewnętrzne (płacz, uśmiech, właściwe gesty i odruchy),
•	 dla dzieci w wieku przedszkolnym – zdolność brania udziału w grach i zabawach w grupie rówieśników,
•	 dla dzieci w wieku szkolnym – uczęszczanie do szkoły oraz uczestnictwo we wszystkich rodzajach 

obowiązkowych zajęć,
•	 dla osób w wieku aktywności zawodowej – pracę zawodową, naukę lub prowadzenie gospodarstwa 

domowego,
•	 dla osób w wieku starszym – podstawową samoobsługę przy czynnościach higienicznych, zakupach, 

przyrządzaniu posiłków itp.

Zbiorowość osób z niepełnosprawnością można również podzielić na 2 podstawowe grupy:
1. osoby niepełnosprawne prawnie, tj. takie, które posiadają aktualne orzeczenie wydane przez organ do 

tego uprawniony;
2. osoby niepełnosprawne tylko biologicznie, tj. takie, które nie posiadają orzeczenia, ale odczuwają cał-

kowicie lub poważnie ograniczoną zdolność do wykonywania czynności podstawowych stosownie do 
swojego wieku. 

TABELA 1. Stopnie niepełnosprawności.

Lp. Stopień Charakterystyka

1. Znaczny Osoba z naruszoną sprawnością organizmu, niezdolna do pracy albo zdolna do pracy jedynie 
w warunkach pracy chronionej i wymagająca stałej lub długotrwałej opieki oraz pomocy 
innych osób w związku z niezdolnością do samodzielnej egzystencji.

2. Umiarkowany Osoba z naruszoną sprawnością organizmu, niezdolna do pracy albo zdolna do pracy jedynie 
w warunkach pracy chronionej lub wymagająca czasowej albo częściowej pomocy innych 
osób w celu pełnienia ról społecznych.

3. Lekki Osoba o naruszonej sprawności organizmu, powodująca w sposób istotny obniżenie zdolno-
ści do wykonywania pracy, w porównaniu do zdolności, jaką wykazuje osoba o podobnych 
kwalifikacjach zawodowych z pełną sprawnością psychiczną i fizyczną, lub mająca ograni-
czenia w pełnieniu ról społecznych, dające się kompensować przy pomocy wyposażenia 
w przedmioty ortopedyczne, środki pomocnicze lub środki techniczne.

Źródło: Opracowanie własne za: ustawa z dnia 27 sierpnia 1997 roku o rehabilitacji zawodowej i społecznej oraz zatrudnieniu 
osób niepełnosprawnych. Dz. U. Warszawa 1997, nr 123, poz. 776 ze zmianami.

W związku z powyższym, podmiotem niniejszej analizy były:
•	 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.
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Należy podkreślić, iż liczba osób niepełnosprawnych z roku na rok jest coraz większa. Według Narodowe-
go Spisu Powszechnego w 1978 r. było w Polsce 2,48 mln osób niepełnosprawnych9 (7,1 proc. ludności), 
a w 2011 r. populacja osób z niepełnosprawnością liczyła prawie 4,7 mln10 (12,2 proc. ludności). Liczby te 
oznaczają, że w ciągu 33 lat liczba osób z niepełnosprawnością wzrosła prawie dwukrotnie.

WYKRES 1. Liczba osób z niepełnosprawnością na podstawie spisów powszechnych.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane GUS.

WYKRES 2. Stan ludności a liczba osób niepełnosprawnych w Polsce w latach 1978, 1988, 2002, 2011.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane GUS

9 �Jeszcze do niedawna stosowano nomenklaturę „inwalida” lub osoba niepełnosprawna. Dopiero od stosunkowo krótkiego czasu przyjęto termin „osoba 
z niepełnosprawnością”.

10 �Analizując populację osób z niepełnosprawnościami należy pamiętać, że dane te pochodzą ze źródeł, które nie są w pełni porównywalne. 
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Z danych statystycznych wynika, iż niepełnosprawność częściej dotyka mieszkańców miast niż wsi. W miastach 
ogólna liczba osób z niepełnosprawnościami osiągnęła 3 018,0 tys. i udział w niej osób niepełnosprawnych 
prawnie wyniósł 69,2%, niepełnosprawnych tylko biologicznie 30,8%, a niepełnosprawnych prawnie i biolo-
gicznie 57,5%. Na wsi natomiast liczba niepełnosprawnych wynosiła 1 679,0 tys., przy czym niepełnosprawni 
prawnie stanowili 62%, a niepełnosprawni biologicznie 38%. Odsetek niepełnosprawnych prawnie i biolo-
gicznie w ogólnej liczbie niepełnosprawnych wyniósł 55%.

WYKRES 3. �Procentowy udział osób z niepełnosprawnością biologiczną i prawną w rozróżnieniu na obszar 
zamieszkania.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane GUS.

Liczba osób, które podczas spisu ludności w 2011 r. zadeklarowały ograniczenie zdolności do wykonywa-
nia zwykłych czynności podstawowych dla swojego wieku i/lub posiadały ważne orzeczenie kwalifikujące 
je do zaliczenia do zbiorowości osób niepełnosprawnych, wynosiła 4 697,5 tys. Jednak należy mieć na 
uwadze, iż w związku z dobrowolnym charakterem pytań dotyczących niepełnosprawności blisko 1,5 mln 
respondentów odmówiło udzielenia odpowiedzi. Można przypuszczać, że wśród tej grupy były również 
osoby z niepełnosprawnością, które posiadały orzeczenie, jednak nie chciały udzielić odpowiedzi na pytania 
dotyczące niepełnosprawności. Również braki danych mogą rzutować na uzyskaną w spisie strukturę osób 
z niepełnosprawnością. Bardzo liczną grupą ludności, o której nie zebrano bardziej szczegółowych danych 
(również w innych obszarach tematycznych), są przede wszystkim osoby przebywające za granicą 12 miesięcy 
lub dłużej. Dodatkowo wystąpiły poważne braki w odpowiedziach (ok. 1940 tys.).

WYKRES 4. Osoby z niepełnosprawnością w 2011 roku w podziale na status (w stosunku do ogółu ludności).
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Źródło: Opracowanie własne za: dane GUS.
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TABELA 2. Osoby z niepełnosprawnością według płci w 2011 r.

Wyszczególnienie ogółem

razem Mężczyźni Kobiety

  w tysiącach

osoby niepełnosprawne 4 697,5 2 167,1 2 530,4

  w odsetkach

Niepełnosprawni tylko biologicznie 
odczuwający ograniczenie sprawności:

33,3 28,6 37,4

całkowite 1,7 1,4 2

poważne 8,2 6,7 9,5

umiarkowane 23,4 20,6 25,8

Niepełnosprawni biologicznie i prawnie 
odczuwający ograniczenie sprawności:

56,5 60,5 53

całkowite 10,4 11,2 9,7

poważne 15,1 15,8 14,4

umiarkowane 31 33,5 28,9

Niepełnosprawni tylko prawnie o stopniu: 10,2 10,8 9,7

znacznym 1,3 1,3 1,3

umiarkowanym 3,7 3,9 3,6

lekkim 4 4,3 3,8

osoby w wieku (0-15) posiadające 
orzeczenie o niepełnosprawności

0,5 0,6 0,4

nieustalonym 0,7 0,8 0,6

Źródło: Opracowanie własne za: GUS.
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WYKRES 5. Osoby z niepełnosprawnością biologiczną według liczby schorzeń.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane GUS.

Zdecydowana większość osób posiada tylko jedno schorzenie11. Osoby z niepełnosprawnością biologiczną 
posiadające jedno schorzenie podawały następujące jego rodzaje: schorzenie ruchu (40%), schorzenie 
krążenia (14,6%), schorzenie neurologiczne (13,7%), schorzenie wzroku (6%), schorzenie słuchu (3,6%) 
oraz inne (22%). Zwracając uwagę na schorzenia według płci, należy stwierdzić, iż kobiety (44%) częściej 
niż mężczyźni (36,5%) wskazują jako przyczynę niepełnosprawności schorzenie ruchu. Mężczyźni nato-
miast nieco częściej niż kobiety informują o schorzeniach krążenia (M – 16,5%, K – 12,8%) i schorzeniach 
neurologicznych (M – 14,8%, K – 12,8%). Dane spisowe wskazują, że niezależnie od płci dominują osoby 
z długotrwałymi ograniczeniami w wykonywaniu czynności. Wynika to głównie z ich przynależności do 
starszych grup wieku i ma dalsze głębokie konsekwencje w radzeniu sobie w społecznym funkcjonowaniu. 
Największą grupę (48,7%) stanowią osoby, u których ograniczenie czynności z powodu schorzenia trwa 
dłużej niż 10 lat, kolejną ci, którzy doświadczają schorzenia 5–10 lat (21%). U zaledwie 5% ograniczenie 
sprawności trwa do 1 roku, a u 22% od 1 roku do 5 lat. Około 3% niepełnosprawnych odmówiło udzie-
lenia odpowiedzi. Takie informacje pozwalają także wyjaśniać sytuację na rynku pracy i rodzaj źródła 
utrzymania osób z niepełnosprawnościami. Ograniczenie czasu trwania w wykonywaniu czynności nie 
różnicuje się wyraźnie według płci. Nieznacznie częściej mężczyźni pozostają długoterminowymi nie-
pełnosprawnymi aniżeli kobiety.

Celem przedstawienia powyższych danych statystycznych było ukazanie, jak liczna grupa polskiej popula-
cji zaliczana jest do osób z niepełnosprawnością czy to na mocy orzeczenia o stopniu niepełnosprawności 
(niepełnosprawność prawna), czy też na podstawie wyłącznie subiektywnych odczuć (niepełnosprawność 
biologiczna).

Charakteryzując niezarobkowe źródła utrzymania, należy wskazać, iż osoby z niepełnosprawnością naj-
częściej utrzymują się z emerytury – 95%, renty z tytułu niezdolności do pracy – 28,1 %, renty rodzinnej 
– 5,5%, renty socjalnej – 3,7%, zasiłku dla bezrobotnych – 0,8%, świadczeń i zasiłków przedemerytalnych 
– 0,4% oraz świadczeń pomocy społecznej12.

11 �Raport z wyników Narodowego Spisu Powszechnego w 2011 r. – Główny Urząd Statystyczny.
12 ��Dane za: K. Slany, Osoby niepełnosprawne w świetle Narodowego Spisu Powszechnego Ludności i  Mieszkań z 2011  r. – wybrane aspekty w © 

Niepełnosprawność – zagadnienia, problemy, rozwiązania. Nr II/2014(11).
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Warto jednak pamiętać słowa jednego z ekspertów: „każdy z nas jest trochę niepełnosprawny”. Potwier-
dzają to również utrzymujące się trendy. W 2004 r. tylko 60% dorosłych Polaków było w stanie przeczytać 
gazetę bez okularów lub szkieł kontaktowych13. 36% było w stanie wykonać tę czynność, używając pomocy 
korygujących widzenie, zaś ponad 3% ludzi nie mogło tego w ogóle wykonać. Z kolei na 1000 dzieci ponad 
połowa miała kłopoty i trudności ze wzrokiem. Z analiz wyników badań nad stanem zdrowia ludności w Polsce 
w 2009 r. wynika, że co drugi dorosły Polak nosił okulary czy szkła kontaktowe, ponieważ widział źle z bliska 
lub z daleka. Co więcej, co szósty Polak nie widział dobrze z dalszej odległości, a ów problem najczęściej 
występował u co czwartej osoby w wieku 60 lat i u co drugiej osoby starszej wieku 80 lat i więcej14. Nato-
miast w 2014 r. już co drugi dorosły Polak źle widział z bliska lub daleka, zatem zmuszony był do używania 
okularów czy szkieł kontaktowych. 

Dodatkowo należy wziąć pod uwagę starzenie się społeczeństwa. Prognoza przygotowana przez EURO-
STAT wskazuje, iż w roku 2050 podwoi się liczba osób niesamodzielnych, a tendencja ta dotknie szczególnie 
państwa członkowskie UE z Europy Środkowo-Wschodniej oraz Niemcy i Włochy. Sprawa ta zasadniczo nie 
dotyczy niepełnosprawności, lecz ma głównie społeczny charakter: nie każda osoba z niepełnosprawnością 
jest osobą w podeszłym wieku i nie każda osoba starsza jest osobą niepełnosprawną. 

»» Mając na uwadze przedstawione powyżej dane statystyczne oraz prognozy stworzone w oparciu 
o aktualne trendy, należy wprost wskazać, iż to, co teraz planujemy, projektujemy, wdrażamy, reali-
zujemy nie tylko dla „innych” osób z niepełnosprawnościami, ale również dla siebie. To, co pozornie 
teraz nas nie dotyczy, za 5, 10 czy 15 lat będzie dla nas bardzo ważne. 

Biorąc pod uwagę powyższe dane, realizacja zasady dostępności wskazanej we wspomnianych wcześniej 
Wytycznych horyzontalnych jest kluczowa dla wielu mieszkańców Polski. Osoba z jakąś dysfunkcją, z powo-
du zdrowia lub z uwagi na ograniczenia fizyczne, posiada naturalne bariery w wykonywaniu podstawowych 
czynności. Poczucie dyskomfortu psychicznego potęgują bariery tzw. środowiskowe, tj. architektoniczne, 
komunikacyjne itd. W literaturze pojawia się wiele klasyfikacji barier zewnętrznych stawianych osobom z nie-
pełnosprawnością. Jedną z najpopularniejszych jest klasyfikacja R. W. Smitha15, który wskazuje trzy grupy 
barier: rzeczywiste, środowiskowe i interaktywne. Inny podział opracowali T. Łobożewicz i G. Bieńczyk16, 
którzy przytaczają: 

•	 bariery architektoniczne (przeszkody w poruszaniu się),
•	 bariery ekonomiczne (finansowe),
•	 bariery społeczne(stosunek społeczeństwa do niepełnosprawności, nadopiekuńczość wobec niepełno-

sprawnych oraz izolowanie się osób niepełnosprawnych),
•	 niedostosowanie informacji (zniekształcona informacja lub jej brak),
•	 brak infrastruktury dostosowanej do rodzaju niepełnosprawności.

Evans i White17 wskazali bariery dla osób z niepełnosprawnościami w transporcie. Naukowcy zajęli się głównie 
aspektami fizycznymi i percepcyjnymi dostępności transportu. 

13 �Raport Głównego Urzędu Statystycznego – Stan zdrowia ludności Polski w 2004 r.
14 �Raport Głównego Urzędu Statystycznego – Stan zdrowia ludności w Polsce w 2009 r.
15 �P. Halemba, R. Harmaciński. Sport i turystyka osób niepełnosprawnych, Wyższa Szkoła Umiejętności im. Stanisława Staszica w Kielcach, 2009. 
16 �T. Łobożewicz, G. Bieńczyk, Podstawy turystyki, Wyższa Szkoła Ekonomiczna w Warszawie, 2001.
17 �Za: M. Popiel, Innowacje służące poprawie dostępności transportu miejskiego dla osób niepełnosprawnych – wybrane przykłady, Prace Komisji Geografii 

Komunikacji PTG, 19(3).
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TABELA 3. Bariery osób z niepełnosprawnością występujące w transporcie. 

Osoby z problemami w poruszaniu się • problemy w pokonywaniu stopni i schodów
• powolne poruszanie się
• łatwość męczenia się
• problemy z utrzymaniem równowagi, zwłaszcza w poruszającym się 

pojeździe
• ryzyko urazu w poruszającym się tłumie
• trudności w poruszaniu się po niestabilnej powierzchni
• brak ramp, poręczy

Osoby poruszające się na wózkach • nierówna, wyboista lub połamana nawierzchnia
• miękka nawierzchnia, np. żwir, piasek
• pokonywanie krawężników i stopni, gdy nie ma ramp i poręczy
• wysokopodłogowe autobusy i tramwaje
• brak platform
• wysoko umieszczone przyciski

Osoby z problemami w wykonywaniu 
czynności manipulacyjnych

• obsługa przycisków, drzwi, przełączników lub automatów biletowych
• rozmieszczenie i kształt poręczy

Osoby z dysfunkcją wzroku • identyfikacja zmian w kierunkach jazdy
• identyfikacja poziomu i rodzaju zagrożenia, jak np. krawędź peronu
• rozróżnienie obszarów ruchu drogowego i ruchu pieszego
• identyfikacja numeru autobusu lub tramwaju
• wykrywania pojazdów zbliżających się
• zakup biletów
• uzyskanie informacji o rozkładzie jazdy
• pionowe znaki na trasie przejścia pieszego
• rozmiar, kolor, kontrast i podświetlenie znaków
• informacja o nazwach przystanków i aktualnej pozycji
• bezpieczne pokonywanie przeszkód
• zbyt słabe oświetlenie przystanków

Osoby z dysfunkcją słuchu • komunikaty głosowe informujące o następnym przystanku
• komunikaty alarmowe informujące o zagrożeniu
• informacja o nadjeżdżającym pojeździe

Osoby z upośledzeniem umysłowym • znalezienie drogi w nieznanym otoczeniu
• interpretacja znaków i informacji
• radzenie sobie z nieprzewidywalnymi zmianami, takimi jak odwołany 

tramwaj, autobus
• radzenie sobie ze skomplikowanymi instrukcjami lub rozkładami 

jazdy

Osoby z chorobami psychicznymi • stres i niepokój w sytuacjach zatłoczonych
• nieoczekiwane zmiany
• nieprzyjemne spotkania międzyludzkie 

Źródło: �Opracowanie własne za: M. Popiel, Innowacje służące poprawie dostępności transportu miejskiego dla osób niepełno-
sprawnych – wybrane przykłady, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, 19(3),2016.
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3.2. Metodologia
Ekspertyza oparta została o dane wtórne (analiza dokumentów i danych zastanych, w tym danych z moni-
toringu) oraz o dane pierwotne gromadzone przy użyciu różnych metod. W trakcie opracowywania analizy 
wykorzystywanych było wiele metod zbierania danych. Dzięki takiemu postępowaniu było możliwe zgroma-
dzenie danych zarówno ilościowych, jak i jakościowych oraz dokonanie analizy z uwzględnieniem punktów 
widzenia różnych grup zainteresowanych.

Zastosowane podejście metodologiczne:
•	 Analiza danych zastanych w zakresie dokumentów źródłowych. 
•	 Ankiety elektroniczne skierowane do osób z niepełnosprawnością, beneficjentów, jednostek administra-

cji samorządowej oraz do organizacji pozarządowych (związki, stowarzyszenia, fundacje), których celem 
statutowym jest działalność na rzecz osób z niepełnosprawnościami, w tym w dziedzinie transportu. 

•	 Pogłębione wywiady indywidualne z pracownikami CUPT, przedstawicielami beneficjentów oraz 
organizacji pozarządowych (związki, stowarzyszenia, fundacje), których celem statutowym jest 
działalność na rzecz osób z niepełnosprawnościami, w tym w dziedzinie transportu (w tym osoby 
z niepełnosprawnością).

•	 Obserwacja uczestnicząca/Wizja lokalna/Wizyta studyjna.
•	 Studia przypadku.
•	 Benchmarking.
•	 Metoda scenariuszowo-prognostyczna.
•	 Panel ekspercki metodą delficką (11 ekspertów – przedstawiciele administracji rządowej, organizacji 

pozarządowych i środowiska naukowego). 
•	 Biały wywiad (analiza informacji prasowych, określenia odbioru społecznego efektów podjętych działań).

WYKRES 6. Podejście metodologiczne 

ANALIZA DANYCH 
ZASTANYCH 

BADANIA 
JAKOŚCIOWE

BADANIA 
ILOŚCIOWE

Benchmarking, desk resarch, 
biały wywiad

Dokumentacja programowa, 
wnioski o dofinansowanie, 

studia wykonalności, badania, 
ekspertyzy związane z tematyką 

niepełnosprawności 
i wpływu na mobilność 

osób z niepełnosprawnościami 
i o ograniczonej możliwości 

poruszania się, dane statystyczne 
(GUS, Eurostat, Bank Światowy, 
WHO, Komenda Głowna Policji)

Model logiczny wdrażania.
Jakościowa analiza treści

N=20
Wywiady z przedstawicielami 

administracji rządowej, 
samorządowej, NGO, 

pracownikami CUPT, ekspertami, 
użytkownikami transportu  

z niepełnosprawnością
Panel ekspercki metodą delficką
11 ekspertów reprezentujących 

administracje rządową, 
samorządową, NGO 

i środowisko naukowe
Wizyta studyjna

Studia przypadków  

Jakościowa 
analiza wypowiedzi

Próba sondażowa N=63

Ankiety elektroniczne: 
wśród respondentów były 

urzędy marszałkowskie, 
starostwa powiatowe, 

wojewódzkie urzędy pracy, 
użytkownicy, beneficjenci

 

Źródło: Opracowanie własne.
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Zastosowana koncepcja analityczna opierała się na triangulacji polegającej na wzajemnej weryfikacji i kom-
plementaryzacji danych na dwóch poziomach ich gromadzenia: 

•	 na poziomie technik badawczych – poprzez zastosowanie różnych, uzupełniających się wzajemnie metod 
zbierania danych wskazanych powyżej;

•	 na poziomie źródeł informacji – zbieranie informacji od różnych grup respondentów w celu zebrania 
różnorodnych informacji na dany temat od osób, które potencjalnie mogą prezentować różny punkt 
widzenia na badaną kwestię (np. dot. użyteczności zrealizowanych projektów) i/lub mają specyficzny 
zakres informacji (np. dot. kampanii informacyjnej).

Multiplikacja technik miała na celu zebranie jak najpełniejszych i wzajemnie weryfikujących się informacji. 
Każda z technik badawczych ma swoje zalety, ale również i wady. Dlatego też użycie różnorodnych metod 
pozwoliło na przezwyciężenie ich wad, a wykorzystanie zalet. 

Analiza dokumentów – danych zastanych

Analiza dokumentów była jednym z integralnych elementów analizy i dostarczyła informacji pozwalających 
na ocenę projektów, w szczególności w zakresie użyteczności do oceny skuteczności projektu. 

W kolejnych etapach opracowywania ekspertyzy wykorzystywane były: dokumenty określające strategie, 
przepisy prawne dotyczące przedmiotu, następnie szczegółowy opis projektu, umowa o dofinansowanie, 
a także dokumenty programowe związane z wdrażaniem PO IiŚ. 

Ankieta internetowa 

Wykorzystanie ankiety pozwoliło na zebranie informacji zwrotnych od różnych grup respondentów, w tym 
m.in.: podróżnych z niepełnosprawnościami, beneficjentów projektów, organizacji pozarządowych, których 
celem statutowym jest działalność na rzecz osób z niepełnosprawnościami, organów administracji rządowej 
i samorządowej. Z uwagi na specyfikę tematu została zastosowana próba celowa, w której dobrano projekty 
i respondentów w sposób subiektywny, starając się uzyskać próbę reprezentującą całą populację. Prawdopo-
dobieństwo zakwalifikowania danej jednostki do próby zależało od subiektywnej oceny ekspertów.

Dokładny rozkład próby został ustalony w oparciu o informacje zebrane w desk research. 

Obserwacja uczestnicząca/Wizja lokalna/Wizyta studyjna 

Obserwacja uczestnicząca/wizja lokalna/wizyta studyjna jest jedną z najbardziej popularnych i skutecznych 
metod zbierania informacji poprzez bezpośrednią partycypację eksperta w sytuacji podlegającej badaniu. 
Jest to typowa metoda jakościowa oparta o paradygmat badań etnograficznych. 

W przypadku niniejszej analizy obserwacja uczestnicząca została przeprowadzona podczas wizyty studyjnej 
w Gdyni. Ponadto metodę obserwacji uczestniczącej zastosowano w Warszawie. Zastosowanie w niniejszym 
badaniu obserwacji uczestniczącej miało na celu bezpośrednią diagnozę jakości/trafności przyjętych rozwiązań 
w porównaniu do potrzeb osób z niepełnosprawnościami. 

Dobór projektów do wizji lokalnych nie był losowy. Niemniej jednak stanowił studium przypadku.
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Indywidualny wywiad pogłębiony (IDI)

Respondentami w badaniu byli pracownicy CUPT, przedstawiciele Instytucji Zarządzającej PO IiŚ, przedsta-
wiciele beneficjentów oraz organizacji pozarządowych (związki, stowarzyszenia, fundacje), których celem 
statutowym jest działalność na rzecz osób z niepełnosprawnościami, w tym w dziedzinie transportu, oraz 
osoby z niepełnosprawnościami.

Dobór respondentów miał charakter celowy z uwagi na specyfikę badania. 

Panel ekspercki metodą delficką

Panel ekspercki metodą delficką został przeprowadzony w końcowej fazie w celu przedyskutowania wniosków 
przeprowadzonych analiz. Do zidentyfikowanych osób/ekspertów zarówno ze strony rządowej, samorządowej 
i pozarządowej zostały wysłane wstępne wyniki badania oraz zestaw zagadnień/pytań poruszanych podczas 
panelu dyskusyjnego. Panel dyskusyjny przyjął formę asynchronicznej dyskusji grupowej „na odległość”. Polegał 
na kilkakrotnym pytaniu ekspertów o opinie na temat wniosków i rekomendacji. Zadaniem ekspertów CUPT 
była formalizacja i nadanie struktury procesowi komunikacji w grupie po to, by umożliwić uporządkowane ze-
branie i przetworzenie poglądów ekspertów biorących udział w panelu, zgodnie z wyznaczonym na początku 
celem. Krokiem wieńczącym procedurę delficką była analiza i kategoryzacja zgromadzonego materiału empi-
rycznego za pomocą technik ilościowych i/lub jakościowych. Ostatecznym efektem prac panelu ekspertów 
było wypracowanie konsensusu wśród ekspertów (the consensus-building Delphi), a jeśli było to niemożliwe, 
to do uzyskania przeglądu możliwych w danym zakresie stanowisk (the policy Delphi).

Biały wywiad

Podczas zbierania informacji źródłowych oparto się również na doniesieniach medialnych: telewizyjnych, 
prasowych, internetowych, które wskazywały kierunki szczegółowych analiz. Analiza publikacji związanych 
z celem ekspertyzy pozwoliła na uszczegółowienie przyjętej metodologii.

Zgromadzone dane jakościowe zostały poddane analizie wertykalnej (poprzez problemy opisane w pytaniach 
analitycznych) i były wykorzystywane jako jeden z elementów służących do analitycznego przedstawienia 
zagadnień oraz budowania wniosków i prezentowania konkluzji. 

Dane zgromadzone metodą wywiadu kwestionariuszowego (ankieta elektroniczna) zostały poddane analizie 
ilościowej (oraz, tam gdzie to było uzasadnione, np. w pytaniach otwartych, również analizie jakościowej). 
Wyniki zostały przedstawione w postaci tabelarycznej i graficznej opatrzonej komentarzem. Taka wizualizacja 
pozwoliła na właściwą interpretację danych oraz uatrakcyjnienie przekazu informacji.

Przeprowadzone prace analityczne (analizy jakościowe i ilościowe), wykonane w szczególności na potrzeby 
oceny wkładu PO IiŚ 2007-2013 oraz PO IiŚ 2014-2020 w realizację unijnej zasady dostępności, pozwoliły 
na stworzenie dwóch uproszczonych modeli logicznych wdrażania unijnej zasady dostępności przez PO IiŚ 
2007-2013 oraz PO IiŚ 2014-2020 (uwzględniających logikę krajowych dokumentów strategicznych i pro-
gramowych oraz dokumentów kierunkujących priorytety wsparcia Unii Europejskiej). Ponadto wskazano, jaki 
wpływ na poprawę komfortu podróżowania osób z niepełnosprawnością i osób o ograniczonej możliwości 
poruszania się miała realizacja projektów PO IiŚ 2007-2013.
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4. �Podstawy prawne do realizacji działań na rzecz 
mobilności osób z niepełnosprawnościami

4.1. Akty prawa międzynarodowego
Najbardziej kompleksowym aktem międzynarodowym odnoszącym się do kwestii niepełnosprawności jest 
cytowana już wcześniej Konwencja ONZ o prawach osób niepełnosprawnych z dnia 13 grudnia 2006 r. Przed-
stawia ona stanowisko państw odnośnie niepełnosprawności i osób z niepełnosprawnością. W szczególności 
narody współpracujące w ramach ONZ wyrażają w Konwencji swoją wolę popierania, ochrony i zapewnienia 
pełnego i równego korzystania z praw człowieka i podstawowych wolności przez wszystkie osoby z niepeł-
nosprawnościami oraz wolę poszanowania ich przyrodzonej godności (art. 1). 

Warto jednak wskazać również inne dokumenty, które powinno się brać pod uwagę przy analizie sytuacji osób 
z niepełnosprawnościami. Standardowe Zasady Wyrównywania Szans Osób Niepełnosprawnych (the Standard Rules 
on the Equalization of Opportunities for Persons with Disabilities)18, zostały przyjęte w 1993 r. przez Zgromadzenie 
Ogólne ONZ. Określono w nich modelowe kierunki rozwiązań dotyczących osób z niepełnosprawnościami. Za-
sady te były podstawą do tworzenia polityki i programów dotyczących niepełnosprawności. Dokument ten jest 
jedynie zobowiązaniem o naturze politycznej i nie ma wiążącego charakteru. Niemniej wszedł na stałe do systemu 
instytucjonalnego wielu państw członkowskich ONZ. Stanowi normy zwyczajowe prawa międzynarodowego, 
stosowane przez znaczną liczbę państw z zamiarem traktowania ich jako norm prawa międzynarodowego (m.in. 
dokumenty UE, dotyczące osób z niepełnosprawnościami, powołują się bezpośrednio na rozwiązania zawarte 
w Standardowych Zasadach). Warto wskazać, że dla celów monitorowania i wdrażania Standardowych Zasad, po-
wołany został w 1994 r. Specjalny Sprawozdawca ds. Osób Niepełnosprawnych przy Komisji Rozwoju Społecznego 
(Special Repporteur on Disability of the Commision for Social Development).

4.2. Akty prawa europejskiego
Wśród aktów prawa europejskiego dotyczących osób z niepełnosprawnościami należy wskazać:

•	 Traktaty UE, wśród których szczególne znaczenie mają akty o ogólnym charakterze:
—— o Traktat Amsterdamski, którego art. 13 (według skonsolidowanej wersji) zawiera przepis zakazujący 
dyskryminacji, również ze względu na niepełnosprawność,

—— o Traktat Lizboński, do którego została włączona Karta Praw Podstawowych Unii Europejskiej;
•	 EUROPA 2020 – Strategia na rzecz inteligentnego i zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu 

społecznemu.

W Polsce ważnym punktem odniesienia jest również Europejska strategia w sprawie niepełnosprawności. KE 
stwierdza w niej m.in., że to na Unii Europejskiej jako całości oraz na poszczególnych państwach członkow-
skich spoczywa odpowiedzialność za poprawę społecznej i ekonomicznej sytuacji osób niepełnosprawnych. 

18 �https://www.un.org/development/desa/disabilities/standard-rules-on-the-equalization-of-opportunities-for-persons-with-disabilities.html, [dostęp: luty 
2018 r.]

https://www.un.org/development/desa/disabilities/standard-rules-on-the-equalization-of-opportunities-for-persons-with-disabilities.html
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Za podstawę działań w tym zakresie KE uznaje artykuł 1 Karty Praw Podstawowych UE, w którym wskazano, 
że: „Godność człowieka jest nienaruszalna. Musi być szanowana i chroniona”. Artykuł 26 Karty wskazuje nato-
miast, że „Unia uznaje i szanuje prawo osób niepełnosprawnych do korzystania ze środków mających zapewnić im 
samodzielność, integrację społeczną i zawodową oraz udział w życiu społeczności”. Dodatkowo art. 21 zakazuje 
wszelkiej dyskryminacji ze względu na niepełnosprawność. Z kolei w Traktacie o Funkcjonowaniu Unii Euro-
pejskiej KE podkreśliła wymóg zwalczania wszelkiej dyskryminacji ze względu na niepełnosprawność (art. 10 
Traktatu) oraz możliwość dostosowywania w tym celu prawodawstwa Unii (art. 19). KE w Strategii podkreśliła 
również, że Konwencja praw osób niepełnosprawnych ONZ stanowi pierwszy, prawnie wiążący instrument 
w zakresie praw człowieka.

Wśród rozporządzeń o ogólnym charakterze (odpowiadającym polskim ustawom) podlegających bezpośred-
niemu stosowaniu w państwach członkowskich (wprost kształtujących prawa i obowiązki) pod kątem osób 
z niepełnosprawnościami najważniejsze jest: 

•	 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011 z dnia 16 lutego 2011 r., dotyczące 
praw pasażerów w transporcie autobusowym i autokarowym oraz zmieniające rozporządzenie (WE) nr 
2006/2004. Zgodnie z tym Rozporządzeniem usługi świadczone pasażerom autobusów i autokarów 
powinny przynosić korzyści ogółowi obywateli.

Ponadto należy wskazać decyzje, akty prawne o charakterze indywidualnym, skierowanym do konkretnych 
adresatów (odpowiadające polskim decyzjom administracyjnym):

•	 Decyzja Rady z dnia 27 listopada 2000 r. ustanawiająca Wspólnotowy Program Działania w Zakresie 
Zwalczania Dyskryminacji (2001 do 2006) (2000/750/WE);

•	 Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 grudnia 2001 r. (2002/50WE), ustanawiająca pro-
gram działań Wspólnoty wspierający współpracę między Państwami Członkowskimi w celu zwalczania 
wyłączenia społecznego;

•	 Decyzja Rady z dnia 26 listopada 2009 r. w sprawie zawarcia przez Wspólnotę Europejską Konwencji 
Narodów Zjednoczonych o prawach osób niepełnosprawnych (2010/48/WE).

Rada UE i KE wydały również różnego rodzaju zalecenia, tj. dokumenty kierowane do państw członkowskich, 
celem ujednolicenia prawodawstwa obowiązującego w poszczególnych krajach Wspólnoty. Zalecenia takie 
nie wiążą prawnie członków Unii. Jako przykłady można podać:

•	 Zalecenie Rady nr 376 z 1998 r. dotyczące Kart Parkingowych dla Osób Niepełnosprawnych. W wielu 
krajach, również w Polsce, zostało ono przyjęte i wdrożone;

•	 Zalecenie nr 1592 z 2003 r. Zgromadzenia Parlamentarnego Rady „W kierunku społecznego włączenia 
osób niepełnosprawnych do życia społecznego”.

Wśród innych dokumentów dotyczących osób z niepełnosprawnościami wewnątrz UE, ale nieadresowanych 
bezpośrednio do krajów członkowskich, można wskazać:

•	 Uchwałę Rady i Przedstawicieli Rządów Państw Członkowskich, spotykających się w ramach Rady z 20 
grudnia 1996 r. nt. równych szans dla osób niepełnosprawnych. Zgodnie z nią Państwa Członkowskie 
powinny rozważyć, czy odpowiednie narodowe rozwiązania uwzględniają potrzebę zwiększenia uczest-
nictwa osób z niepełnosprawnością w życiu społecznym, łącznie z osobami ze znacznym stopniem 
niepełnosprawności. Zwraca się przy tym należną uwagę na potrzeby i interesy ich rodzin i opiekunów 
oraz na potrzebę pełnej partycypacji osób z niepełnosprawnością w życiu społecznym poprzez usunięcie 
barier. Bardzo istotne jest też to, aby rozwiązania umożliwiały kształcenie wrażliwości społeczeństwa na 
potrzeby tej grupy oraz wdrażanie strategii równych szans. Uchwała podkreśla potrzebę włączenia się 
przedstawicieli osób z niepełnosprawnością we wdrażanie polityki i działań na ich rzecz.

•	 Rezolucję Rady Unii Europejskiej i przedstawicieli rządów państw członkowskich zebranych w Radzie z dnia 
17 marca 2008 r. w sprawie sytuacji osób niepełnosprawnych w Unii Europejskiej (2008/C75/01). W do-
kumencie tym zwrócono się do Komisji o „zwiększenie starań na rzecz zapobiegania i zwalczania dyskryminacji 
z powodu niepełnosprawności, na rynku pracy i poza nim, promowania dostępu zarówno do rynku pracy, jak i do 
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towarów i usług, zgodnie z ramową strategią niedyskryminacji”. Wezwano również państwa do tego, aby zapewnić 
osobom z niepełnosprawnością pełne korzystanie z praw człowieka przez m.in.: ratyfikację i zawarcie, a na-
stępnie wprowadzenie w życie Konwencji ONZ (w przypadku Polski stało się to w 2012 r.), dalsze rozwijanie 
wszechstronnego zestawu odpowiednich instrumentów w celu eliminowania dyskryminacji, jak i działań na 
rzecz integracji osób z niepełnosprawnością w społeczeństwie, podjęcie środków pozwalających osobom 
z niepełnosprawnością, w miarę możliwości, na samodzielne funkcjonowanie, bycie częścią wspólnoty.

Dokumentem Rady Europy o charakterze prawnie wiążącym jest: 
•	 Zrewidowana Europejska Karta Społeczna

Europejski Model Społeczny (EMS) opiera się na założeniu, że obywatele, poza obowiązkami i prawami 
cywilno-politycznymi, mają też prawa pracownicze i socjalne. Zrewidowana Europejska Karta Społeczna 
wraz z przepisami unijnymi ma zapewnić jednolity system ochrony praw społeczno-ekonomicznych w Eu-
ropie. Uwzględnia i odzwierciedla zmiany zachodzące w warunkach społecznych i wartościach. Opiera 
się na zasadzie niepodzielności wszystkich praw człowieka oraz podkreśla znaczenie niedyskryminacji 
jako zasady podstawowej. Działania te są monitorowane przez ekspertów pochodzących ze wszystkich 
47 państw członkowskich, państw obserwatorów, różnych komitetów Rady i organów europejskich oraz 
przez kilka organizacji międzynarodowych, zarówno rządowych, jak i pozarządowych.

Bardzo ważne jest również:
•	 Zalecenie Rady Europy nr Rec(2009)8 Komitetu Ministrów Rady Europy dla państw członkowskich o osią-

gnięciu pełnej integracji przez zastosowanie zasad projektowania uniwersalnego.
Zaleca się, by rządy państw będących stronami Porozumienia Częściowego w Dziedzinie Spraw Socjalnych 
i Zdrowia Publicznego:
a) �promowały pełny udział w życiu wspólnoty, a w szczególności zapobiegały tworzeniu nowych barier 

poprzez projektowanie od początku rozwiązań dostępnych i użytecznych dla wszystkich, a w procesie 
projektowania uwzględniły zasady projektowania uniwersalnego w sposób odpowiadający zasadom 
ustanawiania ich polityki, ustawodawstwa i praktyki;

b) �promowały stosowanie zasad projektowania uniwersalnego w procesie wdrażania Zalecenia Rec(2006)5 
Komitetu Ministrów dla państw członkowskich „Plan działań Rady Europy w celu promocji praw i pełnego 
uczestnictwa osób niepełnosprawnych w społeczeństwie: podnoszenie jakości życia osób niepełnosprawnych 
w Europie 2006-2015”.

•	 Zalecenie nr Rec(2006)5 Komitetu Ministrów dla państw członkowskich. Plan działań Rady Europy w celu 
promocji praw i pełnego uczestnictwa osób niepełnosprawnych w społeczeństwie: podnoszenie jakości 
życia osób niepełnosprawnych w Europie 2006-2015.
Komitet Ministrów dla państw członkowskich zaleca, by rządy państw członkowskich, z należytym 
uwzględnieniem swoich odpowiednich struktur krajowych, regionalnych lub lokalnych, jak również od-
powiednich obowiązków:
a) �włączyły jako właściwe dla ich polityki, legislacji i praktyki zasady oraz wdrożyły działania określone 

w Planie Działań Rady Europy w celu promocji praw i pełnego uczestnictwa osób z niepełnosprawnością 
z jego tekstem załączonym do niniejszego zalecenia;

b) �promowały wdrażanie i stosowanie Planu Działań Rady Europy na lata 2006-2015 w obszarach, które 
nie leżą bezpośrednio w gestii władz publicznych, a w których jednak władze te mają pewne upraw-
nienia lub mogą odegrać pewną rolę;

c) �zapewniły w tym celu możliwie najszersze upowszechnianie niniejszego zalecenia wśród wszystkich zaintere-
sowanych stron, na przykład poprzez kampanie podnoszące świadomość i współpracę z sektorem prywatnym 
i społeczeństwem obywatelskim, a w szczególności z organizacjami pozarządowymi osób niepełnosprawnych.

Ważne są również wszelkiego rodzaju rezolucje:
•	 Rezolucja 2039 (2015) Równość i włączenie społeczne osób niepełnosprawnych.

Zgromadzenie wzywa państwa członkowskie Rady Europy do:
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a) �ratyfikacji, jeśli jeszcze tego nie zrobiły, Konwencji Organizacji Narodów Zjednoczonych o prawach osób 
niepełnosprawnych i jej Protokołu fakultatywnego oraz podjęcia niezbędnych środków mających na 
celu wdrożenie ich w życie;

b) �ratyfikacji, jeśli jeszcze tego nie zrobiły, Zrewidowanej Europejskiej Karty Społecznej oraz pełnej reali-
zacji zapisów Artykułu 15 dotyczącego prawa osób z niepełnosprawnością do niezależności, integracji 
społecznej i uczestnictwa w życiu społeczności lokalnej;

c) �prowadzenia stałych konsultacji i aktywnego włączania organizacji reprezentujących osoby z niepeł-
nosprawnością w rozwój polityk i środków przeznaczonych dla osób niepełnosprawnych;

d) �wprowadzenia mechanizmów ewaluacji krajowych polityk i środków przeznaczonych dla osób z nie-
pełnosprawnością, zwłaszcza poprzez stworzenie niezależnych mechanizmów monitorujących i za-
pewnienie im wystarczających środków finansowych na działalność;

e) �zapewnienia odpowiedniego poziomu finansowania polityk i środków wspierających pełne uczestnictwo 
w życiu społecznym osób z niepełnosprawnością, a zwłaszcza kwestii dostępności budynków oraz usług;

f) �wspierania finansowego osób z niepełnosprawnością oraz ich rodzin w celu zagwarantowania im do-
stępu do niezbędnych usług i opieki. 

•	 Rezolucja ResAP(2001)1 dotycząca wprowadzania zasad uniwersalnego projektowania do programów 
nauczania wszystkich zawodów związanych z tworzeniem środowiska budowlanego.
Prawo wszystkich osób, w tym osób z niepełnosprawnością, do pełnego uczestnictwa w życiu społecz-
ności obejmuje prawo do dostępu, korzystania i rozumienia otoczenia budowlanego.
Społeczeństwo, a w szczególności wszystkie zawody tworzące otoczenie budowlane, mają obowiązek i po-
winność zapewniania, że jest ono uniwersalnie dostępne dla każdego, w tym dla osób z niepełnosprawnością. 
Dlatego Komitet Ministrów w swoim składzie ograniczonym zaleca, aby rządy Państw Członkowskich Układu 
Odrębnego w Dziedzinie Społecznej i Zdrowia Publicznego, uwzględniając swoje specyficzne warunki krajowe, 
regionalne i lokalne, jak również systemy edukacyjne, uwzględniały podczas formułowania polityki edukacyjnej 
zasady uniwersalnego projektowania i środki na rzecz poprawy dostępności.

Spójna i globalna polityka na rzecz osób z niepełnosprawnością lub osób, które zagrożone są niepełno-
sprawnością, powinna zmierzać m.in. do zagwarantowania równości szans, samodzielnego życia i aktyw-
nego uczestnictwa we wszystkich dziedzinach życia społeczności. W celu realizowania tej polityki państwa 
powinny m.in. podejmować kroki w celu unikania i usuwania, gdziekolwiek jest to możliwe, wszystkich 
przeszkód w otoczeniu budowlanym oraz w celu lepszego informowania osób podejmujących decyzje 
i innych osób, których decyzje dotyczą wpływu środowiska stworzonego przez człowieka na jakość życia 
osób z niepełnosprawnością. Polityka taka obejmuje kształcenie i szkolenie głównych uczestników tego 
procesu.

4.3. Dostępność w prawie
Art. 9 Konwencji Praw Osób Niepełnosprawnych wskazuje na warunek niezależnego życia i pełnego udziału 
osób z niepełnosprawnością we wszystkich sferach życia. Nazywany jest on warunkiem dostępności i stanowi 
jedno z kluczowych zagadnień związanych z prawami osób z niepełnosprawnością. Zgodnie z nim, aby umożliwić 
osobom z niepełnosprawnościami niezależne życie i pełny udział we wszystkich jego sferach, Państwa-Strony 
podejmą odpowiednie środki w celu zapewnienia im, na zasadzie równości z innymi osobami, dostępu do 
środowiska fizycznego, środków transportu, informacji i komunikacji, w tym technologii i systemów infor-
macyjno-komunikacyjnych, a także do innych urządzeń i usług, powszechnie dostępnych lub powszechnie 
zapewnianych, zarówno na obszarach miejskich, jak i wiejskich. Środki te, obejmujące rozpoznanie i eliminację 
przeszkód i barier w zakresie dostępności, stosują się m.in. do: budynków, dróg, transportu oraz innych urządzeń 
wewnętrznych i zewnętrznych, w tym szkół, mieszkań, instytucji zapewniających opiekę medyczną i miejsca 
pracy, informacji, komunikacji i innych usług, w tym usług elektronicznych i służb ratowniczych. Państwa, 
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które przyjęły Konwencję, zobowiązały się również do podjęcia odpowiednich środków w celu opracowy-
wania, ogłaszania i monitorowania wdrażania minimalnych standardów i wytycznych w sprawie dostępności 
urządzeń i usług ogólnie dostępnych lub powszechnie zapewnianych. Oznacza to konieczność zapewnienia 
systemowego podejścia i stałego nadzoru nad procesem realizacji praw osób z niepełnosprawnościami poprzez 
realizację warunku dostępności.

Mając na uwadze wszystkie wymienione wcześniej dokumenty oraz biorąc pod uwagę analizowaną dostęp-
ność transportu dla osób z niepełnosprawnościami, podczas wywiadów wskazywano na szereg barier, również 
prawnych, nie do końca sprzyjających realizacji warunku dostępności wskazanego w artykule 9 Konwencji. 
W wyniku analizy dokumentów i dostępnych opracowań można wskazać na problem, jakim jest pomijanie in-
teresów osób z niepełnosprawnością w procesach planowania i gospodarowania przestrzenią19 oraz w procesie 
tworzenia projektów inwestycyjnych. Zostało to potwierdzone również w wywiadach z osobami z niepełno-
sprawnością. Zgodnie z przepisami ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, w planowaniu 
i gospodarowaniu przestrzenią uwzględniać należy wymagania ochrony zdrowia oraz bezpieczeństwa ludzi 
i mienia, a także potrzeby osób niepełnosprawnych (art. 1 ust. 2 pkt 5). Ustawa nie definiuje jednak pojęcia 
osoby z niepełnosprawnością oraz nie odnosi się do niego w żadnym innym artykule. W efekcie interesy tych 
osób są często pomijane bądź niewystarczająco uwzględniane w trakcie planowania przestrzeni. Podobna 
sytuacja jest w przypadku przepisów Prawa budowlanego. W przepisach ustawy wielokrotnie (np. art. 5 ust. 1 
pkt. 4, art. 9 ust. 1) pojawiają się natomiast odniesienia do „osób niepełnosprawnych, w szczególności poruszają-
cych się na wózkach inwalidzkich”. W efekcie przepisy ustawy oraz rozporządzeń wykonawczych uwzględniają 
w większości wyłącznie potrzeby osób z niepełnosprawnością ruchową, pomijając przy tym potrzeby osób 
dotkniętych innym rodzajem niepełnosprawności20.

Wskazane byłoby więc wprowadzenie do aktów prawnych (ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu 
przestrzennym oraz Prawo budowlane) jednej definicji osoby z niepełnosprawnością. Według przedsta-
wicieli organizacji pozarządowych najlepiej, gdyby terminologia była zgodna z Konwencją Praw Osób 
Niepełnosprawnych. Optymalne byłoby stworzenie dedykowanej ustawy dostępnościowej.

Podczas prac nad niniejszą ekspertyzą wielokrotnie spotykano się z zarzutem pomijania w procesie inwe-
stycyjnym praw osób z niepełnosprawnościami. Wskazane byłoby więc rozważenie doprecyzowania prze-
pisów ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym i Prawa budowlanego (lub zastępującego 
go w przyszłości Kodeksu urbanistyczno-budowlanego), mające na celu zagwarantowanie uwzględniania 
praw osób z niepełnosprawnością na każdym etapie procesu planistycznego. 

Podczas wywiadów oraz dyskusji z ekspertami zewnętrznymi i wewnętrznymi wielokrotnie wskazywano również 
na błędne nieuwzględnianie w planowaniu inwestycji potrzeb osób o ograniczonej możliwości poruszania się. 
Tymczasem dostosowanie przestrzeni publicznej, w tym również w zakresie transportu publicznego, powinno 
dotyczyć również tej grupy społecznej. 

Wskazane byłoby opracowanie i unaocznienie w aktach prawnych, co należy rozumieć przez „ograniczoną 
możliwość poruszania się”. 

KE w załączniku do Decyzji z dnia 21 grudnia 2007 r. nr 2008/164/WE1 wskazała katalog kategorii osób (pa-
sażerów) uznawanych za osoby o ograniczonej możliwości poruszania się: osoby poruszające się na wózkach 
lub osoby o ograniczonej sprawności ruchowej (mające trudności z chodzeniem), osoby podróżujące z małymi 

19 �Polska droga do Konwencji o prawach osób niepełnosprawnych ONZ, s. 50, w: https://ngoteka.pl/bitstream/handle/item/36/polska_droga_do_konwencji.
pdf?sequence=1

20 �Realizacja przez Polskę zobowiązań wynikających z Konwencji o prawach osób niepełnosprawnych. Sprawozdanie Rzecznika Praw Obywatelskich, w: 
https://www.rpo.gov.pl/sites/default/files/Sprawozdanie%20KPON%202015.pdf, [dostęp: styczeń 2018]

https://www.rpo.gov.pl/sites/default/files/Sprawozdanie KPON 2015.pdf,[dost�p
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dziećmi, osoby z ciężkim lub nieporęcznym bagażem, osoby starsze, kobiety w ciąży, osoby niewidome i słabo-
widzące, osoby głuche i słabosłyszące, osoby mające trudności w komunikowaniu się z otoczeniem (które mają 
problemy z komunikowaniem się lub rozumieniem języka pisanego albo mówionego – w tym osoby z zagra-
nicy, które nie znają języka miejscowego), osoby z niepełnosprawnością psychiczną lub intelektualną, a także 
osoby niskiego wzrostu (w tym dzieci). Jak wynika z powyższego, zakres pojęcia osoby z niepełnosprawnością 
w znacznej mierze pokrywa się z terminem „osoba o ograniczonej możliwości poruszania się”, w niektórych 
przypadkach może okazać się jednak pojęciem zbyt wąskim. Z tego powodu wprowadzenie szerszej kategorii 
osób o ograniczonej możliwości poruszania się, obok zdefiniowania pojęcia osoby z niepełnosprawnością, 
może okazać się właściwszym rozwiązaniem.

Warto wskazać, iż posłowie VII Kadencji analizowali rządowy projekt ustawy o zmianie ustawy o planowaniu 
i zagospodarowaniu przestrzennym oraz niektórych innych ustaw (druk sejmowy 3896). Zawierał on stosow-
ne zamiany wprowadzające zasadę „projektowania uniwersalnego”. Prace niestety nie zakończyły się przed 
końcem kadencji Sejmu.

Podczas wywiadów wskazywano również na brak precyzyjnych/jednoznacznych zasad/norm dotyczących 
dostępności przestrzeni (np. ciągów komunikacyjnych, transportu, architektury budynków) dla osób z różnymi 
rodzajami niepełnosprawności. Zdaniem respondentów zasady te powinny uwzględniać możliwie najdalej idące 
rozwiązania, które służyć będą ogółowi społeczeństwa, w tym osobom z niepełnosprawnościami, osobom star-
szym, kobietom w ciąży czy też rodzicom małych dzieci. Obecnie w różnych częściach kraju stosowane są różne 
rozwiązania, co powoduje, że osoby niepełnosprawne napotykają na bariery np. w realizacji prawa do przemiesz-
czania się. Często nie ma żadnych norm i standardów, co zwalnia osoby odpowiedzialne od wdrażania dostępności.

Wskazane byłoby opracowanie standardów normalizacyjnych dotyczących dostępności przestrzeni pub-
licznej, (w tym transportu czy ciągów komunikacyjnych) dla osób z różnymi rodzajami niepełnosprawności. 
Podejmowane w krajowych dokumentach planistycznych i strategicznych zagadnienia dotyczące dostęp-
ności powinny nawiązywać do konieczności uwzględnienia ogólnokrajowych standardów normalizacyjnych 
(gdy takie już zostaną opracowane).

Pojawiły się również postulaty rozszerzenia badań naukowych, które miałyby na celu wypracowanie 
a następnie wdrożenie rozwiązań adekwatnych do potrzeb osób z ograniczoną sprawnością w zakresie 
mobilności i percepcji (uwzględniających zasady projektowania uniwersalnego). Osoby, z którymi prze-
prowadzano wywiady, proponowały np. powstanie specjalnych ośrodków badawczych. Byłoby to zgodne 
z zaleceniami wskazanymi w dokumentach europejskich.

Eksperci podczas wywiadów wskazywali na brak w przepisach prawa powszechnie obowiązującego odwołań 
do pojęcia „projektowania uniwersalnego”. Dodatkowo podkreślano, iż określenie „racjonalne usprawnienie” 
odnosi się wyłącznie do kwestii zatrudnienia i dostępności środowiska pracy dla osób z niepełnosprawnoś-
cią, a nie jest używane w kontekście dostępności przestrzeni publicznej, środków transportu czy technologii 
informacyjno-komunikacyjnych. Potwierdzają to również dokumenty źródłowe opracowane przez instytucje 
rządowe (Realizacja przez Polskę zobowiązań wynikających z Konwencji o prawach osób niepełnosprawnych. Spra-
wozdanie Rzecznika Praw Obywatelskich). 

Zasadna wydaje się być zmiana przepisów prawa budowlanego, ustawy o planowaniu i zagospodaro-
waniu przestrzennym oraz innych aktów prawnych (w tym ewentualnie ich zastępujących, np. Kodeks 
urbanistyczno-budowlany), które związane są z problematyką dostępności, tak aby uwzględniały one 
wymóg uniwersalnego projektowania.
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Problemem, który wskazywali zarówno eksperci, jak i przedstawiciele NGO, jest również brak nauczania w za-
kresie projektowania uniwersalnego na polskich uczelniach wyższych kształcących inżynierów, zajmujących 
się projektowaniem budynków oraz planowaniem przestrzennym. 

Wskazane byłoby wprowadzenie zasad uniwersalnego projektowania do programów nauczania wszystkich 
zawodów związanych z tworzeniem przestrzeni publicznej oraz kwestii związanych z projektowaniem 
uniwersalnym na wszystkich szczeblach kształcenia. Nacisk powinien być również położony na zajęcia 
praktyczne, najlepiej z udziałem osób z niepełnosprawnościami.

4.3.1. �Dostępność transportu w kontekście uwarunkowań prawnych

Wśród barier prawnych związanych z dostępem osób z niepełnosprawnościami (w tym o ograniczonej możli-
wości poruszania się) do transportu publicznego zidentyfikowano następujące: 

•	 Brak obligatoryjnego obowiązku odpowiedniego przystosowania pojazdów publicznego transportu zbio-
rowego do potrzeb osób z niepełnosprawnościami. 
W dużych miejscowościach sytuacja jest w tym zakresie zdecydowanie lepsza i nikt nie może mieć 
tutaj wątpliwości, iż w dużym stopniu jest to zasługa dostępnych środków unijnych (m.in. w ramach 
PO IiŚ). Większość pojazdów komunikacji miejskiej jest przystosowana do potrzeb osób z niepełno-
sprawnością (np. ponad 95% kursujących w Warszawie autobusów zostało przystosowanych dla osób 
z niepełnosprawnościami)21. Z wywiadów wynika jednak, iż w mniejszych miejscowościach sytuacja nie 
wygląda już tak dobrze. Przepisy Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym nakładają wymóg opra-
cowania planu zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, a tym samym wymóg 
uwzględniania potrzeb osób z niepełnosprawnością i osób o ograniczonej możliwości poruszania się, 
w zakresie usług przewozowych wyłącznie na gminy liczące co najmniej 50.000 mieszkańców, powiaty 
liczące co najmniej 80.000 mieszkańców i związki powiatów liczące co najmniej 120.000 mieszkańców22. 
Dodatkowo przystosowanie pojazdów komunikacji do potrzeb osób z niepełnosprawnością stanowi 
jedynie warunek fakultatywny. W przepisach nie ma jednoznacznie sformułowanego obowiązku dosto-
sowania środków transportu publicznego do potrzeb osób z niepełnosprawnościami i osób o ograniczonej 
możliwości poruszania się. W efekcie część z nich, zwłaszcza w mniejszych miejscowościach, dostosowań 
takich nie uwzględnia. Przyczynia się to do pogłębienia społecznej marginalizacji osób z dysfunkcjami lub 
o ograniczonej możliwości poruszania się.

Niezwykle pożądane byłoby wprowadzenie obowiązku dostosowania pojazdów do potrzeb osób z niepeł-
nosprawnościami we wszystkich środkach publicznego transportu zbiorowego, a co za tym idzie, również 
obowiązku stosowania odpowiednich zapisów specyfikacji istotnych warunków zamówienia publicznego 
na wykonywanie publicznego transportu zbiorowego.

•	 Brak obowiązku dostosowania infrastruktury drogowej dla potrzeb osób z niepełnosprawnościami. 
Analizując przepisy Ustawy o drogach publicznych stwierdzono, iż wśród wskazanych obowiązków 
zarządcy drogi nie znaleziono obowiązku dostosowywania infrastruktury drogowej do potrzeb osób 
z niepełnosprawnościami. W związku z powyższym osoby z niepełnosprawnościami mogą napotykać 
trudności w poruszaniu się, np. w obrębie przejść dla pieszych lub przejść podziemnych.

Wskazane byłoby rozważenie rozszerzenia zakresu zadań zarządcy drogi publicznej o obowiązki w zakresie 
dostosowania infrastruktury drogowej do potrzeb osób z niepełnosprawnościami. 

21 �Komunikacja bez barier, w: http://www.ztm.waw.pl/?c=127&, [dostęp: styczeń 2018 r.]
22 �Art. 9 w zw. z art. 12 ust. 2 pkt 4 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 

http://www.ztm.waw.pl/?c=127&
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5. �Ocena projektów zrealizowanych w ramach  
PO IiŚ 2007-2013 w kontekście sposobu 
uwzględnienia zasad horyzontalnych określonych 
w Rozporządzeniu 1303/2013 dotyczących 
promowania zasad niedyskryminacji  
oraz dostępności

Analiza logiki interwencji oraz dotychczasowych wyników i metod badań ewaluacyjnych w analizowanym 
obszarze tworzy dobry punkt wyjściowy do analizy, która będzie weryfikowała i pogłębiała dotychczasowy 
stan wiedzy. 

Wstępnym wnioskiem nasuwającym się w trakcie tworzenia modelu logicznego jest brak zawarcia w PO IiŚ 
2007-2013 oraz PO IiŚ 2014-2020 wymiernych skutków wdrażania interwencji w ujęciu szerszego oddziały-
wania, rezultatów i skuteczności w obszarze transportu, w tym w kontekście dostępności transportu dla osób 
z niepełnosprawnością i z ograniczonymi możliwościami poruszania się. Z drugiej strony występuje dominacja 
oczekiwanych zmian z perspektywy produktowej. Szeroko opisywane cele i założenia interwencji nie odnajdują 
swojego dalszego odzwierciedlenia oczekiwanych zmian wyrażonych m.in. wskaźnikami kontekstowymi, np. 
ujmującymi relacje transportu z mobilnością i aktywizacją zawodową osób z niepełnosprawnością i z ogra-
niczonymi możliwościami poruszania się. 

Z wywiadów indywidualnych z przedstawicielami instytucji zaangażowanych w programowanie PO IiŚ wy-
nika, iż proces przygotowania programów i prace nad jego ostatecznym kształtem, w tym negocjacje z KE, 
uwzględniały zagadnienie równości szans i niedyskryminacji w niewielkim stopniu. Ograniczyły się tylko do 
wymogu spełnienia wymagań polityk horyzontalnych. 

Program nie precyzuje także, co w praktyce oznacza brak pozytywnego oddziaływania na zwalczanie dyskrymi-
nacji ani nie wskazuje, jak ma wyglądać wdrażanie zasady na każdym etapie realizacji projektu – co pomogłoby 
zarówno projektodawcom, jak i IP, we właściwym rozumieniu i wykonaniu zasady równości szans i niedyskry-
minacji. W uzasadnieniach poszczególnych osi priorytetowych nie ma odwołania do barier dostępnościowych.

Ze względu na brak analizy na poziomie priorytetów nie wskazano rozwiązań systemowych lub działań sprzyja-
jących upowszechnianiu zasady równości szans. Zasada równości szans jest polityką horyzontalną, co oznacza, 
że powinna być ona stosowana na wszystkich etapach realizacji projektu, w tym na etapie planowania, realizacji 
i ewaluacji, oraz że powinna być jednym z kryteriów weryfikacji każdego elementu projektowego. Pożądana była-
by sytuacja, w której odniesienia do tej zasady znalazłyby się na każdym etapie oceny projektu. Ważne odnośnie 
realizacji celów programu zgodnie z zasadą równości szans byłoby również opisanie, jak jest pojmowana równość 
szans i na czym polega jej wypełnianie w projektach infrastrukturalnych, jaki ma związek z celami EFRR, do jakich 
grup się odnosi w szczególności. Działania realizowane w ramach PO IiŚ wymagają opisu bardziej operacyjnego.
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W związku z tym, o ile w ramach standardowo rozumianej logiki interwencji efekty są ujmowane poprzez 
wskaźniki produktu i rezultatu, o tyle w niniejszej Ekspertyzie zdecydowano się na prezentację efektów i od-
działywania, biorąc pod uwagę różne perspektywy. Dlatego też w dalszej części analizę efektów rzeczowych 
wsparcia zrealizowanego w ramach PO IiŚ 2007-2013 przeprowadzono w 3 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.

Analizę rozpoczniemy od perspektywy systemowej, a w kolejnych rozdziałach przejdziemy do dwóch pozo-
stałych perspektyw.

5.1. Sytuacja wyjściowa sektora transportu 
Sektor transportu w Polsce w 2006 r. był oceniany jako odstający od przeciętnego poziomu UE-15, niedo-
inwestowany, 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. integrację systemu 
transportowego, poprawę bezpieczeństwa i jakości usług, ograniczenie negatywnego oddziaływania na 
środowisko oraz dostępność dla osób z niepełnosprawnością i z ograniczoną możliwością poruszania się.

Warto zauważyć, że szczegółowa diagnoza zawarta w dokumentach programowych w żaden sposób nie po-
ruszała tematu niedyskryminacji i dostępności jako celu interwencji samej w sobie. Niemniej jednak wszystkie 
projekty PO IiŚ realizowane z funduszy unijnych powinny być zgodne z politykami horyzontalnymi, czyli celami 
strategicznymi i priorytetami rozwojowymi określonymi zarówno w Rozporządzeniach UE, jak i w dokumen-
tach strategicznych UE i krajowych. Zasada równości szans i niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób 
z niepełnosprawnościami, stanowi zagadnienie horyzontalne. W związku z tym we wszystkich PO, na każdym 
z etapów należy zaplanować mechanizmy pozwalające na przeciwdziałanie wszelkim formom dyskryminacji. 

Wzmocnienie i rozszerzenie działań na rzecz realizacji wskazanej zasady powinno następować zgodnie z zo-
bowiązaniami wynikającymi z Konwencji ONZ o prawach osób niepełnosprawnych. 

Jak wspomniano w rozdziale 4, omawiając zobowiązania Polski wynikające z samej Konwencji oraz relację 
Konwencji z Europejską strategią w sprawie niepełnosprawności na lata 2010-2020, należy jednoznacznie 
stwierdzić, iż UE wskazuje wyraźnie, że narzędzia w postaci funduszy polityki spójności UE winny stać się 
dla państw członkowskich, w tym dla Polski, jednymi z podstawowych instrumentów realizacji zobowiązań 
podjętych w momencie ratyfikowania Konwencji ONZ o prawach osób niepełnosprawnych.

Kwestię równości szans i niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób z niepełnosprawnościami, w fundu-
szach unijnych regulują następujące akty prawne i dokumenty: 

•	 Traktat o Unii Europejskiej,
•	 ustawa z 3 grudnia 2010 r. o wdrożeniu niektórych przepisów Unii Europejskiej w zakresie równego traktowania,
•	 rozporządzenie ogólne i rozporządzenie dotyczące EFS Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)23,
•	 Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020 – Umowa Partnerstwa24.

23 �Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z 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 i 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 oraz rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1304/2013 z 17 grudnia 2013  r. w sprawie 
Europejskiego Funduszu Społecznego i uchylające rozporządzenie Rady (WE) nr 1081/2006.

24 �Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020. Umowa Partnerstwa, https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/o-funduszach/dokumenty/
umowa-partnerstwa/�
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5.2. �Wytyczne na poziomie krajowym dotyczące zapewnienia 
zgodności sposobu realizacji PO z zasadą równości szans 
i niedyskryminacji

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju przygotowało w 2015 r. Wytyczne w zakresie realizacji zasady rów-
ności 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 (dalej Wytyczne). Stanowią one dokument 
przełomowy. Po raz pierwszy na poziomie horyzontalnym uwzględniono zasadę równości szans i niedys-
kryminacji oraz dostępności dla osób z niepełnosprawnościami. W omawianej perspektywie 2007-2013 
nie było takiego dokumentu. Zmiana więc jest niezwykle cenna. Włączenie do głównego nurtu rozwiązań 
systemowych gwarantujących dostępność projektów funduszy UE w perspektywie 2014-2020 dla osób 
z niepełnosprawnościami, oznacza zmianę w postrzeganiu zadań instytucji uczestniczących we wdrażaniu 
programów unijnych. Kluczowe dokumenty UE poświęcone funduszom unijnym stawiają wymóg posiadania 
zdolności administracyjnych do wdrażania i stosowania Konwencji ONZ o prawach osób niepełnosprawnych 
(dalej: Konwencji). Fundusze mają z kolei za zadanie wspierać realizację jej postanowień.

Wytyczne są skierowane do wszystkich instytucji uczestniczących w realizacji PO współfinansowanych z EFS, 
EFRR i FS, a w szczególności IZ, IP oraz IW. Zgodnie z Wytycznymi, właściwa instytucja podejmująca decyzję albo 
będąca stroną umowy o dofinansowanie projektu w ramach PO, zobowiąże beneficjenta w decyzji albo umowie 
o dofinansowanie projektu do stosowania aktualnych Wytycznych25. Od strony formalnej Wytyczne mają zapewnić 
równy i niedyskryminacyjny dostęp do funduszy europejskich wszystkim, a w szczególności grupom społecznym 
narażonym na utrudniony do nich dostęp – lub szerzej – wykluczenie społeczne. Podstawową ideą wdrażaną przez 
Wytyczne jest koncepcja uniwersalnego projektowania. Jak już wspomniano wcześniej, zakłada ona „projektowanie 
produktów, środowiska, programów i usług w taki sposób, by były użyteczne dla wszystkich, w możliwie największym stop-
niu, bez potrzeby adaptacji lub specjalistycznego projektowania” (rozdział 3 ust. 7). Chociaż uniwersalne projektowanie 
nie wyklucza możliwości zapewniania dodatkowych udogodnień dla szczególnych grup, w tym osób z niepełno-
sprawnościami, to stawia od razu na rozwiązania dostępne dla wszystkich – dla jak najszerszej grupy odbiorców.

Wytyczne zalecają stosowanie podwójnego podejścia (dual approach). Oznacza to współistnienie dwóch 
rodzajów działań wspierających dostępność funduszy dla osób narażonych na dyskryminację. Pierwsze to 
uruchamianie akcji (priorytetów, działań, konkursów itd.) adresowanych do tych grup. Drugie to starania, by 
osoby te korzystały (brały udział) z działań horyzontalnych, nieskierowanych na nich czy na ich potrzeby. To 
drugie podejście można nazwać włączającym. Przykładem może być zapewnienie dostępności rezultatów 
w „ogólnych” projektach inwestycyjnych, jak infrastruktura budowlana, transportowa, informacyjna. 

Wytyczne nie wskazują wprost, które podejście jest preferowane. Odpowiedź na to znajdziemy w Konwencji 
o prawach osób niepełnosprawnych (art. 24 i 27) czy definicji uniwersalnego projektowania. Priorytetem 
powinno być stosowanie podejścia włączającego.

5.3. �Kryteria wyboru projektów jako instrument weryfikacji 
potencjalnych projektów pod kątem dostępności 

Wyniki analizy pn. Dostępność Funduszy Europejskich 2014 – 2020 dla osób z niepełnosprawnościami w praktyce. 
Część II, przeprowadzonej przez Fundację Aktywizacja w 2016 r. wskazują, iż wdrożenie zasady równości szans 

25 �Użyte w Wytycznych określenia oznaczają:
a) �Osoby z niepełnosprawnościami – na potrzeby Wytycznych przyjęto stosowanie definicji osób z  niepełnosprawnościami oznaczające osoby 

niepełnosprawne w rozumieniu ustawy z dnia 27 sierpnia 1997 r. o rehabilitacji zawodowej i społecznej oraz zatrudnianiu osób niepełnosprawnych 
(Dz. U. z 2011 r. nr 127, poz. 721, z późn. zm.), a także osoby z zaburzeniami psychicznymi, w rozumieniu ustawy z dnia 19 sierpnia 1994 r. o ochronie 
zdrowia psychicznego (Dz. U. z 2011  r. nr 231, poz. 1375). IZ ma możliwość rozszerzenia zakresu stosowania Wytycznych również na inne osoby 
z niepełnosprawnościami (lub wybrane ich kategorie).

b) �Zasada równości szans i niedyskryminacji – umożliwienie wszystkim osobom – bez względu na płeć, wiek, niepełnosprawność, rasę lub pochodzenie 
etniczne, wyznawaną religię lub światopogląd, orientację seksualną – sprawiedliwego, pełnego uczestnictwa we wszystkich dziedzinach życia na 
jednakowych zasadach.
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i niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób z niepełnosprawnościami, do kryteriów wyboru projektów 
napotyka niejednokrotnie problemy na poziomie poszczególnych programów operacyjnych.

Z zasady wszystkie produkty projektów realizowanych ze środków EFRR i FS (produkty, towary, usługi, 
infrastruktura) powinny być dostępne dla wszystkich, w tym osób z niepełnosprawnościami oraz zgodne 
z koncepcją uniwersalnego projektowania. Jednak w podrozdziale 5.2 ust. 18 Wytyczne robią wyjątek dla 
„projektów, w których zasada dostępności produktów nie znajduje zastosowania”26. W takim przypadku, „w treści 
wniosku o dofinansowanie projektu powinna znaleźć się informacja o „neutralności” produktu wraz z uzasadnieniem, 
dlaczego produkt projektu nie będzie spełniał kryterium dostępności”. Jednocześnie, w przypadku niektórych 
produktów, Wytyczne nie dopuszczają żadnego wyjątku. Dotyczy to m.in. nowej infrastruktury, tj. muszą 
być one bezwarunkowo dostępne.

W przypadku projektów budowlanych wskazuje się na potrzebę zastosowania kilkuetapowej ścieżki, 
gdzie kluczowym elementem jest audyt dostępności inwestycji na etapie projektu i odbioru budynku, 
na co wskazują Wytyczne: „Podczas oceny wniosków o dofinansowanie projektów infrastrukturalnych, 
konieczna jest ocena zgodności danego projektu z koncepcją uniwersalnego projektowania. W związku 
z tym, IZ zapewnia, że wnioskodawca w ramach wniosku o dofinansowanie projektu umieszcza opis 
dostępności nowo tworzonej inwestycji, z uwzględnieniem rodzajów niepełnosprawności”27.

5.4. �Zasada dostępności w projektach transportowych  
PO IiŚ 2014-2020

Zgodnie z zapisami Wytycznych: „Nowa infrastruktura wytworzona w ramach projektów powinna być zgodna 
z koncepcją uniwersalnego projektowania, bez możliwości odstępstw od stosowania wymagań prawnych w zakresie 
dostępności dla osób z niepełnosprawnością wynikających z obowiązujących przepisów budowlanych”28. KE stoi na 
stanowisku, iż projekty dotyczące nowej infrastruktury transportowej co do zasady powinny być dostępne. 
Zgodnie z tym, weryfikacja dostępności następuje na poziomie kryteriów dostępu. W projektach PO IiŚ 
dotyczących zakupu taboru, obligatoryjnie musi być zapewniony dostęp dla seniorów, rodziców z małymi 
dziećmi czy osób z niepełnosprawnościami. Zapewnienie równego dostępu do infrastruktury oraz pozosta-
łych efektów realizacji projektów finansowanych w ramach poszczególnych osi priorytetowych Programu 
w obszarze transportu wynika z przestrzegania polityk horyzontalnych. Ponadto w Szczegółowym Opisie Osi 
PO IiŚ 2014-2020 uwzględniono dodatkowo typy projektów w Działaniu 5.1 Rozwój kolejowej sieci TEN-T: 
„Kontynuowane będą 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, określonych w Decyzji KE ws. TSI PRM29), polegające na poprawie ele-
mentów 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 i osiągnięciu multimodalności itp.”

W 2017 r. w ramach III – VI osi priorytetowej PO IiŚ 2014-2020 została dokonana ocena30 kryteriów, tj. 
zestawu określonych wymogów formalnych i merytorycznych w ramach horyzontalnych kryteriów wyboru 

26 �Dostępność Funduszy Europejskich 2014 – 2020 dla osób z niepełnosprawnościami w praktyce. Część II, Fundacja Aktywizacja, na zlecenie Ministerstwa 
Infrastruktury i Rozwoju, 2016r. https://www.aktywizacja.org.pl/biblioteka/publikacje/3648-publikacja-dostepnosc-funduszy-europejskich-2014-2020-
dla-osob-z-niepelnosprawnosciami-w-praktyce-czesc-ii 

27 �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, Rozdział 5. https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/o-funduszach/
dokumenty/wytyczne-w-zakresie-realizacji-zasady-rownosci-szans-i-niedyskryminacji-oraz-zasady-rownosci-szans/

28 �W analizowanej perspektywie 2007-2013 w dokumentach wykonawczych nie odnoszono się szczegółowo do dostępności, dlatego w niniejszej 
Ekspertyzie omówiono obecną perspektywę finansową.

29 �Rozporządzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014  r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjności odnoszących się do 
dostępności systemu kolei Unii dla osób niepełnosprawnych i osób o ograniczonej możliwości poruszania się.

30 Ewaluacja kryteriów i systemu wyboru projektów w ramach III –VI osi priorytetowej PO IiŚ 2014-2020, Evalu, 2017 r.
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projektów, zawartych w szczegółowym opisie osi priorytetowych pod kątem dostępności, które muszą spełnić 
projekty, aby uzyskać dofinansowanie z publicznych środków wspólnotowych. W trakcie badania określone 
zostało, czy kryteria horyzontalne wyboru są obiektywne, zrozumiałe, trafne i czy są łatwo weryfikowalne pod 
kątem zapewnienia realizacji jednego z celów polityk horyzontalnych, tj. zasady równości i niedyskryminacji. 
Wnioski poddano ocenie pod kątem kryteriów dotyczących polityk horyzontalnych – zarówno formalnych, 
jak i merytorycznych – pod kątem: spójności i obiektywności, tj. czy zostały właściwie sformułowane (zro-
zumiała definicja, poprawność opisów znaczenia kryteriów, łatwo mierzalne, jednoznaczne).

Wyniki badania wskazują, iż sprawdzana jest zgodność projektu z horyzontalnymi zasadami niedyskryminacji. 
W szczególności przedmiotem sprawdzenia jest to, czy projekt nie ogranicza równego dostępu do zasobów 
(towarów, usług, infrastruktury) ze względu na niepełnosprawność. W przypadku osób z niepełnosprawnoś-
ciami niedyskryminacyjny charakter projektu oznacza konieczność stosowania zasady uniwersalnego projek-
towania i racjonalnych usprawnień zapewniających dostępność oraz możliwości korzystania ze wspieranej 
przez UE infrastruktury. Kryterium to ma zapewnić realizację polityk horyzontalnych, w tym związanych 
z promowaniem zapobieganiu dyskryminacji.

Dodatkowo w niektórych sektorowych kryteriach merytorycznych II stopnia stosowane są kryteria zobowiązujące 
projektodawcę do podjęcia stosownych działań. W Działaniu 5.2 w typie projektu „unowocześnienie (zakup lub 
modernizacja) taboru kolejowego” stosowane jest kryterium „Dostosowanie do potrzeb osób niepełnosprawnych”. 
Natomiast w Działaniu 6.1. zapisane zostało kryterium „Dostosowanie do osób o ograniczonej możliwości poru-
szania się” (Ocena przyczyniania się projektu do poprawy obsługi osób o ograniczonej możliwości poruszania się), 
gdzie realizacja projektu przyczyni się do dostosowania systemu transportowego do obsługi osób o ograniczonej 
możliwości poruszania się (w tym także do osób niedosłyszących, niedowidzących, słabowidzących).

Z przeprowadzonych badań wynika, że to kryteria dotyczące polityk horyzontalnych, a w szczególności zasad 
zapobiegania dyskryminacji, stwarzają problemy zarówno instytucjom zaangażowanym w programowanie 
i wdrażanie programów UE, jak i samym wnioskodawcom. Zasadniczo przez wnioskodawców stosowane są dwie 
strategie. Pierwsza opisująca i analizująca, że dany projekt nie dyskryminuje ze względu na niepełnoprawność 
(i jest to działanie prawidłowe pod warunkiem rzetelnej analizy zagadnienia). Jednakże analiza ta często ogranicza 
się wyłącznie do niepełnosprawności ruchowych, a pomijane są inne typy niepełnosprawności, np. wzrokowa 
czy słuchowa. Druga strategia to opisywanie, że kwestie równości i dyskryminacji nie dotyczą danego projektu. 
Z przeprowadzonych IDI z przedstawicielami CUPT, którzy brali udział w specjalnych szkoleniach dotyczących 
równości szans, wynika, że praktycznie w każdym typie projektu znajdą się elementy wpływające na zwiększenie 
równości szans i brak dyskryminacji. Problemem jest jednak wskazanie konkretnych rozwiązań w danych typach 
projektu, które ułatwiałyby dostęp do efektów zrealizowanych działań grupom dewaloryzowanym. Pojawiają 
się również głosy o braku adekwatności wymogu uwzględnienia polityk horyzontalnych względem projektów 
transportowych (poza wybranymi typami projektów, jak np. projekty taborowe). 

W prawie i dokumentach strategicznych UE zasada równości szans rozumiana jest dwojako: (1) jako zasada 
równego traktowania i niedyskryminacji oraz (2) jako obowiązek planowania konkretnych działań wyrównaw-
czych, w przypadku stwierdzenia nierówności, których doświadcza konkretna grupa osób lub w przypadku 
doświadczania specyficznych barier dostępu, mogących powodować wykluczenie społeczne. Definiowanie 
równości szans obejmuje dwa podejścia w zakresie rozumienia i stosowania tej zasady:

•	 podejście horyzontalne przyjmuje, że każdy powinien mieć takie same możliwości – bez względu na wiek, 
płeć, niepełnosprawność – i koncentruje się przede wszystkim na przesłankach prawnie chronionych,

•	 podejście wertykalne przyjmuje, że grupy w szczególnie trudnym położeniu powinny być dodatkowo 
wspierane.

Zgodnie z powyższymi zapisami każdy wnioskodawca zobowiązany jest do przeprowadzenia analizy 
w ramach podejścia horyzontalnego, które ma na celu dokonanie diagnozy grup docelowych projektu 
(kto i w jakim stopniu będzie korzystał z efektów zrealizowanego projektu). Analiza ta ma wykazać, czy 
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dany projekt z tytułu swojej specyfiki zapewnia równy dostęp poszczególnych grup ze względu na wiek, 
płeć, niepełnosprawność itp. W przypadku identyfikacji takich zagrożeń wnioskodawca jest zobowiązany 
do wprowadzenia do projektu działań mających na celu wyrównywanie szans (podejście wertykalne). 
Jednak w celu oceny, czy taka analiza została wykonana prawidłowo, konieczne są działania systemowe. 
Pierwsze, polegające na szkoleniu pracowników zajmujących się wdrażaniem działań. Tego typu szkole-
nia dla pracowników CUPT miały już miejsce i zostały pozytywnie ocenione przez rozmówców podczas 
wywiadów. Jednakże zabrakło konkretnego przełożenia na kwestię, jakiego typu działania powinny 
zostać podejmowane w poszczególnych typach projektów. Drugie działanie powinno być skierowane do 
wnioskodawców. Ma ono na celu dostarczenie im syntetycznych opracowań wyjaśniających znaczenie 
oraz wagę kryteriów związanych z politykami horyzontalnymi. Ważnym elementem jest również póź-
niejsza kontrola, czy elementy dotyczące wprowadzonych usprawnień /działań wyrównują szansę grup 
zagrożonych dewaloryzacją. 

W ramach podejścia wertykalnego zaleca się przejrzenie typów projektów i opracowanie dodatko-
wych kryteriów zobowiązujących wnioskodawcę do wprowadzenia ułatwień/ działań zwiększających 
dostępność efektów projektów. Takie rozwiązania stosowane są w przypadku Działania 5.2 oraz 6.1. 
W celu opracowania takich kryteriów Ewaluatorzy przeprowadzający przytoczone badanie sugerują 
zlecenie ekspertyzy określającej, w których działaniach występuje konieczność zapewnienia ułatwień 
zwiększających dostępność do efektów projektów, a następnie opracowanie kryteriów „wymuszających” 
zastosowanie tych rozwiązań. 

Kryteria wyboru projektów w ramach PO IiŚ 2014-2020 wpisują się w realizację polityk horyzontalnych 
poprzez wskazanie w horyzontalnych kryteriach merytorycznych II stopnia zasad związanych z promo-
waniem równouprawnienia mężczyzn i kobiet, zapobieganiem dyskryminacji, zrównoważonym rozwojem 
oraz partnerstwem.

Zasada równości szans była uwzględniana w procesie naboru projektów w ramach horyzontalnego kryterium 
zgodności projektu z polityką równości szans (kryterium dopuszczające). Podmioty składające wniosek o do-
finansowanie musiały wskazać rodzaj wpływu projektu (pozytywny, neutralny lub negatywny) na równość 
szans oraz uzasadnić swoje stanowisko. Kompetencje osób uczestniczących w ocenie projektów nie były 
weryfikowane w kontekście stosowania zasady równości szans. 

Szkolenia podnoszące wiedzę pracowników podmiotów publicznych na temat specyfiki osób zagrożonych 
wykluczeniem prowadzone są sporadycznie i dotyczą zagadnień wieloaspektowych. W CUPT realizowane są 
też tematyczne szkolenia, m.in. dot. prawa budowlanego. Niemniej jednak, samo szkolenie tylko w pewnym 
stopniu zapewnia wiedzę na temat analizowanego zagadnienia. Dobrym rozwiązaniem jest wspomaganie się 
ekspertami dziedzinowymi podczas oceny czy kontroli projektów na miejscu.

Analizy wywiadów indywidualnych z kierownikami projektów w CUPT oraz członkami KOP31 wskazują, iż 
są to bez wątpienia problematyczne kryteria. Nie są one w pełni zrozumiałe i/lub precyzyjne. Brakuje do-
kładniejszego rozpisania kryterium dla poszczególnych typów projektów, tak aby wnioskodawca wiedział, 
w których typach projektów powinien podjąć konkretne dodatkowe działania wertykalne, a w których wy-
magane są jedynie działania ogólne polegające na identyfikacji grup docelowych i ewentualnego zagrożenia 
dyskryminacją poszczególnych grup. Szczegółowe rozwiązania powinny być stosowane w ramach kryteriów 
merytorycznych II stopnia odnoszących się do poszczególnych typów projektów. Takim przykładem są pro-
jekty taborowe, wśród których znajduje się dodatkowe kryterium formalne „Dostosowanie do potrzeb osób 
niepełnosprawnych”. Kryterium to wynika m.in. z przepisów prawa, które zobowiązują przewoźników do 
dostosowywania taboru do potrzeb osób z niepełnosprawnościami.

31 Wywiady zostały przeprowadzone przez autorów raportu w IV kwartale 2017 r.
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Zdaniem respondentów obecnie beneficjent na etapie przygotowania dokumentacji projektowej nie musi 
przedstawiać różnych wariantów zastosowania rozwiązań technicznych, ale przynajmniej powinien uwzględnić, 
kto będzie korzystał z tej infrastruktury. Kolejną kwestią jest niska świadomość i wiedza techniczna dotycząca 
m.in. prawa budowlanego i zastosowań technicznych dla rozwiązań przystosowania taboru i infrastruktury 
transportowej dla osób z niepełnosprawnościami i z ograniczonymi możliwościami poruszania się. 

Część z oceniających projekty stwierdziła, iż narzędziem usprawniającym monitoring było wnoszenie przez 
członków KOP i kierowników projektu w CUPT zapytań i uwag dotyczących przestrzegania zasady równości 
szans w planowanym i realizowanym projekcie (podczas wizji na miejscu realizacji projektu). Dzięki aktywności 
osób zaangażowanych w projekty UE, weryfikowanie na każdym etapie realizacji spełnienia wymogów dot. 
zasady dostępności będzie mogło przybrać charakter ciągły. Dla praktycznego wpływu realizacji projektu 
na politykę równości szans znaczenia nie miały natomiast uzasadnienia beneficjentów dotyczące zgodności 
projektu z polityką równości szans deklarowane we wniosku o dofinansowanie. Pomimo że Beneficjenci 
zobowiązywali się w umowie o dofinansowanie do przestrzegania przepisów wspólnotowych w zakresie 
polityk horyzontalnych, obejmujących m.in. politykę równości szans, oraz do realizacji projektu w oparciu 
o wniosek o dofinansowanie, nie byli oni do końca rozliczani z wypełnienia deklaracji. 

Zdaniem niektórych osób oceniających zasadne byłoby zwiększenie nacisku na ocenę tego, czy proponowa-
ne rozwiązania w wybranych typach projektów (np. projekty zawierające elementy infrastruktury, z której 
korzystać ma ogół społeczeństwa – dworce, przystanki, drogi, tabor szynowy) faktycznie będą odpowiadały 
na potrzeby osób z niepełnosprawnościami i z ograniczonymi możliwościami poruszania się. 

Można by w takich przypadkach wymagać od wnioskodawców np. przedstawiania opinii, dotyczących 
proponowanych w projekcie rozwiązań, ze strony organizacji zajmujących się problemem dostępu infra-
struktury dla osób z niepełnosprawnościami. 

Ważne jest też wskazanie definicji „uniwersalnego projektowania” lub wskazanie dokumentu, gdzie taka 
definicja się znajduje. Inną kwestią jest też rozumienie określenia „racjonalne usprawnienia” – warto w wy-
tycznych/instrukcji dla beneficjentów zwracać uwagę na racjonalność ekonomiczną wdrażanych rozwiązań 
(tzn. można zakupić tabor w części lub w pełni niskopodłogowy – w obu przypadkach są zupełnie inne 
koszty takiej inwestycji).

Na pytanie o to, jak często i w jakiej formie (optymalnie bez nadmiernego obciążenia dla beneficjentów 
i instytucji zaangażowanych we wdrażanie Programu) wymagać od realizatorów projektów weryfikacji 
stosowania zasad uniwersalnego projektowania, odpowiedzi były zróżnicowane. „Zasady uniwersalnego 
projektowania powinny być weryfikowane na jak wcześniejszym etapie realizacji inwestycji, przed ogłoszeniem 
przetargów na roboty, w projektach budowlanych”32. Pojawiły się również inne głosy. „Tak naprawdę, można 
by tego wymagać na każdym etapie. Jednak mam wrażenie, że byłoby to korzystne (zwłaszcza w przypadku 
niektórych typów inwestycji, jak np. modernizacja dworców czy zakup taboru) na etapie przed rozpoczęciem 
procesu inwestycyjnego, a dokładnie na etapie, kiedy przygotowywane jest złożenie WoD i odbywają się np. 
wizyty na miejscu, w celu zapoznania się z miejscem i zakresem inwestycji. Przedstawiciele DPP, WA i WŚ (ko-
mórki CUPT – przypis autorów) mają wtedy możliwość podpowiedzenia Beneficjentowi możliwych rozwiązań, 
a w zakresie uniwersalnego projektowania ekspert mógłby zaproponować rozwiązania najbardziej korzystne 
dla tej inwestycji, widząc problemy na miejscu czy rozmawiając z Beneficjentem na ten temat – jakie są prze-
szkody do likwidacji, a co jest neutralne, czy windy czy kładki, jakie są możliwe rozwiązania w zakresie ramp 
i podjazdów do taboru, gdzie najlepiej umiejscowione, jakiego typu, ile potrzeba przestrzeni do swobodnego 
poruszania się, jakie są możliwości wytyczania tras wolnych od przeszkód, gdzie umiejscowić oznaczenia dla 
osób niedowidzących itp. W ten sposób Beneficjent będzie zobowiązany nie tylko do zapewnienia dostępności 

32 �Wszystkie cytaty pochodzą z wywiadów i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wpływu projektów PO IiŚ na mobilność osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.
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jakkolwiek (tak, żeby można było odhaczyć, że winda jest), ale będzie też wskazany przynajmniej wstępny zakres 
koniecznych działań oraz odrzucone działania nieefektywne dla danej inwestycji. Jednocześnie będzie można 
uniknąć sytuacji, że po realizacji procesu inwestycyjnego okaże się, że zastosowane kosztowne rozwiązania 
nie spełniają swoich funkcji. Oczywiście, w okresie trwałości projektu czy przy jego odbiorze nie zaszkodzi to 
zweryfikować, ale Beneficjent będzie już wiedział, że nie oczekuje się od niego jedynie dostępności ‘na papierze’, 
a rzeczywistej funkcjonalności”33.

Kwestią tzw. audytów dostępności zajmowali się również eksperci uczestniczący w panelu dyskusyjnym. 
Szczegóły dyskusji zostały omówione w rozdziale 12 niniejszej Ekspertyzy.

5.5. �Wpływ realizacji zasady równości szans na monitorowanie 
wdrażania zasady równouprawnienia i niedyskryminacji

Monitorowanie zasady równości szans – jak wskazują liczne badania, uwzględnienie perspektywy projekto-
wania uniwersalnego jest zdecydowanie tańsze na etapie planowania rozwiązań niż na etapie modernizacji 
już istniejących. A zatem kluczowa jest rola zarówno projektodawców na etapie planowania inwestycji oraz 
wykonawców na etapie realizacji inwestycji, jak i IP na etapie wyboru projektów oraz ich monitorowania, 
kontrolowania i oceny. Dotychczasowy system, polegający na kontrolowaniu realizacji polityki równości 
szans jedynie na etapie zamknięcia projektu, gdzie kontrola polega na sprawdzaniu zgodności zapisu we 
wniosku o dofinansowanie z faktyczną realizacją, nie pozwala na wychwycenie wielu niekorzystnych 
rozwiązań. Monitorowanie polityki równości szans powinno odwoływać się do specyficznych działań 
równościowych, a nie ogólnej deklaracji zgodności projektu z politykami horyzontalnymi.

Na wstępie należy wskazać, iż w poprzedniej perspektywie finansowej wskaźniki dotyczące osób z niepeł-
nosprawnością były dostępne do wyboru dla beneficjentów i część z nich była sprawozdawana w ramach 
projektów, ale nie były agregowane i ujmowane w sprawozdaniach. Świadczy to o ich niewłączeniu do 
monitorowania na poziomie Programu, Osi priorytetowych i Działań. Wskaźniki dotyczące osób z niepeł-
nosprawnością związane były przede wszystkim z dostosowaniem taboru czy infrastruktury punktowej do 
potrzeb tych osób.

Wytyczne wymagają, aby przedstawiciele środowiska osób z niepełnosprawnościami wchodzili w skład 
Komitetów Monitorujących, czego wymagają Wytyczne. Dobrą praktyką jest powoływanie do komitetu 
obserwatorów ze środowiska. Nie mają oni prawa głosu, ale w dyskusji mogą zadbać o to, by wybrzmiały 
ważkie argumenty dotyczące równych szans i niedyskryminacji, w tym dostępności.

Obecnie w KM PO IiŚ 2014 – 2020 członkiem z prawem głosu jest przedstawiciel Biura Pełnomocnika Rządu 
ds. Równego Traktowania oraz przedstawiciel Biura Pełnomocnika Rządu ds. Osób Niepełnosprawnych.

Charakter PO IiŚ jako Programu, który wdrażał przede wszystkim projekty infrastrukturalne, sprawił, że 
najistotniejsze działania mogły zostać podjęte w obszarze zapobiegania dyskryminacji i niwelowania barier 
fizycznych istniejących w życiu osób z różnymi rodzajami niepełnosprawności, starszych bądź opiekujących 
się dziećmi lub osobami zależnymi. Na etapie realizacji projektów przejawiał się również pozytywny wpływ 
na wzmacnianie szeroko rozumianej zasady równości szans.

Rozwój infrastruktury transportowej można uznać za przykład zaprogramowania interwencji o zakresie te-
matycznym mającym zdecydowanie pozytywny wpływ na likwidację barier architektonicznych. W ramach 
części osi priorytetowych zapewniona została ponadto obecność kryteriów wyboru projektów premiujących 

33 jw
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rozwiązania o korzystnym wpływie na poprawę dostępności dla osób z niepełnosprawnością bądź narażonych 
na defaworyzację fizyczną.

Sposób wdrażania wspieranych inwestycji zaplanowany był w sposób niedyskryminujący żadnej z defa-
woryzowanych grup, a zasady przyświecające doborowi personelu wdrażającego projekty bądź zatrud-
nianego do obsługi projektów na etapie ich realizacji czy użytkowania wspartej infrastruktury zapewniały 
wzmacnianie zasady równości. Również sposób informowania o Programie, w szczególności dostęp do 
informacji na temat ogłaszanych konkursów czy wszelkich innych aspektów jego realizacji, zapewniał 
wdrażanie zasady równości i niedyskryminacji. Aspektów niedyskryminacji z uwagi na niepełnosprawność 
nie uwzględniono w działaniach monitoringowo-ewaluacyjnych podjętych w końcowej fazie realizacji 
interwencji w celu ustalenia wpływu Programu na rynek pracy. Możliwość użytkowania wspartej w ra-
mach PO IiŚ infrastruktury przyczynia się zaś do poprawy warunków życia wszystkich grup społecznych.

Pozytywny wpływ projektów transportowych wspartych w ramach PO IiŚ na zasady równości szans i nie-
dyskryminacji 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”).

Zastosowane w ramach projektów rozwiązania techniczne wspierające implementację zasad równościowych 
to m.in.:

•	 niskopodłogowy tabor obsługujący podróżnych;
•	 dostosowanie warunków transportowych do wymogów TSI PRM34;
•	 eliminacja barier architektonicznych w obrębie dworców kolejowych i przystanków (budowa pochylni 

i podjazdów zewnętrznych, dostosowanie krawężników do potrzeb osób o ograniczonej mobilności, in-
stalacja wind i dźwigów osobowych ułatwiających dostęp na peron, ruchomych schodów, zastosowanie 
antypoślizgowych powierzchni posadzek wyposażonych dodatkowo w udogodnienia typu wzór liniowy 
i wzór wypukły ułatwiające poruszanie się osobom z niepełnosprawnością, wyposażenie obiektów 
w urządzenia pasażerskiej informacji audio-wizualnej, system wzmocnienia komunikatów głosowych 
oraz elementów informacji przestrzennej czy oznakowanie dotykowe i zapis informacji w języku Braillè a, 
przystosowanie pomieszczeń funkcjonalnych typu toalety do potrzeb osób z niepełnosprawnością 
ruchową lub rodziców z małymi dziećmi);

•	 zapewnienie urządzeń lub ramp ułatwiających wjazd osób poruszających się na wózkach do pojazdów, 
montaż odpowiedniej szerokości automatycznych drzwi zewnętrznych i wewnętrznych w obiektach 
infrastrukturalnych i taborze wykorzystywanym przez podróżnych, zapewnienie odpowiedniej szero-
kości korytarzy w obiektach i pojazdach, montaż klamek i uchwytów na wysokościach odpowiednich 
dla osób z niepełnosprawnością;

•	 zastosowanie rozwiązań podnoszących bezpieczeństwo podróżnych należących do grup defawory-
zowanych (punkty przywoławcze w pomieszczeniach funkcjonalnych typu toalety lub na parkingach, 
przeciwpożarowe sygnały ostrzegawcze w formie głosowej i wizualnej, czytelne oznakowanie dróg 
ewakuacyjnych, systemy monitoringu przedziałów pasażerskich w transporcie miejskim i kolejowym).

Wśród projektów wdrażanych w ramach PO IiŚ, ze szczególnym uwzględnieniem reguł wzmacniających 
zasady równościowe, warto wymienić m.in.: wsparcie dworca kolejowego w Gliwicach, portu lotniczego we 
Wrocławiu, zakup elektrycznych zespołów trakcyjnych dla PKP Intercity S.A., Gdański Projekt Komunikacji 
Miejskiej czy projekty Tramwajów Warszawskich.

34 �Rozporządzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjności odnoszących się do dostępności systemu kolei Unii 
dla osób niepełnosprawnych i osób o ograniczonej możliwości poruszania się (TSI PRM).
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Warto też podkreślić, że zasady równości szans i niedyskryminacji przejawiały się w ramach PO IiŚ również 
poprzez:

•	 stosowanie równouprawnienia w zakresie zatrudnienia zarówno na potrzeby przygotowania i realizacji 
projektów, jak również w toku doboru personelu związanego z funkcjonowaniem wspartych projektów 
(zgodnie z deklaracjami beneficjentów jedynym kryterium doboru kadr jest wiedza i doświadczenie 
niezbędne na danym stanowisku, bez względu na płeć, wiek, stopień sprawności czy inne potencjalnie 
defaworyzujące cechy osób zatrudnianych);

•	 równy i nieograniczany dostęp do informacji na temat PO IiŚ (na przykład w formie umieszczania in-
formacji w obrębie dostosowanych do potrzeb osób niedowidzących serwisów internetowych www.
pois.2007-2013.gov.pl, www.mr.gov.pl, gdzie zamieszczane były informacje na temat zasad realizacji 
Programu, o planowanych naborach czy stanie wdrażania).

Proces monitorowania realizacji projektów PO IiŚ:

W obszarze wdrażania projektów nie ma jednolitych odrębnych narzędzi do monitorowania realizacji zasady 
równości szans. Proces w tym zakresie polega na weryfikacji zapisów we wniosku o dofinansowanie z real-
nie podjętymi działaniami. Jedynym narzędziem do monitorowania tej zasady jest wniosek o płatność. Ze 
względu na fakt, że jeśli jakieś rozwiązania bądź działania nie zostały zaplanowane w projekcie, nie podlegają 
one procesowi monitorowania, trudno jest dokonać zmian w obszarze wdrażania zasady równości szans 
w projektach, w których na etapie planowania nie uwzględniono takich działań we wniosku o dofinansowanie.

Przedstawiciele IP i projektodawców są w małym stopniu zainteresowani zwiększeniem działań na rzecz 
wdrażania zasady równości szans w projektach, uważając, że obecnie istniejące narzędzia oraz procedury są 
wystarczające, a dodatkowe wymagania mogą mieć wpływ na kwestię rozliczania wydatków, w tym kwali-
fikowalności wydatków niezaplanowanych a zrealizowanych w obszarze dostępności. Pracownicy instytucji 
zaangażowanych w realizację projektów PO IiŚ nie dysponują jednolitymi listami monitorującymi wdrażanie 
zasady równości szans, które można byłoby wykorzystać zarówno przez IP podczas wizyt monitorujących 
czy kontrolnych, jak i samodzielnie przez projektodawców.

Świadomość i wiedza na temat różnic między poszczególnymi grupami użytkowników oraz potrzeb poszcze-
gólnych grup jest warunkiem niezbędnym do właściwego dostosowania obiektów (w tym infrastruktury 
dworców, węzłów przesiadkowych). Jak wskazano wcześniej, przepisy prawa budowlanego nie zabezpie-
czają w sposób jednoznaczny faktycznego i skutecznego wykonania dostosowania obiektu do potrzeb osób 
z niepełnosprawnością (np. brak wymogów posiadania opinii spełniania warunków dostępności dla osób 
z niepełnosprawnością itp.). Innym ważnym problemem jest kwestia monitorowania projektów z obszaru 
transportu miejskiego, z uwagi na niekompletne dane dotyczące pasażerów komunikacji miejskiej. Brakuje 
danych istotnych z uwagi na realizację zasady równości szans, tj.: liczby pasażerów w podziale na niepełno-
sprawność, wiek, posiadanie dzieci, rodzaj odbywanej podróży itd. Dostępne dane określają jedynie ogólną 
liczbę pasażerów. Świadomość i wiedza na temat różnic między poszczególnymi grupami użytkowników/
pasażerów oraz potrzeb poszczególnych grup jest warunkiem niezbędnym do właściwego dostosowania 
infrastruktury transportowej.

Ewaluacja PO IiŚ pod kątem realizacji zasady równości szans  
i niedyskryminacji w projektach transportowych:

Kluczowym problemem ewaluacji realizacji zasady równości szans jest brak danych, które powinny być 
zbierane systemowo, oraz identyfikacja za ich pomocą grup docelowych. Bez uwzględnienia danych dzielo-
nych na niepełnosprawność oraz inne wymiary kluczowe dla PO IiŚ nie można precyzyjnie ocenić wpływu 
poszczególnych inwestycji pod kątem równościowych działań. Dopiero wykorzystując zgromadzone dane, 
można na podstawie analizy ilościowej i jakościowej prawidłowo określić grupy docelowe. Określenie grup 
docelowych powinno zawsze następować na podstawie płci i niepełnosprawności. 
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»» Podsumowanie:

Monitorowanie to proces systematycznego zbierania i analizowania ilościowych oraz jakościo-
wych informacji na temat wdrażanego projektu w aspekcie finansowym i rzeczowym. Pozwala 
na określenie, w jakim stopniu realizujemy zaplanowane założenia projektu. Zgodność projektu 
z zasadą równości szans i niedyskryminacji jest jednym z głównych, w myśl polityki unijnej, za-
łożeń każdego projektu realizowanego ze środków unijnych. 

Zarówno inwestycje punktowe, jak i liniowe, w tym węzły przesiadkowe skoordynowane, sta-
nowią kompleksowe podejście do realizacji polityki równego traktowania i niedyskryminacji 
w projektach transportowych. Otoczenie obiektów dworcowych stanowi ważny element związany 
z dostępnością, ale nawet najlepiej dostosowana przestrzeń nie da możliwości skorzystania z niej, 
jeśli ścieżki i drogi dojazdowe do tego obiektu również nie będą dostępne.

Należy zwrócić uwagę na brak świadomości oraz zrozumienia wagi i znaczenia problemów wyni-
kających z niedostosowania budynków do potrzeb osób z niepełnosprawnością, co dotyczy osób 
bezpośrednio związanych z procesem projektowo‐inwestycyjnym, a także przygotowujących 
i uchwalających przepisy. Diagnoza stanu wiedzy i stosowania zasady równości szans w projektach 
z PO IiŚ, przeprowadzona w ramach niniejszej analizy, pokazała, że zasada ta jest średnio ważna 
dla podmiotów włączonych w proces wdrażania projektów (projektodawców, IP, IZ). Zasadę tę 
ogranicza się w projektach do zapisów zgodności z prawem budowlanym w obszarze dostępności 
obiektów dla osób z niepełnosprawnością. Zasada dostępności jest weryfikowana za pomocą 
jednego pytania we wniosku o płatność, natomiast nie jest ona traktowana horyzontalnie, tzn. 
nie jest włączana na poszczególnych etapach realizacji projektu. 

Monitorowanie jest procesem prowadzonym zarówno przez Beneficjentów (projektodawców), jak 
i IZ oraz IP PO IiŚ. W celu zapewnienia spójności procesu monitorowania wszyscy powinni dyspo-
nować jednolitymi wskaźnikami dotyczącymi wdrażania zasady równości szans i niedyskryminacji. 

Zastosowanie spójnego procesu monitorowania realizowanych projektów z zasadą równości 
szans i niedyskryminacji w większym stopniu pozwoli na zdiagnozowanie obszarów możliwych do 
skorygowania w zakresie wdrażania zasady. Punktem wyjściowym jest przeprowadzenie analizy 
dostępności dla poszczególnych grup interesariuszy na etapie projektu. Jej rezultatem powinna 
być ocena przyjętych rozwiązań technicznych pod względem ich dostępności dla poszczególnych 
grup pasażerów oraz ewentualne zalecenia zmian. 

Dobrą praktyką jest powołanie na potrzeby projektu zespołu konsultantów ds. dostępności, którego 
zadaniem będzie monitorowanie i analizowanie rozwiązań projektowanych pod kątem dostępno-
ści dla osób z niepełnosprawnością i z ograniczeniami w poruszaniu się. Docelowo pożądane jest 
opracowanie i wdrożenie procedury weryfikacji rozwiązań projektowych pod kątem dostępności 
dla osób z niepełnosprawnością i z ograniczeniami w poruszaniu się.
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6. �Wpływ projektów transportowych zrealizowanych  
w ramach PO IiŚ 2007-2013 na usuwanie 
barier komunikacyjnych dla osób 
z niepełnosprawnościami oraz osób o ograniczonej 
możliwości poruszania się na przykładzie 
transportu kolejowego 

Prawie całość pracy eksploatacyjnej odbywa się – biorąc pod uwagę łącznie przewozy pasażerskie i towa-
rowe – na sieci PKP PLK S.A. W 2015 r. wartość ta osiągnęła ok. 8,3%. Oznacza to, że dopiero od momentu 
zakończenia remontów i modernizacji sieci PKP PLK S.A. zauważalne są tendencje wzrostowe. Wynika to 
z faktu, że przewoźnicy mogli zaoferować atrakcyjniejsze czasy przejazdów i bardziej przewidywalną podróż 
za sprawą zwiększonej punktualności. W 2016 r. odnotowano wyraźny powolny trend wzrostu przewozów. 
Jakość przewozów, wskutek dużego wysiłku inwestycyjnego w zakresie modernizacji infrastruktury linio-
wej i tej, służącej do obsługi pasażerów oraz taboru, znacznie się poprawiła. W szczególności wynika ona 
z radykalnej poprawy oferty PKP Intercity S.A., jak i z sukcesywnych przeobrażeń w segmencie przewo-
zów aglomeracyjnych i regionalnych, ale także jest spowodowana licznymi inwestycjami w infrastrukturę 
torową (skracanie czasu przejazdu) czy stacyjno-peronowo-dworcową (dostępność i poprawa komfortu 
oczekiwania na pociąg), w tym z budową zintegrowanych węzłów przesiadkowych.

Wzrost liczby podróżnych jest pozytywnie skorelowany ze wzrostem satysfakcji podróżnych, która z roku 
na rok się zwiększa35. Po sukcesywnych spadkach liczby pasażerów w latach 2012-2014, 2015 rok przy-
niósł wzrost liczby pasażerów o 4,2%. Liczba pasażerów w 2015 r. na poziomie 280,3 mln była najlepszym 
wynikiem po 2008 r., kiedy osiągnęła ona wartość 292,2 mln. W 2017 r. z usług PKP skorzystały ponad 
303 mln osób. To około jedenaście milionów więcej niż w roku 2016. Taka tendencja jest efektem podej-
mowania działań służących konsekwentnemu podnoszeniu jakości usług świadczonych przez przewoźników 
kolejowych, ale też silnym bodźcem dla dalszych przedsięwzięć na rzecz usprawnienia funkcjonowania 
tej gałęzi transportu. To także dowód na to, że społeczeństwo coraz chętniej jako środek transportu wy-
biera właśnie pociąg. Przed zarządzającymi koleją stoi poważne zadanie, którego celem jest sprostanie 
potrzebom społecznym związanym ze sposobem podróżowania, również w kwestii dostępności dla osób 
z niepełnosprawnością.

35 �Za: Satysfakcja z podróży pociągami PKP Intercity S.A., http://www.intercity.pl/pl/site/o-nas/dzial-prasowy/aktualnosci/pasazerowie-pozytywnie-
oceniaja-zmiany-w-grupie-pkp.html [dostęp: 29 stycznia 2017 r.]
Badanie poziomu satysfakcji pasażerów ze standardów obsługi w pociągach i na dworcach, http://pkpsa.pl/dla-mediow/komunikatyprasowe/inne/Coraz-
wicej-podrnych-zadowolonych-z-usug-Grupy-PKP-komunikat.pdf [dostęp: 29 stycznia 2017 r.]
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Wzrost satysfakcji jest również ściśle związany z unowocześnieniem taboru poprzez zakup nowych składów 
dostosowanych do potrzeb różnych grup podróżnych, w tym osób o ograniczonej mobilności. W efekcie 
działań w zakresie modernizacji linii kolejowych w latach 2006–2014 prawie dwukrotnie wzrosła długość 
linii kolejowych dostosowanych do prędkości 160 km/h i więcej, z 1,3 tys. km w 2006 r. do blisko 2,6 tys. 
km w 2014 r. Podwoiła się także liczba ośrodków wojewódzkich połączonych liniami kolejowymi zmoder-
nizowanymi co najmniej do średniej prędkości kursowania pociągów pasażerskich 100 km/h (z 5 w 2006 r. 
do 10 w 2014 r.)36. Praca przewozowa wzrosła w 2015 r. po raz pierwszy od 2011 r. Wzrost ten był większy 
niż w przypadku liczby pasażerów i wyniósł 8,53%, dzięki czemu praca przewozowa osiągnęła najwyższy 
po 2012 r. poziom – 17,4 mld pkm. Przekładało się to na odległości pokonywane przez pasażerów – średnia 
odległość przejazdu pasażera wzrosła o 2,5 km do poziomu 62,2 km. Wyraźny wzrost znaczenia przewo-
zów w relacjach dalekobieżnych zawdzięcza się krótszym czasom przejazdów oraz wprowadzeniu nowej 
usługi opartej na nowoczesnym taborze. Przewoźnik o największym udziale w rynku w 2015 r. (44,53%) 
PKP IC S.A. odzyskał w 2015 r. 5,7 mln pasażerów (wzrost o 22,1%), osiągając najlepszy wynik wg liczby 
pasażerów po 2012 r. oraz pierwszy po 2009 r. wzrost.

Postrzeganie przez społeczeństwo kolejowego transportu pasażerskiego przechodzi dynamiczną zmia-
nę. Tak dobre statystyki są także motorem napędowym i motywacją dla jeszcze większych starań o to, 
by przywrócić kolei należne jej miejsce istotnego elementu zrównoważonego transportu zbiorowego. 
Dla kompleksowego działania ważna jest tu także integracja różnego rodzaju środków transportu – jak 
kolej, transport drogowy, lotniczy czy możliwość korzystania z takich obiektów, jak np. parkingi, które 
umożliwiają dojazd prywatnym środkiem transportu, a następnie przesiadkę do zdecydowanie bardziej 
ekologicznego środka transportu publicznego, jakim jest pociąg. W tę stronę idą tacy przewoźnicy, jak 
Koleje Mazowieckie obsługujące sieć parkingów działających w systemie „Parkuj i Jedź” w dziewięciu 
lokalizacjach: Żyrardowie, Celestynowie, Siedlcach, Ożarowie Mazowieckim, Brwinowie, Teresinie, 
Radomiu oraz Mińsku Mazowieckim i Błoniu, a także kierujące do pasażerów ofertę „Bilet Lotniskowy” 
umożliwiający podróż nie tylko pociągiem na lotnisko, ale także przemieszczanie się autobusem lotni-
skowym oraz środkami transportu ZTM.

Swobodne przemieszczanie się stanowi jedno z podstawowych praw i potrzeb społeczeństwa. Brak dosto-
sowania szeroko pojętego transportu do 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 osób z niepełnosprawnościami, co przekłada się na większe 
zapotrzebowanie tych osób na pomoc społeczną. Warto również wskazać, iż niepełne dostosowanie 
transportu (zwłaszcza zbiorowego transportu publicznego) do potrzeb osób z niepełnosprawnościami 
zmniejsza komfort korzystania z tej usługi dla pozostałych użytkowników. W szczególności dotyczy to 
osób o ograniczonej zdolności poruszania się (np. osoby starsze, rodzice z wózkami dziecięcymi).

W kontekście części działań oraz projektów, które były lub są współfinansowane ze środków unijnych, 
równość osób z niepełnosprawnościami to przede wszystkim kwestia zapewnienia dostępu do infra-
struktury na równych zasadach. Podstawowym sposobem osiągnięcia tego celu jest wymaganie od 
realizatorów projektów stosowania zasad uniwersalnego projektowania. Jak wspomniano w poprzed-
nich rozdziałach, nie istnieje jeden zamknięty zbiór wymagań, które powinna spełniać infrastruktura, 
żeby uznać ją za zaprojektowaną uniwersalnie. Podobnie z wymaganiami wobec środków transportu. 
W każdym przypadku należy przeprowadzić analizę potrzeb i na tej podstawie określić zastosowanie 
rozwiązań, które spowodują, że dany budynek czy środek transportu będzie dostępny dla wszystkich. 

»» Dostępność i projektowanie uniwersalne wymagają za każdym razem refleksji nad tym zagadnieniem. 

36 �W drodze do spójności. Polskie regiony 2007–2013, Warszawa 2016, s. 34.
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W części realizowanych przez Beneficjentów projektów nie można mówić o mechanizmie racjonalnych 
usprawnień, ponieważ dotyczy on przede wszystkim sytuacji, w której zapewnienie dostępności ma nastąpić 
w obiektach już istniejących.

Co do zasady wszystkie produkty projektów realizowanych ze środków EFS, EFRR i FS (produkty, towary, 
usługi, infrastruktura) są dostępne dla wszystkich osób, w tym również dostosowane do zidentyfikowanych 
potrzeb osób z niepełnosprawnościami.

Nowa infrastruktura wytworzona w ramach projektów powinna być zgodna z koncepcją uniwersalnego pro-
jektowania, bez możliwości odstępstw od stosowania wymagań prawnych w zakresie dostępności dla osób 
z niepełnosprawnością wynikających z obowiązujących przepisów budowlanych. 

»» Decyzja w zakresie dostosowania danego produktu do potrzeb osób z niepełnosprawnościami po-
winna być każdorazowo poprzedzona analizą dostępności do potrzeb potencjalnych użytkowników 
danego produktu projektu.

6.1. Tworzenie kolei przyjaznej dla osób z niepełnosprawnościami 
Dostępność transportu kolejowego dla osób z niepełnosprawnością oraz osób o ograniczonej sprawności 
ruchowej to obszar, za którego kształt odpowiadają organizatorzy publicznego transportu zbiorowego. Za-
wierając umowy o świadczenie usług publicznych, decydują oni o jakości świadczonych usług przewozowych 
oraz określają pożądany standard obsługi pasażerów. Istotną kompetencją wpływającą na jakość przewozów 
o charakterze użyteczności publicznej, które stanowią większość realizowanych w Polsce przewozów kole-
jowych, jest możliwość określenia przez organizatora wymagań w stosunku do środków transportu, którymi 
realizowane mają być przewozy. Zgodnie z art. 25 ust. 2 pkt 5 ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicznym 
transporcie zbiorowym w umowach szczególnie uwzględnione powinno być dostosowanie środków transportu 
do potrzeb osób z niepełnosprawnością i osób o ograniczonej sprawności ruchowej. 

Jednocześnie ustawa z 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe stanowi, że przewoźnik powinien podejmować 
działania ułatwiające podróżnym, w szczególności osobom o ograniczonej zdolności ruchowej oraz osobom 
z niepełnosprawnością, korzystanie ze środków transportu. Bardziej szczegółowo kwestię rozpisano w roz-
porządzeniu (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 października 2007 r. dotyczącym 
praw i obowiązków pasażerów w ruchu kolejowym. Ułatwiony dostęp osób z niepełnosprawnością i osób 
o ograniczonej sprawności ruchowej do usług transportu kolejowego ma być zapewniony przez m.in.: 

•	 możliwość rezerwacji miejsca oraz kupna biletów bez dodatkowej opłaty, 
•	 udzielanie przez odpowiedzialne podmioty informacji o dostępności przewozów kolejowych oraz wa-

runkach podróży, 
•	 dostępność stacji, peronów, taboru i innych pomieszczeń dla osób z niepełnosprawnością i osób o ogra-

niczonej sprawności ruchowej zgodnie z technicznymi specyfikacjami interoperacyjności, 
•	 udzielanie pomocy podczas wsiadania, wysiadania i przesiadania się na stacjach kolejowych oraz w pociągu. 

Pomoc ta udzielana jest pod warunkiem, że przewoźnik został powiadomiony o potrzebie udzielenia pomo-
cy przynajmniej 48 godzin wcześniej, zanim ta pomoc będzie potrzebna. W przypadku, gdy nie dokonano 
powiadomienia, przewoźnik kolejowy i zarządca stacji zobowiązani są podjąć wszelkie stosowne wysiłki dla 
zapewnienia pomocy w taki sposób, by osoba z niepełnosprawnością oraz osoba o ograniczonej sprawności 
ruchowej mogła odbyć podróż. Dodatkowo warunkiem udzielenia pomocy jest stawienie się osoby potrzebu-
jącej pomocy w terminie wyznaczonym przez przedsiębiorstwo kolejowe lub zarządcę stacji. Termin ten może 
wynosić maksymalnie 60 minut przed ogłoszoną godziną odjazdu lub terminem odprawy. W przypadku braku 
podanego terminu, osoba ta ma stawić się w wyznaczonym miejscu nie później niż 30 minut przed ogłoszoną 
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godziną odjazdu lub terminem odprawy. Podczas wywiadów osoby z niepełnosprawnościami wskazywały, iż te 
48 godzin jest nie do końca trafnym wskazaniem. W 2016 r. Prezes Urzędu Transportu Kolejowego zaproponował 
wprowadzenie korzystniejszych zasad obsługi podróżnych z niepełnosprawnością, tj. skrócenie minimalnego 
czasu na zgłoszenie potrzeby pomocy takim osobom. Przewoźnicy zgłosili konieczność ujednolicenia zasad 
zgłaszania pomocy w zakresie okresu, w którym powinno nastąpić takie zgłoszenie. Wyrazili także aprobatę 
dla skrócenia odstępu pomiędzy zgłoszeniem potrzeby uzyskania pomocy a rozpoczęciem podróży. 

W transporcie kolejowym niezwykle ważne jest rozporządzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 
2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjności odnoszących się do dostępności systemu 
kolei Unii dla osób niepełnosprawnych i osób o ograniczonej możliwości poruszania się, tzw. TSI PRM. Nale-
ży jednak wskazać, iż w poprzedniej perspektywie finansowej obowiązywała Decyzja KE z dnia 21 grudnia 
2007 r. dotycząca technicznej specyfikacji interoperacyjności w zakresie aspektu „osoby o ograniczonej 
możliwości poruszania się” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych i transeuropejskiego systemu 
kolei dużych prędkości. Aktualnie spełnienie standardów TSI PRM ma zapewnić wygodę i bezpieczeństwo 
poruszania się osób z niepełnosprawnością i osób o ograniczonej sprawności ruchowej w obiektach dwor-
cowych, na peronach oraz w pociągach. Wymagania ujęte w TSI PRM powinny być uwzględniane podczas 
zakupu nowego taboru kolejowego oraz modernizacji pojazdów, którymi aktualnie realizowane są przewozy. 
Wskazano w nich bowiem funkcjonalne i techniczne rozwiązania obejmujące np. siedzenia, drzwi, toalety, 
przejścia, informacje dla pasażerów (oznakowanie i piktogramy), poręcze oraz urządzenia wspomagające 
wsiadanie i wysiadanie z pojazdów. 

Umowy o świadczenie usług publicznych w transporcie kolejowym są podpisywane na podstawie planów zrów-
noważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, nazywanych „planami transportowymi”, uchwalonych 
przez właściwe organy jednostek samorządu terytorialnego. Dokumenty stanowią akty prawa miejscowego 
i powinny zawierać ocenę potrzeb przewozowych uwzględniającą dostępność dla osób z niepełnosprawnością 
oraz osób o ograniczonej sprawności ruchowej. Ponadto w planach transportowych określa się pożądany kształt 
i standard usług o charakterze użyteczności publicznej oraz sposób organizowania systemu informacji dla pasażera.

Z badań przeprowadzonych w lutym 2017 r. przez Kingę Jureczkę i Anetę Wróbel z Akademii Techniczno-
-Humanistycznej w Bielsku Białej wynika, iż 33% badanych osób z niepełnosprawnościami najczęściej korzysta 
z transportu kolejowego w celu dojazdu do pracy (33%), 27% w celu dojazdu do szkoły lub na uczelnię. 23% 
badanych korzysta z tego transportu w celu załatwienia spraw bieżących. Próba nie była zbyt liczna, gdyż 
w badaniu wzięło udział 60 osób. Niestety generalnie brak jest badań opartych na szerszej próbie. 

WYKRES 7. Struktura badanych z różnymi dysfunkcjami ze względu na cel podróżowania.
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Źródło: K. Jureczka, A. Wróbel, Dostępność transportu kolejowego dla osób z ograniczoną mobilnością37.

37 K. Jureczka, A. Wróbel, Dostępność transportu kolejowego dla osób z ograniczoną mobilnością, w: „Logistyka” nr 2/2017.
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W tych samych badaniach zapytano ankietowanych o ogólną satysfakcję z usług transportu kolejowego.

WYKRES 8. Ogólna ocena satysfakcji z transportu kolejowego.
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Źródło: K. Jureczka, A. Wróbel, Dostępność transportu kolejowego dla osób z ograniczoną mobilnością38.

Niestety żaden z ankietowanych nie udzielił odpowiedzi, iż jest bardzo zadowolony. Dominuje nadal ogólne 
niezadowolenie. Wynikać to może z faktu, iż jakość transportu kolejowego oczekiwana przez osoby z nie-
pełnosprawnością odbiega od jakości postrzeganej przez osoby podróżujące.

Z zebranych ankiet wynika, iż najlepiej oceniana jest jakość obsługi – uprzejmość pracowników i chęć pomocy 
osobom z niepełnosprawnościami. Najgorzej oceniane, i w związku z tym pozostające nadal największą barierą, są:

•	 całkowity brak lub zła jakość ciągów transportowych pomiędzy pomieszczeniami dworca a peronem, na 
którym stoi pociąg,

•	 niewystarczające udogodnienia na dworcach,
•	 niedostosowanie do potrzeb osób z niepełnosprawnościami całego taboru wszystkich przewoźników.

WYKRES 9. �Średnia ocena poszczególnych aspektów przystosowania kolei do potrzeb osób 
z niepełnosprawnościami.
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Źródło: K. Jureczka, A. Wróbel, Dostępność transportu kolejowego dla osób z ograniczoną mobilnością39.

38 Tamże.
39 Tamże.
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Przeprowadzone przez Akademię Techniczno-Ekonomiczną badania objęły cały kraj. Należy wskazać, iż 
powyższe wyniki potwierdzone zostały w wywiadach przeprowadzonych na potrzeby niniejszej Ekspertyzy. 

6.2. Zmiany w taborze na przykładzie PKP IC
Według raportu satysfakcji zleconego na potrzeby PKP Intercity, w 2016 r.72% pasażerów było zado-
wolonych z podróży pociągiem PKP Intercity40. To o 8 punktów procentowych więcej niż w roku 2015. 
Warto jednak podkreślić, iż powołujemy się tutaj na badania ogółu podróżnych. W 2015 r. 63% pasaże-
rów było zadowolonych z podróży pociągiem PKP Intercity S.A. (wzrost o 20 punktów procentowych 
w porównaniu z 2013 r.). 

WYKRES 10. Satysfakcja z podróży pociągami PKP Intercity w latach 2013 i 2015 oraz w latach 2015-2016.
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Źródło: PKP IC.

Jak wspomniano wcześniej, PKP IC S.A. notuje aktualnie znaczący wzrost satysfakcji w najistotniejszych ob-
szarach obsługi pasażerów41. W przypadku oceny wygody zakupu biletu zanotowano wzrost z 62% do 74%, 
zaś czystości w wagonie z 64% do 75%. Pasażerowie pozytywnie oceniają również poziom bezpieczeństwa 
na dworcach kolejowych. W tym obszarze nastąpił wzrost satysfakcji z 57% do 66%. Na wzrost poziomu 
satysfakcji klientów przełożył się realizowany szeroko zakrojony program inwestycyjny oraz działania na rzecz 
podnoszenia standardów obsługi, w tym dostosowanie do potrzeb różnych grup podróżnych.

Podczas przeprowadzanych wywiadów z użytkownikami i ekspertami wielokrotnie padały stwierdze-
nia, że, porównując sytuację osób z niepełnosprawnościami podróżujących koleją w 2007 i 2015 r., 
jest zdecydowana różnica na plus. Stało się to dzięki projektom realizowanym z funduszy UE, w tym 
z PO IiŚ. Wymagania KE w zakresie realizacji tzw. polityk horyzontalnych zmusiły beneficjentów, czyli 
podmioty realizujące projekty, do zwracania większej uwagi na kwestie dostosowań do potrzeb osób 
z niepełnosprawnością i o ograniczonej możliwości poruszania się.

Z uzyskanych informacji wynika, iż beneficjent PKP IC wymagał, aby wykonawcy projektowali ułatwienia dla 
osób z niepełnosprawnościami w oparciu o przepisy i regulacje zawarte w prawie europejskim oraz krajowym. 

40 �Dane PKP IC za 2015 r.
41 �Dane za 2016 r.
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Podczas przygotowywania zapisów w dokumentacji przetargowej wskazywano konieczność dostosowywa-
nia zarówno nowego taboru (wagony i Elektryczne Zespoły Trakcyjne), jak i modernizowanych wagonów, 
do przewozu osób niepełnosprawnych. W dokumentacji wskazywano konieczność uwzględnienia zapisów 
zwłaszcza TSI PRM oraz kart UIC42. 

W ramach projektów współfinansowanych ze środków PO IiŚ, realizowanych przez PKP IC S.A., zaku-
pionych zostało 60 EZT dostosowanych do potrzeb osób z niepełnosprawnościami. Ponadto zakupiono 
10 oraz zmodernizowano 27 wagonów dostosowanych do przewozu osób z niepełnosprawnościami. 
PKP IC S.A. współpracowało z osobami z niepełnosprawnościami przy realizacji projektów dotyczących 
zakupu EZT (Pendolino, Flirt i Dart). Współpraca polegała na analizie przez osoby z niepełnosprawnoś-
cią ruchową proponowanych przez Wykonawców rozwiązań, m.in. szerokości przejazdów, rozwiązań 
zastosowanych w toaletach, itd. Były realizowane wizje lokalne z udziałem osób z niepełnospraw-
nościami, co było najlepszą metodą rozeznania potrzeb i prawidłowości proponowanych rozwiązań. 
Zgodnie z deklaracją Beneficjenta „w wyniku konsultacji pojazdy zostały dostosowane do przewozu osób 
z niepełnosprawnościami w sposób maksymalny, możliwy do realizacji w ramach podpisanych umów”. 

W taborze kupowanym lub modernizowanym w ramach projektów pojawiły się wydzielone miejsca 
dla osób poruszających się na wózkach, przestronne toalety czy rozwiązania ułatwiające wsiadanie 
i wysiadanie z pociągu (windy, platformy, odpowiednio szerokie drzwi itd.) oraz oznaczenia w alfabecie 
Braille’a. 

Z przeprowadzonych wywiadów wynika, iż podczas prac nad realizacją powyższych projektów PKP IC S.A. 
spotkało się zarówno z utrudnieniami, jak i pozytywnymi uwarunkowaniami dostosowania pojazdów do przewozu 
osób z niepełnosprawnościami. 

Jako pierwsze utrudnienie Beneficjent wskazał środki pieniężne niezbędne do wdrożenia dodat-
kowych funkcjonalności niezbędnych do dostosowania czy to nowego, czy też modernizowanego 
taboru. „Montaż znacznie większej toalety, różnej od pozostałych w pociągu, wiąże się z dodatkowymi 
kosztami, ponieważ przy zamówieniu nie można wykorzystać efektu skali i zamówić znacznej ilości jed-
nakowych urządzeń”. Ponadto dostosowanie miejsc do osób poruszających się na wózkach również 
wymaga poniesienia kosztów większych niż przy standardowej produkcji lub modernizacji polegającej 
na zabudowie wagonu miejscami siedzącymi. W EZT w członach dostosowanych do przewozu osób 
z niepełnosprawnością zamontowane zostały specjalne windy, które pozwalają na wejście na pokład 
pociągu oraz jego opuszczenie osobom poruszającym się na wózkach. Koszt montażu windy kształ-
tuje się na poziomie od kilkudziesięciu tysięcy PLN w górę (w zależności od modelu, innowacyjności 
windy i stopnia zabudowania). Natomiast w wagonach zastosowano rampy rozkładane przez obsługę 
pociągu w przypadku konieczności skorzystania przez osobę poruszającą się na wózku. Kolejnym 
ułatwieniem wiążącym się z poniesieniem dodatkowych wydatków jest naniesienie odnośników w al-
fabecie Braille’a m.in. w miejscach oznaczających numerację miejsc, drzwi do toalety, drzwi wyjściowe, 
przyciski otwierające drzwi. 

Beneficjent wskazał również, iż dostosowanie taboru do przewozu osób z niepełnosprawnościami 
wiąże się także ze zmniejszeniem przestrzeni dostępnej dla miejsc siedzących oferowanych pasaże-
rom bez niepełnosprawności ruchowej. Zarówno znacznie większa toaleta, jak i lokalizacja służąca 
umiejscowieniu wózka, przy pomocy którego porusza się pasażer, skutkują zmniejszeniem przestrzeni 
pasażerskiej oraz pomniejszeniem pojemności taboru. Na przykład wagon bezprzedziałowy II klasy 
oferuje 72 miejsca siedzące, natomiast wagon tej samej kategorii dostosowany do przewozu osób 
z niepełnosprawnością oferuje 60 miejsc siedzących oraz 2 miejsca dla osób poruszających się przy 
pomocy wózka. 

42 �Karty UIC opisują wymagania normatywne w zakresie wielu aspektów związanych z kolejnictwem. Dla ułatwienia karty są pogrupowane w 10 grupach 
od 0 do 9.
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Kolejnym wskazanym utrudnieniem natury technicznej są różne wysokości peronu nad poziomem główki 
szyny, co skutkuje brakiem jednorodnego rozwiązania ułatwiającego wysiadanie osobom z utrudnie-
niami w poruszaniu się. W związku z faktem, iż na poszczególnych stacjach występuje różna wysokość 
peronu, udaremnia to zamówienie taboru, który umożliwiałby wsiadanie i wysiadanie z poziomu pe-
ronu do pociągu (to znacznie ułatwiłoby korzystanie z kolei osobom z trudnościami w poruszaniu się). 
W związku z tym wprowadzono zastosowanie wind oraz ramp dla osób poruszających się na wózkach. 
Takie rozwiązanie jest źle postrzegane przez osoby z niepełnosprawnością.

Uwarunkowaniami, które sprzyjały wdrażaniu rozwiązań ułatwiających osobom z niepełnosprawnościa-
mi podróżowanie taborem zakupionym lub zmodernizowanym w ramach projektów współfinansowanych 
ze środków unijnych, są m.in. konsultacje społeczne przeprowadzane przez PKP IC S.A. w zakresie 
wymagań pasażerów wobec oferowanego standardu pociągów. Jednym z wyników konsultacji było 
stwierdzenie istotności dostosowania taboru do jak najszerszej grupy pasażerów, w tym o ograniczonej 
mobilności. W związku z tym w taborze kupowanym lub modernizowanym w ramach projektów unij-
nych zastosowano rozwiązania, które w znaczący sposób ułatwiają korzystanie z taboru kolejowego. 
Ponadto, w dokumentacji aplikacyjnej PKP IC S.A. jako Beneficjent wskazało, iż „Projekt, poprzez zakup 
taboru, przyczyni się do likwidacji infrastrukturalnych barier dyskryminujących osoby niepełnosprawne. Nowy 
tabor ułatwi dostęp do środków transportu, a tym samym ułatwi podróżowanie osobom niepełnosprawnym 
(z ograniczoną możliwością poruszania się, niedosłyszących, niedowidzących oraz słabo widzących)”43. 
W związku z tym, przygotowując dokumentację przetargową oraz opis przedmiotu zamówienia, PKP 
IC wskazywało na konieczność zastosowania udogodnień dla osób z niepełnosprawnościami. 

Nowoczesny tabor musi spełniać szereg wymogów narzucanych m.in. przez Europejską Agencję Ko-
lejową, czyli normy TSI (Technicznych Specyfikacji Interoperacyjności). Sporządzając dokumentację 
techniczną dla kupowanego oraz modernizowanego taboru, PKP IC S.A. wskazało Wykonawcom, iż 
tabor musi spełniać m.in. wymogi norm unijnych, w tym we wskazanym zakresie TSI PRM oraz kart UIC 
(które zawierają szczegółowe zalecenia dotyczące m.in. nagłośnienia, szerokości drzwi itp.). „W związku 
z tym, tabor uruchomiony w ramach projektów należy do jednego z najnowocześniejszych i może oferować 
szerokie spektrum udogodnień dla wszystkich pasażerów, a w szczególności dla osób niepełnosprawnych”44.

O zmianach na lepsze w kwestii taboru świadczą poniższe liczby. W 2007 r. do przewozu osób z niepeł-
nosprawnościami Spółka PKP IC posiadała 14 szt. przystosowanego taboru. Przystosowanie polegało 
na dostosowaniu w wagonach 1 toalety i 1 przedziału, zamontowaniu urządzenia ułatwiającego podró-
żowanie osobom z niepełnosprawnością poruszającym się na wózkach, a także montażu urządzenia 
ułatwiającego wjazd/wyjazd do/z pociągu.

W 2015 r. do przewozu osób z niepełnosprawnością Spółka posiadała 93 szt. wagonów oraz 74 sztuk 
EZT (ED 250 – 20 szt., ED160 – 20 szt., ED161 – 20 szt., ED 74 – 14 szt.). Pozwalało to na realizację 
ponad 50% połączeń w rozkładzie jazdy PKP IC dostosowanych do przejazdu osób z niepełnospraw-
nością. Przystosowanie wyglądało następująco:

•	 1 toaleta + 1 przedział dostosowany dla osób niepełnosprawnych, urządzenia ułatwiające wjazd 
– wagony;

•	 1 toaleta i wydzielone miejsca dla osób niepełnosprawnych, urządzenia ułatwiające wjazd – EZT.

43 �Wszystkie cytaty pochodzą z wywiadów i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wpływu projektów PO IiŚ na mobilność osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.

44 �Tamże.
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FOTOGRAFIA 1. Rozwiązania dla osób niepełnosprawnych w ED160 FLIRT.
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Źródło: PKP IC S.A.

Powyższe zmiany zostały zauważone i wykorzystane przez pasażerów, również tych z niepełnosprawnoś-
ciami. Niestety przewoźnik nie przedstawił danych za 2007 r. (początek realizacji perspektywy finansowej). 
Niemniej jednak, porównując tylko lata 2013 i 2016 widać, iż nowy/zmodernizowany tabor zachęcił osoby 
o ograniczonej mobilności do korzystania z tego rodzaju transportu.
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TABELA 3. �Liczba zarezerwowanych miejsc na odjazdy w 2013 roku i w 2016 r. dla osób na wózkach, z ogra-
niczoną mobilnością ruchową, dla osób niepełnosprawnych i kobiet w ciąży.

Liczba zarezerwowanych miejsc na odjazdy w 2013 roku dla osób na wóz-
kach, z ograniczoną mobilnością ruchową, dla osób niepełnosprawnych 
i kobiet w ciąży. W zestawieniu pominięto rekordy oznaczone jako zwrócone 
lub anulowane.

Rodzaj miejsca Liczba zarezerwowanych miejsc

Miejsca dla osób na wózkach 1 216

Miejsca dla osób z ograniczoną mobilnością ruchową 615

Miejsca dla osób niepełnosprawnych i kobiet w ciąży 2 025

Liczba zarezerwowanych miejsc na odjazdy w 2016 roku dla osób na wóz-
kach, z ograniczoną mobilnością ruchową, dla osób niepełnosprawnych 
i kobiet w ciąży. W zestawieniu pominięto rekordy oznaczone jako zwrócone 
lub anulowane.

Rodzaj miejsca Liczba zarezerwowanych miejsc

Miejsca dla osób na wózkach 5 722

Miejsca dla osób z ograniczoną mobilnością ruchową 6 107

Miejsca dla osób niepełnosprawnych i kobiet w ciąży 20 204

Źródło: Opracowanie własne za: dane PKP IC S.A.

FOTOGRAFIA 2. �Rozwiązania dla osób z niepełnosprawnością w składach wagonowych lub elektrycznych 
zespołach trakcyjnych Pendolino.

Źródło: PKP IC S.A.
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WYKRES 11. Liczba zarezerwowanych miejsc na odjazdy w latach 2013 i 2016.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane PKP IC S.A.

PKP IC postanowiło wraz ze zwiększeniem dostępności taboru zwiększyć również świadomość wagi tej 
kwestii wśród pracowników. Do czerwca 2018 r. ponad 1900 pracowników Spółki ma zostać przeszkolonych 
przez Fundację Integracja45. Program szkoleń obejmuje m.in. zasady udzielania pomocy pasażerom z niepeł-
nosprawnością podczas podróży pociągiem i rady, jak się komunikować z tymi osobami. Pracownicy Spółki 
dowiadują się, jakie są powinności zarządcy infrastruktury kolejowej i przewoźników wobec osób z niepeł-
nosprawnością i jak zorganizować system wsparcia na peronach. 

W ślad za przemianami w taborze, przewoźnik PKP IC wprowadził również udogodnienia przy planowa-
niu podróży i zakupie biletów. Niestety PKP IC nie przekazało informacji na temat udogodnień dla osób 
z niepełnosprawnością przy zakupie biletów, które Spółka oferowała w 2007 r. Nie ma więc możliwości 
porównania. Obecnie bilety na przejazd taborem PKP IC S.A. są sprzedawane w 264 kasach stacjonarnych 
i 6 sezonowych. Niestety jedynie 86 z nich jest dostosowanych do obsługi osób z niepełnosprawnościami 
(w tym z niepełnosprawnością słuchową). Część kas na dworcach ma obniżone okienka dostosowane dla 
osób na wózkach inwalidzkich, część ma już zainstalowane pętle indukcyjne, a w części są one aktualnie 
instalowane. 

W celu poszerzenia kanałów dystrybucji biletów uruchomiona została możliwość zakupu biletu przez Inter-
net, co jest znaczącym ułatwieniem dla osób z niepełnosprawnościami. Możliwe jest skorzystanie zarówno 
z aplikacji przygotowanej przez PKP IC S.A., jak i aplikacji partnerskich np. SkyCash. 

Ponadto, w 2014  r. wprowadzono możliwość zamówienia on-line pomocy przy wsiadaniu i wysiadaniu do/z  
pociągu: https://www.intercity.pl/pl/site/dla-pasazera/informacje/informacje-dla-osob-niepelnosprawnych-i-
o-ograniczonej-sprawnosci-ruchowej/pomocniczy-formularz-zgloszeniowy.html. 

Polega to na wypełnieniu formularza (na min. 48 godzin przed odjazdem pociągu), w którym należy poin-
formować o miejscu, dacie i godzinie wyjazdu osoby poruszającej się na wózku. Wówczas obsługa pociągu 
na wskazanej stacji i w określonym czasie rozłoży rampę/windę, umożliwiając wejście/wyjście z pociągu 
osoby niepełnosprawnej. 

45 �Puls Intercity – Magazyn pracowników PKP IC, nr 07/2017.

https://www.intercity.pl/pl/site/dla-pasazera/informacje/informacje-dla-osob-niepelnosprawnych-i-o-ograniczonej-sprawnosci-ruchowej/pomocniczy-formularz-zgloszeniowy.html
https://www.intercity.pl/pl/site/dla-pasazera/informacje/informacje-dla-osob-niepelnosprawnych-i-o-ograniczonej-sprawnosci-ruchowej/pomocniczy-formularz-zgloszeniowy.html
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Szczegóły dotyczące podróży organizowanej przez PKP IC opisano w dostępnych ulotkach:

RYSUNEK 2. Ulotka informacyjna. 

Źródło: PKP IC S.A.
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Poniższe zestawienie przedstawia dane nt. ilości sprzedanych biletów on-line dla osób z niepełnosprawnościami:

TABELA 4. Ilość sprzedanych biletów dla osób z niepełnosprawnością (w szt.).

Rok Ilość sprzedanych biletów dla osób  
z niepełnosprawnością (w szt.)

2011 29

2012 57

2013 631

2014 880

2015 2 379

2016 3 974

2017 3 435

Źródło: PKP IC S.A.

WYKRES 12. Ilość sprzedanych biletów dla osób z niepełnosprawnością (w szt.).
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Źródło: Opracowanie własne za: dane PKP IC S.A.

Powyższe dane wskazują, iż zdecydowanie nastąpił wzrost mobilności osób z niepełnosprawnościami. Można 
założyć, iż miały na to wpływ również projekty zrealizowane przez PKP IC ze środków przeznaczonych na 
Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko. 
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6.3. Poziom dostępności budynków dworców kolejowych 
Mimo jasno określonych wymogów prawnych, dostępność infrastruktury kolejowej dla osób z niepełno-
sprawnością wciąż nie jest w Polsce zagwarantowana i realizowana w pełnym stopniu. Wśród głównych 
problemów w tym zakresie wymienia się: brak jednolitych standardów modernizacji dworców oraz nie-
uwzględnianie w nich zasad projektowania uniwersalnego. Istotnym problemem jest również niepełne 
dostosowanie zmodernizowanych w ostatnich latach budynków. Trudnością jest także brak jednolitego 
standardu dotyczącego montażu systemu fakturowych oznaczeń na ciągach pieszych, które różnią się od 
siebie na poszczególnych dworcach, a także częste ich zastępowanie nowszymi i jednocześnie innymi wer-
sjami. Problemy pojawiają się także w związku z taborem, który nie jest modernizowany przez wszystkich 
przewoźników w jednolitym tempie. Problemem jest brak jednolitego standardu wysokości peronów, co 
utrudnia odpowiednie dostosowanie taboru kolejowego. 

W celu przezwyciężenia istniejących problemów wskazane jest podjęcie działań zmierzających do opra-
cowania jednolitego standardu zapewniania dostępności. Dzięki temu infrastruktura kolejowa mogłaby 
być tworzona według jednolitego wzorca i standardu. 

W latach 2007-2013 Polskie Koleje Państwowe S.A. zrealizowały sześć inwestycji dworcowych współfinan-
sowanych ze środków PO IiŚ: „Podziemny dworzec kolejowy Kraków Główny”, „Dworzec kolejowy w Byd-
goszczy”, „Dworzec kolejowy w Gdyni”, „Dworzec kolejowy w Gliwicach”, „Dworzec kolejowy we Wrocławiu” 
i „Dworzec kolejowy w Szczecinie”. Dokumentacja projektowa dla ww. dworców opracowywana była zgodnie 
z powszechnie obowiązującymi w okresie realizacji projektów przepisami techniczno-budowlanymi w zakresie 
interoperacyjności systemu kolei.

Zgodnie z deklaracją beneficjenta, rozwiązania projektowe mające ułatwić osobom z niepełnosprawnościami 
korzystanie z szeroko pojętej przestrzeni dworcowej były dodatkowo konsultowane z właściwymi organi-
zacjami społecznymi:

a.	 Dworzec Kraków Główny – projekt był konsultowany z członkami Zespołu ds. Osób Niepełnosprawnych 
pod kierownictwem Pełnomocnika Miasta ds. Osób Niepełnosprawnych. Zespół ten reprezentowali: 
przedstawiciel Polskiego Związku Niewidomych, Oddział Małopolska oraz nauczyciele ze Szkoły dla 
dzieci niewidomych – Specjalistycznego Ośrodka Szkolno-Wychowawczego dla Dzieci Niewidomych 
i Słabowidzących w Krakowie przy ul. Tynieckiej 6.

b.	Dworzec Szczecin Główny – rozwiązania projektowe były konsultowane z członkami Zespołu ds. Osób 
Niepełnosprawnych pod kierownictwem Powiatowej Społecznej Rady ds. Osób Niepełnosprawnych 
przy Prezydencie Miasta Szczecina.

c.	 Dworzec Gdynia Główna – projekt był konsultowany z Fundacją na rzecz Osób Niewidomych i Niepełno-
sprawnych „Pomóż i Ty” w Gdyni oraz Gdyńskim Stowarzyszeniem na Rzecz Osób Niepełnosprawnych.

Beneficjent – PKP S.A. – na potrzeby niniejszej Analizy przekazał informację, iż dla wszystkich realizowanych 
inwestycji wprowadzone w ramach modernizacji udogodnienia dla osób z niepełnosprawnościami zostały 
zastosowane w pełnym zakresie, wynikającym z obowiązujących ówcześnie przepisów techniczno-budow-
lanych oraz TSI PRM, w tym zgodnie z przewidzianym w przepisach trybie odstępstwa, w szczególności dla 
obiektów znajdujących się pod ochroną konserwatora zabytków. 

Poniższe zdjęcia przedstawiają różne elementy infrastruktury ułatwiające korzystanie z obiektu osobom 
z niepełnosprawnościami i ograniczoną mobilnością na dworcu Kraków Główny. Przebudowa dworca została 
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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FOTOGRAFIA 3. Zdjęcia z dworca Kraków Główny. 

Źródło: PKP S.A.

W ramach zrealizowanych sześciu inwestycji z PO IiŚ 2007-2013 wprowadzono szereg udogodnień dla osób 
z niepełnosprawnościami, takich jak: parkingi dla osób o ograniczonej możliwości poruszania się, zapewnienie 
tras wolnych od przeszkód, dostosowanie drzwi i wejść dla osób z niepełnosprawnościami, posadzki antypośliz-
gowe 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 pero-
nu – 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. 

FOTOGRAFIA 4. Zdjęcia z dworca Kraków Główny. 

Źródło: PKP S.A.
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Wskazywane wcześniej wyniki badania wśród podróżnych pokazują, iż nadal oczekiwania podróżnych z niepeł-
nosprawnościami nie są w pełni zrealizowane na polskich dworcach. Wynika to z faktu, iż nie wszystkie zostały 
zmodernizowane. Jak wskazuje PKP S.A., całkowita redukcja barier w projektach realizowanych w latach 2007-
2013 nie była możliwa do osiągnięcia z uwagi na decyzje właściwych konserwatorów zabytków, sprzeczne z celem 
poprawy dostępności infrastruktury kolejowej dla osób z niepełnosprawnościami. Należy jednak podkreślić, że 
pozostawienie części barier komunikacyjnych zostało przeprowadzone zgodnie z obowiązującymi przepisami 
techniczno–budowlanymi i TSI PRM, w przewidzianym w tych przepisach trybie odstępstwa.

FOTOGRAFIA 5. Zdjęcia z dworca Kraków Główny. 

Źródło: PKP S.A.

Zdaniem Beneficjenta, biorąc pod uwagę uwarunkowania ogólne, w poprzednim okresie programowania 
całkowita likwidacja barier była trudna do osiągnięcia z uwagi na brak kompleksowej harmonizacji przepisów 
polskiego prawa z przepisami UE w sprawie wymagań m.in. TSI PRM. Problem ten był jednym z głównych 
ograniczeń w przedmiotowym zakresie z uwagi na stanowisko właściwego organu ds. ochrony zabytków 
(Konserwator) co do zachowania rozwiązań sytuacyjno–wysokościowych, materiałowych i ograniczenia co 
do ingerencji substancji kubaturowej. Zdaniem Beneficjenta do czynników sprzyjających można zaliczyć de-
cyzję Komisji WE z dnia 21 grudnia 2007 r. 2008/164/WE oraz Dyrektywę 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 
2008 r. w sprawie interoperacyjności systemu kolei we Wspólnocie. 

PKP S.A. podkreśliło również, iż – na podstawie doświadczeń z lat 2007-2013 – w obecnej perspektywie 
wprowadziło do procesu przygotowania i realizacji inwestycji dodatkowy audyt dostępności oraz szczególny 
priorytet podczas przyjmowania rozwiązań zgodnych z TSI PRM. W procesie audytu rozwiązań pod kątem 
zapewnienia dostępności osobom z niepełnosprawnościami brane są także pod uwagę możliwości zapewnie-
nia zgodności rozwiązań z zasadami uniwersalnego projektowania oraz z zasadą o niedyskryminacji Konrada 
Kaletscha. Jednak to, czy dla modernizowanych dworców objętych ochroną konserwatora zabytków będzie 
możliwa całkowita likwidacja barier komunikacyjnych utrudniających osobom z niepełnosprawnościami ko-
rzystanie z transportu kolejowego, zależy w dużym stopniu od stanowiska właściwego organu ds. ochrony 
zabytków. Jak wskazał Beneficjent: „W wielu przypadkach decyzje takiego organu uniemożliwiają realizację celu, 
jakim jest całkowita likwidacja barier”46. Niemniej jednak PKP S.A. zapewnia, że w perspektywie 2014-2020 
będzie realizować pełny zakres poprawy dostępności dla osób z niepełnosprawnościami.

46 �Wszystkie cytaty pochodzą z wywiadów i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wpływu projektów PO IiŚ na mobilność osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.



Ekspertyza wykonana na potrzeby monitoringu wdrażania projektów przez Centrum Unijnych Projektów Transportowych

69

FOTOGRAFIA 6. Zdjęcia z dworca Kraków Główny. 

Źródło: PKP S.A.

Wśród projektów wdrażanych w ramach PO IiŚ 2007-2013, ze szczególnym uwzględnieniem reguł wzmacniających 
zasady równościowe, warto wymienić m.in. wsparcie dworca kolejowego w Gliwicach, zakup elektrycznych ze-
społów trakcyjnych dla PKP Intercity S.A (szerzej na temat tych inwestycji w części rozdziału dotyczącego taboru).

W obrębie stacji kolejowej w Gliwicach m.in. dostosowano dwa hole dworcowe – główny i mniejszy, tak 
zwany autobusowy. Połączono je specjalnym korytarzem, co usprawniło przemieszczanie się podróżnych. 
Pojawiły się nowe, elektroniczne tablice systemu informacji pasażerskiej. W budynku zniesiono także bariery 
architektoniczne, dzięki czemu osoby niepełnosprawne poruszają się po stacji dużo łatwiej. Zamontowano 
ruchome schody i windy, które dodatkowo służą osobom starszym i osobom z dziećmi. Obniżono część 
okienek kasowych i przystosowano toalety. Wymieniono system informacji głosowej, a zastosowane pętle 
indukcyjne umożliwiają pasażerom niedosłyszącym zrozumienie komunikatu. Z myślą o podróżnych słabo-
widzących w posadzce umieszczono linie prowadzące z polami uwagi. Na terenie obiektu wprowadzono 
również oznaczenia w języku Braille’a. 
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FOTOGRAFIA 7. Stacja kolejowa w Gliwicach (przed realizacją projektu i po).

Źródło: �http://www.dziennikzachodni.pl/wiadomosci/gliwice/a/dworzec-pkp-w-gliwicach-gotowy-otwarcie-14-grudnia-zdjecia-
-przed-i-po-remoncie,11552486/ [dostęp: 11 lutego 2018 r.]

Działania systemowe47 

Podróż zaczyna się wcześniej niż w chwili wejścia na pokład pociągu i nie kończy się z momentem wyjścia na 
peron. 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.

Obecnie systemowe bariery dotyczą przepisów znajdujących zastosowanie do obiektów dworcowych. Znajdują 
się one na styku prawa europejskiego, krajowego, prawodawstwa kolejowego i budowlanego, w zakresie któ-
rego funkcjonują również normy UIC i ISO. UTK zlecił pracownikom Politechniki Gdańskiej: dr. hab. inż. arch. 
prof. nadzw. Markowi Wysockiemu oraz dr. hab. inż. arch. prof. nadzw. Danielowi Załuskiemu przygotowanie 
Ekspertyzy w zakresie dostępności kolejowych obiektów obsługi podróżnych z niepełnosprawnościami oraz ograniczoną 
możliwością poruszania. Odpowiada ona na pytania, jak projektować dworce oraz intermodalne węzły przesiadko-
we, aby służyły wszystkim użytkownikom, bez względu na ich ograniczenia w mobilności i percepcji. Ekspertyza 
skierowana jest m.in. do projektantów, inwestorów, wykonawców oraz zarządców wspomnianych obiektów.

Podstawą ekspertyzy są zasady projektowania uniwersalnego. Zgodnie z art. 2 przytaczanej Konwencji ONZ 
o prawach osób niepełnosprawnych projektowanie uniwersalne dotyczy rozwiązań, które są użyteczne w jak 
największym zakresie dla wszystkich, bez potrzeby adaptacji lub specjalistycznych zmian. Termin „projek-
towanie uniwersalne” odnosi się do produktów, środowisk, programów oraz usług i nie wyklucza urządzeń 
pomocniczych dla poszczególnych grup osób z niepełnosprawnościami.

47 �Za: Ekspertyza w zakresie dostępności kolejowych obiektów obsługi podróżnych z niepełnosprawnościami oraz ograniczoną możliwością poruszania 
się, Gdańsk 2017, w: https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/13136,Ekspertyza-w-zakresie-dostepnosci-kolejowych-
obiektow-obslugi-podroznych-z-niepe.html [dostęp: 11 lutego 2018 r.]

http://www.dziennikzachodni.pl/wiadomosci/gliwice/a/dworzec-pkp-w-gliwicach-gotowy-otwarcie-14-grudnia-zdjecia-przed-i-po-remoncie,11552486/
http://www.dziennikzachodni.pl/wiadomosci/gliwice/a/dworzec-pkp-w-gliwicach-gotowy-otwarcie-14-grudnia-zdjecia-przed-i-po-remoncie,11552486/
https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/13136,Ekspertyza-w-zakresie-dostepnosci-kolejowych-obiektow-obslugi-podroznych-z-niepe.html
https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/13136,Ekspertyza-w-zakresie-dostepnosci-kolejowych-obiektow-obslugi-podroznych-z-niepe.html
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W ekspertyzie wskazano następujące zasady projektowania uniwersalnego:

1. Użyteczność dla osób o różnej sprawności – infrastruktura powinna być dostępna dla wszystkich osób, 
bez potrzeby projektowania odrębnych, zastępczych rozwiązań dla osób o różnych potrzebach (np. win-
dy dedykowane tylko dla osób poruszających się na wózkach, ale nieprzystosowane do osób z wózkami 
dziecięcymi).

2. Elastyczność w użytkowaniu usług – dostarczane rozwiązania powinny być użyteczne dla odbiorców 
oraz umożliwiać wybór (np. oprócz wind powinny być dostępne także inne możliwości dotarcia do miejsca 
docelowego).

3. Proste i intuicyjne użytkowanie – powszechna dostępność oferowanych rozwiązań warunkowana jest 
zrozumiałością przez ich odbiorców. Nawet najbardziej dostępna infrastruktura (np. windy dla osób poru-
szających się na wózkach) może okazać się nieużyteczna, jeśli jej obsługa i funkcjonowanie będą niezro-
zumiałe dla użytkowników (np. skomplikowany mechanizm obsługi).

4. Czytelna informacja – to także informacja dostarczana w różnych formach (głosowej, pisemnej, dotykowej), 
z zastosowaniem odpowiednich parametrów (tekst odpowiednich rozmiarów, kontrast, odpowiednia głośność) 
oraz w adekwatnym stopniu przejrzystości przekazu (np. obsługa samoobsługowych urządzeń dedykowanych 
osobom z niepełnosprawnością będzie utrudniona, jeśli nie zostanie zapewniona instrukcja ich uruchomienia).

5. Tolerancja na błędy – w projektowaniu uniwersalnym konieczne jest uwzględnienie faktu, że nawet pełna 
zgodność z przepisami prawa i normami technicznymi nie zawsze musi oznaczać pełną użyteczność roz-
wiązań dedykowanych osobom z niepełnosprawnością; podobnie należy określić ryzyko nieprawidłowego 
korzystania z takich rozwiązań oraz jego konsekwencje.

6. Wygodne użytkowanie bez wysiłku – uniwersalna dostępność infrastruktury oznacza również jej przy-
jazność dla użytkowników oraz eliminację barier, które powodują konieczność nadmiernego wysiłku 
w korzystaniu z tych rozwiązań (np. zbyt długie podjazdy dla osób poruszających się na wózkach lub zbyt 
ostry kąt ich nachylenia).

7. Wielkość i przestrzeń odpowiednie dla dostępu i użytkowania – w projektowaniu uniwersalnym należy 
uwzględnić potrzeby przestrzenne wszystkich użytkowników (np. odpowiednią szerokość ciągów komuni-
kacyjnych, dodatkową przestrzeń w pobliżu wind, niezbędną dla wykonania obrotu przez osobę na wózku).

8. Percepcja równości – w projektowaniu uniwersalnym powinno dążyć się do minimalizowania możliwości 
indywidualnego postrzegania projektu jako dyskryminującego. Dostarczane ułatwienia, z pozoru dostępne, 
nie mogą stygmatyzować niepełnosprawności lub innych okoliczności ograniczających sprawność użyt-
kowników. Przykładowo niezgodne z tą zasadą jest zaprojektowanie odrębnego wejścia do obiektu obsługi 
podróżnych, przeznaczonego wyłącznie dla osób poruszających się na wózkach inwalidzkich.

W ekspertyzie można znaleźć szerzej opisane zasady wraz z odesłaniem do norm technicznych i przepisów 
prawnych, a także do przykładów rozwiązań stosowanych w kolejowych obiektach obsługi podróżnych. 

Ponadto Rada Ekspertów do spraw osób o ograniczonej możliwości poruszania się przy Prezesie UTK zbada 
dostępność kolei dla niepełnosprawnych w trwających inwestycjach w  infrastrukturze kolejowej. Jednym 
z działań, które Rada planuje realizować w 2018 r., jest przeprowadzenie audytu dostępności nowo budo-
wanych lub modernizowanych obiektów dworcowych sprawdzającego ich dostosowanie do potrzeb osób 
o ograniczonej możliwości poruszania się. Działania te mają na celu poprawę dostępności transportu kolejo-
wego. Również działania na styku kolei i samorządów i pozwolą zapewnić możliwie najwyższą dostępność 
tych inwestycji pod kątem zgodności z założeniami projektowania uniwersalnego.
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Podczas konferencji zorganizowanej 20 czerwca 2017 r. w siedzibie UTK eksperci zwracali uwagę na potrzeby 
podróżnych z dysfunkcjami wzroku. Mają oni bowiem problem w zlokalizowaniu kas biletowych, jeśli nie są 
one wyróżnione kolorystycznie lub nie znajdują się blisko wejścia. Ich kłopoty potęgowane są przez dużą liczbę 
lokali usługowych na dworcach. Zaprezentowane zostały zalecenia i dobre praktyki, wśród nich wprowadzenie 
usług asystenckich na dworcach z mniejszym wyprzedzeniem czasowym czy informacji o otwieraniu drzwi 
i kierunkach wysiadania. Dla osób głuchych i niedosłyszących problemem jest porozumienie się przy zakupie 
biletu. Idealnym rozwiązaniem jest okienkowa pętla indukcyjna. W trakcie debaty uczestnicy podkreślili rolę 
wcześniejszego informowania osób z niepełnosprawnościami zarówno o ułatwieniach, jak i o utrudnieniach 
związanych z podróżowaniem koleją. UTK opracował także wakacyjny poradnik dla podróżnych, co ważne, 
dostępny również jako filmy w polskim języku migowym.

Potrzeby podróżnych z dysfunkcją narządu wzroku i sposoby niwelowania utrudnień w mobilności osób 
z dysfunkcjami wzroku48 

Zalecenia i dobre praktyki:

•	 Stosowanie systemu ścieżek dotykowych, oznaczeń dotykowych i kontrastowych w obiektach obsługi 
podróżnych i na dojściach do nich.

•	 Zadbanie o przestrzeń wolną od przeszkód w obrębie ciągów komunikacyjnych.
•	 Niwelowanie różnic wysokości i odległości między peronem a drzwiami pociągu poprzez podnoszenie wysokości 

peronów, wysunięcie krawędzi peronu lub automatyczne wysuwanie dodatkowego stopnia z pojazdu.
•	 Usługi asystenckie dostępne z mniejszym wyprzedzeniem czasowym. 
•	 Należy tworzyć makiety lub plany dotykowe obiektów. 
•	 Należy prawidłowo stosować dźwiękową informację – odpowiednia głośność, jakość i dykcja (zapowiedzi 

o pociągach, numerach peronów, zmianach, opóźnieniach etc.).
•	 Należy synchronizować komunikaty przed wjazdem pociągu na stację (nie w trakcie wjazdu).
•	 Należy stosować informacje wizualne odpowiedniej wielkości, spójnej kolorystyce, wysokim kontraście.
•	 Należy wprowadzić informację o otwieraniu drzwi i kierunku wysiadania.
•	 Należy dążyć do wypracowania standardów ogólnopolskich oznaczeń na peronach (informacje 

wizualno-dotykowe).

FOTOGRAFIA 8. Dobre praktyki. 

Źródło: Urząd Transportu Kolejowego.

48 �Za: Prezentacja z konferencji „Dostępność kolejowych obiektów obsługi podróżnych” zorganizowanej 20 czerwca 2017 r. w siedzibie Urzędu Transportu 
Kolejowego, autorzy: Członkowie Rady Ekspertów ds. osób o ograniczonej możliwości poruszania się przy Prezesie UTK.
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Ze względu na ograniczony dostęp do informacji oraz możliwość komunikowania się, osoba z uszkodzonym 
słuchem napotyka istotne problemy związane z czynnościami na dworcu kolejowym niemal na wszystkich 
etapach podróży. Poniżej przedstawione zostały potrzeby podróżnych i sposoby niwelowania utrudnień 
w mobilności osób z dysfunkcjami słuchu49.

Uzyskanie informacji w okienku:
•	 osoby głuchonieme – kontakt za pomocą systemu wideotłumaczenia,
•	 osoby głuche – kontakt na piśmie (papier, smartfon, tablet),
•	 osoby niedosłyszące – kontakt przez okienkową pętlę indukcyjną.

Dostęp do informacji w poczekalni:
•	 osoby głuchonieme – wielkoformatowy monitor plazmowy z możliwością wyświetlania ważnych infor-

macji także w języku migowym,
•	 osoby głuche – wielkoformatowy monitor plazmowy z możliwością wyświetlania ważnych informacji 

w formie napisów.

W ramach prac ekspertów ds. dostępności przy UTK wypracowano również zestaw odpowiedniego zacho-
wania wobec osób z niepełnosprawnością narządu ruchu.

SAVOIR-VIVRE WOBEC OSÓB Z NIEPEŁNOSPRAWNOŚCIĄ NARZĄDU RUCHU50

•	 Swobodnie witaj się z osobą, która ma np. amputowaną rękę. Śmiało uściśnij jej drugą.
•	 Nie stój nad głową osoby siedzącej na wózku – cofnij się dwa kroki lub usiądź.
•	 Umożliw swobodne poruszanie się osobie z niepełnosprawnością w ciągach komunikacyjnych. Pamiętaj, 

by były wolne od wszelkich przeszkód.
•	 Pamiętaj, że wózek, kule, balkonik itp. są częścią sfery osobistej osoby z niepełnosprawnością. Nie należy 

ich dotykać bez zgody właściciela.
•	 Nie należy chwytać wózka, siadać na nim, przesuwać go ani popychać bez zgody osoby z niepełnosprawnością.
•	 Umawiając się na spotkanie, wybieraj miejsca dostępne architektonicznie.
•	 Dla osób poruszających się o kulach stanie jest bardzo uciążliwe.
•	 Nie umieszczaj ważnych informacji poza zasięgiem osoby z niepełnosprawnością ruchową (np. wysoko).
•	 Osoba z niepełnosprawnością ruchową, np.: poruszająca się na wózku, o kulach lub z niedowładem może 

korzystać z pomocy psa asystującego.
•	 Psa pracującego nie należy zaczepiać, głaskać, cmokać, karmić, wołać, ponieważ „pies pracuje – czyli 

wykonuje zadanie” – takie zachowanie może rozproszyć zwierzę.
•	 Nie możesz samodzielnie decydować o tym, co jest możliwe do wykonania przez osobę z niepełnospraw-

nością, a co nie.
•	 Pamiętaj o osobach z niepełnosprawnością ruchową w trakcie ewakuacji.

6.4. Poziom dostępności infrastruktury kolejowej
Do końca 2015 r., czyli ostatniego roku kwalifikowania wydatków w ramach okresu programowania 2007-
2013, status projektu zakończonego (ukończony i użytkowany) w osi VII PO IiŚ uzyskały 44 przedsięwzięcia 
inwestycyjne. Jakość infrastruktury kolejowej mająca bezpośredni wpływ na jakość oferty przewozowej 
na przestrzeni badanych lat ulegała sukcesywnej poprawie. Długość torów linii kolejowych z dobrą oceną 
stanu technicznego w 2015 r. stanowiła 54,5% całkowitej długości torów. Niewątpliwie podjęte działania 
wpływają również na mobilność osób z niepełnosprawnościami. Zgodnie z deklaracją Beneficjenta PKP 
PLK S.A. dokumentacja projektowa była przygotowana według ówcześnie obowiązujących przepisów 

49 �Tamże
50 P. Pawłowski, Prezentacja podczas konferencji UTK „Dostępność kolejowych obiektów obsługi podróżnych”, 21 czerwca 2017 r.
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z uwzględnieniem TSI PRM oraz wytycznych i specyfikacji, które powstały na wewnętrzne potrzeby PKP 
PLK S.A. i uwzględniały spełnienie wymogów prawa odnośnie osób z niepełnosprawnościami. Wymagania 
implementowano do dokumentów bazowych (Program Funkcjonalno-Użytkowy – PFU), które oferenci 
otrzymywali podczas procedury przetargowej dla danego projektu. Rozeznanie potrzeb w poruszanym 
zakresie było wykonywane na podstawie analizy potoków podróżnych oraz konsultacji społecznych na 
etapie Studium Wykonalności.

Beneficjent wskazał, iż w projektach PO IiŚ realizowanych w latach 2007-2013 zastosowano następujące 
udogodnienia dla osób z niepełnosprawnościami:

•	 elementy wyposażenia pasa drogowego oraz peronów (latarnie, elementy małej architektury, słupy 
konstrukcji wiat peronowych) zostały usytuowane w sposób minimalizujący ryzyko kolizji,

•	 przejście na perony (platformy przyschodowe, windy),
•	 jednopoziomowe przejścia przez tory w poziomie szyn,
•	 pochylnia o umiarkowanym nachyleniu,
•	 perony o odpowiednich szerokościach i krawędziach z granicą strefy zagrożenia wyposażoną w kopułki 

wyczuwalne nogą,
•	 oznakowanie peronów (piktogramy),
•	 system dynamicznej informacji pasażerskiej (wizualnej i dźwiękowej),
•	 poręcze przy ciągach schodowych i pochylniach,
•	 płyty prowadzące w kontrastującym kolorze,
•	 oznaczenia początku i końca schodów,
•	 likwidacja progów,
•	 tabliczki z podstawowymi informacjami w języku Braille’a,
•	 chodniki ruchome.

Zgodnie z informacją uzyskaną od PKP PLK S.A. wszystkie wymienione udogodnienia, które zostały ziden-
tyfikowane na etapie opracowywania Studium Wykonalności, a następnie ujęte w pracach projektowych, 
zostały zastosowane według potrzeb w danym projekcie. „Wybór odpowiednich rozwiązań i związanych z nimi 
wymagań TSI PRM uzależniony był od funkcji, obsługiwanego rodzaju ruchu, jego wielkości i obsługiwanych poto-
ków podróżnych. Przy projektowaniu infrastruktury kierowano się wyborem takich rozwiązań, które z jednej strony 
były racjonalnymi w zakresie utworzenia trasy wolnej od przeszkód, z drugiej zaś, zapewniały możliwość dostępu 
wszystkim osobom niepełnosprawnym”51.

Należy dodać, iż Beneficjent poinformował, że zrealizowane projekty PO IiŚ spełniają wymogi wskazane 
w Rozporządzeniu KE nr 1300/2014. Jednakże „w nielicznych przypadkach, ze względu na stan zaawansowania 
projektów w dniu publikacji Rozporządzenia 1300/2014, zastosowanie miała decyzja Komisji nr 2008/164/WE 
z dnia 21 grudnia 2007 r. Nie we wszystkich projektach (przy opcji rewitalizacyjnej) możliwe było zamontowanie 
wind oraz uzyskanie standardowych wysokości peronów i pochylni. W takich przypadkach PKP PLK S.A. każdo-
razowo występowało do Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego o wydanie stosownych decyzji o odstępstwo”.

Jako utrudnienie wdrażania projektów PO IiŚ PKP PLK S.A. wskazało nieuregulowany stan prawny właści-
cielski infrastruktury w obrębie dworców i stacji kolejowych. Powoduje to bardzo duże utrudnienie związane 
z możliwością dostosowania wszystkich obiektów do obsługi osób z niepełnosprawnościami i osób o ograni-
czonej możliwości poruszania się. „W bardzo wielu lokalizacjach występuje przynajmniej dwóch właścicieli bądź 
zarządców infrastruktury (część elementów infrastruktury pozostaje w gestii innych podmiotów niż PKP PLK S.A., np. 
PKP S.A. lub samorząd lokalny), stąd też konieczność uzgadniania i prowadzenia wszelkich prac dostosowawczych 
wspólnie przez wszystkie podmioty”. Jako czynnik sprzyjający realizacji projektów Beneficjent wskazał „postęp 
techniki i możliwości alternatywnych rozwiązań w sytuacjach ograniczeń w dysponowaniu terenem”52.

51 ��Wszystkie cytaty pochodzą z wywiadów i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wpływu projektów PO IiŚ na mobilność osób z niepełnospraw-
nościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.

52 Tamże.
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Warto wskazać również, iż od 2017 r. pasażerowie mogą liczyć na pomoc Rzecznika Praw Pasażera Kolei 
powołanego przez Prezesa UTK. Rzecznik rozwiązuje spory pomiędzy podróżnymi a przedsiębiorstwami 
kolejowymi i dba o odpowiednią jakość usług pasażerskich świadczonych przez przedsiębiorstwa kolejowe, 
ze szczególnym uwzględnieniem ich dostępności dla osób z niepełnosprawnością.

6.5. Ocena społeczna przeprowadzonych zmian
W ankietach i wywiadach przeprowadzonych na potrzeby niniejszej Ekspertyzy udział wzięły osoby z nie-
pełnosprawnością w przedziale wiekowym 16-65 lat z niepełnosprawnością wrodzoną lub nabytą z powodu 
choroby. Mniej więcej połowa z nich była czynna zawodowo, przy czym osoby niepracujące deklarowały, iż 
wychodzą z domu i odbywają podróże przynajmniej kilka razy w tygodniu.

Wszystkie osoby z niepełnosprawnością i o ograniczonej możliwości poruszania się, z którymi rozmawiali 
Eksperci CUPT, wskazywały, iż zmiany na kolei są zauważalne i bez wątpienia jest lepiej w wielu kwe-
stiach. Wszyscy respondenci potwierdzili, iż, porównując lata 2006 i 2015, wzrosła w stopniu zauwa-
żalnym dostępność infrastruktury kolejowej, w tym dworcowej, skutkująca poprawą warunków obsługi 
podróżnych z niepełnosprawnościami. Zauważono też zmiany w obsłudze. Zazwyczaj wskazywano na 
satysfakcjonujący sposób udzielania pomocy, odpowiadający zgłoszonym wcześniej potrzebom oraz 
uprzejmość pracowników przewoźnika kolejowego. 

Jednak podróżni z niepełnosprawnościami podczas wywiadów i w ankietach wskazywali, iż nadal podróż 
koleją nie jest bezproblemowa. Nie są wyjątkiem głosy typu: „Na dalsze podróże wybieram samochód, bo 
nie chce mi się szukać dostępności na kolei”53. „Jak dotąd nie podróżowałam jeszcze pociągiem dalekobieżnym 
na wózku, z kilku powodów. Przede wszystkim, ponieważ poruszam się na wózku elektrycznym, to nie ma możli-
wości, aby wnieść mnie po schodach. W związku z tym, zarówno pociąg, jak i dworzec, musi być przystosowany 
i to bez wyjątków. Nie może się zdarzyć, że winda na peron czy podnośnik do Pendolino nie działa. Ponieważ 
jednak zdarza się to moim znajomym podróżującym na wózkach dość często, jak słyszę z ich relacji, to dopóki 
nie będę miała większej pewności, że moja podróż nie jest zagrożona przez tego typu sytuacje, zostanę przy 
podróżowaniu samochodem”. „Obawiam się podróży pociągiem po opowieściach znajomych i doniesieniach 
medialnych. Poruszam się wózkiem elektrycznym, który waży 120 kg. A sytuacje, gdy zawodzi człowiek lub 
sprzęt, zdarzają się często i mojego wózka nie da się a i nie powinno się przenosić”.

Podróżni z niepełnosprawnością wskazywali mankamenty, ale również dobre praktyki. „Pociągami podró-
żuję około kilku razy do roku. Najczęściej na trasie Gliwice/Katowice – Warszawa. Każdy z ww. dworców jest 
bardzo dobrze dostosowany dla osób poruszających się na wózku – podobnie jak personel, który jest bardzo 
pomocny. Zwykle podróżuję z osobą towarzyszącą, która pomaga mi w wielu niestety nieprzewidzianych sy-
tuacjach jak np.:

•	 Nie do końca wiadomo, jaki pociąg obsługuje dane połączenie. W momencie, gdy najpierw kupowałam 
bilet, a później dopiero mogłam zgłosić przejazd osoby niepełnosprawnej (bo taki jest proces planowania 
podróży dla osoby na wózku) – często zdarzało się, że informując o planowanej podróży, dowiadywałam 
się, że dana trasa jest obsługiwana pociągiem niedostosowanym, w związku z czym musiałam wymieniać/
anulować połączenie. Dodatkowo, mimo podania wymiarów wózka oraz wszystkich niezbędnych danych 
– zdarzało się, że byłam zmuszona prosić o pomoc w przesiadaniu się na siedzenie, ponieważ wózek nie 
mieścił się w korytarzu (nie byłam w stanie nawet podjechać pod wyznaczone miejsce, w związku z czym 
musiałam we własnym zakresie zrobić wymianę miejsc w przedziale).

•	 48-godzinny system wyprzedzania. Bardzo często zdarzała się sytuacja, w której z osobistych powodów 
nie byłam w stanie określić dokładnie godziny podróży. 

53 �Wszystkie cytaty pochodzą z wywiadów i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wpływu projektów PO IiŚ na mobilność osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.
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•	 Niedziałająca winda na dworcu lub w pociągu Pendolino. Mniej więcej co trzecią podróż zdarzyła się nie-
działająca winda na peron bądź winda w pociągu Pendolino (czy też niestety personel, który nie do końca 
wiedział, jak platformę obsłużyć). Chciałabym w tym miejscu podać jako przykład dworzec w Warszawie, 
który posiada bardzo dobre rozwiązanie w wersji przenośnej rampy. Uważam, że jest to bardzo praktyczne 
rozwiązanie – platforma jest mobilna, niedroga oraz dostosowana dla wózka zarówno elektrycznego, jak 
i ręcznego. 

Chciałabym w tym miejscu skromnie podać przykład mobilnych platform stosowanych we Włoszech (które 
mogłyby się znaleźć u nas na dworcach starszych oraz mniej przyjaznych – pod względem np. wysokości). Jest 
to platforma obsługiwana manualnie, którą można dostosować pod odpowiednią wysokość wejścia do pociągu, 
dodatkowo jest wąska (mieści się na małych peronach) oraz można ją obracać w miejscu. 

FOTOGRAFIA 9. Przykład dobrych praktyk. 

Źródło: Zdjęcie przekazane przez osobę z niepełnosprawnością w wypełnionej ankiecie.

Uważam, że wyposażenie dworca w odpowiednią platformę (jak w Warszawie) jest dużo lepszym rozwiązaniem niż 
wyposażanie pociągów. Takie rozwiązanie nie wymaga montowania platform/wind w każdym pociągu/składzie”.

„Dużo podróżuję pociągami, więc dostępność składów jest dużym plusem. Niestety dwa miejsca dla osób na wózku 
na cały pociąg to jakiś żart”. 

„Nie mam problemu z korzystaniem z taboru, bo wyszukuję pociągi z dostosowanym składem. Osoba na wózku nie 
może odbyć podróży w pociągu bez dostosowanego składu, bo nie pozwala na to PKP podczas zgłaszania przejazdu. 
Jednak dostosowanych taborów jest nadal za mało”.

»» Podsumowując powyższe informacje, można wskazać, iż zdecydowanie projekty PO IiŚ przyczyniły 
się do pozytywnych zmian na kolei pod kątem jej dostępności dla osób z niepełnosprawnościami 
i o ograniczonej możliwości poruszania się. Zmiany te są zauważalne dla podróżnych. Jednak, jak 
stwierdzają sami zainteresowani, nadal jest ich jeszcze za mało. Proces inwestycyjny powinien być 
kontynuowany i powinien brać pod uwagę potrzeby osób z niepełnosprawnościami.
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7. �Wpływ projektów transportowych  
zrealizowanych w ramach PO IiŚ 2007-2013 
w zakresie transportu miejskiego na usuwanie 
barier komunikacyjnych (transportowych) dla osób 
z niepełnosprawnościami oraz osób o ograniczonej 
możliwości poruszania się

Ostatnie lata w Polsce to szybki rozwój transportu publicznego. Dostępność środków unijnych oraz koniecz-
ność modernizacji infrastruktury skutkowały dużymi projektami inwestycyjnymi, które wpływają na codzienne 
zwyczaje transportowe Polaków. Stan systemu transportowego w polskich miastach jest odmienny. Wynika 
to z różnic w wielkości miast, w poziomach motoryzacji, w jakości infrastruktury technicznej, w zasadach 
organizacji przewozów transportem publicznym czy też w stopniu przygotowania i realizacji polityk i progra-
mów rozwoju transportu. Obecnie komunikacja miejska funkcjonuje w 259 miastach w Polsce. 

Przed przystąpieniem Polski do UE niedostateczne nakłady inwestycyjne należały do podstawowych prob-
lemów komunikacji miejskiej, co skutkowało przede wszystkim niedostosowaniem taboru oraz brakiem 
rozwiązań komunikacyjnych w infrastrukturze transportowej w kontekście dostosowania do osób z niepeł-
nosprawnością i z ograniczeniami ruchowymi. 

7.1. �Zmiany w publicznym transporcie miejskim  
w latach 2007 – 201554

 

Jednym z celów IZ PO IiŚ 2007-2013 w zakresie komunikacji miejskiej, które są zbieżne m.in. z zapisami 
„Zielonej księgi. W kierunku nowej kultury mobilności w mieście”, jest zwiększenie dostępności i jakości 
oraz bezpieczeństwa publicznego transportu miejskiego w stosunku do transportu samochodowego. 
Działaniami takimi w perspektywie 2007-2013 były m.in. budowa nowych linii tramwajowych, moder-
nizacja wielu odcinków istniejących (wraz z przebudową przystanków i innej niezbędnej infrastruktury) 
czy wdrożenie rozbudowanych systemów sterowania ruchem i dynamicznej informacji pasażerskiej (ITS), 
zwiększenie jakości usług, w tym dostosowania taboru do potrzeb osób z niepełnosprawnością i z ogra-
niczonymi możliwościami poruszania się. 

Z PO IiŚ sfinansowano 47 projektów związanych ściśle z komunikacją miejską. Ich łączna wartość wyniosła 
niemal 18 mld zł, z czego prawie 11 mld zł pochodziło ze środków unijnych. Wszystkie działania co do zasady 
realizowane były zgodnie z politykami horyzontalnymi UE, w tym niedyskryminacji i równego traktowania. 

54 �Za: Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016, red. M. Wolański, 2016 r.
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Dlatego też projekty zarówno taborowe, jak i liniowe, spełniały wymóg dostępności dla osób z niepełno-
sprawnością i z ograniczoną możliwością poruszania się.

Łącznie w ramach PO IiŚ założono budowę lub modernizację ok. 237 km sieci transportu szynowego i trolejbu-
sowego. Zakupiono aż 573 nowe tramwaje (częściowo lub w pełni niskopodłogowe), które poza Warszawą (254 
szt.) trafiły także do Krakowa (60), Wrocławia (53), Poznania (45), GOP (42), Gdańska (40), Szczecina (28), Łodzi 
(22), Torunia (17) i Bydgoszczy (12). Wyjątkiem są tramwaje 105Na i 805Na zmodernizowane dla GOP, Torunia 
i Grudziądza, które są pojazdami wysokopodłogowymi. W ramach PO IiŚ Tramwaje Śląskie, ze względu na potrzebę 
natychmiastowych inwestycji, zdecydowały się na unowocześnienie 75 wysokopodłogowych wagonów Konstal 
105Na – modernizacje nie obejmowały przystosowania do przewozu osób o ograniczonej sprawności, co należy 
uznać za znaczącą wadę. W ramach tego samego projektu dofinansowano także zakup 15 trolejbusów (wymiana 
niemal całego taboru) oraz inwestycje związane z modernizacją sieci trakcyjnej w Tychach.

W ramach PO IiŚ nie można było realizować projektów dot. taboru autobusowego, dlatego miasta metro-
politalne po środki na ten cel musiały sięgać do RPO. Inwestycje w ramach RPO były mniej kompleksowe, 
jednak pozwoliły na wymianę prawie 1500 autobusów. W niektórych mniejszych miastach pomogło to zmienić 
oblicze komunikacji miejskiej. Część środków została również przeznaczona na infrastrukturę towarzyszącą, 
trolejbusy i tramwaje – w tym także budowę nowych linii.

Wszystkie dostarczone pojazdy są przystosowane do potrzeb osób o ograniczonej sprawności, spełniają re-
strykcyjne normy emisji spalin, w wielu przypadkach są wyposażone w klimatyzację przestrzeni pasażerskiej, 
dynamiczny system informacji pasażerskiej lub monitoring. 

7.2. �Niwelowanie barier w transporcie miejskim pod kątem  
mobilności osób z niepełnosprawnością

Uzupełnieniem i uszczegółowieniem danych publicznych w zakresie wielkości przewozów komunikacją miejską są 
dane pozyskane w drodze badania ankietowego, zawarte w Raporcie o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 
2016 oraz badanie ankietowe wśród największych beneficjentów PO IiŚ, zrealizowane przez CUPT na potrzeby 
przywoływanego już Badania ex post wsparcia infrastruktury transportowej w ramach PO IiŚ 2007-2013.

W świetle badania IGKM najważniejszym i najbardziej zauważalnym przez pasażerów sukcesem odnowy taboru 
w ostatnich latach jest systematyczne zwiększanie udziału w taborze pojazdów niskopodłogowych. W 2015 r. już 
ponad 85% miejskich autobusów było niskopodłogowych, co oznacza, że w wielu miastach nie kursuje liniowo 
już żaden wysokopodłogowy autobus – także w największych miastach o najliczniejszych flotach zasilanych 
taborem wysokopodłogowym do końca lat 90. (Gdańsk, Kraków, Poznań, Warszawa czy Wrocław). 

Przykładem może być Wrocław, w którym nastąpiła poprawa standardów podróży w transporcie zbioro-
wym, w tym zwiększenie dostępności do systemu transportowego osobom o ograniczonych możliwościach 
poruszania się. Cel ten osiągany jest m.in. poprzez realizację projektów PO IiŚ 2007-2013. Dzięki temu moż-
liwe było wprowadzenie do eksploatacji 31 nowych tramwajów z całkowicie niską podłogą i 16 tramwajów 
z częściowo niską podłogą. Przebudowano ponad 40 przystanków dla podwyższenia krawędzi peronowych, 
zbudowano 3 zintegrowane węzły przesiadkowe. Uzupełnieniem było wprowadzenie do eksploatacji 219 
nowych autobusów z niską podłogą w ramach RPO. 

W Warszawie natomiast realizowany był program wymiany taboru na nowoczesny, spełniający wysokie 
standardy dostępności dla osób z dysfunkcjami. W latach 2007 – 2015 włączono do użytkowania 1 269 
nowoczesnych, niskopodłogowych i niskoemisyjnych autobusów, kasując jednocześnie 1 158 starych (tabor 
łączny to 1 759 wozów); w tym samym czasie zakupiono 232 nowoczesne, niskopodłogowe i jednoprze-
strzenne tramwaje, kasując 329 starych wagonów (stan łączny to 762 wagony); zakupiono też 32 pociągi 
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SKM (w latach 2006 – 2013) i 35 jednoprzestrzennych pociągów metra (w latach 2013 – 2014). Sukcesywnie 
realizowany jest też program modernizacji przystanków komunikacji publicznej (w tym budowa wind i pod-
nośników dla osób z ograniczoną możliwością poruszania się, wymiany 1 580 wiat przystankowych m.in. 
z planerami podróży i multimedialną informacją pasażerską)55. 

W Gdańsku poddano ocenie poszczególne elementy związane z obsługą przewozów pasażerskich przez 
tramwaje56 (N = 882 osoby). Ponad połowa ankietowanych pozytywnie ocenia punktualność pojazdów, 
czystość, udogodnienia dla osób z niepełnosprawnością, starszych i osób z małymi dziećmi, 41 % badanych 
zadowolonych jest z dostępności transportu publicznego, natomiast aż 2/3 badanych czuje się bezpiecznie 
w publicznych środach lokomocji.

W Warszawie według wyników badania pn. Barometr warszawski (03.2007/06.2015), dotyczącego oceny po-
ziomu zadowolenia mieszkańców z systemu komunikacji miejskiej, większość ankietowanych (w 2007 r. – 71%; 
w 2015 r. – 85%) ocenia funkcjonowanie komunikacji miejskiej bardzo dobrze i raczej dobrze. Na pytanie: 
„Czy w ostatnich 12 miesiącach poprawiło się funkcjonowanie komunikacji miejskiej?” tylko połowa bada-
nych w 2007 r., a w 2015 r. – 68% odpowiedziało pozytywnie. Większość podróżnych czuje się bezpiecznie 
w publicznych środkach lokomocji (62% – w 2007 r., 86% – w 2015 r.) oraz na przystankach (65% – w 2007 r., 
85% – w 2015 r.). W analizowanym okresie również nastąpiła poprawa dostępu do publicznego transportu 
miejskiego – w 2017 r. 53% badanych tak twierdziło, a w 2015 r. aż 69% respondentów wyraziło taką opinię. 

Dzięki przeprowadzonym inwestycjom oraz różnym działaniom organizacyjnym w latach 2007 – 2015 utrzy-
mał się w praktyce udział pasażerów przewożonych transportem tramwajowym. Wzrost przewozów zyskało 
natomiast metro i transport kolejowy (SKM, KM, WKD) realizowany na obszarze Warszawy i aglomeracji 
warszawskiej. Jednocześnie w latach tych nastąpił wzrost liczby pasażerów w zbiorowym transporcie pub-
licznym organizowanym przez ZTM o ok. 28%.

Dostosowanie taboru do potrzeb osób z niepełnosprawnością 
i o ograniczonej możliwości poruszania się

Ponad 85% autobusów miejskich to pojazdy niskopodłogowe, a w wielu miastach nie kursuje już żaden wy-
sokopodłogowy autobus miejski.

WYKRES 13. Udział autobusów niskopodłogowych w taborze członków IGKM w latach 2009-2015 [w %].
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Źródło: Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016.

Postępująca wymiana taboru tramwajowego, obserwowana w okresie 2009-2015, objęła zarówno zakupy 
wagonów nowych, jak i używanych.

55 �Badanie ex post wsparcia sektora transportu w POIiŚ – badanie ankietowe JST.
56 �Raport z badania ankietowego zrealizowanego przez Referat Badań i Analiz Społeczno-Gospodarczych Wydziału Polityki Gospodarczej Urzędu Miejskiego 

w Gdańsku na zlecenie Zarządu Transportu Miejskiego w Gdańsku, listopad 2016 r.
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WYKRES 14. Zakupy taboru tramwajowego w okresie 2009-2015 [w szt.].
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Źródło: Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016.

Bardzo wyraźnie widać wpływ projektów PO IiŚ 2007-2013 na proces wymiany taboru tramwajowego. 
Początkowo niski stopień odnowy taboru wynika z faktu, że projekty tramwajowe są trudniejsze do przygo-
towania (obejmując każdorazowo także infrastrukturę). 

Tempo odnowy taboru jest wyraźnie widoczne w analizie struktury wiekowej wagonów tramwajowych. 
Mimo sukcesywnego wzrostu udziału pojazdów nowych (poniżej 5 lat), od 2012 r. wzrasta udział najstar-
szych pojazdów. Wagony powyżej 25 lat stanowią ponad 60% wszystkich wagonów tramwajowych w Polsce. 
Średnia wieku, pomimo nieznacznych wahań, wynosi ok. 28 lat. Udział wagonów niskopodłogowych wzrósł 
z poziomu niespełna 7% w 2009 r. do ponad 27% w 2015 r., co obrazuje wykres poniżej.

WYKRES 15. �Zmiana udziału wagonów niskopodłogowych w liczbie wagonów tramwajowych w Polsce 
(dane za 2009 – bez Tramwajów Śląskich).
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Źródło: Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016. 

Projekty finansowane z PO IiŚ 2007-2013 pozwoliły także na znaczną poprawę stanu taboru trolejbusowego 
w aspekcie dostępności poprzez wprowadzanie taboru niskopodłogowego (autobusy niskopodłogowe prze-
budowywane na trolejbusy – Gdynia).

Wyniki badania ankietowego wśród członków IGKM wskazują, iż we wszystkich grupach miast dominuje 
lekki spadek wielkości oferty przewozowej. Wyjątkiem w tym zakresie jest grupa miast największych, czyli 
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beneficjentów PO IiŚ, wśród których następuje sukcesywny rozwój oferty przewozowej57. W miastach naj-
większych, ponad 200 000 mieszkańców, przewozy rosną, w analizowanym okresie był to wzrost ponad 8%. 

Transport publiczny o zasięgu aglomeracyjnym 

Projekty PO IiŚ miały znaczący wpływ na tworzenie osobom z niepełnosprawnością oraz o ograniczonych 
możliwościach poruszania się warunków sprzyjających dojazdom do pracy i większej mobilności mieszkań-
ców. Miały wpływ również na poprawę dostępności do szkół i przez to możliwość zdobycia wykształcenia 
lepiej odpowiadającego potrzebom rynku pracy i predyspozycjom danej osoby. Największymi projektami 
dotyczącymi kolei metropolitalnych są Pomorska Kolej Metropolitalna i Łódzka Kolej Aglomeracyjna, a także 
warszawska Szybka Kolej Miejska. Plany związane z koleją aglomeracyjną rozwijają także inne samorządy. 

Jedną z ważniejszych cech kolei miejskich i metropolitalnych, różnicującą poszczególne gałęzie w otoczeniu 
dużych miast, jest pojemność taboru przekładająca się na zdolność przewozową. Szacuje się zwykle, że  
1 pociąg przystosowany do ruchu aglomeracyjnego odpowiada pojemności 15 do 30 autobusów i 200 
do 500 samochodów osobowych58. Powyższe oczywiście przekłada się proporcjonalnie na zajętość tere-
nu dla celów transportu, co w aglomeracjach jest ważne z powodu wysokich cen gruntów. Ta cecha jest 
jednym z powodów, dla których już od kilku lat najlepiej rozwinięty transport szynowy w kraju posiada 
aglomeracja Warszawy. 

W Warszawie w wyniku realizacji projektu PO IiŚ 2007-2013 pn. Uruchomienie obsługi transportem kolejowym 
Lotniska Okęcie im. Fryderyka Chopina zapewniono również obsługę kolejową Międzynarodowego Portu Lotni-
czego im. Fryderyka Chopina w Warszawie także dla osób z niepełnosprawnością i z ograniczoną możliwością 
poruszania się. Nastąpiło zwiększenie udziału przyjaznego środowisku transportu publicznego w obsłudze 
mieszkańców Warszawy i warszawskiego obszaru metropolitalnego. Dzięki taborowi o wysokim standardzie 
gwarantującym bezpieczeństwo nastąpił wzrost liczby osób (w tym osób z niepełnosprawnością) podróżu-
jących koleją. W ramach projektu m. in. zakupiono 13 sześciowagonowych elektrycznych zespołów trakcyj-
nych do obsługi połączenia kolejowego Lotniska Chopina z centrum miasta oraz przez Dworzec Wschodni 
z Sulejówkiem i Legionowem. Pociągi mają system informacji pasażerskiej i są dostosowane do potrzeb osób 
niepełnosprawnych (ułatwiony dostęp oraz specjalnie przygotowane miejsce dla osób poruszających się na 
wózkach). Ponadto w ramach projektu uruchomiono dwie linie kolejowe dojeżdżające do przystanku kole-
jowego Warszawa – Lotnisko Chopina: SKM S2 (Sulejówek – Warszawa Śródmieście – Warszawa Lotnisko 
Chopina), SKM S3 (Legionowo – Warszawa Centralna – Warszawa Lotnisko Chopina).

FOTOGRAFIA 10. Nowy tabor.

Źródło: ZTM Warszawa. 

57 �Na podstawie badania ankietowego zrealizowanego wśród członków IGKM.
58 �Biała księga. Kolejowe przewozy pasażerskie, Warszawa 2016 r. 
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W ramach drugiego projektu PO IiŚ pn. Zwiększenie możliwości przewozowych Szybkiej Kolei Miejskiej Sp. z o.o. 
w ruchu aglomeracyjnym Warszawy na istniejących i planowanych liniach zastosowano system informacji pasa-
żerskiej w obsłudze mieszkańców Warszawy i warszawskiego obszaru metropolitalnego, w tym zapewniono 
osobom z niepełnosprawnością dostęp do transportu kolejowego. Obsługiwane linie – głównie SKM S1 
(Otwock – Pruszków) i SKM S9 (Warszawa Zachodnia – Legionowo).

FOTOGRAFIA 11. Nowy tabor. 

Źródło: ZTM Warszawa.

Uruchomienie Łódzkiej Kolei Aglomeracyjnej poprawiło skomunikowanie aglomeracji. Dzięki projektowi 
finansowanemu z PO IiŚ zmodernizowano stacje kolejowe, pasażerom oddano nowe pociągi, ruszyły połą-
czenia na nowych trasach. Jednak w ocenie NIK59 wciąż na oczekiwanym poziomie nie funkcjonują jeszcze 
węzły przesiadkowe.

Jednym z założeń powstania Łódzkiej Kolei Aglomeracyjnej była poprawa jakości połączeń kolejowych 
w województwie łódzkim. Te założenia oznaczają m.in. wyznaczenie standardów dużo wyższych niż średnia 
na polskiej kolei dla osób z niepełnosprawnością i o ograniczonej możliwości poruszania się. Osoby z niepeł-
nosprawnością i osoby o ograniczonej sprawności ruchowej reprezentują około 10% pasażerów. W znaczącej 
części są to osoby korzystające z kolei regularnie – dojeżdżające do pracy, do szkoły czy na uczelnie.

Tabor ŁKM spełnia normę TSI PRM, czyli jest całkowite dostosowany dla osób z ograniczoną mobilnością. 
Każdy z pociągów ma ponad 100 funkcjonalności dla pasażerów o ograniczonej sprawności ruchowej. Są 
to m.in.: windy dla wózków w każdym pociągu, wysuwany próg w drzwiach zwiększający bezpieczeństwo 
pasażerów przy wsiadaniu i wysiadaniu, dopasowane poręcze, brak stopni praktycznie w obszarze całego 
pociągu, miejsca na wózki, przestronne toalety o szerokich drzwiach, przyciski alarmowe, system komunika-
tów głosowych zapowiadających każdy postój pociągu uzupełniony informacją wizualną na wyświetlaczach, 
oznaczenia w alfabecie Braille’a. W nowych pociągach typu Impuls, z których pierwsze pojawią się w 2018 r., 
będą także gniazdka do ładowania wózków elektrycznych. W każdym pociągu jest też biletomat z pełną ofertą 
biletów, przystosowany do potrzeb osób poruszających się na wózkach. Osoby z niepełnosprawnością nie 
muszą jechać czy iść do kasy.

Rozwiązania asysty czy obsługi w kasach są powyżej norm, które narzucają europejskie standardy. Z uwagi 
na politykę zapewniania pełnej swobody mobilności, usługa asysty jest elementem dodatkowym. Prośba 
o asystę dla osób z niepełnosprawnością realizowana jest w ciągu 24 zamiast 48 godzin, jak u pozostałych 
przewoźników. Zgłosić ją można telefonicznie lub za pomocą formularza on-line na stronie internetowej. 
Wdrożone zostały także rozwiązania ułatwiające podróż. W kasach biletowych, na pokładach pociągów i na 
stronie internetowej oferowana jest pomoc tłumacza języka migowego on-line. Kasy są także wyposażone 
w pętle indukcyjne, które ułatwiają komunikację osobom z aparatami słuchowymi. 

59 �Raport NIK z 2016 roku, Budowa łódzkiej kolei aglomeracyjnej, w: https://www.nik.gov.pl/plik/id,12294,vp,14679.pdf, [dostęp: 13 stycznia 2018 r.]

https://www.nik.gov.pl/plik/id,12294,vp,14679.pdf
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Większość stacji i przystanków w regionie łódzkim jest dostępna lub jest w chwili obecnej przebudowywana 
tak, aby umożliwić swobodny dostęp do peronów za pomocą windy lub rampy. Ważniejszą, ale wciąż nie-
dostępną stacją, jest planowana do modernizacji stacja Łódź Żabieniec. Z mniejszych przystanków są to na 
przykład Sieradz Męka, Grudze czy Kamień Łowicki – w tych dwóch ostatnich nie ma możliwości dojazdu 
do przystanku. W przypadku przebudowanego przystanku Łódź Niciarniana dostępność jest ograniczona. 
Realizacja zadań w obszarze infrastruktury leży po stronie PKP PLK i PKP S.A. Zgodnie z założeniami, w ra-
mach prowadzonych w regionie łódzkim inwestycji z funduszy samorządu województwa, funduszy unijnych 
i budżetu państwa do 2023 r. na większości stacji i przystanków znikną bariery architektoniczne.

Nad wysoką jakością usług i ich rozwojem czuwa Pełnomocnik Zarządu ds. osób niepełnosprawnych i osób 
o ograniczonej sprawności ruchowej, odpowiedzialny za kształtowanie polityki dostępności i koordynację 
działań zwiększających jakość świadczonych usług. Rozwiązania projektowe są konsultowane, weryfikowane 
i wspierane zarówno przez lokalne, jak i krajowe organizacje pozarządowe, takie jak na przykład: Fundacja 
Widzialni, Spółdzielnia Socjalna FADO, Polska Fundacja Osób Słabosłyszących, Polski Związek Głuchych 
Oddział w Łodzi, Fundacja Integracja. 

Również w badaniu na zlecenie NIK60 podróżni wysoko ocenili komfort podróżowania ŁKA. Niemal wszyscy 
(95 proc.) zadowoleni byli z punktualności pociągów oraz z dostosowania składów i peronów do potrzeb 
osób z niepełnosprawnością (91 proc.). Jednocześnie pasażerowie zwrócili uwagę na przepełnienie pociągów 
(48 proc.), problemy z dostępem do Internetu podczas podróży (40 proc.). Co trzeci pasażer wskazał też, że 
przestrzeń na rowery, duży bagaż i wózki dziecięce jest niewystarczająca.

Łódzka Kolej Aglomeracyjna jednak nie w pełni gwarantuje swobody w podróży każdemu pasażerowi (nie-
które inwestycje realizowane w ramach budowy systemu ŁKA tzw. prac „okołokolejowych”, np. przystanków 
komunikacji miejskiej w bezpośrednim sąsiedztwie obiektów kolejowych czy parkingów samochodowych dla 
pasażerów kolei). W raporcie NIK stwierdzono również, iż wciąż na oczekiwanym poziomie nie funkcjonuje: 
Wspólny Bilet Aglomeracyjny (przede wszystkim z powodu braku porozumienia przewoźników) oraz węzły 
przesiadkowe. Poprawy wymaga także częstotliwość kursowania pociągów61.

ŁKM jest na etapie przygotowywania nowych, innowacyjnych projektów z zakresu technologii cyfrowych, 
które będą miały na celu wspieranie osób z niepełnosprawnością w codziennych i samodzielnych podróżach. 

FOTOGRAFIA 12. Łódzka Kolej Aglomeracyjna. 

60 �Tamże.
61 �Tamże
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Źródło: http://lodz.wyborcza.pl/. [dostęp: 10 stycznia 2018 r.]

7.3. Opinia społeczna 
Badanie ankietowe i wywiady indywidualne wśród przedstawicieli NGO i osób z niepełnosprawnościami 
zrealizowane w listopadzie 2017 r. przez CUPT.

Wszystkie osoby ankietowane i te, z którymi przeprowadzono wywiady, podkreśliły, iż zauważają pozytywne 
zmiany w transporcie publicznym. Oceniają, iż istniejący system transportu miejskiego jest dla nich użyteczny 
w bardzo dużym bądź dużym stopniu. Zdaniem respondentów, porównując lata 2006-2015, w dużym stopniu 
nastąpiła poprawa standardów podróży w transporcie zbiorowym. Zwiększyła się również dostępność tego 
systemu m.in. poprzez dostosowywanie taboru, wprowadzenie głosowej informacji na przystankach (w tym 
przypadku zaznaczano, iż wciąż jest tego za mało), przeszkolenie kierowców.

Odpowiedzi wskazują, iż elementami najbardziej utrudniającymi osobom z różnymi rodzajami niepełno-
sprawności podróż środkami komunikacji miejskiej są:

•	 brak jednolitych zasad komunikacji pomiędzy kierowcami pojazdów komunikacji miejskiej a osobami 
z niepełnosprawnością; 

•	 różnorodność pojazdów, co powoduje, że do każdego trzeba podchodzić inaczej. Na przykład w części 
pojazdów tramwajowych, aby motorniczy rozłożył elektryczną rampę, niepełnosprawny pasażer musi 
najpierw wcisnąć niebieski przycisk. A w pozostałej części tramwajów motorniczy bez naciskania 
przycisku może to zrobić sam, widząc stojącego na peronie niepełnosprawnego, który sygnalizuje 
zamiar jazdy;

•	 brak umiejętności niektórych kierowców do rozłożenia rampy oraz zachowanie wskazujące brak empatii 
wobec podróżnych, którzy wymagają pomocy ze strony motorniczego; 

•	 trudności z dotarciem na wiele peronów (bardzo często są tam popsute dźwigi osobowe);
•	 na niektórych przystankach podniesienia maksymalnej dopuszczalnej wysokości peronów przystanków 

oraz brak możliwości ewentualnej aranżacji pod kątem osób niedowidzących i niewidomych;
•	 nie w pełni wykorzystywane możliwości istniejącej infrastruktury i taboru. Przykładowo w autobusach 

i tramwajach są wysuwane platformy, które mają pomagać osobom o ograniczonej możliwości poruszania 
się, ale często nie da się ich otworzyć. Są „zapieczone”, ponieważ nigdy nie były używane;

•	 niska świadomość motorniczych i brak empatii – możliwość upadku, gdy kierowca nie prowadzi pojazdu 
w sposób płynny i bezpieczny;

•	 niski poziom współpracy instytucji publicznych w kontekście planowania dostępności infrastruktury 
transportowej (liniowej i punktowej) – przykładem jest brak wind i podjazdów z poziomu Dworca Cen-
tralnego w Warszawie na przystanki tramwajowe czy trudność dostosowania wysokości peronów na 
dworcach, gdzie każdy z przewoźników posiada inny tabor.
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Poniżej zamieszczamy kilka cytatów, które przybliżają powyższe problemy62.

„Korzystam z autobusów miejskich nieregularnie ok. 2 razy tygodniowo (w okresie zimowym), natomiast regularnie 
ok. 8-10 razy tygodniowo. Poruszam się najczęściej sprawdzonymi liniami, które wiem, że są dostosowane. Zdecy-
dowanie sytuacja się polepsza. Do niedawna głównym problemem było to, że poziom dostosowania autobusów był 
określany procentowo (np. dana linia była obsługiwana w 47% autobusami niskopodłogowymi) – co było niemożliwe 
do zastosowania w życiu codziennym. Sporym problemem też często była komunikacja z kierowcami – zdarzały się 
niestety sytuacje, w których kierowca nie chciał wyciągnąć platformy bądź rzucał aroganckie uwagi w stosunku 
do mnie, kiedy prosiłam o pomoc we wjechaniu do autobusu. Dodatkowo – w Katowicach zdarzały się sytuacje, że 
autobus na rozkładzie był określony jako niskopodłogowy, natomiast w rzeczywistości nie posiadał platformy. Na 
szczęście, po napisaniu skargi do przewoźnika podróżowanie zmieniło się na lepsze (personel jest lepiej przeszkolony 
oraz linia jest w 100% obsługiwana autobusami niskopodłogowymi)”.

„Najczęściej korzystam z tramwaju i metra, rzadziej z autobusów (tj. odkąd w okolicy mojego miejsca zamiesz-
kania pojawiła się linia tramwajowa i zastąpiła część linii autobusowych), sporadycznie z szybkiej kolei miejskiej. 
Poruszam się na wózku elektrycznym, co powoduje, że wjazd do pojazdu musi być płaski, z użyciem platformy, 
mogę również przejechać przez niewielki próg. Odkąd wszystkie autobusy w Warszawie są niskopodłogowe, 
z przejazdami nie ma kłopotu – kierowca wychodzi, otwiera platformę, wjeżdżam, to samo powtarza się przy 
wyjeździe. Natomiast w przypadku tramwajów i metra sprawa jest nieco bardziej złożona, tj. są różne typy 
wjazdów. Do tramwajów typu Swing oraz pociągów metra typu Siemens wjeżdżam po wysuwanej automa-
tycznie platformie. Poza rzadkimi awariami nie ma więc ograniczeń w korzystaniu z pojazdów. Natomiast już 
tramwaje typu Jazz mają platformę wysuwaną ręcznie z podwozia przez motorniczego. Niestety, jak się oka-
zuje wysokość przystanków/wysokość tramwajów nie są ze sobą kompatybilne i platformy często nie można 
wysunąć, ponieważ blokuje się o krawędź przystanku. W takiej sytuacji często jestem zmuszona wjechać bez 
niej, tj. przez próg, co jest niebezpieczne zarówno dla mnie, jak i dla wózka (a wiele rodzajów niepełnospraw-
ności, jak i modeli wózków, na to nie pozwala), ale decyduję się na to, pomimo ryzyka uszkodzenia np. opon czy 
podwozia wózka. Podobnie jest z pociągami metra typu Alstom, gdzie nie ma w ogóle platformy i od różnicy 
w wysokości między podłogą pociągu a peronem na danej stacji zależy, czy mogę wjechać czy nie. Natomiast 
do tych najstarszych typów pociągów metra, produkcji rosyjskiej, w ogóle nie ma możliwości, by wjechać na 
wózku elektrycznym. Ponieważ jednak nie ma rozkładu jazdy pociągów metra (z zaznaczeniem, które pociągi 
są niskopodłogowe z platformą czy bez), a na rozkładzie jazdy tramwajów jest zaznaczone, czy tramwaj jest 
niskopodłogowy (ale nie ma oznaczenia, czy jest to Swing czy Jazz), to planowanie podróży jest nieco utrudnione. 
Nigdy nie mam więc pewności, czy kiedy pojawię się na peronie metra, to przyjedzie pięć pod rząd pociągów 
wysokopodłogowych produkcji rosyjskiej, a więc czy będę czekać na metro (nawet w godzinie szczytu) piętna-
ście minut, czy tylko dwie minuty. Decydując się na podróżowanie komunikacją miejską w Warszawie, trzeba 
mieć to na uwadze i np. planować podróż z kilkunastominutową rezerwą czasu, znać alternatywne połączenia 
(np. gdy winda przy danej stacji metra nie działa), być dość cierpliwym i asertywnym. Niestety zdarza się, że 
motorniczy tramwajów w Jazzach nie wiedzą, jak rozłożyć platformę (wymaga to niemalże położenia się na 
przystanku, żeby sięgnąć pod podwozie i ją wysunąć) czy proponują, żebym wjechała bez niej „bo tak będzie 
szybciej”. Zdarza się więc, że instruuję po kolei, co zrobić, żeby wysunąć platformę. Rzeczywiście, trwa to dłużej 
niż wysunięcie platformy automatycznie i ten czas powinien być wzięty pod uwagę przy wyborze tramwajów 
w momencie zakupu – czy warto wydawać mniej na ręcznie wysuwaną platformę, co opóźnia odjazd tramwaju 
z przystanku (a za nim kilku kolejnych), a często wręcz uniemożliwia podróż osobie poruszającej się na wózku, 
jeśli podjazdu nie można wysunąć (lub motorniczy wyjątkowo nie chce jej rozłożyć). Raz jechałam pociągiem 
szybkiej kolei miejskiej, z Dworca Centralnego na Lotnisko Chopina i wspominam to bardzo dobrze, chociaż 
nie obyło się bez drobnych przeszkód. Mianowicie, jak się okazało, peron na Dworcu był wyżej niż podłoga 
pociągu, co uniemożliwiło rozłożenie rampy zainstalowanej na stałe przy drzwiach – natomiast na stanie 
w pociągu była druga rampa, która pasuje do każdej wysokości między pociągiem a peronem. Więc jak widać 
na tym przykładzie, uniwersalne rozwiązania sprawdzają się zawsze”.

62 �Wszystkie cytaty pochodzą z wywiadów i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wpływu projektów PO IiŚ na mobilność osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.
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„Moja codzienna podróż do pracy wygląda tak, że: idę na przystanek tramwajowy, aby dojechać do metra. 
Jeszcze rok temu był to autobus, ale w związku z wybudowaniem linii tramwajowej linia autobusowa została 
zlikwidowana. Tak więc idę na tramwaj (na tej linii wszystkie tramwaje są typu Jazz) i kiedy podjeżdża widzę, czy 
różnica wysokości między przystankiem a tramwajem jest odpowiednia, by wysunąć podjazd, czy będę musiała 
wjechać nieco ryzykownie bez podjazdu. Jest to więc tzw. ruletka – czasem wjeżdżam bez problemu, czasem 
z problemami (ze strony sprzętu i motorniczego). No, ale wsiadłam i jadę. 

Następnie wysiadam z tramwaju (analogicznie na różne sposoby) i idę do windy, żeby zjechać na peron. Winda 
ta akurat zwykle działa, ale gdyby nie działała, muszę jechać do drugiej windy po drugiej stronie ronda, na czym 
tracę kilka minut. 

Jestem na peronie metra i znów ruletka. Może być tak, że od razu przyjedzie Siemens, może być tak, że pięć 
kolejnych pociągów to wysokopodłogowe. Ponieważ jeżdżę do pracy na stałą godzinę, to mniej więcej wiem, 
o której powinnam być na peronie, żeby „załapać” się na niskopodłogowy pociąg, ale bywa różnie. 

Wysiadam na stacji Świętokrzyska i idę do windy, żeby zjechać na peron II linii. Zazwyczaj winda działa, a jeśli 
nie, to muszę dostać się do drugiej windy, na czym tracę kilka minut. Jeśli druga winda na II linię też nie działa, 
muszę np. wyjechać na powierzchnię i zrobić sobie spacer do kolejnej stacji metra.

Na II linii jeżdżą tylko Siemensy, więc nie ma problemu, żeby wsiąść i wysiąść. Dalej znowu kwestia, czy winda 
na stacji docelowej działa, czy nie (są dwie, więc co najmniej jedna działa). 

Tak więc, biorąc pod uwagę wszystko, co może nie zadziałać (podjazd do tramwaju, windy w metrze, typ pociągu 
metra), moja podróż może trwać od około 50 minut do nawet 1,5h”. 

Podsumowanie:
Wśród projektów wdrażanych w ramach PO IiŚ w zakresie transportu miejskiego ze szczególnym uwzględ-
nieniem reguł wzmacniających zasady równościowe warto wymienić m.in. projekty Tramwajów War-
szawskich63 czy Gdański Projekt Komunikacji Miejskiej64, który w ramach PO IiŚ 2007-2013 jest kolejnym 
przedsięwzięciem, służącym poprawie dostępności i jakości transportu publicznego w Gdańsku. Najważ-
niejszym elementem gdańskiego projektu była budowa nowej linii tramwajowej Siedlce – przystanek 
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej Brętowo z odgałęzieniem w ul. Bulońską. Bezpośrednim jego efektem 
była integracja podsystemów komunikacji publicznej funkcjonujących na terenie trójmiejskiego transportu 
metropolitalnego. Przede wszystkim zaś zintegrowane ze sobą zostaną systemy transportowe Pomorskiej 
Kolei Metropolitalnej i komunikacji miejskiej w Gdańsku. Budowa linii tramwajowej umożliwiła zapew-
nienie szybkiego transportu szynowego dla mieszkańców Trójmiasta, w tym osób z niepełnosprawnoś-
cią i z ograniczeniami ruchowymi oraz przyjezdnych z lotniska do centrum miasta. W trakcie realizacji 
Gdańskiego Projektu Komunikacji Miejskiej – etap III B przeprowadzono szereg spotkań i konsultacji ze 
środowiskami osób niepełnosprawnych. W celu ujednolicenia rozwiązań projektowych ułatwiających 
poruszanie się osobom niewidomym i niedowidzącym po przystankach tramwajowych na terenie miasta 
Gdańska, Zarządzeniem Prezydenta Miasta Gdańska nr 755/2015 wprowadzono wytyczne w zakresie 
projektowania przystanków tramwajowych na terenie miasta. Spowodowały one m.in. obowiązek za-
stosowania na peronach płytek prowadzących dla osób z niepełnosprawnością oraz żółtej kolorystyki 
ostrzegającej, lepiej widocznej dla osób niewidzących. W ramach łączenia różnych środków transportu, 
w Projekcie GPKM III B zrealizowano: wspólny pas autobusowo–tramwajowy, wspólny peron tramwajowo-
-kolejowy, węzeł integracyjny, umożliwiający przesiadanie się w systemie „door to door” z tramwaju do 

63 �Więcej na temat poszczególnych projektów w: Badanie ex post wsparcia sektora transportu w PO IiŚ 2007-2013, Warszawa 2017, s. 101-103,  
https://www.cupt.gov.pl/images/zakladki/badanie_i_ewaluacja/Raport_badania_ewaluacje.pdf 

64 �http://www.gdansk.pl/inwestycje-miejskie/Gdanski-Projekt-Komunikacji-Miejskiej-etap-IV-A,a,98896 [dostep:9 stycznia 2018 r.]

https://www.cupt.gov.pl/images/zakladki/badanie_i_ewaluacja/Raport_badania_ewaluacje.pdf
http://www.gdansk.pl/inwestycje-miejskie/Gdanski-Projekt-Komunikacji-Miejskiej-etap-IV-A,a,98896
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autobusu. Efekty projektu znacznie ułatwiły mobilność osób z niepełnosprawnością i z ograniczonymi 
możliwościami poruszania się.

Polityka spójności niewątpliwie wpłynęła na wzrost świadomości, jakie grupy społeczne wymagają 
większej uwagi. Miasta zaczęły nawet ubiegać się o certyfikaty, np. miasta przyjaznego seniorom. Dzięki 
temu, że wszystkie inwestycje infrastrukturalne współfinansowane ze środków programów operacyj-
nych 2007-2013 musiały być dostosowane do potrzeb osób z niepełnosprawnością, wzrosła świado-
mość zarówno wśród beneficjentów (wnioskodawców, którzy otrzymali dofinansowanie), jak i wśród 
wykonawców (zakontraktowanych do wykonania prac). Będzie to miało wpływ na przyszłe inwestycje, 
ponieważ pewne schematy myślenia zostały na dobre zakorzenione. Dzięki temu poprawia się sytuacja 
osób z niepełnosprawnością.

»» Podsumowując, rozwój komunikacji miejskiej w dużym stopniu doprowadził do mobilności i zwięk-
szenia dostępu dla osób z niepełnosprawnością i z ograniczeniami w poruszaniu się. Niwelowanie 
barier jest efektem kombinacji wielu działań, w tym także organizacyjnych i świadomościowych. 
Nie zmienia to faktu, że projekty polegające na budowie lub 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. Konieczne jest 
stworzenie uwarunkowań, ale również zwiększenie świadomości potrzeb osób z niepełnosprawnoś-
ciami, zwłaszcza w mniejszych miejscowościach. 
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8. �Wpływ projektów transportowych  
zrealizowanych w ramach PO IiŚ 2007-
2013 na udział w życiu społecznym osób 
z niepełnosprawnościami i osób o ograniczonej 
możliwości poruszania się

8.1. �Ocena administracji samorządowej projektów 
transportowych PO IiŚ pod kątem dostępności

Podczas zbierania danych na potrzeby Ekspertyzy do 16 marszałków województw zostały wysłane kwestiona-
riusze ankietowe z pytaniami dotyczącymi wpływu PO IiŚ na mobilność osób z niepełnosprawnościami i osób 
o ograniczonej możliwości poruszania się. Zwrotnie otrzymano 14 ankiet z urzędów marszałkowskich. Jeden 
Urząd Marszałkowski poinformował, iż „nie posiada informacji ani danych mogących być przydatnymi dla CUPT”. 
Ponadto należy wskazać, iż w części ankiet nie udzielono odpowiedzi na wszystkie pytania.

Poniżej wskazano podział opinii w zakresie kluczowych kwestii, mających wpływ na życie mieszkańców z nie-
pełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.
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WYKRES 16. Ocena przedstawicieli urzędów marszałkowskich.
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OCENA PRZEDSTAWICIELI URZĘDÓW MARSZAŁKOWSKICH 

Liczba urzędów marszałkowskich odpowiedź „NIE”
Liczba urzędów marszałkowskich  odpowiedź „TAK”

 

Źródło: Opracowanie własne za: informacje z ankiet.



Wpływ projektów transportowych zrealizowanych z PO IiŚ 2007-2013 na mobilność osób   
z niepełnosprawnościami oraz osób z ograniczoną możliwością poruszania się

90

Jak widać z powyższych wyników, realizacja projektów transportowych zdaniem ankietowanych oddziały-
wała na szereg czynników wpływających na komfort życia lokalnych społeczności, w szczególności osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się. Należy wskazać, iż 12 przedstawi-
cieli urzędów marszałkowskich wystawiło pozytywną ocenę spójności zrealizowanych z PO IiŚ 2007-
2013 inwestycji transportowych w kontekście budowy na terenie województwa zintegrowanego systemu 
transportowego pozbawionego barier dla osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonych możliwościach 
poruszania się. Jeden przedstawiciel ocenił to bardzo pozytywnie. Nie było ocen negatywnych i bardzo 
negatywnych. Zastrzegano jednak, iż „Inwestycje transportowe zrealizowane z PO IiŚ 2007-2013 stanowiły 
pierwszy etap w kierunku budowy zintegrowanego systemu transportowego na terenie województwa, jednakże 
zdecydowanie ich realizacja była niewystarczająca w stosunku do potrzeb województwa określonych na etapie 
programowania PO IiŚ 2007-2013”65.

W kwestii oceny stopnia zwiększenia zdolności województwa do efektywnego i skutecznego wykorzystania 
potencjału osób z niepełnosprawnościami i osób o ograniczonych możliwościach poruszania się w wyniku 
inwestycji transportowych zrealizowanych z PO IiŚ 2007-2013 dominowały odpowiedzi „w dużym” (8 odp.), 
dwa urzędy wskazały na odpowiedź „w niewielkim”, a jeden „w bardzo dużym”. W przypadku tej ostatniej oceny 
wskazano, iż świadczy o tym „liczba osób z niepełnosprawnością poruszających się przy pomocy wózka przewieziona 
przez Przewozy Regionalne na terenie województwa w latach 2010-2017”.

WYKRES 17. �Liczba osób z niepełnosprawnością, poruszających się przy pomocy wózka, przewiezionych 
przez Przewozy Regionalne na terenie ankietowanego województwa w latach 2010-2017.
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LICZBA OSÓB Z NIEPEŁNOSPRAWNOŚCIĄ PORUSZAJĄCA SIĘ NA WÓZKACH 

Liczba osób z niepełnosprawnością poruszająca się na wózkach 

Źródło: Opracowanie własne za: dane z ankiety.

65 �Wszystkie cytaty pochodzą z wywiadów i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wpływu projektów PO IiŚ na mobilność osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.
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Jeden z urzędów marszałkowskich jako potwierdzenie oceny dużego wpływu projektów PO IiŚ przedstawił 
poniższe dane:

TABELA 5. Statystyka przewozów.

Statystyka przewozów

Liczba pasażerów

2013 2014 2015 2016

Dzieci i młodzież dotknięte inwalidztwem lub niepeł-
nosprawne do ukończenia 24. roku życia oraz studenci 
dotknięci inwalidztwem lub niepełnosprawni do ukoń-
czenia 26. roku życia – wyłącznie przy przejazdach 
z miejsca zamieszkania lub z miejsca pobytu do przed-
szkola, szkoły, szkoły wyższej, placówki opiekuńczo-
-wychowawczej, placówki oświatowo-wychowawczej, 
specjalnego ośrodka.

105 571 106 765 108 711 52 205

Osoby niewidome uznane za niezdolne do samodziel-
nej egzystencji.

33 433 35 009 37 527 38 787

Przewodnik lub opiekun towarzyszący w podróży
1) osobie niezdolnej do samodzielnej egzystencji (2) 
albo
2) osobie niewidomej.

 
83 689

 

 
82 905

 

 
83 641

 

 
84 821

 

Źródło: Opracowanie własne za: dane z ankiety. 

Pojawiały się również stwierdzenia, iż „Inwestycje zwiększyły możliwość włączenia osób z niepełnospraw-
nością do uczestnictwa w życiu społecznym poprzez ograniczenie barier infrastrukturalnych stanowiących 
przeszkody w swobodnym poruszaniu się oraz zwiększenie dostosowania taboru przewozowego (kolejowego) 
do potrzeb ruchu kwalifikowanego. Inwestycje przyczyniły się również do przełamywania barier fizycznych, 
systemowo-proceduralnych, informacyjnych czy mentalnych (zwiększył się poziom otwartości i skłonności do 
pomocy personelu świadczącego usługę oraz współpasażerów)”.

W przypadku „niewielkiego” poziomu wskazywano, iż „inwestycje zrealizowane z PO IiŚ 2007-2013 przyczy-
niły się w stopniu niewielkim ze względu na zakres zrealizowanych projektów – główne inwestycje na terenie 
województwa dot. budowy dróg lub modernizacji linii kolejowych. Jednakże zaznacza się, że dokładna ocena 
nie jest możliwa do wykonania, gdyż tut. Urząd nie prowadzi żadnej statystyki danych objętych zapytaniem. 
Zakłada się, że projekty planowane do realizacji w nowej perspektywie znacznie zwiększą omawianą zdolność”. 

10 urzędów marszałkowskich wskazało, iż aktualnie istniejący na terenie województwa system transportu 
miejskiego jest w dużym stopniu użyteczny z punktu widzenia mieszkańców z niepełnosprawnościami 
i o ograniczonych możliwościach poruszania się. W tym przypadku wskazywano, iż jest to głównie ocena 
subiektywna. Urzędy stwierdzały, iż nie posiadają żadnych źródłowych danych w omawianym zakresie. 
Jednakże ze względu na szereg udogodnień wprowadzonych w ostatnich latach dla osób z niepełnospraw-
nościami i ograniczoną możliwością poruszania się wskazany był stopnień duży. Wśród wyżej wskazanych 
udogodnień można wyszczególnić: autobusy niskopodłogowe, informację pasażerską w autobusach i na 
przystankach. Pomimo podejmowanych działań i widocznej poprawy, komunikacja miejska wciąż nie jest 
jeszcze w pełni dostosowana do potrzeb osób niepełnosprawnych.

W 10 ankietach wskazano, iż w związku z realizacją projektów transportowych PO IiŚ w dużym stopniu na 
terenie ośrodków miejskich województwa nastąpiła poprawa standardów podróży w transporcie zbiorowym, 
w tym zwiększenie dostępności do systemu transportowego osobom z niepełnosprawnościami i o ograniczonych 
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możliwościach poruszania się. Dwa urzędy wskazały na stopień bardzo duży. W pytaniu tym proszono też 
o wymienienie czynników, które na to wpłynęły. Wśród odpowiedzi pojawiały się m.in.:

1. budowa obwodnicy Augustowa i Zambrowa, co miało wpływ na standard podróży w transporcie zbiorowym 
na terenie miasta Augustowa, w jego najbliższym otoczeniu, jak również w wymiarze całego województwa;

2. budowa obwodnicy Zambrowa, co miało wpływ na standard podróży w transporcie zbiorowym na terenie 
miasta Augustowa, w jego najbliższym otoczeniu, jak również w wymiarze całego województwa;

3. zakup nowoczesnego taboru kolejowego zwiększającego znacząco standard podróżowania, w tym również 
osobom z niepełnosprawnościami i o ograniczonych możliwościach poruszania się;

4. przystosowanie pojazdów do obsługi osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonych możliwościach 
poruszania się;

5. budowa węzłów integracyjnych i przystanków przystosowanych do obsługi osób z niepełnosprawnościami 
i o ograniczonych możliwościach poruszania się;

6. zastosowanie w pojazdach audiowizualnego systemu informacji pasażerskiej, co dostosowuje pojazdy do 
potrzeb osób z dysfunkcjami sensorycznymi;

7. elektroniczne rozkłady jazdy na przystankach (w Rzeszowie wyposażone w specjalny przycisk, który 
uruchamia informację głosową, kiedy odjeżdżają poszczególne autobusy);

8. przebudowa dworców i przystanków.

W 11 ankietach na prośbę o ocenę zgodnie z posiadaną wiedzą, jak zrealizowane inwestycje transportowe w ra-
mach PO IiŚ 2007-2013 oceniane są przez osoby z niepełnosprawnościami i o ograniczonych możliwościach 
poruszania się, wskazywano „pozytywny wpływ”. Podkreślano, iż „Z pewnością osoby z niepełnosprawnościami 
i o ograniczonych możliwościach poruszania się dostrzegają wdrażane rozwiązania pod ich kątem. Jednak podejmo-
wane działania są nadal niewystarczające, transport zbiorowy wciąż nie jest jeszcze w pełni dostosowany do potrzeb 
osób niepełnosprawnych”. „Zrealizowane inwestycje są oceniane raczej pozytywnie. Nie są jednak wystarczające, 
ponieważ tylko częściowo zaspokajają potrzeby osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonych możliwościach 
poruszania się”. „Niewątpliwie można spotkać się z pozytywnymi opiniami, niemniej jednak oczekiwania i potrzeby 
społeczne w przedmiotowym zakresie są wciąż olbrzymie, zwłaszcza na liniach regionalnych i lokalnych, gdzie 
wielkość inwestowanych środków jest nieporównywalnie mniejsza”. Wskazywano również jednak, iż „Inwestycje 
transportowe w ramach PO IiŚ 2007-2013 oceniane są pozytywnie przez osoby z niepełnosprawnościami, jednakże 
powinno się położyć większy nacisk na promocję i akcje poświęcone osobom niepełnosprawnym, np. w ramach 
Europejskiego Zrównoważonego Tygodnia Transportowego”. 

Na niższym poziomie administracji samorządowej, tj. w powiatach, dominuje wskazanie, iż w „niewielkim” stopniu 
istniejący na terenie powiatu system transportu jest użyteczny z punktu widzenia mieszkańców z niepełnospraw-
nościami i o ograniczonych możliwościach poruszania się. Wnioski takie udało się wysnuć z 10 ankiet otrzyma-
nych ze starostw powiatowych. Z drugiej jednak strony w większości wskazano na pozytywną ocenę spójności 
zrealizowanych z PO IiŚ 2007-2013 inwestycji transportowych w kontekście budowy zintegrowanego systemu 
transportowego pozbawionego barier dla osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się. 
Jednocześnie dominuje pogląd, iż inwestycje transportowe zrealizowane z PO IiŚ w „niewielkim” stopniu zwiększyły 
zdolność powiatu do efektywnego i skutecznego wykorzystania potencjału osób z niepełnosprawnościami i osób 
o ograniczonych możliwościach poruszania się. Jedynie jeden powiat odpowiedział „w dużym stopniu”, uzasadniając 
jednocześnie swoją odpowiedź posiadanymi „informacjami o środkach i sposobach transportu”. 

Aspektem nieco zmieniającym obraz jest odpowiedź na pytanie o użyteczność istniejącego na terenie 
powiatu systemu transportowego pod kątem osób z niepełnosprawnościami. Połowa respondentów 
określiła ten stopień jako „duży”, pozostali jako „niewielki”. Podobnie w połowie przesłanych ankiet 
wskazano, iż zgodnie z posiadaną wiedzą przeprowadzone inwestycje PO IiŚ są oceniane pozytywnie 
przez osoby z niepełnosprawnościami. Wskazano jednocześnie, iż „powinno być więcej udogodnień dla 
osób niepełnosprawnych”. „Każde kolejne udogodnienie, które jednocześnie nie ogranicza swobody osób nie-
pełnosprawnych, będzie równie pozytywnie odbierane”. W jednej ankiecie pojawiła się ocena „bardzo źle”, 
ale bez uzasadnienia.



Ekspertyza wykonana na potrzeby monitoringu wdrażania projektów przez Centrum Unijnych Projektów Transportowych

93

W kwestionariuszu ankiety poproszono również o wskazanie ułatwień, które powinny być stosowane w szer-
szym zakresie. Wśród wpisanych propozycji należy wymienić:

•	 pomoc przy załadowaniu i odbiorze bagaży,
•	 aplikacje na smartfony ułatwiające dojście do właściwego peronu/przystanku,
•	 pomoc w odnalezieniu właściwego miejsca w pociągu/autobusie,
•	 realizacja w szerszym zakresie udostępnienia usług on-line dotyczących rezerwacji i zakupów biletów,
•	 przystosowanie infrastruktury dworcowej i przystankowej do potrzeb osób z niepełnosprawnościami 

i o ograniczonych możliwościach poruszania się,
•	 zakup wyspecjalizowanych środków transportu,
•	 udostępnienie szerszej informacji na temat realizowanych zadań transportowych,
•	 ulepszenie infrastruktury przystankowej i dworcowej,
•	 montowanie tablic tyflograficznych dla osób z dysfunkcjami wzroku i poruszania się.

Powyższe ustalenia pokazują, iż w skali województwa bardziej widoczne są zmiany w dostępności transportu 
dla osób z niepełnosprawnościami. Natomiast lokalnie, zwłaszcza w mniejszych miejscowościach, te zmiany są 
zauważalne w znikomym zakresie albo w ogóle ich nie ma. Wynika to z faktu, iż wsparcie PO IiŚ, ale również 
innych PO, dedykowane było i nadal jest głównie dużym ośrodkom miejskim. Potrzebne są środki finansowe 
na wprowadzenie zmian w lokalnym transporcie publicznym.

8.2. Praca 
Chyba nikt nie ma wątpliwości, iż praca w życiu każdego człowieka zajmuje bardzo ważne miejsce. Pozwala 
na pozyskanie środków do życia dla siebie i rodziny. Szeroko rozumiana aktywność zawodowa jest bardzo 
ważnym aspektem funkcjonowania człowieka, gdyż wzmacnia poczucie własnej wartości. Szczególnie oso-
bom z niepełnosprawnościami pozwala czuć się potrzebnymi i niezależnymi. Wykonywanie pracy w istotny 
sposób wpływa na cały proces rehabilitacji osób z niepełnosprawnością. Pracę zalicza się do czynników, 
które bardzo często przyspieszają powrót do pełnej lub częściowej sprawności, ponieważ poprawia ogólną 
sprawność ruchową, wzmacnia obraz swojej osoby. 

Według wyników reprezentacyjnego Badania Aktywności Ekonomicznej Ludności (BAEL) prowadzonego przez 
GUS w 2015 r. w Polsce mieszkało 22 607 tys. osób w wieku produkcyjnym (kobiety 18-59 lat; mężczyźni 
18-64 lata), z czego 8,2% (1 864 tys.) to osoby niepełnosprawne prawnie. Trzeba mieć również na uwadze, 
że nie wszystkie osoby z niepełnosprawnościami posiadają stosowne orzeczenia lekarskie, tak więc liczba 
ta jest na pewno większa.

Na koniec 2014 r. bierni zawodowo, czyli osoby niepracujące i nieposzukujące pracy, stanowiły 43,7%66 ogółu 
ludności w wieku 15 lat i więcej. Głównymi przyczynami braku aktywności zawodowej były:

•	 emerytura – 49,0%
•	 nauka, uzupełnianie kwalifikacji – 19,4%
•	 choroba lub niepełnosprawność – 13,7%.

Osoby w wieku produkcyjnym stanowiły 42,6% osób biernych zawodowo. Wśród tej populacji głównymi 
przyczynami bierności były:

•	 nauka i uzupełnianie kwalifikacji – 26,9%
•	 choroba lub niepełnosprawność – 24,5%
•	 obowiązki rodzinne i związane z prowadzeniem domu – 23,7%
•	 emerytura – 12,3%.

66 �Według GUS, Badanie BAEL przeprowadzone w IV kwartale 2014 r.
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Natomiast w II kwartale 2017 r. struktura biernych zawodowo według przyczyn bierności przedstawiała się 
następująco:

WYKRES 18. Struktura biernych zawodowo.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane z GUS.

Z powyższych danych wynika, iż cały czas ponad 60% osób niepracujących i nieposzukujących pracy to 
osoby starsze i z niepełnosprawnościami, a więc o ograniczonej możliwości poruszania się. Wśród biernych 
zawodowo wyróżnia się grupę zniechęconych, do której należą osoby nieposzukujące pracy, ponieważ są 
przekonane, że jej nie znajdą. 

Trudno jednak w ciągu krótkiego czasu zmienić tę sytuację, gdyż samo zatrudnienie jest uwarunkowane długo 
trwającymi czynnikami, takimi jak zdobycie wykształcenia i umiejętności, pokonanie barier fizycznych i men-
talnych. Takie zmiany dokonują się przez kilka pokoleń.

W opracowaniach poświęconych problematyce zatrudnienia osób niepełnosprawnych wskazywane są dwa 
podstawowe modele zatrudnienia ww. osób na rynku pracy: zatrudnienie na otwartym rynku pracy oraz za-
trudnienie w specjalnych warunkach. Konstrukcje tych modeli przedstawia rysunek.

WYKRES 19. Formy zatrudnienia osób niepełnosprawnych.

Źródło: �opracowanie własne za: T. Majewski, Rehabilitacja zawodowa osób niepełnosprawnych, Centrum Badawczo-Rehabilitacyjne 
Osób Niepełnosprawnych, Warszawa 1995 r. 
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W 2000 r. Rada Unii Europejskiej wprowadziła pierwszą dyrektywę „w sprawie równego traktowania osób 
niepełnosprawnych przy zatrudnieniu i wykonywaniu zawodu” (2000/78 EC). Zapisano w niej m.in. obowiązek 
dostosowania stanowiska pracy oraz usunięcia barier architektonicznych w miejscu pracy. Problemem są jednak 
pozostałe bariery, które istnieją poza miejscem zatrudnienia na drodze dom – praca. Aby zapobiec trudnoś-
ciom wynikającym z barier w drodze do pracy, zaczęto promować telepracę jako nową formę zatrudnienia dla 
niepełnosprawnych. Wiąże się to z odizolowaniem społecznym osób z niepełnosprawnością zatrudnionych 
na stanowiskach komputerowych we własnych domach. 

Kolejnym ważnym dokumentem, który niestety nadal nie jest w Polsce właściwie zaakcentowany, jest Deklaracja 
Madrycka z 2002 r. Przedstawiono w niej bardzo krótko nową wizję niepełnosprawności. Zgodnie z jej zapisami 
działania, mające wpływ na sytuację osób z niepełnosprawnościami, powinny być konsultowane z organizacja-
mi, które ich reprezentują. Bariery komunikacyjne, urbanistyczne czy architektoniczne to powód, dla którego 
wielu niepełnosprawnych, mimo chęci, fizycznie nie ma możliwości reintegracji. Bez likwidacji barier nie można 
osiągnąć zamierzonego celu. Do istotnej poprawy sytuacji zatrudnienia osób niepełnosprawnych potrzebne 
jest, zgodnie z zaleceniami Deklaracji Madryckiej, zaangażowanie wielu środowisk: władz państwowych i lo-
kalnych, organizacji społecznych, pracodawców, przedstawicieli mediów, środowisk naukowych, nauczycieli, 
rodziców oraz – co najważniejsze – samych osób niepełnosprawnych.

Wyznaczając obszary działań strategicznych w Unii Europejskiej do 2020 r., przyjęto, że jedna na sześć osób 
w krajach tej organizacji jest niepełnosprawna67 w stopniu od lekkiego do znacznego, co oznacza, że około 80 
mln Europejczyków często nie ma możliwości pełnego uczestniczenia w życiu społecznym i gospodarczym 
z powodu barier związanych ze środowiskiem oraz postawami ich otoczenia. 

W ramach zbierania danych do Ekspertyzy wysłano ankiety do 16 Wojewódzkich Urzędów Pracy. Uzyskano 
zwrot na poziomie 14 ankiet. 

TABELA 6. Zmiany w zatrudnieniu w podziale na województwa.

województwo 

2007 2015

liczba zareje-
strowanych 

bezrobotnych 
ogółem

liczba zareje-
strowanych  

bezrobotnych 
z niepełno-

sprawnościami 

liczba zareje-
strowanych 

bezrobotnych 
ogółem

liczba zareje-
strowanych  

bezrobotnych 
z niepełno-

sprawnościami 

dolnośląskie 127 457 7 375 99 952 8 268
kujawsko-pomorskie 123 243 3 910 107 255 5 080
lubelskie 118 146 2 834 107 895 4 795
lubuskie 52 293 2 547 39 348 1 833
łódzkie 123 148 7 745 109 510 8 739
małopolskie 112 602 4 676 119 601 7 271
mazowieckie 219 924 5 947 216 527 9 576
opolskie 61 426 1 827 36 203 2 432
podkarpackie 126 360 2 744 123 514 5 652
podlaskie 48 796 2 336 55 019 3 424
pomorskie 136 555 6 424 133 374 9 721
świętokrzyskie 83 339 2 232 66 131 4 191
warmińsko-mazurskie 98 995 3 564 83 510 5 148
wielkopolskie 112 827 5 100 93 311 7 249

Źródło: opracowanie własne za: dane z WUP.

67 �EU Labour Force Survey ad hoc module on employment of disabled people – LFS AHM, 2002.
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WYKRES 20. �Liczba osób z niepełnosprawnością bezrobotnych w podziale na województwa – dane z roku 
2007.

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

7000

8000

9000

0
20 000
40 000
60 000
80 000

100 000
120 000
140 000
160 000
180 000
200 000
220 000

LICZBA OSÓB NIEPEŁNOSPRAWNYCH BEZROBOTNYCH W PODZIALE NA WOJEWÓDZTWA, 
ROK 2007 

liczba zarejestrowanych bezrobotnych ogółem
liczba zarejestrowanych bezrobotnych z niepełnosprawnościami 

WYKRES 21. �Liczba osób z niepełnosprawnością bezrobotnych w podziale na województwa – dane z roku 
2015.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane z WUP. 

W ankietach poproszono m.in. o wskazanie przyczyn bezrobocia wśród osób z niepełnosprawnościami w 2007 
i 2015 r. Na podstawie uzyskanych informacji opracowano poniższą tabelę. Jak widać, ujęcie tematu jest 
w poszczególnych WUP bardzo różne. Część urzędów przysłała informację, iż nie gromadzi takich danych.
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TABELA 7. Przyczyny bezrobocia wśród osób z niepełnosprawnościami w 2007 i 2015 r.

Województwo Rok 2007 Rok 2015

dolnośląskie Brak danych Brak danych

kujawsko-pomorskie Zgodnie z informacjami zawartymi w publikacji: „Niepełnosprawni bezrobotni i poszukujący 
pracy niepozostający w zatrudnieniu w województwie kujawsko-pomorskim w 2007 roku” oraz 
„Niepełnosprawni bezrobotni i poszukujący pracy niepozostający w zatrudnieniu w województwie 
kujawsko-pomorskim w 2015 roku” najczęstszym rodzajem niepełnosprawności wśród bezrobotnych 
niepełnosprawnych było upośledzenie narządu ruchu. Ten rodzaj niepełnosprawności stanowił 
odpowiednio 24,6% w 2007 roku (s. 27) i 27,3% w 2015 roku (s. 21) wśród bezrobotnych 
niepełnosprawnych. 

lubelskie Aktywizacja zawodowa osób niepełnosprawnych 
jest problemem złożonym i zależnym od 
wielu czynników, m.in. wieku, stanu zdrowia, 
wykształcenia, nabytego doświadczenia, 
obowiązujących przepisów prawa, kondycji 
gospodarczej regionu, kraju. Znaczna część 
tych ludzi może i chce pracować, jednak 
z przyczyn zdrowotnych są mniej aktywni 
zawodowo niż osoby sprawne. Troska o tych 
ludzi winna więc być szczególna. Dzięki pracy, 
edukacji i rehabilitacji osoby niepełnosprawne 
uaktywniają się, stając się siłą napędową 
dalszego rozwoju w zakresie polityki wobec osób 
niepełnosprawnych.

Pobudzanie aktywności całej populacji bądź 
określonej grupy, np. niepełnosprawnych, 
sprowadza się do działań wieloletnich czy wręcz 
ustawicznych, mających na celu przygotowanie 
do pracy a następnie utrzymanie jej. Nierzadko 
pozyskanie pracy przez osoby niepełnosprawne 
wymaga rekwalifikacji. Aktywizacja zawodowa 
może więc być prowadzona w wieloraki sposób, 
np. poprzez zachęty finansowe, usuwanie 
barier aktywności i ruchliwości przestrzennej, 
w tym barier architektonicznych, kształcenie 
i dokształcanie zawodowe, stosowanie dopłat oraz 
ulg bądź przywilejów w rozliczeniach podatkowych 
wspierających politykę prozatrudnieniową. 
(Analiza rynku pracy osób niepełnosprawnych 
w województwie lubelskim w latach 2003-2005, 
WUP w Lublinie, Lublin 2006).

Na osoby niepełnosprawne czeka wiele barier, 
także w sferze aktywizacji zawodowej. Najczęściej 
są to bariery psychologiczne, wynikające z ich 
własnej niepełnosprawności, które bardzo często 
powodują blokadę w podejmowaniu odpowiednich 
działań, ale także społeczne, ekonomiczne, 
prawno-organizacyjne czy też architektoniczne. 
Te ostatnie mają duży wpływ na możliwości 
poruszania się osób z upośledzeniem, a co za 
tym idzie, także z dotarciem do miejsca pracy 
czy też możliwościami samej pracy. Dlatego 
też miasta, ale i sami pracodawcy, powinni 
zacząć o tym myśleć. Często jest tak, że osoby 
niepełnosprawne właśnie z powodu swojego 
stanu zdrowia stają się mniej aktywne, chociaż są 
w wieku produkcyjnym i mogłyby pracować, to 
jednak nie robią tego. A przecież „praca zawodowa 
i wynikająca z niej świadomość przynależności 
do społeczności pracującej przyczynia się 
m.in. do wzrostu poczucia wspólnoty osób 
niepełnosprawnych ze wszystkimi ludźmi”. Często 
sami niepełnosprawni ograniczają się poprzez 
brak motywacji do pójścia do pracy, mają obawy 
i lęki przed pójściem do niej czy też uważają, że 
nie nadają się do żadnej pracy. Boją się również, 
że jeśli podejmą jakąkolwiek aktywność, to stracą 
rentę. Rynek pracy także nie pomaga osobom 
z niepełnosprawnością, ponieważ tylko niewielki 
procent ofert jest skierowany do nich. Ale nie tylko 
osoby niepełnosprawne mają obawy, posiadają je 
także pracodawcy. Związane są one między innymi 
z dodatkowymi formalnościami i obowiązkami 
(np. wzywaniem Państwowej Inspekcji Pracy, 
aby mogła potwierdzić, że stanowisko pracy jest 
dostosowane do potrzeb osoby niepełnosprawnej), 
dostosowywaniem obiektu do potrzeb takich osób, 
obawą przed niższą wydajnością, jakością pracy, 
brakiem znajomości odpowiednich przepisów 
prawnych oraz możliwości wsparcia finansowego 
zatrudnienia osoby niepełnosprawnej. Nie każdy 
pracodawca także chce się zgodzić na 7-godzinny 
dzień pracy czy też dodatkowe dni urlopu, które 
należą się osobie niepełnosprawnej. (Analiza rynku 
pracy osób niepełnosprawnych w województwie 
lubelskim w latach 2013-2015, WUP w Lublinie, 
Lublin 2016).
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lubuskie Brak danych Brak danych

łódzkie W oparciu o wyniki badania przeprowadzonego przez Regionalne Obserwatorium Pracy w Łodzi 
w 2011 r. „Aktywność zawodowa osób niepełnosprawnych w województwie łódzkim”1 można 
zauważyć, iż główne czynniki niezatrudniania osób z niepełnosprawnościami, wskazywanymi przez 
biorące udział w badaniu osoby, zarówno osoby z niepełnosprawnościami, jak i pracodawców, to:
•	ogólnie wysokie bezrobocie i brak miejsc pracy
•	stan zdrowia niepełnosprawnych uniemożliwiający podjęcie pracy
•	brak wiedzy na temat możliwości zatrudniania osób z niepełnosprawnościami
•	niewystarczający system zachęt skierowany do pracodawców w zakresie zatrudnienia osób 

z niepełnosprawnościami
•	brak kwalifikacji i wykształcenia wśród osób z niepełnosprawnościami
•	niechęć osób z niepełnosprawnościami do podejmowania pracy, związana z obawą o utratę renty
•	nieudolność instytucji odpowiedzialnych za promocję zatrudnienia osób z niepełnosprawnościami
•	uprzedzenia i stereotypy, jakie mają pracodawcy na temat niepełnosprawności
•	wyuczona bierność osób z niepełnosprawnościami.

WUP w Łodzi nie dysponuje danymi statystycznymi czy też wynikami badań dającymi możliwość 
wskazania na powody bezrobocia wśród osób z niepełnosprawnościami w oparciu o kryterium czasowe, 
tj. rozdzielenie powodów na wskazane lata.

W odniesieniu do rodzaju poszukiwanej pracy wyniki ww. badania pokazują, iż widać wyraźny rozdźwięk 
pomiędzy tymi wskazywanymi przez osoby z niepełnosprawnościami a tymi, na których pracodawcy 
rozważaliby zatrudnienie. Niepełnosprawni poszukują pracy w zawodach niewymagających specjalnych 
kwalifikacji (pracownicy usług osobistych i sprzedawcy czy też pracownicy przy pracach prostych: 
sprzątaczka, portier, pracownik ochrony mienia i osób, sprzedawca, pakowacz). Tymczasem pracodawcy 
oferowaliby pracę wymagającą konkretnych kwalifikacji oraz przygotowania i wiedzy, np.: stanowiska 
pracowników biurowych, inspektora budowlanego, pracownika w domu opieki. W dalszej kolejności 
pojawiły się stanowiska niewymagające kwalifikacji – pomoc kuchenna, parkingowy, bileterka. 

małopolskie W 2007 roku sytuacja na rynku pracy była lepsza niż w 2015 r., co pokazują statystyki bezrobocia. 
Zapoczątkowane w 2008 r. spowolnienie gospodarcze przełożyło się na wzrost liczby osób 
bezrobotnych, również z niepełnosprawnościami. Od 2014 roku wraz z poprawą sytuacji gospodarczej 
obserwowany jest spadek liczby bezrobotnych, na koniec 2016 r. w woj. małopolskim było 
zarejestrowanych 96 531 osób bezrobotnych, z czego 5 871 to osoby z niepełnosprawnościami. 
Od drugiej połowy 2014 r. udział osób niepełnosprawnych wśród bezrobotnych ogółem w woj. 
małopolskim oscyluje wokół 6%.

Przyczyny bezrobocia wśród osób niepełnosprawnych w 2007 i w 2015 są podobne, choć na pewno 
inaczej rozkłada się ich waga. 

Spadek liczby osób z niepełnosprawnościami pozostających bez pracy (pomimo stałego udziału 
w ogólnej liczbie bezrobotnych) jest wynikiem poprawy ogólnej sytuacji na rynku pracy, pozytywnych 
zmian w kształceniu osób niepełnosprawnych, ale także zmiany podejścia pracodawców i zmiany 
w nastawieniu samych osób niepełnosprawnych.

Wybrane przyczyny bierności zawodowej osób z niepełnosprawnościami:

•	Brak aktywności ze strony osób z niepełnosprawnościami. Często jest ona spowodowana kalkulacją: 
czy bardziej opłacalna jest praca (w przypadku niepełnosprawnych najczęściej niskopłatna), czy 
pobieranie renty lub innych świadczeń? 

•	Bariery mentalne – obawy związane z opuszczeniem znanej, bezpiecznej przestrzeni domu 
i z odnalezieniem się w „normalnych” realiach.

•	Przekonanie części osób niepełnosprawnych i ich rodzin, że niepełnosprawni nie muszą/nie mogą/nie 
powinni pracować („bo zawsze tak było”). 

•	Obawy lub niechęć pracodawców do zatrudniania osób z niepełnosprawnościami, wynikające 
z nieznajomości specyfiki pracy z tymi osobami.

•	Zdecydowana większość ofert kierowanych do osób z niepełnosprawnościami dotyczy stanowisk 
niewymagających kwalifikacji, a tym samym niskopłatnych.

•	Nadużywanie przez pracodawców ulg finansowych przy zatrudnianiu niepełnosprawnych (a raczej 
z orzeczeniem).

Województwo Rok 2007 Rok 2015
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mazowieckie •	powyżej 40. roku życia – 3 836 osób – 64,5% 
ogółu (5 947) osób niepełnosprawnych 
będących w ewidencji urzędów pracy  
woj. Mazowieckiego;

•	z wykształceniem poniżej średniego – 4 318 
osób – 72,6%;

•	z wykształceniem wyższym – 200 osób – 3,4%;
•	bez stażu – 1 054 osoby – 17,7%; 
•	ze stażem do 5 lat – 2 061 osób – 34,7%;
•	powyżej 12 miesięcy pozostawało bez pracy – 

2 977 osób – 50,1%;
•	z upośledzeniem narządu ruchu – 1 441 osób 

– 24,2%;
•	oferty pracy dla osób niepełnosprawnych 

w 2007 roku – 2 452 – 1,9% ogółu ofert pracy 
(128 187) pozyskanych przez urzędy pracy 
woj. mazowieckiego w 2007 roku, w tym ofert 
subsydiowanych – 694 – 1,6% ogółu ofert pracy 
subsydiowanych (43 471) pozyskanych przez 
urzędy pracy woj. mazowieckiego w 2007 roku.

Ponadto do rejestrów po raz kolejny powróciło 
4 728 osób – 79,5%.

•	powyżej 40. roku życia – 7 105 osób – 74,2% 
ogółu (9 576) osób niepełnosprawnych 
będących w ewidencji urzędów pracy  
woj. mazowieckiego;

•	z wykształceniem poniżej średniego – 5 979 
osób – 62,4%;

•	z wykształceniem wyższym – 764 osoby – 8,0%;
•	bez stażu – 1 124 osoby – 11,7%;
•	ze stażem do 5 lat – 3 117 osób – 32,6%;
•	powyżej 12 miesięcy pozostawało bez pracy  

– 4 968 osób – 51,9%;
•	bez kwalifikacji zawodowych – 2 737 osób 

– 28,6%;
•	z upośledzeniem narządu ruchu – 2 783 osoby 

– 29,0%;
•	oferty pracy dla osób niepełnosprawnych 

w 2015 roku – 6 396 ofert – 4,0% ogółu ofert 
pracy (158 325) pozyskanych przez urzędy pracy 
woj. mazowieckiego w 2015 roku, w tym ofert 
subsydiowanych – 595 ofert – 1,3% ogółu ofert 
pracy subsydiowanych (44 844) pozyskanych 
przez urzędy pracy woj. mazowieckiego  
w 2015 roku.

Ponadto do rejestrów po raz kolejny powróciło 
8 414 osób – 87,9%.

opolskie Brak danych Brak danych

podkarpackie Brak danych Brak danych

podlaskie Brak ofert pracy dostosowanych do potrzeb 
i możliwości osób niepełnosprawnych oraz brak 
dostosowanych stanowisk pracy.

Utrudnienia architektoniczne i psychospołeczne 
częściej stanowią przeszkodę wśród osób 
dotkniętych niepełnosprawnością w stopniu 
znacznym. Inne bariery dotyczą: 

postrzegania osób niepełnosprawnych 
przez środowisko, barier psychologicznych 
związanych z postrzeganiem świata przez osoby 
niepełnosprawne a także barier transportowych;

stosunkowo niskiej świadomości pracodawców 
dotyczącej możliwości dofinansowania przez 
PFRON;

niewystarczającej świadomości wśród 
pracodawców i osób niepełnosprawnych na 
temat możliwości korzystania z elastycznych form 
zatrudniania.

Do barier utrudniających osobom 
z niepełnosprawnościami zdobywanie 
i podnoszenie kwalifikacji zawodowych należy 
zaliczyć: brak środków finansowych, ograniczenie 
wyboru kierunków zawodowych z uwagi na 
niepełnosprawność. 

Z danych BAEL wynika, iż wśród osób 
z niepełnosprawnościami nie nastąpiła poprawa 
stopnia wykorzystania zasobów pracy w 2015 r. 
w porównaniu do 2007 r. Poziom wskaźnika 
zatrudnienia ogółem w woj. podlaskim wzrósł 
z 49,6 w 2007 r. do 52,1% w 2015 r. Natomiast 
o 1% obniżyły się wskaźniki zatrudnienia osób 
z niepełnosprawnościami. 

Pozytywnym symptomem dostrzegalnym 
w statystykach PUP jest wzrost ofert pracy 
w 2007 r. Urzędy pracy woj. podlaskiego 
dysponowały 27 967 ofertami pracy, 
z czego 643 były skierowane dla osób 
z niepełnosprawnościami, tj. 2,3%. Natomiast 
w 2015 r. liczba ofert ogółem wynosiła 29 386, 
a oferty dla osób z niepełnosprawnościami 
w liczbie 1157 stanowiły 3,9%. Liczba ofert pracy 
skierowanych do osób z niepełnosprawnością 
wzrosła w analizowanym okresie o blisko 80%.
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pomorskie Według stanu na 31 grudnia 2007 r. w rejestrach 
bezrobotnych województwa pomorskiego 
pozostawało 3 855 osób niepełnosprawnych.

Istotnymi elementami determinującymi 
trudności w znalezieniu pracy są stopień 
niepełnosprawności osoby bezrobotnej oraz 
rodzaj niepełnosprawności. W końcu 2007 r. 
niepełnosprawnych z umiarkowanym stopniem 
niepełnosprawności odnotowano 28,5%, ze 
znacznym 2,0% (z lekkim 69,4%). Biorąc pod 
uwagę rodzaj niepełnosprawności, najliczniejszą 
grupę w bezrobociu stanowili niepełnosprawni 
z upośledzeniem narządu ruchu – 27,7% ogółu.

Wydaje się ponadto, że jedną z ważniejszych 
przyczyn pozostawania w bezrobociu osób 
niepełnosprawnych było niskie wykształcenie 
i słabe przygotowanie zawodowe. Więcej 
niż jedna trzecia osób niepełnosprawnych 
bezrobotnych (36,9%) posiadała wykształcenie 
podstawowe i podstawowe nieukończone, 
ponad połowa (50,4%) była bez kwalifikacji 
zawodowych. Wyższym wykształceniem 
legitymowało się jedynie 2,7% zarejestrowanych 
osób niepełnosprawnych. Znalezieniu 
zatrudnienia nie sprzyjał też wiek osób 
bezrobotnych niepełnosprawnych – 57,4% tych 
osób była w wieku tzw. niemobilnym, tj. powyżej 
45. roku życia, gdzie mobilność przestrzenno–
zawodowa człowieka jest o wiele niższa niż 
w młodszych rocznikach.

Źródło: Sprawozdanie MPiPS-07 za rok 2007  
(stan na 31 grudnia 2007 r.)

Według stanu na 31 grudnia 2015 r. w rejestrach 
bezrobotnych województwa pomorskiego 
pozostawało 5 814 osób niepełnosprawnych  
i, w porównaniu do końca 2007 r., liczba ich 
wzrosła o połowę (o 50,8%). Liczba osób 
bezrobotnych z umiarkowanym stopniem 
niepełnosprawności wzrosła w tym okresie 
prawie dwukrotnie i jej udział ogółem wynosił 
51,8% (wzrost w stosunku do 2007 r. o 23,3 
pkt. proc.). Trzykrotnie zwiększyła się liczba 
osób bezrobotnych ze znacznym stopniem 
niepełnosprawności, a jej udział w końcu 
2015 r. wynosił 4,0%. Zmniejszyła się natomiast 
liczba bezrobotnych z lekkim stopniem 
niepełnosprawności o 104 osoby (udział ogółem 
zmniejszył się z 69,4% do 44,3%). 

W końcu 2015 r. najliczniejszą grupą 
w bezrobociu osób niepełnosprawnych 
stanowiły osoby z wykształceniem zasadniczym 
zawodowym (33,4% ogółu) oraz z podstawowym 
i podstawowym nieukończonym (29,4%). 
Populacja osób niepełnosprawnych w bezrobociu 
postarzała się i na koniec 2015 r. osób 
w wieku niemobilnym odnotowano aż 61,9%. 
W końcu 2015 r. blisko 60% bezrobotnych 
niepełnosprawnych pozostawało w rejestrach 
długotrwale.

Źródło: Sprawozdanie MPiPS-07 za rok 2015  
(stan na 31 grudnia 2015 r.)

świętokrzyskie Wśród przeszkód w zatrudnieniu 
niepełnosprawnych wskazywanych przez 
pracodawców wymienia się: niską efektywność 
pracy osób niepełnosprawnych, wyższą 
absencję, wysokie koszty dostosowania 
miejsca i warunków pracy do potrzeb osób 
z niepełnosprawnościami, negatywne stereotypy 
społeczne dotyczące niepełnosprawności, 
bariery psychologiczne istniejące w samych 
niepełnosprawnych, utrudnienia architektoniczne. 
Sami niepełnosprawni, dopatrując się przyczyn 
bezrobocia w swoim środowisku, wymieniają: brak 
wiary we własne siły i możliwości, strach przed 
brakiem akceptacji w środowisku zawodowym, 
niską samoocenę, brak poczucia własnej wartości.

Po roku 2010, w którym została wprowadzona 
nowelizacja ustawy dotyczącej zatrudnienia 
osób niepełnosprawnych, dokonująca istotnych 
ograniczeń w dziedzinie warunków płacowych 
osób niepełnosprawnych, w tym systemu 
subsydiów płacowych w postaci dofinansowań do 
wynagrodzeń (szczególnie dla osób z orzeczeniem 
niepełnosprawności umiarkowanej), likwidacji 
ulg we wpłatach na PFRON oraz zwolnień 
z podatku i opłat dla Zakładów Pracy Chronionej 
przełożyła się na pogorszenie sytuacji osób 
z niepełnosprawnościami na rynku pracy. 
Tym samym zatrudnienie niepełnosprawnych, 
opierające się w szczególności na Zakładach 
Pracy Chronionej, zmniejszało się, a bezrobocie 
sukcesywnie wzrastało. Pozostałe przyczyny 
wpływające na poziom bezrobocia wśród osób 
niepełnosprawnych wymienione w 2007 r. i po 
nim pozostały bez zmian.
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warmińsko 
-mazurskie

Rynek pracy osób niepełnosprawnych jest 
szczególnym segmentem regionalnego rynku 
pracy. Jego kształtowanie odbywa się miedzy 
innymi poprzez system bodźców kierowanych 
do pracodawców i przedsiębiorców. Ponadto 
populacja osób niepełnosprawnych jest 
wysoce zróżnicowana pod względem aktualnej 
i potencjalnej pozycji na rynku pracy. Wśród 
przyczyn takiego stanu rzeczy można wymienić: 
rodzaj, głębokość i trwałość niepełnosprawności, 
wykształcenie i kwalifikacje oraz poziom 
aktywności życiowej, cechy demograficzne, 
takie jak płeć, wiek, miejsce zamieszkania, cechy 
otoczenia społecznego i instytucjonalnego. 
Powyższe czynniki, poza tym, że znacząco 
wpływają na pozycję osób niepełnosprawnych, 
narzucają również odmienne programowanie 
działań ułatwiających dostęp do rynku pracy. 

•	Postawa osób niepełnosprawnych. Do 
najczęstszych czynników wpływających na niską 
aktywność zawodową osób niepełnosprawnych 
należy zaliczyć: obawę utraty renty, stan zdrowia 
(rodzaj niepełnosprawności i wynikające z niego 
przeciwskazania do podjęcia określonej pracy 
oraz związane z tym dodatkowe potrzeby np. 
rehabilitacja, opieka medyczna), uwarunkowania 
psychologiczne (brak motywacji, związane 
z pracą obawy, lęki, przekonanie, że nie 
nadają się do pracy), niższą produktywność 
(niewystarczające kwalifikacje zawodowe, niższa 
wydajność jako pochodna niepełnosprawności 
intelektualnej lub fizycznej), przekonanie, że nie 
warto pracować za pieniądze, jakie proponują 
pracodawca. 

•	Otoczenie zewnętrzne, w tym m.in. postawa 
rodziny, postawa pracodawcy, warunki 
środowiska, bariery administracyjne, bariery po 
stronie służby medycyny pracy. 

wielkopolskie Liczba bezrobotnych osób niepełnosprawnych 
w województwie wielkopolskim na koniec 
2007 wynosiła 5 100, tj. 4,5% ogólnej liczby 
osób bezrobotnych. W grupie tej przeważały 
kobiety, które stanowiły 54,3%. Udział osób 
niepełnosprawnych w rejestrach urzędów pracy 
wzrósł z 3,4% w 2006 roku do 4,5% w 2007 
roku. Najliczniej reprezentowana przez osoby 
niepełnosprawne grupa wiekowa to przedział 
od 45. do 54. roku życia (40,4% ogólnej liczby 
bezrobotnych osób niepełnosprawnych). Udział 
osób młodych do 34. roku życia w tej populacji 
stanowi 25%. Rynek pracy stawia wysokie 
wymagania dotyczące kwalifikacji, tymczasem 
struktura wykształcenia niepełnosprawnych 
bezrobotnych w Wielkopolsce stanowi ogromne 
wyzwanie dla służb prozatrudnieniowych. Tylko 
2,8% z tej grupy posiadało na koniec 2007 roku 
wykształcenie wyższe, 16,4% policealne i średnie 
zawodowe, a 6,2% średnie ogólnokształcące. 
Większość osób niepełnosprawnych legitymuje 
się wykształceniem zawodowym (35,3%) oraz 
gimnazjalnym i poniżej (39,3%). Niski poziom 
wykształcenia, w połączeniu z często znaczną 
niepełnosprawnością, nie czyni z tej grupy osób 
bezrobotnych atrakcyjnych pracowników.

Liczba bezrobotnych osób niepełnosprawnych 
w województwie wielkopolskim na koniec 
2015 roku wynosiła 7 249, tj. 7,8% ogólnej 
liczby osób bezrobotnych i było to o 0,5 punktu 
procentowego więcej niż w 2014 roku. W grupie 
tej przeważały kobiety, które stanowiły 51,8% 
ogółu bezrobotnych osób niepełnosprawnych. 
Wśród zarejestrowanych niepełnosprawnych 
przeważały osoby w wieku 45-54 lata (28,3%). 
Natomiast udział osób młodych do 34. roku 
życia w tej populacji stanowił 19,7%. 42,2% osób 
niepełnosprawnych pozostawało w rejestrach 
osób bezrobotnych powyżej 12 miesięcy. Blisko 
5,8% osób z tej grupy posiadało wykształcenie 
wyższe, a co czwarta osoba wykształcenie 
na poziomie średnim i policealnym (26,8%). 
Większość osób niepełnosprawnych posiadała 
wykształcenie zawodowe (37,1%) oraz 
gimnazjalne i poniżej (30,3%).

Źródło: Opracowanie własne za: dane z WUP.

Problem wpływu projektów PO IiŚ na kwestie zatrudnienia był jednym z tematów panelu przeprowadzonego 
na potrzeby zbierania danych do analizy (szczegóły dotyczące dyskusji panelowej ujęto w rozdziale 12).

Z dyskusji wynikło, iż dostępność transportu może na pewno ułatwić dostęp do miejsca pracy, przekładając 
się bezpośrednio na możliwość zatrudnienia osób z niepełnosprawnością oraz zwiększając ich mobilność. 
Badania GUS wskazują również, że osoby z niepełnosprawnością 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. 
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Eksperci potwierdzili, iż brak mobilności osób z niepełnosprawnością jest jedną z dużych barier w aktywizacji 
tej grupy społeczeństwa. Jako przykład podawano osobę poruszającą się na wózku, która, oprócz samych 
chęci podjęcia zatrudnienia, musi mieć dostosowane mieszkanie, aby się z niego wydostać. Następnie musi 
mieć dostosowany transport, aby móc się przemieścić do pracy i móc z niej wrócić. Nie można zapominać 
również o pracodawcy, który musi posiadać – oprócz samej chęci zatrudnienia tej osoby – warunki tech-
niczne do zniwelowania barier w poruszaniu się tej osoby po miejscu pracy.

Zdaniem ekspertów nikt nie powinien wątpić w przełożenie kwestii transportu na aktywność zawo-
dową. Bariery transportowe nie występują u osób pełnosprawnych. 

Jeden z ekspertów zwrócił jednak uwagę na konieczność zapewnienia serwisu urządzeń, z których musi 
korzystać osoba z niepełnosprawnością dojeżdżająca do pracy. Potwierdzały to również osoby z niepełno-
sprawnościami, z którymi przeprowadzano wywiady na potrzeby niniejszej Ekspertyzy. Można wyobrazić 
sobie sytuację, że codziennie dojeżdża się do pracy pociągiem, ale, żeby wydostać się z dworca, trzeba 
skorzystać z windy. Niestety, winda się psuje, okazuje się, że części do windy należy sprowadzić od pro-
ducenta, tj. np. z innego kraju. Sytuacja sprawia, że winda może zostać naprawiona dopiero za 3 tygodnie. 
„I co się dzieje? Muszę poinformować pracodawcę, że przez 3 tygodnie nie będę do pracy przyjeżdżał, ponieważ 
nie mam możliwości dostania się do pracy. Biorąc pod uwagę rynek pracy, pracodawca nie mógłby sobie na to 
pozwolić, aby jego pracownik nie przychodził do pracy przez tak długi okres. W związku z powyższym należy 
przy ewentualnych ocenach wniosków również zwracać uwagę na rozwiązania, które po pierwsze mogą być 
niezawodne i niwelujące powstawanie ewentualnych usterek”68.

Zdaniem innego eksperta należy zwrócić uwagę, dlaczego tak dużo osób z niepełnosprawnością pozostaje 
bez zatrudnienia oraz dlaczego nie są one konkurencyjne na rynku pracy. W jego przekonaniu, w dużej 
mierze jest to spowodowane słabym wykształceniem. Dlatego jego zdaniem szczególnie powinno się 
zwrócić uwagę na inwestycje, które w bliskiej odległości mają usytuowane szkoły, ośrodki pobytu osób 
z niepełnosprawnością, uczelnie, centra rehabilitacyjne, przedszkola, tak aby osoby uczęszczające do po-
wyższych instytucji mogły mieć zapewniony lepszy start.

Inną kwestią jest dostępność np. taboru dostosowanego dla osób z niepełnosprawnościami. „Powinno 
zwracać się uwagę na to np., ile miejsc w danym rozwiązaniu jest dedykowanych dla osób na wózkach, np. w au-
tobusach miejskich mam do czynienia w większości przypadków tylko z jednym miejscem dla takiej osoby, czy to 
więc znaczy, że 2 osoba nie może skorzystać z transportu i musi czekać na kolejny autobus? Podobna sytuacja jest 
w pociągach, gdzie ilość miejsc dla osób poruszających się na wózku zależy od długości pociągu i np. w większości 
pociągów miejsc dedykowanych dla osób na wózkach są 2 (zależne jest to od długości składów), a co w sytuacji, 
gdy chce jechać wycieczka szkolna składająca się z 5 osób na wózkach? Tego typu pytania stawiają wyzwania 
przed realizatorami projektów”69.

Jeden z ekspertów poruszył kwestię „ubóstwa transportowego”, gdzie niepełnosprawność czy zły stan 
zdrowia zestawiony z brakiem opcji transportowych powodowanych barierami fizycznymi przekłada się 
na brak dostępności do aktywności (różnego rodzaju, w tym tych zwiększających dochody), ograniczanie 
więzi, pogłębianie złej sytuacji, co skutkuje wykluczeniem społecznym. „Rozpatrując sytuację odwrotną, 
sądzę, że dogodne warunki transportowe będą motywacją (lub przestaną być barierą) w podejmowaniu różnych 
działań, w tym tych zawodowych”. 

Wskazywano również, iż podawana liczba osób z niepełnosprawnościami – 12,2 % – nie uwzględnia 
osób, które mogą mieć trudności niewynikające z niepełnosprawności lub choroby. Brak odpowiedniego 

68 �Wszystkie cytaty pochodzą z wywiadów i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wpływu projektów PO IiŚ na mobilność osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.

69 �Tamże.
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poziomu dostępności może być także problemem dla osób z bagażem, rodziców z dziećmi, kobiet w ciąży, 
osób z czasowymi niepełnosprawnościami, osób starszych, które niekoniecznie czują się niepełnosprawne, 
ale mają już pewne ograniczenia. Utrudniony dostęp do transportu dotyka również osób, które opiekują 
się osobami o ograniczonej możliwości poruszania się (np. w trakcie transportu tych osób), ich rodzin 
czy przyjaciół. 

Takie spojrzenie pokazuje, że problem dostępności nie dotyczy niewielkiej grupy, ale – w praktyce, na 
jakimś etapie życia – każdego z nas.

„Przykładowo osoba w pełni zdrowa z niepełnosprawnością ruchową (poruszająca się na wózku) mieszkająca na 
8. piętrze w bloku bez windy nigdy nie podejmie pracy tradycyjnej, wymagającej stawienia się w miejscu pracy. 
Mając windę, brak barier typu schody przy wyjściu z budynku, brak krawężnika przy przejściu dla pieszych, 
przyjazny przystanek, niskopodłogowy tramwaj, przyjazną osobę kierującą tramwajem wiedzącą, że trzeba 
wypuścić rampę (a nie patrzącą na opóźnienie i brak premii z tego tytułu), jeśli tylko ma minimalną motywację 
– podejmie zatrudnienie. Transport, przede wszystkim lokalny, jest jednym z licznych aspektów wpływających 
na zwiększenie wykorzystania potencjału osób niepełnosprawnych. Jednakże, gdy jest niedostosowany, stanowi 
ostatnią – największą przeszkodę dla niepełnosprawnego, który już uwierzył w możliwości, otrzymał zatrudnienie, 
pokonał 8 pięter …”70.

70 �Tamże.
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9. �Wpływ projektów transportowych  
zrealizowanych w ramach PO IiŚ  
2007-2013 na bezpieczeństwo podróżnych 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej 
możliwości poruszania się w transporcie drogowym

Bezpieczeństwo jest najważniejszą wartością i potrzebą każdego człowieka. Ograniczenie sprawności, uszczer-
bek na zdrowiu powoduje konsekwencje zarówno w wymiarze indywidualnym, jak i społecznym, w tym za-
chwianie czy też całkowitą utratę poczucia bezpieczeństwa. To natomiast powoduje ograniczenia bądź utratę 
zdolności wypełniania społecznie uznanych ról i funkcji, zdobywania wiedzy i umiejętności sprzyjających 
radzeniu sobie z sytuacjami trudnymi, podtrzymywania więzi międzyludzkich i wiele innych. Bezpieczeństwo 
jest determinowane wieloma czynnikami. Niewątpliwie rozważania na potrzeby niniejszej analizy są składową 
poczucia bezpieczeństwa. Czynniki wpływające na bezpieczeństwo to m.in. istnienie instytucji państwowych 
szczebla rządowego i samorządowego oraz stowarzyszeń i organizacji pozarządowych wspierających funkcjo-
nowanie osób z niepełnosprawnościami, ale przede wszystkim to wyrównywanie szans rozwojowych poprzez 
m.in. zapewnienie dostępu do infrastruktury transportowej, dzięki której możliwa jest aktywizacja zawodowa 
prowadząca do samodzielności ekonomicznej71. 

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 ograni-
czonej możliwości poruszania się. Miały charakter wielokierunkowy i rozproszony, wymagający odpowiedniej 
koordynacji oraz nadzoru realizowanych przedsięwzięć, będących obowiązkiem administracji publicznej, 
zarządzania oraz działalności publicznej i społecznej na wszystkich szczeblach organizacji państwa. Trudno 
wskazać, iż projekty zakupowe dla straży pożarnej czy policji miały wpływ na poprawę brd. Na pewno jednak 
zabezpieczenie regionów przed skutkami negatywnych zdarzeń komunikacyjnych wpłynęło i nadal pozytywnie 
wpływa na poprawę płynności w ruchu tranzytowym i turystycznym a, co za tym idzie, również działań na 
rzecz poprawy bezpieczeństwa osób, w tym z niepełnosprawnościami. Zdaniem ekspertów, beneficjentów 
pośrednich i bezpośrednich efekty są odczuwalne, ale niemierzalne.

Stan początkowy w zakresie infrastruktury drogowej występujący w Polsce przed realizacją projektów PO 
IiŚ 2007-2013 nie należał do pozytywnych na tle innych krajów europejskich72. Ważną przyczyną wypad-
ków drogowych był zły stan nawierzchni dróg, spowodowany wzrastającym ruchem pojazdów ciężkich. 
Większość jezdni nie była przystosowana do przenoszenia takich obciążeń. Dobrym stanem dróg charak-
teryzowało się niewiele ponad 25 procent dróg krajowych, a ponad 1/3 była poniżej stanu krytycznego 
i wymagała natychmiastowego remontu. Drogi krajowe i wojewódzkie nie miały skrajnych poboczy i od 
dłuższego czasu można było zauważyć, że nawierzchnie tych dróg były w bardzo złym stanie technicznym. 

71 �M. Leszczyński, Bezpieczeństwo społeczne a współczesne państwo, „Zeszyty Naukowe Akademii Marynarki Wojennej”, nr 2/2011, s. 125.
72 �Badanie ex post… op. cit.
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Tymczasem w ciągu ostatnich lat w Polsce coraz bardziej wzrastał ruch drogowy i występowało coraz 
większe zatłoczenie motoryzacyjne. 

O ile stan dróg poprawia się, o tyle trend wzrastającego ruchu utrzymuje się i powoduje coraz większe zagroże-
nie bezpieczeństwa na drodze zarówno dla samochodów, jak i niechronionych użytkowników dróg, zwłaszcza 
osób z niepełnosprawnościami.

Niestety z danych European Transport Safety Council (ETSC) wynika, iż, mimo podjętych działań, Polska 
w dalszym ciągu znajduje się wśród państw, w których mieszkańcy narażeni są na najwyższe ryzyko odniesie-
nia ciężkich obrażeń lub śmierci w wyniku wypadku drogowego. Porównanie obserwowanego obecnie stanu 
zagrożenia z rokiem 2006 pozwala stwierdzić, iż dynamika pozytywnych zmian oscyluje w okolicach średniej 
osiągniętej przez kraje UE.

Niewątpliwie na bezpieczeństwo osób z niepełnosprawnościami i osób o ograniczonej możliwości poruszania 
się wpływa jeszcze więcej czynników, niż ma to miejsce w przypadku osób w pełni sił i zdrowia. Osoby te mogą 
być zarówno pieszymi, jak i kierującymi pojazdami. Przy czym osoba z niepełnosprawnością fizyczną może być 
dopuszczona do kierowania pojazdem pod warunkiem uzyskania orzeczenia lekarskiego o braku przeciwwska-
zań zdrowotnych do kierowania pojazdem73. W związku z powyższym osoby z poważną dysfunkcją wzroku, 
a zwłaszcza osoby niewidome, nie mogą być kierowcami. 

Osoby z niepełnosprawnościami uczestniczące w ruchu drogowym zobowiązane są do przestrzegania takich 
samych zasad jak pełnosprawni uczestnicy. W niektórych kwestiach prawo przewiduje jednak nieco szersze 
uprawnienia dla tej grupy osób. W aktach wykonawczych wskazano warunki techniczne niwelujące bariery 
dostępnościowe do dróg i chodników. Przykładem jest m.in. Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki 
Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich 
usytuowanie, w którym wskazano na przykład, że chodnik powinien mieć szerokość dostosowaną do natężenia 
ruchu pieszych. Jego szerokość powinna być odpowiednio zwiększona, jeżeli oprócz ruchu pieszych, jest on 
przeznaczony do umieszczenia na nim urządzeń technicznych (takich jak np. podpory znaków drogowych, 
słupów, drzew, wejść lub zjazdów) utrudniających ruch pieszych. Urządzenia na chodniku, w szczególności 
podpory znaków drogowych, słupy oświetleniowe należy tak usytuować, aby nie utrudniały użytkowania 
chodnika, w tym przez osoby niepełnosprawne74. 

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym ma za zadanie gwarantowanie bezpieczeństwa 
wszystkim użytkownikom dróg (bez względu na ich stan fizyczny i psychiczny). Określa więc m.in.:

1) zasady ruchu na drogach publicznych, w strefach zamieszkania oraz w strefach ruchu,
2) �zasady i warunki dopuszczenia pojazdów do tego ruchu, a także działalność właściwych organów i podmiotów 

w tym zakresie,
3) wymagania w stosunku do innych uczestników ruchu niż kierujący pojazdami,
4) zasady i warunki kontroli ruchu drogowego.

W Prawie o ruchu drogowym przewidziano również pewne udogodnienia dla kierujących z niepełnospraw-
nościami. Wskazać można np. przywileje związane z tzw. kartą parkingową, umożliwiającą niestosowanie się 
do niektórych znaków drogowych dotyczących zakazu ruchu oraz postoju. Jednakże zarówno piesi, jak i kie-
rowcy z niepełnosprawnością, mimo przyznanych im przywilejów, są również zobowiązani do przestrzegania 
większości zasad na równi z pełnosprawnymi uczestnikami ruchu drogowego.

Z drugiej strony, obowiązujące przepisy ruchu drogowego nie zawsze mogą być spełnione przez osoby 
z niepełnosprawnością lub o ograniczonej możliwości poruszania się. Przepisy nie precyzują, co ma zrobić 

73 �Za: Art. 3 ust. 3 ustawy o kierujących pojazdami.
74 �§ 44 Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać 

drogi publiczne i ich usytuowanie.
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osoba, gdy chodnik (mimo obowiązujących warunków technicznych) jest nieprzejezdny dla wózka, przy 
pomocy którego się porusza.

W przypadku osób, których niepełnosprawność łączy się z dysfunkcją wzroku, może dojść do złego rozeznania 
w terenie i może przydarzyć się im przejście przez jezdnię w miejscu do tego nieprzeznaczonym. Sytuacje takie 
wcale nie są nierzeczywiste i zdarzały się bardzo często, zanim w projektach infrastrukturalnych zaczęto przy-
wiązywać do takich aspektów wagę. Niemniej jednak osoby, z którymi przeprowadzono wywiady, wskazywały, 
iż mimo obserwowanych pozytywnych zmian, wciąż jednak jest jeszcze wiele do zrobienia. Zmian jest coraz 
więcej i na przykład już teraz przy większości przejść dla pieszych odczuwalny jest wyraźny spadek chodnika 
ku drodze, niemniej jest jeszcze wiele takich miejsc, gdzie tego brakuje. 

W przypadku kierowców z niepełnosprawnościami osoby, z którymi przeprowadzano wywiady, wskazywały, 
iż dla wielu z nich wciąż największym problemem jest samo wsiadanie i wysiadanie z auta a nie poruszanie 
się po drogach. Mają oni również trudności z zabezpieczeniem, zgodnie z przepisami, miejsca awarii. Prawo 
o ruchu drogowym nakazuje kierowcy usunięcie auta z pasa ruchu na pobocze. Konieczne jest ustawienie 
trójkąta ostrzegawczego 50 m za samochodem. Żaden kierowca nie jest zwolniony z tego obowiązku. Dla 
wielu kierowców z niepełnosprawnością ruchową wyjście z samochodu w przypadku awarii jest jednak pra-
wie niemożliwe. Z drugiej strony, respondenci wskazywali na małą świadomość wśród innych użytkowników 
dróg. Zamiast pomóc zepchnąć auto oznakowane odpowiednią nalepką, jedynie używają sygnałów świetlnych 
i dźwiękowych w kierunku auta z kierowcą siedzącym w środku. Bezsilność osoby z niepełnosprawnością 
powoduje jeszcze większą frustrację.

Brak świadomości wśród osób pełnosprawnych wskazywany był również wśród pieszych z ograniczoną możli-
wością poruszania się. W wywiadach poruszano kwestię ignorowania, popędzania bądź upominania np. osób 
poruszających się przy pomocy wózka przez sprawnych użytkowników ruchu.

9.1. Projekty GDDKiA
Jak wskazywano wcześniej, żaden z realizowanych projektów PO IiŚ, mających na celu poprawę bezpieczeństwa 
ruchu drogowego, nie był nakierowany tylko i wyłącznie na bezpieczeństwo osób z niepełnosprawnościami 
i o ograniczonej możliwości poruszania się. Dotyczy to również inwestycji drogowych, które są dostępne dla 
ruchu publicznego i nie wyłączają z możliwości korzystania z nich żadnych grup społecznych. W przypadku 
projektów realizowanych przez Generalną Dyrekcję Dróg Krajowych i Autostrad, zgodnie z deklaracjami be-
neficjenta, wszystkie ułatwienia dla osób z niepełnosprawnościami w inwestycjach drogowych projektowane 
były i są w oparciu o przepisy rozporządzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunków 
technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. 2016 nr 0, poz. 124). In-
frastruktura drogowa musi spełniać warunki techniczne umożliwiające korzystanie z niej osobom z niepełno-
sprawnościami. Przytoczone wyżej rozporządzenie zawiera szereg zapisów dotyczących tej kwestii, począwszy 
od ogólnego sformułowania w §1, ust. 3.3: 

„Warunki techniczne, o których mowa w ust. 1, przy zachowaniu przepisów Prawa budowlanego, przepisów o drogach 
publicznych oraz przepisów odrębnych, a także ustaleń Polskich Norm zapewniają w szczególności: (…)

3) niezbędne warunki do korzystania z drogi publicznej przez osoby niepełnosprawne, w szczególności poruszające 
się na wózkach inwalidzkich”75. Ponownie niestety wyszczególnia się tylko osoby z dysfunkcją ruchową wyma-
gające wózka. Warto też wskazać, że użyto tutaj przymiotnika „inwalidzki”, od którego powoli się odstępuje. 
Pozostałe warunki techniczne w zakresie projektowania ułatwień dla osób niepełnosprawnych dotyczą m.in. 
maksymalnego pochylenia podłużnego na chodniku, urządzeń lokalizowanych na chodnikach, wymiarów, liczby 

75 �Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich 
usytuowanie (Dz. U. 2016 nr 0, poz. 124).
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oraz lokalizacji stanowisk postojowych, stosowania ramp. Rozporządzenie określa parametry poszczególnych 
rozwiązań technicznych, które są ogólnie przyjęte i stosowane jako standard, natomiast nie przewiduje ko-
nieczności dodatkowego rozpoznania potrzeb w tym zakresie.

Wymagania zapewniające ułatwienia dla osób z niepełnosprawnościami stosowane są również w dokumentach 
wewnętrznych GDDKiA, jak na przykład Program Funkcjonalno-Użytkowy Miejsc Obsługi Podróżnych w za-
kresie stanowisk postojowych lub Projekt typowego obiektu budowlanego toalety wolnostojącej na obszarze 
Miejsca Obsługi Podróżnych kat. I. 

Ponadto, obiekty inżynierskie, w tym kładki dla pieszych i przejścia podziemne, w projektach PO IiŚ projektuje 
się zgodnie z rozporządzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w spra-
wie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogowe obiekty inżynierskie i ich usytuowanie 
(Dz.U.2000 nr 63, poz. 735). Zapisy tego rozporządzenia odnoszą się do dostępności obiektów dla osób 
z niepełnosprawnościami. 

FOTOGRAFIA 13. Kładka w ciągu S19 Świdnik. 

Źródło: GDDKiA Centrala.

FOTOGRAFIA 14. Kładka w ciągu S17 Wierzchowiska. 

Źródło: GDDKIA, fot. Krzysztof Nalewajko.
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W projektach realizowanych przez GDDKiA z PO IiŚ 2007-2013 stosowane były następujące udogodnienia 
dla osób z niepełnosprawnościami:

•	 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, np. do 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.

FOTOGRAFIA 15. Kładka w ciągu S19 Zachodnia Obwodnica Lublina. 

Źródło: GDDKiA Centrala.

Zgodnie z deklaracją Beneficjenta, wszystkie projekty GDDKiA zawierały w swym zakresie elementy stanowiące 
ułatwienia również dla osób z niepełnosprawnościami, „które są stosowane jako rozwiązania standardowe”76. 
W wyjątkowych sytuacjach utrudnieniem dla realizacji takich rozwiązań mogły być ograniczenia terenowe lub 
finansowe stojące na przeszkodzie realizacji np. kładek dla pieszych77. 

Warto wskazać, iż większość istniejących przy ciągach dróg krajowych Miejsc Obsługi Podróżnych została 
zrealizowana, lub przygotowano teren i 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.

76 �Z informacji uzyskanych od Beneficjenta.
77 �Tamże.
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9.2. Wpływ na statystyki
Mimo braku projektów drogowych dedykowanych osobom z niepełnosprawnościami i o ograniczonej moż-
liwości poruszania się, warto jednak przeanalizować dane statystyczne dotyczące wypadków i kolizji drogo-
wych. W roku zbierania danych ustalono, że policja nie dokonuje pogłębionych analiz w zakresie mobilności 
osób z niepełnosprawnościami. Gromadzi jedynie dane w zakresie przyczyn i skutków wypadków drogowych 
w odniesieniu do osób z niepełnosprawnościami. 

Dane gromadzone są na podstawie wytycznych zawartych w zarządzaniu Komendanta Głównego Policji 
(aktualnie zarządzenie nr 31 z dnia 22 października 2015 r. w sprawie metod i form prowadzenia przez po-
licję statystyki zdarzeń drogowych (Dz. Urz. KGP z 2015 r., poz. 85 ze zm.)). W Karcie zdarzenia drogowego 
w przypadku kierujących, pieszych, pasażerów wskazuje się m.in.:

•	 dane personalne, takie jak: nazwisko, imię, imię ojca, numer ewidencyjny PESEL;
•	 płeć (kobieta, mężczyzna);
•	 czy działali pod wpływem alkoholu lub innego środka o podobnym działaniu oraz poziom alkoholu 

w organizmie (można też zaznaczyć, że nie badano ich pod tym względem);
•	 fakt, czy wskutek wypadku uczestnik poniósł śmierć na miejscu zdarzenia, czy też śmierć nastąpiła 

w ciągu 30 dni od daty zdarzenia;
•	 fakt, czy wskutek wypadku uczestnik został ranny (ciężko lub lekko).

Ponadto ważne jest, że w karcie zdarzenia istnieje możliwość określenia udziału osób z niepełnosprawnością 
w zdarzeniach drogowych. Należy jednak zwrócić uwagę, że otrzymane z Biura Ruchu Drogowego Komendy 
Głównej Policji dane statystyczne nie pozwalają na analizę tak wielu zmiennych, jak można to robić w przy-
padku ogólnych przyczyn wypadków w komunikacji.

TABELA 8. Udział osób niepełnosprawnych w zdarzeniach drogowych.

Rok Wypadki Zabici Ranni Kolizje

2003 65 5 74 170

2004 60 12 78 145

2005 60 10 79 158

2006 59 9 63 162

2007 48 14 73 103

2008 50 6 54 85

2009 30 7 36 64

2010 22 3 24 53

2011 18 4 20 69

2012 30 2 41 46

2013 32 5 36 55

2014 25 2 23 44

2015 17 2 18 36

* zabici i ranni – wszystkie osoby poszkodowane w tych wypadkach

Źródło: Opracowanie własne za: dane z Wydziału Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji. 
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WYKRES 22. Udział osób z niepełnosprawnością zdarzeniach drogowych.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane z Wydziału Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji.

Analizując zebrane dane od razu widać, iż, porównując do ogólnej liczby, liczba osób z niepełnosprawnościa-
mi uczestniczących w wypadkach drogowych jest bardzo niska. Wynika to z kilku czynników. Zdecydowanie 
głównym jest fakt, że osoby o ograniczonej możliwości poruszania się z uwagi na niepełnosprawność są 
mniej aktywnymi uczestnikami ruchu drogowego niż osoby zdrowe. Wytłumaczeniem dodatkowym może być 
również to, że nie zawsze funkcjonariusze policji dostrzegają niepełnosprawność. Nie każda dysfunkcja jest 
zauważalna, a osoby z niepełnosprawnością nie „chwalą” się tym. W takim przypadku w karcie zdarzenia nie 
zostaje zawarta owa informacja, więc nie figuruje również w statystykach policyjnych. Warto także zastanowić 
się, czy powodem nie jest również sama niepełnosprawność. Podczas przeprowadzanych wywiadów można 
było zauważyć, iż z uwagi na szereg codziennych doświadczeń, osoby z niepełnosprawnościami zdają się być 
bardziej ostrożne. 

Dane przedstawione w poniższej tabeli i na wykresie wskazują, że liczba osób z niepełnosprawnością uczest-
niczących zarówno w wypadkach komunikacyjnych, jak i w kolizjach, na przestrzeni 13 lat znacznie zmalała.

Tak mały udział procentowy nie stanowi jednak podstawy do porzucenia rozważań nad bezpieczeństwem 
tych osób w ruchu drogowym. Temat ten jest niezwykle ważny i bardzo aktualny. Społeczeństwo XXI wieku 
starzeje się i jest coraz bardziej ułomne. Walka z ograniczaniem barier mogących się przyczyniać do wyklu-
czenia i prowadzona w tym zakresie polityka społeczna w całej UE jest argumentem do tego, aby zajmować 
się badaniem różnego rodzaju aspektów i obszarów zagadnienia. 
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TABELA 9. Ofiary wśród osób z niepełnosprawnością.

Rok

Zabici Ranni

Kier. Piesi Pas. Kier. Piesi Pas.

2003 1 3 - 14 34 5

2004 3 3 1 18 12 11

2005 3 4 1 12 18 10

2006 1 7 - 6 26 10

2007 1 5 1 7 23 6

2008 2 3 - 14 22 4

2009 2 3 - 4 14 1

2010 2 - - 7 6 1

2011 2 1 - 3 4 2

2012 - 1 1 3 13 6

2013 2 1 - 6 15 3

2014 1 1 - 4 12 1

2015 - 1 - 2 10 2

Źródło: Opracowanie własne za: dane z Wydziału Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji.

WYKRES 23. Ofiary (zabici) wśród wśród osób z niepełnosprawnością.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane z Wydziału Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji.
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WYKRES 24. Ofiary (ranni) wśród osób z niepełnosprawnością.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane z Wydziału Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji.

Łączna liczba osób rannych wskutek wypadków drogowych pośród osób z niepełnosprawnościami wynosi 
371, wśród których 56,3% stanowią piesi, 27% – kierujący, a 16,7% – pasażerowie. Wynika więc, że rannych 
ofiar wypadków drogowych pośród ludzi z dysfunkcjami jest sześć i pół razy więcej niż ofiar śmiertelnych. 
Optymistyczne jest jednak to, że podobnie jak liczba ofiar śmiertelnych, tak i osób rannych na przestrzeni lat 
zmalała. Trend ten wpisuje się w ogólnokrajową tendencję spadkową liczby ofiar wypadków w komunikacji.

TABELA 10. Kierujący niepełnosprawni sprawcy wypadków drogowych.

Rok Wypadki Zabici Ranni

2003 14 2 15

2004 23 5 21

2005 14 2 17

2006 12 2 12

2007 4 2 8

2008 14 2 13

2009 6 2 13

2010 6 2 6

2011 6 2 4

2012 8 - 9

2013 8 2 9

2014 16 1 15

2015 3 1 3

Źródło: Opracowanie własne za: dane z Wydziału Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji.
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WYKRES 25. Niepełnosprawni sprawcy wypadków drogowych.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane z Wydziału Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji.

TABELA 11. Niepełnosprawni sprawcy wypadków drogowych w podziale na rodzaj pojazdu sprawcy.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

samochód 
osobowy

7 18 11 7 4 9 6 4 5 6 6 11 3

rower 2 4 1 3 - 3 - 2 1 2 - 3 -

motorower 2 - 2 1 - 1 - - - - - 1 -

inny 3 1 - 1 - 1 - - - - 1 1 -

Źródło: Opracowanie własne za: dane z Wydziału Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji.

WYKRES 26. Niepełnosprawni sprawcy wypadków drogowych w podziale na rodzaj pojazdu sprawcy.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane z Wydziału Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji. 
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Z uzyskanych danych statystycznych znacznie więcej można powiedzieć o niepełnosprawnych sprawcach 
wypadków drogowych występujących zarówno w roli kierującego, jak i pieszego. W analizowanym okresie 
sprawcami 134 wypadków byli kierujący z dysfunkcjami życiowymi, zaś 83 – piesi. W wypadkach spowodo-
wanych przez tych pierwszych zginęło 25 osób, zaś 145 zostało rannych. W zdarzeniach spowodowanych 
przez pieszych z niepełnosprawnościami zginęło 11 uczestników ruchu drogowego a ranne zostały łącznie 
72 osoby. Dane liczbowe wskazują, że skutki powodowane przez niepełnosprawnych kierujących są bardziej 
drastyczne, bowiem liczba ofiar śmiertelnych i rannych jest dwa razy większa.

TABELA 12. Przyczyny wypadków drogowych spowodowanych przez niepełnosprawnych kierujących.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Prędkość 4 10 3 3 2 5 2 2 3 - 1 3 -

Nieudzielenie 
pierwszeństwa

1 6 5 1 - 3 1 2 2 2 1 2 1

Nieprawidłowe 
wyprzedzanie

1 3 - 1 1 - - 1 - 1 1 1 -

Nieprawidłowe 
zachowanie wobec 
pieszych

1 1 1 2 - 1 3 - - 3 1 4 2

Nieprawidłowe 
omijanie

- - - - - - 1 - - 1 - -

Nieprawidłowy 
manewr skrętu

1 - 2 2 - 2 - - - - - 2 -

Nieprawidłowa 
zmiana pasa ruchu

- - - - - 1 - - - - - 1 -

Niezachowanie 
odległości

- - 1 - 1 1 - - - - 2 - -

Nieprawidłowe 
wymijanie

2 1 1 - - - - - - - - - -

Wjazd na czerwo-
ne światło

- - - 1 - - - - - - - - -

Inne 4 2 1 2 - 1 - - 1 2 2 3 -

Źródło: Opracowanie własne za: dane z Wydziału Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji. 

Analizując przyczyny wypadków stwierdzone przez policję można uznać, iż nie odbiegają one od ogólnych 
przyczyn wypadków. Najczęstszą przyczyną, jak w przypadku ogólnych przyczyn, jest niedostosowanie 
prędkości do warunków ruchu – przekroczenie dozwolonej prędkości lub niedostosowanie prędkości do 
warunków jazdy i/lub stanu nawierzchni drogi. Udział procentowy tej przyczyny wypadków drogowych spo-
wodowanych przez kierujących z niepełnosprawnością waha się pomiędzy 0% (2012 r., 2015 r.) do nawet 
50% (2007 r.). Niemniej jednak, z uwagi na stosunkowo niewielkie wartości, trudno wskazywać tutaj jakieś 
prawidłowości czy trendy. 

Wśród przyczyn wypadków drogowych z udziałem kierowców z niepełnosprawnością jest również nieudziele-
nie pierwszeństwa – podobnie jak w przypadku ogólnych przyczyn wypadków drogowych w Polsce (ok. 20% 
wszystkich przyczyn). Niepokojąco wysoko plasuje się wskaźnik dla nieprawidłowego zachowania wobec pie-
szych – od 7,1% spośród wszystkich przyczyn (2003 r.), do 66,7% (2015 r.). Porównując przyczyny wypadków 
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drogowych leżące po stronie kierowców, tych z niepełnosprawnością i bez niej, zauważyć można, że jednych 
i drugich cechuje podobne zachowanie na drodze, przyczyniające się do niebezpiecznych zdarzeń.

TABELA 13. Niepełnosprawni piesi – sprawcy wypadków drogowych.

Rok Wypadki Zabici Ranni

2003 16 1 15

2004 5 - 5

2005 8 1 7

2006 15 4 11

2007 11 3 8

2008 4 - 4

2009 7 2 5

2010 2 - 2

2011 3 - 3

2012 1 - 1

2013 2 - 2

2014 6 - 6

2015 3 - 3

Źródło: Opracowanie własne za: dane z Wydziału Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji. 

WYKRES 27. Niepełnosprawni piesi – sprawcy wypadków drogowych.

0

2

4

6

8

10

12

14

16

18

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

NIEPEŁNOSPRAWNI PIESI - SPRAWCY WYPADKÓW DROGOWYCH

Wypadki Zabici Ranni

 

Źródło: Opracowanie własne za: dane z Wydziału Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji.
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TABELA 14. Przyczyny wypadków drogowych spowodowanych przez niepełnosprawnych pieszych.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Nieostrożne wejście 

na jezdnię
7 2 6 10 6 3 5 1 - 1 1 3 1

Przekraczanie 
jezdni w miejscu 
niewyznaczonym

3 1 - 4 1 - 1 2 - - 1 1 1

Wejście na jezdnię 
podczas czerwo-
nego światła

- 1 - - 1 - 1 - 3 - - - -

Stanie, leżenie na 
jezdni

2 1 2 1 2 1 - - - - - - -

Chodzenie niepra-
widłową strona 
drogi

1 - - - 1 - - - - - - 1 1

Inne 3 - - - - - - - - - - 1 -

Źródło: Opracowanie własne za: dane z Wydziału Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji. 

Jak pokazują statystyki, liczba wypadków spowodowanych przez pieszych z niepełnosprawnością na 
przestrzeni analizowanego okresu zmalała i to znacznie, bo o ponad 81% (z 16 w 2003 r. do 3 w 2015 r.). 
Niemniej jednak dane te mogą również (jak w przypadku kierujących z niepełnosprawnością) być niepełne 
z uwagi np. na nieodnotowywanie przez policjantów faktu niepełnosprawności wśród sprawców. Bazując 
jednak na zgromadzonych danych, można określić, że istniała tendencja spadkowa. W okresie 2007-2015 
liczba ofiar śmiertelnych zdarzeń spowodowanych przez pieszych z niepełnosprawnością również z roku 
na rok malała. Łącznie wskutek badanych zdarzeń zginęło 11 osób, a 72 zostały ranne, co daje łącznie 
83 osoby pokrzywdzone przez 13 lat. Udział procentowy poszczególnych rodzajów ofiar (śmiertelnych 
i rannych) wypadków spowodowanych przez pieszych z niepełnosprawnością jest podobny. Otóż na 
przestrzeni badanego okresu w odniesieniu do wypadków spowodowanych w ogóle przez pieszych 14,6% 
stanowili zabici, zaś 85,4% ranni.

9.3. �Bezpieczeństwo osób z dysfunkcją wzroku  
(słabo – i niewidzących) w przestrzeni zurbanizowanej

Zbierając dane i materiały do analizy prowadzonej na potrzeby CUPT, eksperci wykorzystali badania prowa-
dzone w ramach pracy doktorskiej Emilii Jurgielewicz-Delegacz pt. Wypadki w komunikacji z udziałem osób 
z niepełnosprawnością ze szczególnym uwzględnieniem osób niewidomych i słabowidzących. Studium prawno-
-kryminologiczne, w której autorka nawiązuje do wyników projektu badawczego pt. Opracowanie systemu 
wykrywania zagrożeń bezpieczeństwa osób niewidomych i słabowidzących ze szczególnym uwzględnieniem 
ruchu drogowego. Aspekty prawno-kryminologiczne i technologiczne. Projekt był zrealizowany w ramach gran-
tu badawczego w latach 2012–2014, pod kierownictwem dr hab. Ewy Moniki Guzik-Makaruk. Przedmio-
tem badań były zagadnienia związane z zapewnieniem bezpieczeństwa poruszania się osób niewidomych 
i słabowidzących, zwłaszcza w przestrzeni zurbanizowanej. Na potrzeby projektu powołano konsorcjum 
naukowo-przemysłowe złożone z Uniwersytetu w Białymstoku (lider projektu), Akademii Górniczo-Hutniczej 
im. Stanisława Staszica w Krakowie, Wyższej Szkoły Technik Komputerowych i Telekomunikacji w Kielcach 
oraz Future Voice System sp. z o.o. Zagadnienia kryminologiczne badane były w projekcie przez zespół 
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badawczy z Zakładu Prawa Karnego i Kryminologii Katedry Prawa Karnego Wydziału Prawa Uniwersy-
tetu w Białymstoku w składzie: prof. zw. dr hab. Emil W. Pływaczewski, dr hab. Katarzyna Laskowska,  
prof. UwB dr hab. Wojciech Filipkowski, prof. UwB dr Elżbieta Zatyka, dr Emilia Jurgielewicz-Delegacz, 
mgr Katarzyna Heba oraz dr Ewa Glińska – socjolog z Wydziału Zarządzania Politechniki Białostockiej. 

Respondenci, którzy wzięli udział w badaniach, to osoby niewidome i słabowidzące, będące członkami Polskiego 
Związku Niewidomych. Realizację badań zlecono Polskiemu Związkowi Niewidomych, który przeprowadził je 
dwutorowo: drogą internetową – w postaci ankiety typu CAWI oraz bezpośrednio – w postaci ankiety typu 
PAPI. Pomimo podjętych wysiłków, nie udało się osiągnąć wielkości i struktury próby badawczej. Sytuacja ta 
wynikała przede wszystkim z faktu, że respondentami były głównie starsze osoby, mniej chętnie biorące udział 
w badaniach społecznych. Ostatecznie liczba respondentów wyniosła 622 osoby, czyli blisko 2/3 zakładanej 
wielkości próby (62,2%). W badaniu wzięło udział 367 kobiet i 255 mężczyzn. Większość respondentów 
stanowiły osoby w wieku 36-64 lata (ich odsetek ostatecznie był większy aniżeli przy konstruowaniu próby 
badawczej, gdzie określono go na poziomie 42%). Drugą co do wielkości grupą były osoby 65 lat i starsze – 
174 respondentów, trzecią – osoby pomiędzy 25. a 35. rokiem życia. Najmniej ankiet wypełnili niewidomi 
i słabowidzący z przedziału wiekowego pomiędzy 17. a 24. rokiem życia. 

TABELA 15. Czynniki utrudniające osobom z dysfunkcją wzroku poruszanie się w przestrzeni zurbanizowanej.

W jakim stopniu 
poniższe  
czynniki utrudniają 
Panu/i codzienne 
życie w przestrzeni 
zurbanizowanej?

Odpowiedź

Brak  
odpo-
wiedzi Ogółem

trudno 
powie-

dzieć

w  
bardzo  
małym 

stopniu
w małym 
stopniu

w dużym 
stopniu

w  
bardzo  
dużym 

stopniu

%

Chodnik

wysokie krawężniki 1,6 8,6 15,1 31 34,7 9 100

nierówne chodniki 0,7 2,3 8 37,1 48,2 3,7 100

brak krawężników 
(niewidoczne różnice 
między chodnikiem 
a jezdnią)

1,4 3,4 15,3 30,1 41,6 8,2 100

przeszkody na chodniku  
(np. kosze na śmieci, 
wystające niskie słupki, 
klomby na kwiaty, nisko 
zawieszone reklamy, 
szyldy, znaki drogowe, 
drzewa, budki telefoniczne, 
latarnie, inne przeszkody na 
wysokości głowy)

1,3 3,7 9,8 30,8 48,1 6,3 100

nieodpowiednie 
zabezpieczenie robót 
budowlanych

1,6 2,7 11,9 32,3 43,9 7,6 100

zaparkowane pojazdy 2,1 3,9 13 35 39,7 6,3 100

inni piesi poruszający się 
ciągami komunikacyjnymi

5,6 17,9 30,2 25,1 7,9 13,3 100

rowerzyści 3,4 13 22,2 28,6 23,6 9,2 100
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zwierzęta 7,4 29,3 25,6 15,7 5,6 16,4 100

Ulica

nieutwardzona nawierzchnia 
jezdni

4 10,5 20,7 30,9 21,7 12,2 100

brak udźwiękowienia 
sygnalizacji świetlnej na 
skrzyżowaniach

1,6 2,1 8,7 28,5 52,7 6,4 100

brak ujednolicenia 
systemu sygnalizacji 
dźwiękowej

3,7 4,8 11,1 31,2 41,6 7,6 100

brak odpowiedniego 
zabezpieczenia robót 
drogowych

1,8 5,6 12,7 34,9 37,4 7,6 100

brak zróżnicowania faktury, 
kolorystyki nawierzchni przy 
przejściach dla pieszych

3,5 4,7 12,9 34,6 36,5 7,8 100

brak dotykowych 
i wizualnych oznaczeń 
dla słabowidzących przy 
wejściach i wyjściach 
z przejść podziemnych

5,6 5,6 13,8 33,1 33,3 8,6 100

brak oznaczeń ułatwiających 
orientację osobom 
z dysfunkcją wzroku 
w przejściach podziemnych

4,8 5,3 10 35,4 35,7 8,8 100

torowiska 10,1 10,6 17,9 25,7 16,2 19,5 100

inni piesi na przejściu 6,6 18,8 27 21,2 6,1 20,3 100

ubytki w jezdni 1,8 7,4 10 32,6 41,9 6,3 100

Dworce (np. autobusowe, kolejowe, lotniska, metro) i przystanki komunikacji miejskiej

brak oznaczeń dotykowych 
i kolorystycznych na 
schodach

4 5 10,6 35,1 37,9 7,4 100

brak informacji 
dźwiękowych dotyczących 
rozkładu jazdy lub 
wizualnych dla osób 
słabowidzących

2,9 2,6 8 34,4 46 6,1 100

brak oznaczeń ciągów 
pieszych

4,2 4,2 13,3 34,9 29,3 14,1 100

brak oznaczeń na 
peronach, np. prowadnic 
wzdłuż peronów, 
pasów dotykowych 
i kolorystycznych przy 
krawędziach peronów

4 4,6 10 31,8 41,6 8 100
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przeszkody na ciągach 
komunikacyjnych 
w budynkach dworców  
(np. kosze na śmieci, tablice 
informacyjne)

5,1 5,8 12,1 32,8 34,9 9,3 100

utrudniony dostęp do 
przystanków komunikacji 
miejskiej

4,2 9,5 17,5 32,6 24,1 12,1 100

Źródło: E. Jurgielewicz-Delegacz, Wypadki w komunikacji z udziałem osób z niepełnosprawnością ze szczególnym uwzględnieniem 
osób niewidomych i słabowidzących. Studium prawno-kryminologiczne.

TABELA 16. �Osoby niewidome i słabowidzące poszkodowane wskutek napotkanych w przestrzeni zurbani-
zowanej utrudnień.

Czy kiedykolwiek został/-a Pan/-i poszkodowany/-a w poniższych sytuacjach:

na chodniku z powodu: %

wysokich krawężników 35,4

nierówności na chodnikach 55,6

braku krawężników 18,5

przeszkód na chodniku (np. kosze na śmieci, wystające niskie słupki, klomby na kwiaty,  
nisko zawieszone reklamy, szyldy, znaki drogowe, drzewa, budki telefoniczne, latarnie, tablice 
na wysokości wzroku)

51,8

nieodpowiedniego zabezpieczenia robót budowlanych 23,8

zaparkowanych pojazdów 34,4

innych pieszych poruszających się ciągami komunikacyjnymi  
(np. nieprzestrzegający zasady poruszania się prawą stroną)

18,3

rowerzystów 26,9

zwierząt 7,7

na jezdni z powodu:

ubytków w jezdni 36

nieutwardzonej nawierzchni jezdni 14,5

braku udźwiękowienia sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniach 25,4

braku ujednolicenia systemu sygnalizacji świetlnej 17,2

braku odpowiedniego zabezpieczenia robót drogowych 20,3

braku zróżnicowania faktury nawierzchni przy przejściach dla pieszych 19,6

braku oznaczeń wejścia i wyjścia przejść podziemnych 16,2

braku oznaczeń w przejściach podziemnych 14,6

torowisk 9,8

innych pieszych na przejściu 10,8
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na dworcach (np. autobusowych, kolejowych, lotniskach, w metrze)  
i przystankach komunikacji miejskiej z powodu:

braku oznaczeń schodów 28,8

braku informacji dźwiękowych dotyczących rozkładu jazdy 28,8

braku oznaczeń ciągów pieszych 15,4

braku oznaczeń na peronach 22

przeszkód na ciągach komunikacyjnych w budynkach dworców  
(np. kosze na śmieci, tablice informacyjne)

22,8

nieodpowiedniej lokalizacji przystanków komunikacji miejskiej 18

braku informacji dźwiękowej dotyczącej rozkładu jazdy,  
w tym informacji o numerze nadjeżdżającego pojazdu

40,5

Źródło: E. Jurgielewicz-Delegacz, Wypadki w komunikacji z udziałem osób z niepełnosprawnością ze szczególnym uwzględnieniem 
osób niewidomych i słabowidzących. Studium prawno-kryminologiczne.

Powyższe tabele pokazują, jak wiele jest czynników stanowiących niebezpieczeństwo dla osób z niepełno-
sprawnościami, na które osoba zdrowa nie zwróci uwagi. Wskazuje to również, jak ważne jest konsultowanie 
projektów inwestycyjnych (nie tylko infrastrukturalnych czy unijnych, ale wszystkich) z osobami z niepełno-
sprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się. Ponad 50% ankietowanych zadeklarowało, że 
było poszkodowanymi w wyniku nierówności czy przeszkód na chodnikach. Jeżeli osoba z dysfunkcją wzroku 
w porę nie wyczuje, np. przy pomocy białej laski, przeszkody znajdującej się w niedalekiej odległości od niej, 
często nachodzi na nią, wskutek czego nabawia się siniaków, otarć czy niszczy ubranie. Niekiedy zaś, gdy 
w porę zlokalizuje daną przeszkodę, próbuje ją ominąć, co – jak podkreślali uczestnicy wywiadu grupowego 
– kończy się niepostrzeżonym zejściem z chodnika i wejściem na jezdnię. Z kolei ponad 30% respondentów 
było poszkodowanych w wyniku niezauważenia wysokich krawężników lub pojazdów zaparkowanych na 
chodnikach czy ubytków w jezdni. Dane statystyczne zawarte w powyższych tabelach wskazują, że nie zawsze 
wszystkie trudności doprowadzają do zdarzeń, w których szkód doznają niepełnosprawni wzrokowo. Część 
z tych utrudnień, związanych z brakiem zastosowania odpowiednich udogodnień czy niewłaściwym zacho-
waniem pozostałych uczestników ruchu drogowego, zmniejsza po prostu komfort życia, komfort poruszania 
się w przestrzeni miejskiej, a niekoniecznie doprowadza do poważnych w skutkach zdarzeń. 

»» Podsumowując powyższe rozważania dotyczące statystyk wypadków drogowych z udziałem osób 
z niepełnosprawnościami, można stwierdzić, iż tendencje i trendy są bardzo podobne jak w przy-
padku ogólnych statystyk wypadkowych. Do efektu spadku liczby wypadków i ofiar śmiertelnych 
niewątpliwie przyczyniły się projekty zrealizowane w ramach PO IiŚ dotyczące promocji bezpiecz-
nych zachowań wśród niechronionych uczestników ruchu drogowego poprzez zmiany percepcji 
i nawyków za pomocą kampanii społecznych wykorzystujących narzędzia reklamowe i PR oraz dzia-
łania edukacyjne prowadzone przy użyciu między innymi mobilnych miasteczek ruchu drogowego. 
Niewątpliwie projekty PO IiŚ przyczyniły się w jakimś zakresie do poprawy sytuacji analizowanej 
grupy społecznej. Aczkolwiek eksperci i osoby, z którymi przeprowadzano wywiady, wskazywały, 
że nadal jest jeszcze wiele do zrobienia w zakresie ułatwień. Dodatkowo 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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10. �Wpływ projektów transportowych  
zrealizowanych w ramach PO IiŚ 2007-2013  
na mobilność osób z niepełnosprawnościami 
i o ograniczonej możliwości poruszania się przy 
wykorzystaniu transportu lotniczego 

W latach 2007-2013 duże wsparcie ze środków PO IiŚ otrzymał również transport lotniczy. Zrealizowano 
w sumie 37 projektów. Część z nich dotyczyła również przestrzeni dla pasażerów. W tych projektach wszyscy 
beneficjenci starali się zrealizować jak najwięcej udogodnień dla osób z niepełnosprawnościami i o ograni-
czonej możliwości poruszania się.

RYSUNEK 4. Porty lotnicze – projekty kluczowe realizowane w ramach PO IiŚ w latach 2007-2013. 

Źródło: Opracowanie własne CUPT. 

PORTY LOTNICZE - PROJEKTY KLUCZOWE REALIZOWANE 
W RAMACH PO LIŚ W LATACH 2007-2013

SZCZECIN

GDAŃSK

POZNAŃ

WROCŁAW

WARSZAWA

KATOWICE

KRAKÓW RZESZÓW
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Wszyscy beneficjenci wskazywali, że projektowanie ułatwień dla osób z niepełnosprawnościami wynikało 
z przepisów prawa, w szczególności:

a.	 ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo Budowlane,
b.	Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunków technicznych, 

jakim powinny odpowiadać budynki i ich usytuowanie,
c.	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. 

Część z beneficjentów wskazywała również na „dobrą praktykę i doświadczenia projektanta w zakresie obiektów 
użyteczności publicznej”78, a także na „doświadczenia samego Beneficjenta jako zarządzającego lotniskiem”. 
W przypadku tego drugiego powołano się m.in. na audyt przeprowadzony przez Zespół ds. technologii 
i jakości obsługi pasażerów po realizacji innej inwestycji (projekt pn. „Port Lotniczy Warszawa – Budowa/
rozbudowa/przebudowa (modernizacja) infrastruktury lotniskowej”) a zwłaszcza na jedno z zadań wcho-
dzących w skład tego projektu, tj. Modernizacja Strefy T1 wraz z jej pełną integracją ze strefą T2 Terminala 
A w Porcie Lotniczym im. F. Chopina w Warszawie. W ramach tego zadania dokonano gruntownej przebudowy 
i modernizacji całości obiektu dawnego Terminala 1. Audyt obejmował wizję lokalną z udziałem osób z róż-
nego rodzaju niepełnosprawnościami: niewidomej, niesłyszącej, korzystającej z wózka oraz opiekuna osoby 
z niepełnosprawnością po wybudowaniu Strefy T2 Terminala A. W kwietniu 2013 r. w audycie użytkowanej 
Strefy T2, jak i modernizowanej w tym czasie Strefy T1 Terminala A, uczestniczył pan Roberto Castiglioni, 
założyciel organizacji Reduced Mobility Rights79, zajmującej się ułatwianiem dostępności transportu lotni-
czego dla osób z niepełnosprawnościami. 

Jeden z Beneficjentów wskazał, iż „w trakcie planowania rozwiązań przyczyniających się do zmniejszenia barier, 
których doświadczają różne grupy społeczne w swobodnym dostępie do infrastruktury, oparto się na zasadzie równego 
traktowania i niedyskryminacji, korzystając z zasad projektowania uniwersalnego i troski o zapewnienie dostępności 
obiektu każdej osobie, bez względu na jej płeć, wiek czy niepełnosprawność”80.

FOTOGRAFIA 16. Realizacja dostępności w porcie lotniczym. 

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

78 �Wszystkie cytaty pochodzą z wywiadów i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wpływu projektów PO IiŚ na mobilność osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.

79 �Opis przeprowadzonej wizji został załączony na stronie internetowej tej organizacji https://www.reducedmobility.eu/20130428306/The-News/warsaw-
chopin-airport-accessibility-report.html.

80 �Wszystkie cytaty pochodzą z wywiadów i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wpływu projektów PO IiŚ na mobilność osób 
z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.

https://www.reducedmobility.eu/20130428306/The-News/warsaw-chopin-airport-accessibility-report.html
https://www.reducedmobility.eu/20130428306/The-News/warsaw-chopin-airport-accessibility-report.html
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Wszyscy Beneficjenci zadeklarowali, iż w zrealizowanych w ramach PO IiŚ projektach zastosowano wszelkie 
wymagane udogodnienia związane z korzystaniem z infrastruktury portu lotniczego przez osoby z niepeł-
nosprawnościami. Wśród udogodnień dla osób z niepełnosprawnością, jakie zostały zrealizowane podczas 
rozbudowy portów lotniczych, należy wymienić m.in.:

•	 ograniczenie na przedpolu terminala do niezbędnego minimum barier architektonicznych utrudniają-
cych poruszanie się osób z niepełnosprawnościami;

•	 brak 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;
•	 windy dostosowane dla osób z niepełnosprawnością (przyciski oznaczone alfabetem Braille’a);
•	 wydzielenie w toaletach ogólnodostępnych toalet dla osób z niepełnosprawnością;
•	 zamontowanie w toaletach dla osób z niepełnosprawnością systemu przywoławczego (wezwanie 

obsługi następuje po wyzwoleniu przycisku pociągowego);
•	 wykonanie systemu informacji SOS. Umożliwia on połączenie osoby potrzebującej pomocy z obsługą 

Portu Lotniczego za pomocą stacji interkomowej wbudowanej w kolumny SOS zlokalizowane przy 
wejściach głównych do terminala;

•	 połączenie nowego obiektu terminalowego w Warszawie podziemnym tunelem o długości ok. 60 m, 
zapewniając tym samym dogodne i łatwe dla pasażerów przejście pomiędzy Terminalem a stacją kole-
jową Warszawa Lotnisko Chopina. Tunel ten nie posiada barier architektonicznych (np. schodów czy 
progów), dając tym samym możliwość swobodnego przemieszczenia się pasażerom niepełnosprawnym 
pomiędzy pociągiem a samolotem na Lotnisku Chopina w Warszawie. 

FOTOGRAFIA 17. Realizacja dostępności w porcie lotniczym.

Źródło: zdjęcie udostępnione przez Międzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawła II, Kraków Balice.
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FOTOGRAFIA 18. Realizacja dostępności w porcie lotniczym. 

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

FOTOGRAFIA 19. Realizacja dostępności w porcie lotniczym. 

Źródło: zdjęcie udostępnione przez Międzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawła II, Kraków Balice.
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FOTOGRAFIA 20. Realizacja dostępności w porcie lotniczym. 

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

FOTOGRAFIA 21. Realizacja dostępności w porcie lotniczym.

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

Warto zaznaczyć, że Beneficjenci podkreślali, iż „Dofinansowanie z PO IiŚ do budowy/przebudowy terminali 
sprzyjało zastosowaniu dodatkowych udogodnień dla osób z niepełnosprawnościami”81. Zdecydowana więk-

81 �Tamże.
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szość wskazywała, iż nie było czynników utrudniających wdrażanie projektów PO IiŚ. Jeden z Beneficjentów 
poinformował, iż niewielkim czynnikiem ograniczającym projektowanie i wdrożenie usprawnień dla osób 
z niepełnosprawnościami były ograniczenia architektoniczne w istniejącym budynku.

Analizując dane o liczbie osób z niepełnosprawnościami, korzystających z usług poszczególnych portów lot-
niczych, należy wskazać, iż nastąpił znaczny wzrost tego wskaźnika. Niestety z uwagi na fakt, iż nie wszyscy 
zarządzający zbierają dane w tym zakresie, trudno jest dokonać zbiorczego zestawienia wyników. Poniższe 
przykłady jednak potwierdzają, iż wprowadzane udogodnienia pozwalają osobom z niepełnosprawnościami 
korzystać również z tego rodzaju transportu. 

WYKRES 28. Liczba pasażerów z niepełnosprawnościami korzystających z terminala Lotnisko im. F. Chopina.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane PPL.

WYKRES 29. �Liczba pasażerów z niepełnosprawnościami korzystających z terminala Międzynarodowy Port 
Lotniczy „Katowice” w Pyrzowicach.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane GTL S.A.
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WYKRES 30. �Liczba pasażerów z niepełnosprawnościami korzystających z terminala Portu Lotniczego 
Rzeszów – Jasionka.
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Źródło: Opracowanie własne za: dane Zarządcy Portu.

WYKRES 31. �Liczba pasażerów z niepełnosprawnościami korzystających z terminala Portu Lotniczego 
Rzeszów – Jasionka.
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Z TERMINALA MIĘDZYNARODOWEGO PORTU LOTNICZEGO IM. JANA PAWŁA II KRAKÓW BALICE

Źródło: Opracowanie własne za: dane Zarządcy Portu.

Zmiany, które dokonały się w polskich portach lotniczych, zostały zauważone przez osoby z niepełnospraw-
nościami. Potwierdzają to również przyznane nagrody. Warszawskie lotnisko dostało certyfikat „Obiekt bez 
barier” Fundacji Integracja, który potwierdza dostępność obiektu dla osób z niepełnosprawnościami. Był 
to pierwszy tego typu certyfikat w Polsce przyznany obiektowi komunikacyjnemu. Warunkiem otrzymania 
certyfikatu był pomyślny audyt architektoniczny. Eksperci Fundacji sprawdzali dostępność obiektu, anali-
zując zarówno jego plany, jak i wizytując obiekt. Z kolei Międzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawła II 
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Kraków-Balice otrzymał nagrodę Aiport Service Quality (ASQ) Awards 2016 za zajęcie I miejsca w kategorii 
Europe-Best Improvment by Region. 

Warto również nadmienić, iż zarządcy większości lotnisk wskazywali, że nie poprzestają na zrealizowanych 
inwestycjach. Wspomniane powyżej Lotnisko w Krakowie w celu doskonalenia jakości obsługi pasażerów z nie-
pełnosprawnościami w sierpniu 2017 r. zawarło porozumienie z Państwowym Funduszem Rehabilitacji Osób 
Niepełnosprawnych. Przewiduje ono m.in. szkolenie pracowników dotyczące kontaktów z osobami z niepełno-
sprawnościami w zakresie ich zatrudniania, jak i podnoszenia jakości usług dla pasażerów, w tym naukę języka 
migowego, popularyzowanie działań na rzecz osób z niepełnosprawnościami, a także kształtowania pozytywnych 
postaw wobec osób z niepełnosprawnościami oraz wspieranie projektów oraz programów w zakresie integracji 
społecznej i zawodowej osób z niepełnosprawnościami. Jest to zdecydowanie działanie godne naśladowania 
przez innych zarządców. Niewątpliwie wzmacnia również efekt realizacji projektów PO IiŚ.
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11. �Miasto przyjazne osobom z niepełnosprawnościami  
– przykłady empiryczne

11.1. Miasta europejskie
Komisja Europejska co roku przyznaje nagrody Access City Award. Celem Programu funkcjonującego od 
2010 r. jest promowanie dostępności w środowisku miejskim dla rosnącej populacji ludzi starszych i z nie-
pełnosprawnościami w Europie. Jak wskazano już w niniejszej Ekspertyzie, dostępność to kwestia priory-
tetowa dla KE, a więc powinna być również priorytetem dla wszystkich krajów członkowskich. Program 
konkursowy wyróżnia i promuje przykłady innowacyjnego myślenia i najlepszych praktyk. Organizatorami 
konkursu Access City Award są KE oraz Europejskie Forum Osób Niepełnosprawnych. Ideą jest, aby miasta 
dzieliły się swoimi doświadczeniami w zakresie poprawy dostępności. Wnioski mogą składać władze miast 
o populacji ponad 50 000 mieszkańców każdego z krajów członkowskich UE. Jeśli kraj członkowski posiada 
mniej niż dwa takie miasta, zgłaszać się mogą obszary miejskie złożone z dwóch lub więcej miejscowości, 
pod warunkiem, że ich całkowita populacja przekracza liczbę 50 000 mieszkańców. Główna nagroda Access 
City Award nie może być przyznana temu samemu uczestnikowi w ciągu dwóch kolejnych lat.

Na przestrzeni lat nagrodzone i wyróżnione miasta reprezentowały różne uwarunkowania kulturowe, topo-
graficzne i klimatyczne. Niewątpliwie czynniki te nie pozostają bez wpływu na kwestie dostępności. Każde 
z miast proponuje rozwiązania innowacyjne, a jednocześnie zrównoważone sposoby zapewnienia równości 
oraz niezależności osobom z niepełnosprawnościami oraz o ograniczonej możliwości poruszania się.

W ramach niniejszej dedukcji przeanalizowano nagrody przyznane w 2015 r., czyli zgodnie z zasadą n+2 na 
koniec poprzedniej perspektywy finansowej. Zwycięzcą wówczas zostało miasto Borås w Szwecji, drugie 
miejsce zajęły Helsinki w Finlandii, a trzecie – Lublana w Słowenii. 

Zgodnie z uzasadnieniem Borås otrzymało nagrodę za długotrwałe zaangażowanie na rzecz koncepcji 
„Borås dostępne dla wszystkich”. Zasadniczym celem tego programu jest podejmowanie działań gwaran-
tujących niedyskryminowanie żadnego z mieszkańców w środowisku miejskim. Miasto w każdym aspekcie 
ściśle współpracuje z lokalną komisją doradczą ds. niepełnosprawności. Borås stworzyło bazę danych na 
rzecz dostępności, w której znalazły się wszystkie budynki publiczne spełniające stosowne standardy. 
Transport publiczny w Borås jest darmowy dla osób z niepełnosprawnością oraz osób starszych i stanowi 
uzupełnienie specjalnych usług mobilnych, zapewniających nieograniczoną liczbę przejazdów. Wszystkie 
autobusy miejskie i przystanki są dostępne dla osób z trudnościami w poruszaniu się i osób z upośledzeniem 
wzroku. Przejścia dla pieszych są wyposażane w płaskie podjazdy, sygnały akustyczne oraz wyczuwalne 
pasy strukturalne ułatwiające orientację. Miasto Borås podjęło zobowiązanie w zakresie inteligentnego 
systemu transportu, polegające na udostępnieniu środowiska miejskiego wszystkim osobom, bez względu 
na stopień sprawności bądź wiek. Dostępnością obiektów użyteczności publicznej zarządzają pracownicy 
urzędu miasta: strateg ds. dostępności oraz doradca. Współpracują oni ściśle z lokalną komisją doradczą 
ds. niepełnosprawności oraz organizacjami reprezentującymi osoby starsze, aby zapewnić spełnienie 
i utrzymanie standardów dostępności i koordynować związane z nimi działania we wszelkich aspektach 
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życia miasta. Obejmuje to również propagowanie informacji o dostępności wśród organizacji zajmujących 
się osobami z niepełnosprawnością, architektów, firm budowlanych, prywatnych firm i wszelkich innych 
osób, które takowych potrzebują.

Z informacji przekazanych przez KE wynika, iż stolica Finlandii Helsinki została wyróżniona za wiele lat 
pracy i zaangażowania w kwestie dostępności oraz systematyczne podejście do planowania i wdrażania 
inwestycji poprawiających dostępność. Z uwagi na trudne zimowe warunki atmosferyczne konieczne 
było wybieranie takich rozwiązań, które będą użyteczne również podczas dużego mrozu i opadów 
śniegu. Celem „Helsińskiego planu dostępności” jest włączenie dostępności w każdy aspekt przyszłego 
planowania i rozwoju oraz uczynienie z niej integralnej i niepodlegającej dyskusji części tych procesów. 
Plan wymaga uwzględniania dostępności we wszelkich podejmowanych działaniach. Obejmuje on dwa 
poziomy — podstawowy i specjalny. Poziom specjalny odnosi się do centrum miasta, udogodnień dla 
pieszych i transportu publicznego. Do pozostałych przypadków stosuje się poziom podstawowy, oparty 
na zasadach dobrej praktyki. 

Transport publiczny w Helsinkach jest szeroko dostępny82. Można mówić o 100% w przypadku metra 
oraz 99% w odniesieniu do autobusów spełniających stosowne standardy. W 2010 r. projekt „Helsinki dla 
wszystkich” wskazał trasy i obszary miasta (z uwzględnieniem ulic i otwartych przestrzeni), które należało 
wyposażyć zgodnie ze specjalnym lub podstawowym poziomem dostępności. To staranne i systematyczne 
ukierunkowanie usprawnień w dziedzinie dostępności w mieście oznaczało, że określone cele są integral-
ną częścią planowania, budowy i konserwacji realizowanych przez rożne piony administracyjne miasta. 
W 2004 r. Helsinki (i wiele innych fińskich miast) opracowały praktyczne wskazówki (SuRaKu), które sta-
nowią podstawę „Helsińskiego planu dostępności”. Te rekomendacje obejmują kryteria oceny dostępności 
lokalizacji zewnętrznych oraz karty instruktażowe, wyjaśniające stosowanie tychże zasad.

Od 2007 r. centrum Lublany jest zamknięte dla ruchu zmotoryzowanego. Aby ułatwić dostęp do tego 
obszaru, wprowadzono obniżone krawężniki przy przejściach oraz wyczuwalne powierzchnie strukturalne 
na chodnikach. Wypełniono otwory między kostką granitową. Każdy może za darmo korzystać z wózków 
elektrycznych, w szczególności ludzie starsi i niepełnosprawni. Organizowane są regularne seminaria dla 
kierowców autobusów poświęcone dbałości o potrzeby osób dotkniętych niepełnosprawnością i seniorów. 
Każdy kierowca autobusu odbywa obowiązkowe szkolenie, którego celem jest podniesienie świadomości 
na temat niepełnosprawności. Istnieje także usługa transportowa na żądanie dla osób upośledzonych umy-
słowo. W 2014 r. Lublana wprowadziła specjalne karty identyfikacyjne dla osób, które mogą potrzebować 
pomocy. Mieszkańcy z niepełnosprawnością oraz ich towarzysze podróżują po mieście za darmo. Ludzie 
starsi i niepełnosprawni są bezpośrednio zaangażowani w tworzenie polityki miasta za pośrednictwem 
organów doradczych burmistrza, które rekomendują priorytety w zakresie poprawy dostępu zarówno 
władzom miejskim, jak i dostawcom z sektora prywatnego.

W 2016 r. specjalne wyróżnienie za transport i infrastrukturę otrzymał Budapeszt. Od 2006 r. prowadzone 
są w nim projekty przebudowy, z uwzględnieniem znacznych inwestycji w jakość dróg i przestrzeni pub-
licznych. Wszystkie przebudowywane obiekty publiczne muszą spełniać warunki dostępności w oparciu 
o jasne przepisy i standardy. W 2010 r. Budapeszt powołał jednostkę, której zadaniem jest organizacja 
transportu — centrum BKK. BKK kontroluje miejskie inwestycje związane z transportem. Pierwszy zrówno-
ważony plan mobilności miejskiej obejmował ambitne cele związane z przyszłą dostępnością komunikacji. 
Do dotychczasowych83 osiągnięć można zaliczyć dostępność nowej linii metra, zarówno stacji, jak i taboru, 
97% tras obsługiwanych przez autobusy bez barier, w tym zakup ponad 500 pojazdów niskopodłogowych 
w ciągu czterech lat. Głosowe informacje w czasie rzeczywistym wdrożono na prawie 300 przystankach 
autobusowych. Dostępne były także trolejbusy oraz dwie najpopularniejsze linie tramwajowe. Nowe 
warunki dotyczące dostępności weszły w życie w 2015 r. Zapewniono ułatwienia związane z usługami 

82 �Dane za rok 2015.
83 �Tamże.
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przewozu łodziami i promami rzecznymi oraz minibusem na żądanie dla osób potrzebujących. W ramach 
dwóch budapesztańskich kluczowych węzłów komunikacyjnych udostępniono punkty obsługi klienta bez 
barier. We wszystkie te inwestycje zaangażowano osoby z niepełnosprawnością, począwszy od najwcześ-
niejszych etapów planowania po samą realizację. Seniorzy i niepełnosprawni są także proszeni o wyrażanie 
opinii zwrotnych na temat nowych wdrożeń i projektów. Dane te są wykorzystywane przy wprowadzaniu 
dalszych usprawnień oraz mają wpływ na przyszłe zamierzenia.

Wśród miast wymienianych podczas wywiadów przeprowadzonych przez ekspertów CUPT wskazywana 
była również Barcelona. W 1992 r. w Barcelonie odbyły się igrzyska olimpijskie, które zapoczątkowały 
wdrażanie podejścia do przystosowywania przestrzeni publicznej. Od tego roku samorząd miejski stara się, 
aby każdy mógł cieszyć się samodzielnym funkcjonowaniem. Koncentrowanie wysiłków dotyczy głównie 
dostępności komunikacji, zwłaszcza miejskiej, dzięki której wszyscy ludzie mogą poruszać się po mieście 
bez przeszkód. System transportu publicznego w Barcelonie poprawia się z roku na rok. Niemal cała flo-
ta autobusów jest dostosowana do potrzeb osób o ograniczonej sprawności. W taborze są wyznaczone 
miejsca dla osób poruszających się na wózkach, działa również system ostrzeżeń i informacji wizualnych 
oraz akustycznych, gdy pojazd zbliża się do przystanku. Na zewnątrz znajdują się urządzenia informujące 
osoby niewidome o numerze pojazdu. Przystanki autobusowe zostały przystosowane dla osób z ograni-
czeniami ruchowymi. Gdy osoba z niepełnosprawnością chce skorzystać z przejazdu autobusem, powinna 
zaczekać obok obszaru z symbolem niepełnosprawności na chodniku i kierowca będzie wówczas wiedział, 
iż taka osoba czeka na elektryczną rampę, która umożliwi jej wjazd do autobusu. Od 1992 r. wszystkie 
stacje metra, które zostały zbudowane lub wyremontowane, są w pełni dostępne. Istnieją także inne 
udoskonalenia, jak zainstalowanie głosowych automatów biletowych w całej sieci komunikacji miejskiej, 
wypukłych nawierzchni chodnikowych z wykorzystaniem metody ‘via dot’, które informują osoby niewi-
dome o niebezpieczeństwie – zbliżaniu się do krawędzi peronu czy jezdni. 

11.2. Gdynia
Umożliwienie oraz ułatwienie osobom z różnorodnymi ograniczeniami w mobilności i percepcji (w tym 
osobom z niepełnosprawnościami i osobom starszym) funkcjonowania w przestrzeni ogólnomiejskiej 
oraz pełnoprawnego korzystania z usług i atrakcji oferowanych mieszkańcom a także turystom jest od 
wielu lat jednym z ważniejszych celów władz Gdyni. Miasto Gdynia, jako pierwsze w Polsce, wdroży-
ło Standardy Dostępności – wytyczne do projektowania i zagospodarowania przestrzeni publicznych, 
oparte na zasadach projektowania uniwersalnego, zapewniającego dostępność do obiektów i  prze-
strzeni dla wszystkich osób, bez względu na to, czy są osobami z niepełnosprawnością, czy sprawnymi.  
W ramach zbierania danych do niniejszej ekspertyzy eksperci CUPT wzięli udział w wizycie studyjnej pn. 
„Praktyczne aspekty dochodzenia do wizji projektowej oraz procesu uzgadniania inwestycji transportowych 
w zakresie dostępności dla osób z niepełnosprawnościami oraz o ograniczonej możliwości poruszania się na 
przykładzie Gdyni”. 

Umożliwiła ona zapoznanie się z praktycznymi aspektami projektowania i realizacji inwestycji dostępnymi 
dla wszystkich podróżujących. Przedstawiciele Centrum Unijnych Projektów Transportowych mieli możli-
wość porozmawiać z praktykami pracującymi w Urzędzie Miasta o realizacji standardów dostępności m.in. 
transportu publicznego. Miasto Gdynia podzieliło się swoimi doświadczeniami i dobrymi rozwiązaniami 
w zakresie zapewniania równości w dostępie do transportu. Warto wskazać, iż działania na rzecz dostęp-
ności trwają w Gdyni od wielu lat niezmiennie i tylko dzięki temu udało się już wiele osiągnąć. Choć, jak 
podkreślane było wielokrotnie przez Eksperta ds. Dostępności m. Gdyni, dr. hab. inż. arch. Marka Wyso-
ckiego, prof. nadzw. PG, „jest jeszcze wiele do zrobienia”.

Władze Gdyni rozpoczęły na szerszą skalę działania na rzecz zbudowania miasta dostępnego już w 2000 r. 
od przyjęcia Programu kompleksowych działań na rzecz osób niepełnosprawnych „Gdynia bez barier”. 
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Kolejne działania w zakresie usankcjonowania pewnych rozwiązań to:
•	 2002 – przyjęcie wytycznych realizacji polityki społecznej dotyczących osób niepełnosprawnych 

zgodnie z zasadami zawartymi w dokumencie „Agenda 22”,
•	 2010 – przyjęcie dokumentu „Deklaracja Barcelońska”,
•	 2013 – przyjęcie „Standardów Dostępności” opracowanych przez Centrum Projektowania 

Uniwersalnego,
•	 2014 – powołanie Eksperta ds. Dostępności.

Karty Standardów Dostępności określają wytyczne do projektowania i zagospodarowania przestrzeni 
publicznych w obrębie miasta Gdyni w celu wdrożenia rozwiązań przyjaznych wszystkim użytkownikom 
przestrzeni o zróżnicowanych ograniczeniach w mobilności i percepcji, w tym osobom z niepełnosprawno-
ści oraz osobom starszym. Standardy zawierają niezbędne informacje i podstawowe rozwiązania służące 
zaprojektowaniu oraz modernizacji przestrzeni publicznej zgodnie z zasadami projektowania uniwersal-
nego w celu ujednolicenia rozwiązań stosowanych na terenie miasta. Niniejsze Standardy odwołują się do 
polskich przepisów prawnych, jak również standardów z innych krajów europejskich i dostępnej literatury. 
Standardy należy uwzględniać w Specyfikacjach Istotnych Warunków Zamówienia (SIWZ) do przetargów 
i umów na prace projektowe i budowlane oraz w umowach na dzierżawę przestrzeni publicznych na cele 
komercyjne na terenie miasta Gdyni. Standardy są jedynie wytycznymi ujednolicającymi rozwiązania tech-
niczne i przestrzenne. Z uwagi na różnorodność zastanych sytuacji w środowisku zabudowanym nie zastąpią 
one projektanta w jego twórczym działaniu podczas projektowania konkretnych przestrzeni publicznych. 
Standardy Dostępności składają się z następujących kart:

1. Projektowania Uniwersalne – wstęp. 
2. Ciągi piesze. 
3. Wyposażenie ciągów pieszych. 
4. Drogi pieszo-rowerowe. 
5. Przejścia dla pieszych. 
6. Przystanki komunikacji miejskiej. 
7. Pokonywanie różnic wysokości w terenie. 
8. Miejsca postojowe. 
9. Tereny rekreacyjne. 
10. Tymczasowa organizacja ruchu pieszego. 

Model dostępności przyjęty w mieście opiera się na zasadzie projektowania uniwersalnego. Zgodnie z art. 
2 Konwencji ONZ o prawach osób niepełnosprawnych z 13 grudnia 2006 r.: 

•	 „Projektowanie Uniwersalne” to ideologia wynikająca z indywidualnych różnic. Obejmuje ona kształ-
towanie otoczenia, produktów i usług dostępnych dla jak największej liczby osób.

•	 „Projektowanie Uniwersalne” nie powinno być utrudnieniem, ale wyzwaniem dla projektanta!
•	 „Projektowanie Uniwersalne” to projektowanie dla nas samych, gdyż każdy z nas może doznać niepeł-

nosprawności z uwagi na niedostosowanie przestrzeni, produktów i usług do naszych zmieniających 
się potrzeb.

Oprócz podejmowania działań czysto formalnych Miasto Gdynia działa także na rzecz praktycznego 
zastosowania rozwiązań uniwersalnych i racjonalnych dostosowań. Zarząd Dróg i Zieleni w Gdyni, poza 
inwestycjami realizowanymi przez siebie (zgodnie z przyjętymi standardami dostępności), pomaga również 
inwestorom i projektantom chętnym do wdrażania Standardów Dostępności. Bezpłatnych opinii udziela 
ekspert ds. dostępności. 

Dostępny transport miejski w Gdyni 

Gdy przyjeżdża się do Gdyni pociągiem, już na pierwszy rzut oka widać, że dworzec PKP w Gdyni Głów-
nej został w pełni przystosowany do potrzeb osób z niepełnosprawnością, m.in. – a właściwie zwłaszcza 
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– dzięki środkom z PO IiŚ. Obiekt wyposażony jest w sześć wind, kasę z obniżonym blatem, podjazd dla 
wózków przy wejściu głównym. Na posadzkach znajdują się specjalne ścieżki – wypukłe elementy, które 
ułatwiają niewidomym orientację w terenie. 

Zgodnie z obowiązkiem nałożonym prawnie84 na każdego organizatora transportu publicznego, musi on 
sporządzić Plan zrównoważonego rozwoju transportu publicznego. W Gdyni Planem transportowym zo-
stały objęte lata 2014-202585. W dokumencie tym docelowy poziom realizacji usług został również roz-
pisany na poszczególne postulaty. Jednym z nich jest zakres dotyczący dostępności rozumianej m.in. jako 
wyposażenie budowanych i modernizowanych przystanków w krawężniki naprowadzające, ułatwiające 
zatrzymanie pojazdów bezpośrednio przy krawędzi jezdni, zwiększenie udziału przystanków wyposażo-
nych w wiaty przystankowe, przebudowa wybranych przystanków w sposób umożliwiający wjazd do 
pojazdów osób z niepełnosprawnościami ruchowymi poruszających się przy pomocy wózka (bez koniecz-
ności używania rampy umieszczonej w pojazdach komunikacji miejskiej).

Organizacją przewozów w transporcie miejskim w Gdyni i sąsiednich gminach od 1992 r. zajmuje się wyspe-
cjalizowana jednostka – Zarząd Komunikacji Miejskiej w Gdyni (ZKM). Obok Zarządu Transportu Miejskiego 
w Warszawie, ZKM jest najdłużej funkcjonującym organizatorem komunikacji miejskiej w Polsce. Szczególne 
osiągnięcia ZKM ma w zakresie prowadzenia badań marketingowych i kształtowania oferty przewozowej na 
podstawie ich wyników, z uwzględnieniem odmiennych potrzeb mieszkańców będących w różnym wieku, jak 
również odmienności potrzeb osób w pełni sprawnych i osób o ograniczonej mobilności.

ZKM stara się na bieżąco badać odmienność oczekiwań pasażerów w zależności od wieku i możliwości ru-
chowych. Dwie podstawowe grupy społeczne (wg kryterium statusu społeczno-zawodowego, w tym także wieku), 
które przeważnie korzystają z usług zbiorowego transportu miejskiego to:

•	 uczniowie i studenci
•	 emeryci.

Obie te grupy korzystają ze wspólnej oferty przewozowej. Jednocześnie, mają (lub mogą mieć) różne 
oczekiwania.

Dla osób młodych i przeważnie w pełni sprawnych – w wieku 16-20 lat – najważniejszym postulatem prze-
wozowym jest częstotliwość, dla osób starszych – w wieku 61-75 lat, wśród których relatywnie częściej 
zdarzają się osoby o ograniczonej mobilności – bezpośredniość.

Obszary badawcze potrzeb segmentów pasażerów w różnym wieku i o zróżnicowanych możliwościach 
ruchowych:

•	 dostosowywanie rozkładów jazdy do różnic międzypokoleniowych,
•	 dostosowywanie taryfy opłat do różnic międzypokoleniowych (w tym w zakresie ustalania pozausta-

wowych ulg i zwolnień),
•	 określanie dynamiki zmian demograficznych,
•	 wykorzystywanie pojazdów i rozwiązań technicznych zaspokajających potrzeby różnych pokoleń,
•	 systemy informacji pasażerskiej z uwzględnieniem dostępności i wykorzystania różnych kanałów 

informacji,
•	 badanie preferencji różnych grup pasażerów w zakresie standardów wyposażenia taboru i infrastruktury,
•	 edukacja w zakresie zachowań podróżnych podczas wspólnych podróży komunikacją miejską przez 

przedstawicieli różnych pokoleń i osób o zróżnicowanych możliwościach ruchowych.

84 �Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym. 
85 �Uchwała nr XL/815/14 Rady Miasta Gdyni z dnia 26 lutego 2014  r. w sprawie przyjęcia Planu Zrównoważonego Rozwoju Publicznego Transportu 

Zbiorowego dla Gdyni oraz miast i gmin objętych porozumieniami komunalnymi na lata 2014-2025.
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FOTOGRAFIA 22. Dobre praktyki w taborze ZKM Gdynia. 

Źródło: �Prezentacja „Standardy dostępności w praktyce działalności ZKM w Gdyni jako organizatora transportu miejskiego” – 
ZKM Gdynia.

Oferta publicznego, zbiorowego transportu miejskiego – dostosowana międzypokoleniowo i do zróżnico-
wanych możliwości poruszania się określonych segmentów pasażerów – powinna mieć następujące cechy:

•	 uwzględnianie różnic w hierarchii postulatów przewozowych wskazywanych przez różne pokolenia;
•	 ułatwianie fizycznego dostępu do środków komunikacji miejskiej (niskopodłogowe pojazdy, pojazdy 

z wydzielonymi i odpowiednio oznakowanymi miejscami dla osób z problemami w poruszaniu się);
•	 usprawnienia dla osób o ograniczonej mobilności w zagospodarowaniu wnętrz pojazdów (odpowiednia 

liczba drzwi o określonej minimalnej szerokości, szerokie przejścia, maksymalna liczba miejsc dostępna 
bezpośrednio z niskiej podłogi, wyraźnie oznaczone dojścia do miejsc i uchwyty);

•	 atrakcyjność dla młodzieży w zakresie rozwiązań technologicznych (ładowarki sprzętu elektronicznego, 
innowacje w zakresie ponoszenia opłat za przejazd);

•	 zaspokajanie potrzeb różnych pokoleń w zakresie informacji pasażerskiej (czytelne, diodowe wyświetlacze 
o wysokim kontraście, piktogramy, informacje głosowe, dynamiczna informacja przystankowa).

Tabor autobusowy i trolejbusowy na liniach ZKM w Gdyni od 2012 r. jest w całości niskopodłogowy. To 
największe udogodnienie dla osób o ograniczonej mobilności. 

FOTOGRAFIA 23. Tabor ZKM Gdynia. 

fot. Edyta Boratyńska-Karpiej CUPT.

Ważne dla seniorów i osób o ograniczonej możliwości poruszania się są również:
•	 oferowane w każdym pojeździe miejsce siedzące za przednimi drzwiami, po prawej stronie; jest to miejsce 

bardzo wygodne i atrakcyjne: widać nie tylko całą drogę przed pojazdem, ale i sposób, w jaki kierowca 
go prowadzi; 

•	 wyznaczone, pojedyncze miejsca dla pasażerów z grup uprzywilejowanych. 
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FOTOGRAFIA 24. Dostępność w taborze ZKM Gdynia. 

fot. Edyta Boratyńska-Karpiej CUPT.

FOTOGRAFIA 25. Dostępność w taborze ZKM Gdynia.

fot. Edyta Boratyńska-Karpiej CUPT.

ZKM Gdynia w specyfikacji wymogów stawianych wobec kontraktowanego fabrycznie nowego taboru 
zakłada m.in.:

•	 system otwierania drzwi przez pasażerów – za pomocą przycisków, uaktywniany przez kierowcę, obejmujący 
wszystkie drzwi dla pasażerów, niewykluczający możliwości otwierania i zamykania drzwi przez kierowcę;

•	 poziom podłogi – maksymalnie 360 mm od poziomu jezdni (bez stopni wejściowych) w I i II drzwiach 
(w przypadku niektórych rodzajów autobusów również w III drzwiach oraz bez stopni poprzecznych 
wewnątrz pojazdu w autobusie;

•	 „przyklęk” –umożliwiający obniżenie poziomu podłogi w I i II drzwiach co najmniej o 60 mm;
•	 rampę (pochylnię) dla wózków – w II drzwiach, o nośności co najmniej 300 kg; nie dopuszcza się sto-

sowania urządzeń przenośnych;
•	 miejsce na wózki –o długości co najmniej 1300 mm lub co najmniej 1700 mm (w zależności od rodzaju autobu-

su), po lewej stronie pojazdu, o długości w autobusie SN i PN, naprzeciwko II drzwi, po lewej stronie pojazdu;
•	 poręcze poziome i pionowe oraz uchwyty w obrębie drzwi i miejsc dla osób stojących – w kolorze żółtym 

(RAL1023), lakierowane proszkowo;
•	 okno w ścianie tylnej – o takich wymiarach, aby w jego świetle możliwe było wpisanie prostokąta o wy-

sokości co najmniej 400 mm i szerokości co najmniej 1200 mm.
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Z myślą przede wszystkim o seniorach, stale zwiększana jest liczba wiat na przystankach. Wiaty pojawiają 
się nawet na przystankach drugorzędnych z punktu widzenia pasażerów. Przykładem takiego działania 
mogą być dwie nowe wiaty przy ul. Wolności, na przystankach obsługiwanych tylko jedną liczbą mi-
nibusową – z kursami najczęściej co 40 minut. Możliwość skorzystania z wiaty, która wyposażona jest 
w ławkę, jest dla seniorów czymś bardzo ważnym. Z myślą o nich, w ustawianych przez ZKM wiatach 
zapewniane są ławki dłuższe niż te w wiatach komercyjnych. Na ścianie wiaty od strony najazdowej nie 
są umieszczane reklamy. Dzięki temu pasażerowie oczekujący widzą zbliżający się pojazd i mogą wstać 
z ławki odpowiednio wcześniej. 

Przystanki sukcesywnie wyposażane są w tablice dynamicznej informacji pasażerskiej w ramach systemu 
inteligentnego zarządzania ruchem TRISTAR. Aktualnie w Gdyni są 34 tablice, ale już niedługo – wskutek 
prowadzonej inwestycji – liczba ta się podwoi. Jak działa system, przedstawiciele CUPT mogli zobaczyć 
podczas wizyty w Centrum Zarządzania i Sterowania Ruchem w Zarządzie Dróg i Zieleni, powstałego 
w ramach TRISTAR.

Na przystankach niewyposażonych w wiaty Zarząd Dróg i Zieleni ustawia ławki. ZDiZ modernizuje przystanki, 
zwiększając przy tym standard wyposażenia:

•	 montowane są nowoczesne krawężniki – zaokrąglone, pozwalające kierowcom na bliższe podjechanie 
pod chodnik;

•	 w miejscach, w których pasażerowie wsiadają do pojazdu, nawierzchnia wykładana jest płytami 
antypoślizgowymi; 

•	 rysowane są poziome linie sugerujące, do którego miejsca nie należy podchodzić przed zatrzymaniem 
się pojazdu na przystanku – ogranicza to ryzyko potrącenia.

FOTOGRAFIA 26. Dostępność na przystankach. 

fot. Edyta Boratyńska-Karpiej CUPT.

Gdynia za swoje działania została również doceniona we wskazywanym wcześniej konkursie Access City 
Award. Obok Gdyni wyróżniono równocześnie Pamplonę i Bilbao w Hiszpanii oraz Tallaght w Irlandii. Z ko-
munikatu KE wynika, iż Gdynia została wyróżniona za transport i infrastrukturę dostosowaną do potrzeb 
osób z niepełnosprawnością. 

Gdynia została również nagrodzona za usuwanie barier utrudniających życie niepełnosprawnym w 2016 r. 
Wtedy miasto otrzymało Grand Prix Lidera Dostępności w uznaniu za likwidację barier utrudniających życie 
osobom z niepełnosprawnością. Lider Dostępności jest konkursem architektoniczno-urbanistycznym pod 
honorowym patronatem prezydenta RP, organizowanym przez Fundację Integracja i Towarzystwo Urbanistów 
Polskich. Promuje najlepsze rozwiązania pod względem dostosowania budynków do potrzeb osób z niepełno-
sprawnością. W składzie kapituły konkursu są urbaniści, specjaliści w zakresie dostępności architektonicznej, 
a także osoby zgłoszone przez Kancelarię Prezydenta. 

https://www.tvn24.pl/pomorze,42/gdynia-obok-berlina-i-bilbao-w-konkursie-na-miasto-bez-barier,292451.html
https://www.tvn24.pl/pomorze,42/gdynia-obok-berlina-i-bilbao-w-konkursie-na-miasto-bez-barier,292451.html
https://www.tvn24.pl/pomorze,42/gdynia-obok-berlina-i-bilbao-w-konkursie-na-miasto-bez-barier,292451.html
https://www.tvn24.pl/pomorze,42/gdynia-obok-berlina-i-bilbao-w-konkursie-na-miasto-bez-barier,292451.html
https://www.tvn24.pl/pomorze,42/gdynia-obok-berlina-i-bilbao-w-konkursie-na-miasto-bez-barier,292451.html
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11.3. Studium przypadku Miasta Stołecznego Warszawy
Transport publiczny jest kluczową formą przemieszczania się po Warszawie. Komunikacja w stolicy jest dostoso-
wana i dostosowywana do potrzeb osób z różnymi rodzajami niepełnosprawności. Ważnym celem realizowanym 
w ostatnich latach w Warszawie była: „Poprawa standardów podróży w transporcie zbiorowym, w tym zwięk-
szenie dostępności do systemu transportowego osobom niepełnosprawnym”. Cel ten osiągany jest m.in. poprzez 
program wymiany taboru na nowoczesny, spełniający wysokie standardy dostępności dla osób z dysfunkcjami.

Jak wspomniano w Rozdziale 7, w latach 2007 – 2015 włączono do użytkowania 1 269 nowoczesnych, ni-
skopodłogowych i niskoemisyjnych autobusów, kasując jednocześnie 1 158 starych (tabor łączny to 1 759 
wozów); w tym samym czasie zakupiono 232 nowoczesne, niskopodłogowe i jednoprzestrzenne tramwaje, 
kasując 329 starych wagonów (stan łączny to 762 wagony); zakupiono też 32 pociągi SKM (w latach 2006 
– 2013) i 35 jednoprzestrzennych pociągów metra (w latach 2013 – 2014). Realizowany jest też program 
modernizacji przystanków komunikacji publicznej (w tym m. in. budowa wind i podnośników dla osób z ogra-
niczoną zdolnością poruszania się) i program (w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego) wymiany 1 580 
wiat przystankowych (m.in. z planerami podróży i multimedialną informacją pasażerską). 

Ostatnie lata przyniosły olbrzymie zmiany i postęp w zakresie dostępności dla mieszkańców transportu pub-
licznego i związanej z nim infrastruktury. Na uwagę zasługują także kampanie społeczne, które przyczyniają 
się do zwiększenia wrażliwości społecznej pasażerów.

11.3.1. Tabor i infrastruktura transportowa

Tabor w znacznym stopniu przystosowany jest do potrzeb osób z niepełnosprawnością, uzupełniany regularnie 
modernizowaną infrastrukturą przystankową i stale udoskonalanymi systemami informacyjnymi.

Dzięki wymianie taboru na nowoczesny 100% autobusów oraz pociągów metra i SKM było przystosowanych 
do obsługi osób z niepełnosprawnością. W czasie godzin szczytowych 50% taboru tramwajowego, a 60% tego 
taboru w godzinach poza szczytami, było przystosowane do obsługi osób niepełnosprawnych86. W wielopozio-
mowych węzłach przesiadkowych oraz na stacjach metra znajdują się windy, schody ruchome lub podnośniki. 

Autobusy i tramwaje są wyposażone w wysuwaną platformę ułatwiającą wprowadzenie wózka do środka. W no-
woczesnych tramwajach Swing platforma wysuwa się automatycznie i dopiero wtedy otwierają się drzwi. Aby 
zasygnalizować chęć skorzystania z platformy, wystarczy wcisnąć specjalny przycisk z piktogramem osoby nie-
pełnosprawnej znajdujący się na zewnątrz i wewnątrz pojazdu, przy drzwiach przystosowanych do wjazdu wózka. 
W razie potrzeby, kierujący pojazdem udziela osobie z niepełnosprawnością pomocy. W autobusach dodatkowo 
zastosowano funkcję przyklęku, czyli możliwość obniżenia progu wejścia, aby zmniejszyć różnicę między krawęż-
nikiem a progiem. Dzięki temu pasażerowie mający problemy z poruszaniem się mogą łatwiej wsiąść do pojazdu.

FOTOGRAFIA 27. �Platforma ułatwiająca wprowadzenie wózka inwalidzkiego do autobusu (po lewej i po 
prawej); przycisk z piktogramem osoby niepełnosprawnej (pośrodku). 

Źródło: www.ztm.waw.pl.

86 �Za: ZTM Warszawa. Dane za 2015 r.

http://www.ztm.waw.pl
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Wszystkie pociągi metra i Szybkiej Kolei Miejskiej są wyposażone w system zapowiedzi głosowych i wy-
świetlacze elektroniczne. Od ponad roku działa Punkt Obsługi Pasażerów dla osób głuchych.

Wyposażenie pojazdów komunikacji miejskiej planowane jest w taki sposób, aby mogły z nich swobodnie 
korzystać osoby z różnymi rodzajami niepełnosprawności. Przede wszystkim istotne jest zapewnienie 
bezpiecznego miejsca do podróży oraz pełnej informacji pasażerskiej. We wszystkich pojazdach są wy-
znaczone miejsca – oznaczone piktogramem – dla osób poruszających się przy pomocy wózków. Dodat-
kowo, w każdym autobusie, tramwaju i pociągu są przygotowane miejsca siedzące (również oznaczone 
piktogramem), z których w pierwszej kolejności mogą skorzystać osoby z niepełnosprawnością, starsze 
lub podróżujące z dziećmi.

Aby ułatwić pasażerom sprawne poruszanie się po mieście, w pociągach Szybkiej Kolei Miejskiej, w ponad 97 
proc. autobusów i prawie 40 proc. tramwajów zostały zamontowane wewnętrzne i zewnętrzne wyświetla-
cze elektroniczne. Prezentowany jest na nich numer linii oraz trasa. W 2013 r. rozpoczęto wprowadzanie na 
elektronicznych wyświetlaczach i tradycyjnych tablicach bocznych nowego symbolu – „ograniczona dostęp-
ność”. Przystanki, których infrastruktura jest nieprzystosowana do potrzeb osób z niepełnosprawnością (brak 
dostępu z poziomu terenu oraz brak wind, ramp, podnośników i pochylni), są oznaczane symbolem białego 
wykrzyknika na tle czerwonego koła. W wewnętrzne wyświetlacze elektroniczne – informujące o nazwie 
stacji – wyposażone są także wszystkie pociągi metra.

FOTOGRAFIA 28. Miejsce dla wózków.

Źródło: www.ztm.waw.pl.

FOTOGRAFIA 29. �Piktogram wskazujący miejsce dla osoby z niepełnosprawnością, starszej lub podróżującej 
z dzieckiem.

Źródło: www.ztm.waw.pl.

http://www.ztm.waw.pl
http://www.ztm.waw.pl
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FOTOGRAFIA 30. Elektroniczny wyświetlacz wewnętrzny z informacjami o numerze linii i trasie.

Źródło: www.ztm.waw.pl.

FOTOGRAFIA 31. Przycisk STOP z napisem w alfabecie Braille’a.

Źródło: www.ztm.waw.pl.

W pojazdach komunikacji miejskiej wdrożono system zapowiedzi głosowych, który działa także na zewnątrz 
pojazdów. W sytuacji, gdy prowadzący pojazd dostrzeże na przystanku autobusowym lub tramwajowym 
osobę z białą laską lub psem przewodnikiem, jest zobowiązany do uruchomienia systemu, który poda nu-
mer linii. Obecnie system zapowiedzi głosowych działa w ponad 54 proc. autobusów, 45 proc. tramwajów 
oraz we wszystkich pociągach metra i Szybkiej Kolei Miejskiej. Dla osób niewidomych i słabowidzących 
w części pojazdów zamontowane zostały przyciski STOP z napisami w alfabecie Braille’a. Bezpieczeństwo 
podróży takich osób jest większe dzięki listwom w kontrastowym żółtym kolorze przymocowanym do 
drzwi i krawędzi podestów.

11.3.2. Infrastruktura

Wymianie i dostosowaniu taboru do potrzeb osób z różnymi rodzajami niepełnosprawności towarzyszy 
modernizacja infrastruktury przystankowej, uwzględniająca potrzeby osób niepełnosprawnych. Na 
modernizowanych przystankach przy krawężniku montowany jest pas płytek antypoślizgowych oraz pas 
z żółtymi płytkami z wypustkami. Dodatkowo, w odległości 1,5 metra od krawędzi peronu nie ustawia 
się żadnych elementów niezwiązanych z przystankiem komunikacji miejskiej, np. latarni czy skrzynek 
elektrycznych. Na przystankach autobusowych starszego typu są namalowane żółte linie ostrzegające 
przed krawędzią peronu.

Jednocześnie stale rozszerzany jest System Informacji Pasażerskiej na najpopularniejszych przystankach. 
Oprócz informacji o rozkładach jazdy i utrudnieniach wyświetlanych na tablicach elektronicznych, osoby 
niewidome mogą korzystać z funkcji zapowiedzi głosowej. 

http://www.ztm.waw.pl
http://www.ztm.waw.pl
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FOTOGRAFIA 32. Dobre praktyki.

Źródło: www.ztm.waw.pl

W pełni przystosowane do potrzeb osób z niepełnosprawnością są stacje metra, które wyposażono w windy 
łączące antresole z peronami. Osoby na wózkach mogą także korzystać z wyjść bezpieczeństwa. Na peronach 
zamontowano pasy z guzkami oraz oznaczono ścieżki prowadzące. 

Sukcesywnie prowadzone są inwestycje modernizacyjne I linii metra (wykonano m.in. dodatkowe windy, 
dodatkowe oznakowanie przycisków w windach pismem Braille’a, dodatkowe oznakowanie wind i toalet dla 
osób niedowidzących). W ramach inwestycji zamontowano tablice dotykowe na drogach bez przeszkód wy-
znaczonych w metrze na potrzeby osób niewidomych i słabowidzących, tj. usytuowanie ścieżek dotykowych 
i tablic tyflograficznych.

FOTOGRAFIA 33. Tablica tyflograficzna – I linia metra w Warszawie. 

Źródło: www.ztm.waw.pl

FOTOGRAFIA 34. Winda na stacji metra Stare Bielany.

Źródło: www.ztm.waw.pl

http://www.ztm.waw.pl
http://www.ztm.waw.pl
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11.3.3. Standardy dostępności dla Miasta Stołecznego Warszawy

W ramach realizacji polityki transportowej Urząd m.st. Warszawy przygotował dokumenty określające jed-
nolite standardy i wytyczne projektowania przestrzeni dla pieszych, zwracając szczególną uwagę na jakość 
nawierzchni dla pieszych. Określenie szczegółowych wymagań dla infrastruktury ma na celu zwiększenie 
roli i jakości transportu pieszego z uwzględnieniem potrzeb wszystkich grup użytkowników, w tym osób 
starszych i niepełnosprawnych, prowadzących wózki dziecięce czy osób z bagażem.

3 października 2017 r. podpisano zarządzenie w sprawie standardów i wytycznych przy projekto-
waniu przestrzeni publicznej dostępnej dla każdego87. Takie kompleksowe opracowanie ma niewiele 
samorządów. „Standardy dostępności dla Miasta Stołecznego Warszawy” wskazują, jak projektować 
i wykonywać m.in. chodniki, przejścia dla pieszych, przystanki, miejsca parkingowe, systemy informacji 
miejskiej – głosowej czy dotykowej, które oparte są na zasadach projektowania uniwersalnego. Zgodnie 
z podpisanym zarządzeniem projektowanie i realizacja dostępnej przestrzeni publicznej będzie odbywać 
się poprzez stosowanie równocześnie uzupełniających się „Standardów dostępności dla Miasta Sto-
łecznego Warszawy” oraz „Standardów i wytycznych projektowych i wykonawczych infrastruktury dla 
pieszych” (przyjęty w listopadzie 2016 r.).

Zarządzenie o standardach dostępności zobowiązuje jednostki i spółki miejskie do stosowania tych zapisów 
w praktyce – od planowania, projektowania, przez realizację po utrzymanie infrastruktury. Miasto rekomenduje 
stosowanie tych standardów także przez inne podmioty niezależne od samorządu warszawskiego – przez 
zewnętrznych inwestorów, developerów i inne instytucje. 

Prace nad dokumentem trwały dwa lata, a w jego przygotowanie były zaangażowane środowiska osób z nie-
pełnosprawnościami, organizacje pozarządowe, eksperci, jednostki miejskie oraz mieszkańcy. Uzupełnieniem 
będzie, przygotowywana na zlecenie Zarządu Dróg Miejskich przez Instytut Badawczy Dróg i Mostów, 
szczegółowa specyfikacja techniczna dla robót prowadzonych z uwzględnieniem standardów infrastruktury 
dla pieszych. Gotowe specyfikacje pomogą precyzyjnie określać zakres i jakość robót w ogłaszanych przetar-
gach. Dzięki nim potencjalni wykonawcy, np. remontu czy budowy chodnika, będą mogli uzyskać wszystkie 
niezbędne informacje o materiałach budowlanych potrzebnych do realizacji zlecanych prac oraz sposobie 
ich wykonania. 

Wdrożenie i monitoring „Standardów dostępności dla m.st. Warszawy” jest zadaniem pełnomocnika ds. 
dostępności wraz z powołanymi w biurach, dzielnicach i jednostkach koordynatorach. Wprowadzenie „Stan-
dardów dostępności dla m.st. Warszawy” jest bezpośrednią realizacją zapisów Warszawskiego Programu 
Działań na Rzecz Osób Niepełnosprawnych na lata 2010-2020 przyjętego uchwałą Rady m.st. Warszawy 
oraz art. 9 Konwencji o prawach osób niepełnosprawnych ratyfikowanej przez RP w 2012 r. 

Standardy dostępności m.st. Warszawy określające zasady projektowania uniwersalnego w m.st. Warszawy 
wskazują na potrzeby osób o ograniczonej mobilności podczas użytkowania infrastruktury miejskiej oraz 
opisują szczegółowe wymagania i wytyczne na temat zapewniania dostępności w następujących obszarach: 
przestrzenie publiczne i ciągi piesze, przejścia dla pieszych, miejsca postojowe i parkingi, przystanki komu-
nikacji publicznej, komunikacja pionowa, strefa wejściowa do budynków, pomieszczenia sanitarne, tereny 
rekreacyjne i wyposażenie przestrzeni publicznych, informacja miejska.

Standardy projektowania i wykonywania dróg dla pieszych w m.st. Warszawie są obligatoryjne do stoso-
wania przez: zarządców dróg i zarządców ruchu, jednostki zajmujące się planowaniem, biura projektowe, 
firmy wykonawcze we wszystkich przedsięwzięciach na terenie m.st. Warszawy, obejmujących budowę, 
przebudowę lub remont dróg, w zakresie związanym z ruchem pieszych na etapie zamawiania, zlecania, 

87 �Standardy dostępności dla Miasta Stołecznego Warszawy, Warszawa 2017, w: https://pliki.um.warszawa.pl/index.php/s/EGWs3QhkHDtnRIz/download 
[dostęp: 5 stycznia 2018 r.]

https://pliki.um.warszawa.pl/index.php/s/EGWs3QhkHDtnRIz/download
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wykonania, zatwierdzania i odbioru prac. Standardy uwzględniają podział terenu miasta na strefy o od-
miennej charakterystyce przestrzennej, funkcjonalnej i historycznej. Podział powstał w oparciu o ustalenia 
Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy. Pas drogowy 
został podzielony na sekcje funkcjonalne, wchodzące ze sobą w rożne relacje, zależnie od uwarunkowań 
przestrzennych. Standardy określają rodzaj dopuszczalnych materiałów do budowy poszczególnych sekcji 
funkcjonalnych ciągu pieszego w zależności od strefy, w której się znajduje. https://pliki.um.warszawa.pl/
index.php/s/4X1UXSnr4aP9nGt/download\ 

Wytyczne projektowania i wykonywania dróg dla pieszych w m.st. Warszawie mają charakter fakultatywny. 
Jest to zestaw instrukcji, wskazówek i zbiór dobrych praktyk, od których stosowania można odstępować 
jedynie w przypadku napotkania na trudności wykonawcze, wynikające ze specyfiki konkretnego odcinka 
drogi. Wytyczne zawierają między innymi: wymagania wynikające z organizacji ruchu dla osób o ograniczonej 
sprawności, zasady organizacji stref pieszych, zasady sytuowania ciągów pieszych w liniach rozgraniczających 
ulicy, wytyczne geometryczne dla pasów ruchu pieszego w poszczególnych strefach.

W załącznikach opisano elementy systemu prowadzenia osób niewidomych i słabowidzących oraz wyma-
gania wynikające z potrzeb związanych z organizacją ruchu osób o ograniczonej mobilności i ograniczonej 
percepcji przestrzeni.

11.3.4 �Działania w kierunku zwiększenia dostępności dla osób  
niepełnosprawnych i z ograniczonymi możliwościami  
poruszania się

Blisko 620 barier architektonicznych zlikwidowano od 2014 r. – ponad 3 miliony złotych wydano na 
likwidację barier architektonicznych utrudniających poruszanie się osobom starszym, niepełnosprawnym 
oraz z małymi dziećmi. W trakcie trzech edycji tego projektu z mapy miasta usunięto 617 takich miejsc 
(na łączną kwotę 3,7 mln zł). W 2017 r. ZDM przebudował 44 przystanki autobusowe, likwidując bariery 
architektoniczne i wprowadzając rozwiązania wspomagające, takie jak pasy prowadzące czy pasy ostrze-
gające przed zbliżaniem się do krawędzi peronu. 

Węzły przesiadkowe

W latach 2007-2016 zwrócono szczególną uwagę na kształtowanie zintegrowanych węzłów przesiadko-
wych oraz rozbudowę sytemu parkingów P&R w sąsiedztwie odległych od centrum miasta przystanków 
kolejowych i metra. Przykładami mogą tu być: zintegrowany węzeł Młociny (metro, tramwaje i autobusy), 
nowa pętla autobusowa przy Dw. Wschodnim, przystanek PKP Niedźwiadek i modernizacja stacji PKP War-
szawa Gdańska, która została zintegrowana ze stacją metra i przystankami tramwajowymi i autobusowymi. 
W badaniu ankietowym88 słabo został oceniony system węzłów przesiadkowych, od których zależy przede 
wszystkim szybkość zmiany środka transportu, a więc łatwości przemieszczania się między przystankami 
w obrębie węzła. Ankietowani jako najlepiej przystosowane do potrzeb osób niepełnosprawnych uznali 
węzły: plac Wilsona, plac Bankowy i Metro Wilanowska, natomiast jako najmniej dostosowane: Centrum, 
Dworzec Wileński, plac Na Rozdrożu, Metro Marymont. Najgorzej oceniany był zespół przystankowy 
Centrum oraz plac Na Rozdrożu.

Istotną kwestią jest likwidacja istniejących barier. W 2018 r. planowana jest przebudowa przystanków 
przy placu Na Rozdrożu, aby zapewnić dostępność tego miejsca. A do roku 2023 powinny zakończyć 
się prace adaptacyjne na wszystkich węzłach komunikacyjnych Trasy Łazienkowskiej, aby zapewnić jej 
kompleksową dostępność. Wszystkie inwestycje będą realizowane zgodnie z przyjętymi „Standardami 
dostępności dla m.st. Warszawy”. Pod koniec 2017 r. Zarząd Transportu Miejskiego ogłosił przetarg na 

88 �Potrzeby, oceny i opinie niepełnosprawnych użytkowników komunikacji miejskiej w Warszawie, Centrum Badań Marketingowych INDICATOR, Warszawa 
2010 r.

https://pliki.um.warszawa.pl/index.php/s/4X1UXSnr4aP9nGt/download\
https://pliki.um.warszawa.pl/index.php/s/4X1UXSnr4aP9nGt/download\
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wykonanie wielowariantowej koncepcji modernizacji Węzła Komunikacyjnego „Młociny” wraz z analizą 
funkcjonalno-użytkową i ekonomiczną.

Rozwiązania dla niewidomych w metrze

Jednym z największych projektów PO IiŚ zrealizowanych przez miasto była i jest kontynuowana budowa 
metra. Teoretycznie jest ona dostępna dla osób z niepełnosprawnościami. Niestety dane pozyskane od 
respondentów, a także informacje uzyskane z białego wywiadu wskazują, iż istnieje szereg mankamentów. 
We wszystkich wywiadach przeprowadzonych z podróżnymi w Warszawie wskazywano na nieczynne win-
dy a także kwestie wykonania i umiejscowienia listew dla osób niewidomych na I i II centralnej linii metra. 
Metro Warszawskie zanotowało ponad 50 upadków na listwach prowadzących dla osób niewidomych, 
pomimo że mają one wszystkie atesty. ZTM zapowiada testy nowych rozwiązań. Widać więc, że miasto 
zwraca uwagę na głosy podróżnych i szuka rozwiązań adekwatnych do potrzeb.

FOTOGRAFIA 35. Śliskie listwy dla niewidomych w metrze.

Źródło: ZTM Warszawa. 

Na budowanych stacjach II linii metra na Wolę i Targówek (odcinek 3+3) metalowych listew nie będzie. Zo-
staną zastosowane prefabrykowane płyty ze żłobieniami. Na wszystkich stacjach rozbudowywanej II linii 
metra wykonawcy zaplanowali kształtowanie ścieżek prowadzących dla osób niewidzących w odlewach 
prefabrykowanych zamontowanych bezpośrednio w posadzkach. Materiał, z którego wykonane zostaną 
płyty, posiada wymaganą przez prawo aprobatę techniczną. Takie rozwiązanie zostało wskazane przez firmy 
realizujące budowę w projektach wykonawczych inwestycji. 

Działania „miękkie” 

Znoszenie barier w przestrzeni publicznej to działania, które wymagają współpracy wszystkich jednostek 
miejskich. Głównym celem zapisanym w „Warszawskim Programie Działań na Rzecz Osób Niepełnosprawnych 
na lata 2010 – 2020” jest „budowa miasta otwartego i dostępnego dla wszystkich mieszkańców”89. 

Pełnomocnik ds. równego traktowania

Od grudnia 2009 r. w Urzędzie Miasta st. Warszawy działa pełnomocnik ds. równego traktowania. Jednym 
z jego zadań jest m.in. koordynowanie działań komórek organizacyjnych Urzędu w zakresie wprowadzania 
zasad i rozwiązań przeciwdziałających dyskryminacji. We współpracy z innymi biurami oraz jednostkami 
organizacyjnymi sukcesywnie wprowadzane są rozwiązania pod kątem równości szans i powszechnego 

89 �Warszawski Program Działań na Rzecz Osób Niepełnosprawnych na lata 2010 – 2020. Program został uchwalony przez Radę m.st. Warszawy w dniu 9 
września 2010 r.

http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/54-upadki-na-listwach-w-metrze-dla-ztmu-wazniejsze-atesty-niz-bezpieczenstwo-57199.html
http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/warszawa-na-ii-linii-metra-sciezki-dla-niewidomych-w-posadzkach-57561.html
http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/warszawa-na-ii-linii-metra-sciezki-dla-niewidomych-w-posadzkach-57561.html
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uczestnictwa osób z niepełnosprawnościami w życiu publicznym, kulturalnym, społecznym i gospodar-
czym. Na zgłaszane przez mieszkańców interwencje, w sytuacji, gdy dany problem dotyczy większej liczby 
podmiotów, zwoływane są interdyscyplinarne zespoły robocze, które wypracowują – także we współpracy 
z organizacjami pozarządowymi – jak najlepsze bieżące rozwiązania lub wytyczają kierunki do budowania 
systemowych programów.

11.3.5. Informacja dostępna dla wszystkich

Podstawowym źródłem informacji o stołecznej komunikacji miejskiej jest strona internetowa przygotowana 
tak, aby mogły z niej korzystać osoby z różnymi rodzajami niepełnosprawności.

Z myślą o osobach niewidomych menu graficzne strony zostało zastąpione tekstowym. Dzięki temu – w trybie 
dużego kontrastu – jest ono widoczne, a czytniki bez problemu „odczytują” tytuły zakładek. Osoby głuche 
mogą korzystać z podstron przetłumaczonych na język migowy. Przetłumaczone informacje dotyczą najważ-
niejszych zagadnień związanych z komunikacją miejską, takich jak ceny i rodzaje biletów, uprawnienia do ulg 
oraz sieć sprzedaży biletów. Funkcjonuje także Punkt Obsługi Pasażerów ZTM obsługujący osoby głuche. 
W punkcie dostępne jest stanowisko tłumacza migowego (PJM / SJM) online. Dostępna jest też internetowa 
wyszukiwarka połączeń, która umożliwi osobom z różnymi rodzajami niepełnosprawności uzyskanie informacji 
o występujących utrudnieniach na zaplanowanej trasie podróży. Dzięki temu pasażerowie mają możliwość 
wyboru wariantu podróży, która będzie minimalizowała uciążliwości. Sukcesywnie rozbudowywana jest 
również baza danych dotycząca utrudnień w dostępie do przystanków.

Badania potrzeb i satysfakcji wszystkich podróżnych

W 2010 roku Centrum Badań Marketingowych INDICATOR, na zlecenie Zarządu Transportu Miejskiego, 
przeprowadziło badanie „Potrzeby, oceny i opinie niepełnosprawnych użytkowników komunikacji miejskiej 
w Warszawie”. W badaniu wzięło udział 800 osób z różnymi typami niepełnosprawności: ruchową, wzroku, 
słuchu i innymi. Wyniki tego badania90 wskazują, iż ponad 80 proc. osób niepełnosprawnych ruchowo, 85 
proc. osób niewidomych i słabowidzących, ponad 90 proc. osób głuchych i 96 proc. osób z innymi rodzajami 
niepełnosprawności jest zadowolonych ze stołecznej komunikacji miejskiej. Zgodnie z odpowiedziami osób 
biorących udział w badaniu, cierpiących na choroby i uszkodzenia narządów ruchu, czynnikami, które uła-
twiają podróż są: oznakowanie i umiejscowienie przycisków dla osób niepełnosprawnych, funkcja przyklęku 
w autobusach oraz dostępność miejsc wyznaczonych dla osób z niepełnosprawnością. Osoby niewidome 
i słabowidzące jako najistotniejsze wskazały oznaczenia krawędzi podestów na stopniach oraz informację 
głosową wewnątrz i na zewnątrz pojazdów. Dla pasażerów z chorobami i uszkodzeniami słuchu ważne jest 
oznakowanie nazw stacji metra widocznych z pociągu oraz elektroniczny system wyświetlania przebiegu 
trasy. Niepełnosprawni pasażerowie najczęściej wybierają komunikację miejską w drodze do i z pracy oraz 
zakładów opieki zdrowotnej. Najchętniej podróżują autobusami (ze względu na to, że często są bezpośrednim 
środkiem transportu) oraz metrem (ze względu na wygodę podróżowania).

90 �Potrzeby, oceny i opinie niepełnosprawnych użytkowników komunikacji miejskiej w Warszawie, Warszawa, 2010 roku Centrum Badań Marketingowych 
INDICATOR na zlecenie Zarządu Transportu Miejskiego w Warszawie
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12. �Podsumowanie dyskusji panelowej

Jedną z metod badawczych wykorzystanych podczas opracowywania niniejszej ekspertyzy był panel eksper-
tów przeprowadzony metodą delficką. Panel dyskusyjny przyjął formę asynchronicznej dyskusji grupowej „na 
odległość”. W dyskusji uczestniczyło 11 ekspertów, przedstawicieli administracji rządowej, organizacji pozarzą-
dowych i środowiska naukowego. Panel polegał na kilkakrotnym pytaniu ekspertów o opinie na temat wniosków 
i rekomendacji z ekspertyzy. Zadaniem badaczy była formalizacja i nadanie struktury procesowi komunikacji 
w grupie, po to, by umożliwić uporządkowane zebranie i przetworzenie poglądów ekspertów biorących udział 
w badaniu zgodnie z wyznaczonym na początku celem. Krokiem wieńczącym procedurę delficką była analiza 
i kategoryzacja zgromadzonego materiału empirycznego za pomocą technik ilościowych i/lub jakościowych. 
Ostatecznym efektem prac panelu ekspertów było wypracowanie konsensusu wśród ekspertów (the consensus-
-building Delphi), w niektórych kwestiach do uzyskania przeglądu możliwych opinii (the policy Delphi).

Dyskusja została otwarta poprzez pytanie „Czy na przestrzeni lat 2007-2015 zmieniła się sytuacja osób z nie-
pełnosprawnościami oraz o ograniczonej możliwości poruszania się w zakresie dostępności do transportu publicz-
nego? Czy idziemy w dobrym czy w złym kierunku?”. Wszyscy eksperci zgodzili się, iż bardzo wiele się zmieniło 
i zmiany idą w dobrym kierunku. W opinii kilkorga ekspertów stało się to dzięki wymaganiom projektowania 
z uwzględnieniem potrzeb osób z ograniczoną mobilnością dla projektów współfinansowanych z UE oraz 
naciskowi na te kwestie podczas oceny wniosków i przyznania dofinansowania. To sprawiło, że polscy projek-
tanci, wykonawcy, jednostki oceniające i zamawiające nabyli świadomość, że podczas tworzenia nowych rozwiązań 
transportowych konieczne jest branie pod uwagę potrzeb osób z ograniczoną mobilnością. Na początku tej drogi 
często projektowane rozwiązania były nie do końca przemyślane, robiły wrażenie „wykonywanych tak, aby zgadzały 
się wskaźniki”, pod koniec wskazanego horyzontu oraz obecnie odnosi się wrażenie, że wszyscy aktorzy procesu 
mają zdecydowanie większą świadomość, że rozwiązania dostosowane do potrzeb osób z ograniczoną mobilnością 
skutkują podniesieniem jakości dla wszystkich użytkowników91. Wskazywano jednak również, iż W latach 2007 
– 2015 zmieniła się istotnie świadomość potrzeb zapewnienia dostępności, szczególnie na poziomie samorządo-
wym. Dostrzeżono potrzebę stosowania standardów. Pomimo to, z wieloletnich obserwacji w praktyce wynika, że 
cel, jakim powinno być zapewnienie dostępności bez dyskryminacji i stygmatyzowania, często ustępuje prostym 
celom rynkowym (termin, koszt czy literalne wypełnienie minimalnych wymagań technicznych). Dlatego, choć widać 
w przestrzeni publicznej niewielki postęp i poprawę w zakresie dostępności do publicznego transportu zbiorowego, 
to rozwiązania nadal są niekompletne i niespójne. Oceniając zatem efekt, jakim jest sytuacja osób z niepełnospraw-
nościami oraz osób o ograniczonej możliwości poruszania się (np. ze względu na wiek), należy wskazać, że zmieniła 
się ona w nieznacznym zakresie obszarowym (duże miasta), ale nie zmieniła się w zakresie funkcjonalnym – brak 
spójnych i kompleksowych oraz intuicyjnych i powtarzalnych rozwiązań w skali miasta, gminy, województwa czy kraju.

Eksperci podkreślali, iż zmiany są widoczne gołym okiem – likwiduje się bariery architektoniczne, masowo 
wymieniany jest tabor na niskopodłogowy etc. Niestety, zdaniem panelistów dominuje wycinkowe podej-
ście do tematu. Do wyjątku należą kompleksowe rozwiązania, jak to ma miejsce od lat w przypadku Gdyni, która 
opracowała i wdraża „Standardy dostępności dla miasta Gdyni”. Innym dobrym przykładem są „Warunki techniczne 
budowy i odbioru peronów pasażerskich…” w przypadku PKP PLK, choć tu brakuje właśnie tego kompleksowego 
podejścia do tematu – warunki mają charakter wycinkowy i dotyczą, jak sam tytuł wskazuje, jedynie peronów. 

91 �Wszystkie cytaty pochodzą z panelu przeprowadzonego metodą delficką na potrzeby Analizy wpływu projektów PO IiŚ na mobilność osób z 
niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się.
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Jeden z ekspertów wskazał, iż obecnie najwięcej problemów związanych z dostępnością pojawia się w szcze-
gółach lub konkretnych urządzeniach, m.in dostępności automatów biletowych (wysokość montażu ekranu, 
czytników kart, wyrzutni bilonu – zazwyczaj niedostępne dla osób niskiego wzrostu i poruszających się na wózkach), 
wysokość montażu rozkładów jazdy, przycisków w infokioskach, wykorzystywanie paneli dotykowych niedostępnych 
dla osób niewidomych, brak oznaczeń w alfabecie Braille’a, brak pętli indukcyjnych na dworcach i węzłach przesiad-
kowych (co nie pozwala usłyszeć komunikatów głosowych np. o zmianie peronu osobom korzystającym z aparatów 
słuchowych), brak dostępności bramek kontroli dostępu, np. w metrze dla osób niewidomych (np. w jednym miejscu 
wkładamy bilet w innym go wyjmujemy). 

Wniosek z dyskusji w tej kwestii można wskazać jeden: 

»» Pomimo widocznych zmian, w dalszym ciągu wiele pozostaje do zrobienia.

Paneliści wypowiedzieli się następnie w kwestii Czy potrzebne jest nowe/lepsze/inne prawo, aby realizowane 
projekty były bardziej użyteczne pod kątem dostępności dla osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej niepeł-
nosprawności? Czy wystarczy jedynie, aby poszczególni interesariusze na każdym etapie realizacji (projektodawca, 
architekt, zamawiający, kontrolujący) nauczyli się, jak bardzo ważna jest to kwestia? Zdania ekspertów były 
podzielone w tym temacie. Większość wskazywała, iż zapisy w prawie są, jednak należy bardziej zwracać uwagę 
na jakość stosowanych rozwiązań. Jednak dokładne zapisy w aktach prawnych stanowią dodatkowe narzędzie do 
stosowania nacisku, aby wdrażane rozwiązania spełniały zamierzony skutek i nie generowały barier dla niektórych 
grup użytkowników. 

Jednak najbardziej istotna wydaje się być świadomość wszystkich interesariuszy, zarówno na etapie zamówienia 
projektu (uwypuklone wytyczne na ten temat w OPZ), jak również podczas projektowania (świadomość projek-
tanta) oraz oceny projektu. Część ekspertów wskazała natomiast, iż konieczne są jednolite regulacje prawne 
oraz ujednolicenie standardów i harmonizacja regulacji w zakresie zapewnienia dostępności z przepisami 
prawa budowlanego i warunków technicznych stosowanych w budownictwie kubaturowym i liniowym (np. 
problemy stosowania Technicznych Specyfikacji Interoperacyjności dla osób z ograniczoną możliwością po-
ruszania się TSI PRM w kontekście wymagań prawa budowlanego i warunków technicznych oraz ochrony 
konserwatorskiej).

Poruszony w pytaniu aspekt wiedzy i sprawności korzystania z doświadczeń w zakresie zapewnienia dostępności 
przez uczestników procesu inwestycyjnego (projektant, inwestor, wykonawca) jest zagadnieniem bardzo ważnym, 
ale dotyczy procesu kształcenia, udzielania uprawnień zawodowych oraz praktyki. W okresie przejściowym, do 
czasu wypracowania nawyków zapewnienia dostępności i właściwego umocowania w hierarchii realizacji potrzeb 
inwestycyjnych zapewnienia należytej obsługi użytkownika końcowego poprzez stosowanie zasad uniwersalnego 
projektowania i zasady o niedyskryminacji oraz dostrzeganie celu, jakim jest zapewnienie oczekiwanego poziomu 
doświadczeń z użytkowania (ang. UX), aspekt ten powinien być równolegle dostrzegany przez ustawodawcę z har-
monijnym i poprawionym w tym zakresie stanem prawnym w Polsce. Jako argument za zmianą przepisów lub 
wdrożeniem jednego standardu w randze rozporządzenia wskazano również, iż aktualnie wiele problemów 
z dostępnością wynika z faktu, iż niepełnosprawność dla wielu interesariuszy = wózek. Pomijane jest całe spek-
trum osób z innymi niepełnosprawnościami, które również korzystają z przestrzeni, obiektów czy infrastruktury. 
Przepisy stosowane obecnie bardzo często są nieprecyzyjne, w kilku przypadkach mylące lub pozostawiające zbyt 
dużą swobodę. Np. w kwestii toalet dla osób z niepełnosprawnością gdzie przepis mówi, iż powinna być dostępna, 
lecz nie mówi jak. Trudność sprawia również wspomniane wcześniej oznaczenie schodów obligatoryjne w budynkach 
użyteczności publicznej (a tak rzadko stosowane), gdyż przepis nie daje jasnej informacji, czy oznaczony powinien być 
pierwszy i ostatni stopień, czy wszystkie stopnie w biegu. Do tego powstał opisany wcześniej problem standardów 
i braku ich spójności w różnych częściach kraju. 

Z informacji zebranych na potrzeby ekspertyzy wynika, iż największy problem jest z węzłami przesiadkowy-
mi, stąd ekspertom zadano również pytanie Czy jest jakiś sposób, aby węzły przesiadkowe (kilku operatorów, 
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właścicieli itd.) były dostępne w całości, a nie tylko w zakresie działania któregoś interesariusza? Wszyscy eksperci 
potwierdzili, iż rzeczywiście jest to duży problem. Większość ekspertów przedstawiła propozycję w postaci 
wprowadzenia uregulowań prawnych jasno określających instytucje odpowiedzialne za daną infrastrukturę 
(„węzły przesiadkowe”) lub wskazujących jednego operatora. 

Jednym z ciekawszych sposobów było wskazanie, jako rozwiązania tego problemu, stworzenia „platformy 
(uregulowanej prawnie), która obligowałaby wszystkich użytkowników węzła, jako obiektu pożytku publicz-
nego, do stosowania spójnej polityki w zakresie rozwiązań dla osób z ograniczoną mobilnością. Na etapie 
podejmowania działań należałoby omówić oraz uspójnić projekt z drugim właścicielem. Natomiast można 
sobie wyobrazić sytuację, że takie uspójnienie mogłoby wymagać ponoszenia nakładów na rozwiązania 
w obszarze, którego nie obejmuje zakres projektu. Może wtedy zakres powinien w szczególny sposób obej-
mować niezbędne prace na rzecz polepszenia dostępności dla osób z ograniczoną mobilnością. Aby jednak 
taka platforma mogła powstać, konieczne są odpowiednie zapisy w prawie, które obligowały wszystkich 
właścicieli węzłów przesiadkowych do współpracy podczas realizacji projektów”. 

Rozwiązaniem mogłoby być wspólne finansowanie prac prowadzonych na powiązanych ze sobą obiektach 
lub przynajmniej opracowanie wspólnych projektów, pozwalających na zachowanie ciągłości i spójności sto-
sowanych rozwiązań. W drugim przypadku każdy operator realizowałby swoją część projektu w momencie 
pozyskania odpowiednich środków finansowych. 

Należy jednak wskazać, iż zdaniem jednego eksperta nie ma przeszkód, aby zapewnić kompleksową dostępność 
węzłów multimodalnych i przesiadkowych, w których mamy różne stany własności oraz różnych operatorów i inte-
resariuszy. W tym zakresie konieczna jest jednak regulacja na poziomie prawnym. Można w tym zakresie wzorować 
się na idei, która była u podstaw określania tzw. decyzji środowiskowych w rozumieniu kontekstu obszarowego 
i wpływu, a nie zakresu przedsięwzięcia. Węzeł powinien być analizowany jako spójny z punktu widzenia celu, któ-
remu ma służyć i w tym zakresie właściwe organy na podstawie opinii np. audytora ds. dostępności powinny być 
uprawnione do wskazania wymogu koordynacji w celu zapewnienia dostępności poprzez współdziałanie wszystkich 
interesariuszy operujących w obszarze węzła, rozumianego jako kompletny obiekt funkcjonalno-użytkowy i rozpa-
trywanego z punktu widzenia docelowego w oparciu o dokumenty planistyczne i prawo miejscowe.

Poruszone powyżej kwestie audytu dostępności były przedmiotem kolejnego pytania Czy potrzebne są audyty 
dostępności? Jeśli tak, to 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 infrastruktural-
nej/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 przedsięwzięcia, które w trakcie eksploatacji sprawdzałyby, czy rozwiązania nadal działają, nie 
uległy degradacji czy nie pojawiły się dodatkowe bariery. 

Jeden z ekspertów zaproponował, aby co do zasad prowadzenia audytu diagnozy/zapewnienia/oceny, korzystać 
z doświadczeń wynikających z działań prowadzonych na terenie Wspólnoty (UE) tj. Audytu Bezpieczeństwa Ruchu 
Drogowego (Audyt BRD). Model 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, spraw-
dzające stan techniczny wprowadzonych rozwiązań.
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Pojawiły się również stwierdzenia, iż 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 niepełnosprawnych. 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. 

Z uwagi na fakt, iż wszyscy eksperci zgodzili się, że sytuacja osób z niepełnosprawnościami w zakresie do-
stępu do transportu publicznego z roku na rok jest coraz lepsza, w związku z tym pod dyskusję poddano, czy 
można zaryzykować tezę, iż gdyby nie napływ środków finansowych z UE, postęp w tej kwestii nie byłby osiągnięty? 
Pytanie, jak można jeszcze lepiej, pod względem użyteczności i zarazem efektywności kosztowej, planować realizację 
inwestycji transportowych? Na pierwszy plan wysuwa się kwestia spójności (bądź jej brak) inwestycji transporto-
wych planowanych do już istniejących, zarówno w ramach jednej gałęzi, jak i międzygałęziowych, a szczególnie 
węzły przesiadkowe.

W większości eksperci zgodzili się, iż to standardy i wymagania, do których realizacji obligowały projekty 
współfinansowane z UE, przyczyniły się do zmiany świadomości oraz wytyczyły kierunek w działaniach 
na rzecz dostępności w pozostałych projektach. Wskazywano, iż z pewnością korzystny kierunek zmiany 
sytuacji osób z niepełnosprawnościami oraz osób w szerszym ujęciu z ograniczoną możliwością poruszania 
się, jest także wynikiem przedsięwzięć współfinansowanych ze środków UE. Nie było jednak w tej kwestii 
jednoznaczności. Wskazywano na przykład jednocześnie, że wzrasta, dzięki wymaganiom stawianym w kon-
kursach, świadomość uczestników procesu inwestycyjnego, którzy muszą dostosować się do wyższych standardów, 
np. uwzględniać zasady uniwersalnego projektowania. Można zatem przyjąć, że gdyby nie napływ środków finan-
sowych z UE, progres w tej kwestii mógłby być trudniejszy do osiągnięcia. Jednak, aby jeszcze lepiej pod względem 
użyteczności i zarazem efektywności kosztowej planować realizację inwestycji transportowych, należy prowadzić 
w szerszym zakresie kontrolę efektów opartą nie tylko na analizie spełnienia wymogów formalnych, ale oceniając 
faktycznie uzyskaną efektywność społeczno-ekonomiczną przedsięwzięć w kontekście stopnia spełnienia zasad 
uniwersalnego projektowania oraz wprowadzenia formalnego wymogu realizacji Audytu zapewnienia dostępności 
a także Audytu dostępności w procesie zatwierdzania dokumentacji oraz odbioru robót realizowanych w ramach 
przedsięwzięć. Zasadne jest, aby się zastanowić, czy w tym kontekście nie warto rozważyć certyfikowania obiektów 
w zakresie zapewnienia dostępności w oparciu o kryteria oceny korespondujące z zasadami uniwersalnego pro-
jektowania. Jednym z elementów takiej oceny powinna być także spójność, komplementarność i kompleksowość 
rozwiązań w zakresie zapewnienia dostępności osobom o ograniczonej możliwości poruszania się, w tym osobom 
z niepełnosprawnościami.

Jednak mimo zgody z tezą, że środki unijne przyspieszyły dostosowanie infrastruktury transportowej do 
potrzeb osób z niepełnosprawnościami, podkreślano jednocześnie, iż środki te nie zostały w tym celu wyko-
rzystane w sposób maksymalny. Przez brak standardów i procedur w części inwestycji zostały one potraktowane 
po macoszemu. 

»» Środki UE przyczyniają się w bardzo dużym stopniu do zmian i zmiany te przyspieszają, ale nie są 
jedynym czynnikiem i stopniowa poprawa sytuacji, chociaż najprawdopodobniej dużo wolniejsza, 
miałaby miejsce niezależnie od tych środków. 

W toku dyskusji pojawił się również problem jak sprawić, aby realizowane inwestycje były bardziej użyteczne dla 
osób z niepełnosprawnościami? Osoby, z którymi rozmawialiśmy, wskazywały na wiele niedociągnięć w projektach. 
Często te rzeczy nie wymagałyby nawet drogich rozwiązań, ale nie zostały zastosowane. Jak planować inwestycje 
transportowe całościowo, biorąc pod uwagę mnogość podmiotów zarządzających? W jaki sposób zapewnić pełną 
dostępność? Czy jest to w ogóle możliwe? Eksperci wskazali przy okazji problem w postaci niemożliwości zde-
finiowania terminu „pełna dostępność”. Takie sformułowanie dla każdej osoby, w zależności od stopnia i rodzaju 
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niepełnosprawności, a nawet przyzwyczajeń, może oznaczać coś innego. Warto pamiętać o podstawach, które 
przyświecały projektowaniu uniwersalnemu. Chodzi tu o tworzenie takiej przestrzeni, przedmiotów i usług, żeby 
mogły one służyć jak największej liczbie osób. Przestrzeń uniwersalna wymaga kompromisów pomiędzy potrzebami 
różnych użytkowników, np. pogodzenia osób wysokich i niskich, osób niewidomych i poruszających się na wózkach. 
Oznacza to, że rozwiązania ułatwiające korzystanie z obiektu jednej grupie osób mogą być negowane przez inną. Na 
przykład ścieżki dotykowe utrudniają poruszanie się wózkowiczom i są krytykowane przez część osób sprawnych. 

»» Termin „pełna dostępność” powinien być rozumiany jako możliwie pełna dostępność, niepociągająca 
za sobą nadmiernych obciążeń. 

Wśród propozycji na rozwiązanie powyższego problemu wskazywano na różne kwestie. Część ekspertów 
powtórzyła, iż nie widzi potrzeby wprowadzania zmian prawnych. Inni twierdzili, iż wręcz przeciwnie. Wpro-
wadzenie prawnych, jasnych norm jest uzasadnione, podobnie jak obowiązkowych audytów na etapie projektu, 
dokonywanych przez specjalistów z zakresu dostępności, w tym specjalistów z niepełnosprawnościami. Dobrym 
rozwiązaniem byłoby wprowadzanie pełnomocników ds. dostępności na różnych szczeblach, którzy mieliby prawo 
koordynować inwestycje publiczne na różnych szczeblach pod kątem dostępności. Jeden z ekspertów wypowie-
dział się, iż obie drogi są dobre. Prawo wymaga na pewno uporządkowania. Konieczne jest zachowanie spójności 
pomiędzy wymaganiami dla innych obiektów. Ze względu na specyfikę obiektów konieczne są na pewno inne po-
dejścia do zasad stosowania wind, stosowania rozwiązań dla osób z niepełnosprawnością wzroku czy słuchu, ale 
jest wiele obszarów możliwych do ujednolicenia. Oddzielną kwestią jest stworzenie szczegółowych wytycznych. 
Mogą one pojawić się w rozporządzeniach, a mogą w osobnych standardach. Jednak standardy te musiałyby mieć 
odpowiednią rangę i być dokumentem o randzie przepisów. Możliwy jest też system łączony, gdzie pewne generalne 
założenia znajdują się bezpośrednio w rozporządzeniach, a standardy je rozwijają. Na świecie znajdziemy w tym 
zakresie różne podejścia. Np. USA stawia w zakresie dostępności na standardy, w UE mamy natomiast w kwestiach 
kolejnictwa dosyć szczegółowe przepisy TSI PRM. Nie da się jednoznacznie stwierdzić, że któreś z tych podejść jest 
lepsze. Jako niezbędne minimum wskazywano na:

•	 konsekwencję w odbieraniu inwestycji a wcześniej w procesie aplikowania – aby zarówno na etapie starań 
o środki, jak i na etapie odbioru sprawę dostępności traktować poważnie;

•	 różnorodność w zatrudnieniu – jeśli w instytucjach mających wpływ na dostępność będą zatrudniane 
osoby z niepełnosprawnościami, to stanie się oczywiste dla świadomości innych pracowników, dlaczego 
dostępność jest ważna;

•	 promocję rozwiązań technicznych i organizacyjnych wypełniających treścią przepisy – czyli możliwość 
obejrzenia w praktyce, jak konkretne rozwiązania omówione w przepisach są zrealizowane w praktyce;

•	 obowiązkowe konsultacje z użytkownikami.

Ostatnim problemem poddanym dyskusji była kwestia Jak można wykorzystać większą dostępność transportu 
publicznego w kontekście zwiększenia wykorzystania potencjału osób z niepełnosprawnościami? Czy jest w ogóle 
jakieś przełożenie kwestii transportu na aktywność zawodową? Wszyscy zgodzili się, iż dostępność transportu 
przekłada się zarówno bezpośrednio, jak i pośrednio, na aktywność zawodową i to nie tylko osób z niepeł-
nosprawnościami. Zdaniem ekspertów sprawa jest bezdyskusyjna. Opinie ekspertów w tej kwestii zostały 
szerzej przedstawione w rozdziale 8 pt. Wpływ projektów transportowych zrealizowanych w ramach PO IiŚ 2007-
2013 na udział w życiu społecznym osób z niepełnosprawnościami i osób o ograniczonej możliwości poruszania się.
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ga_www.pdf 

Raport z badania przeprowadzonego przez PFRON: Badania wpływu kierunku i poziomu wykształcenia na aktywność za-
wodową osób niepełnosprawnych. Raport końcowy, 2009, https://www.pfron.org.pl/pl/publikacje/badania-i-analizy-
-pfro/77,Badania-i-analizy-PFRON.html 

Realizacja przez Polskę zobowiązań wynikających z Konwencji o prawach osób niepełnosprawnych. Sprawozdanie Rzecznika 
Praw Obywatelskich, https://www.rpo.gov.pl/sites/default/files/Sprawozdanie%20KPON%202015.pdf

Satysfakcja z podróży pociągami PKP Intercity S.A., http://www.intercity.pl/pl/site/o-nas/dzial-prasowy/aktualnosci/
pasazerowie-pozytywnie-oceniaja-zmiany-w-grupie-pkp.html

Sytuacja osób niepełnosprawnych w Polsce, www.cbe.ahe.lodz.pl/archiwalna_cbrk/sytuacja%20osob.pdf 

http://www.cbe.ahe.lodz.pl/archiwalna_cbrk/sytuacja osob.pdf
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