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Whptyw projektéw transportowych zrealizowanych z PO 1i$ 2007-2013 na mobilno$¢ os6b
Z niepetnosprawnosciami oraz oséb z ograniczong mozliwoscia poruszania sie

Stowo wstepne

Przemystaw Gorgol

P.O. DYREKTORA CENTRUM UNUNYCH
PROJEKTOW TRANSPORTOWYCH

Seneka stwierdzit, ze ,zy¢ to znaczy walczyc¢!”. Wiedzg to wszyscy, ale najdoktadniej osoby
Z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwo$ci poruszania sie. Zadaniem wszystkich oséb
petnosprawnych jest podejmowanie wszelkich mozliwych dziatan, na kazdym etapie wdrazania
projektu, aby zniwelowac do zera bariery dostepnosciowe, tak aby osobom z niepetnosprawnos-
ciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie zyto sie lepiej.

Celem dziatan realizowanych przez Centrum Unijnych Projektéw Transportowych jest m.in.
podnoszenie jakosci i skutecznosci interwencji publicznych w sektorze transportu w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (PO 1i$), Programu Operacyjnego Polska
Wschodnia (PO PW) oraz Instrumentu ,t3czac Europe” (CEF). Jako instytucja odpowiedzialna
za finansowanie wielu znaczacych inwestycji w ramach sektora transportu dgzymy do realizacji
projektéw najbardziej efektywnych i uzytecznych dla wszystkich grup spotecznych.

Perspektywa finansowa 2007 - 2013 to dla CUPT 385 projektéw o wartosci tacznej znacznie
przekraczajgcej 100 mld zt. Skala zrealizowanych inwestycji sktonita nas do podjecia préby prze-
analizowania wptywu zrealizowanych projektéw na mobilnos¢ oséb z niepetnosprawnosciami
i 0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Analiza zostata wykonana przez ekspertéw Zespotu
ds. Ewaluacji CUPT.

W tym miejscu chciatbym podziekowac wszystkim instytucjom rzgdowym i samorzagdowym, be-
neficjentom, organizacjom pozarzadowym, ktérzy zgodzili sie przekaza¢ informacje na potrzeby
niniejszej Analizy. Dziekuje rowniez grupie ekspertéw, ktorzy wzieli udziat w panelu fokusowym:
Panu Jarostawowi Boguckiemu (Fundacja Integracja), Panu Piotrowi Czarnocie (PKP IC S.A)),
Panu Arturowi Fojud (PKP S.A.), Pani dr Emilii Jurgielewicz-Delegacz (Wydziat Prawa Uniwersy-
tetu w Biatymstoku), Panu Piotrowi Kowalskiemu (Spétdzielnia Socjalna FADO), Panu Kamilowi

*Vivere militare est.
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Kowalskiemu (Biuro Planowania Dostepnosci), Panu dr. Krzysztofowi Kurowskiemu (Biuro
Rzecznika Praw Obywatelskich), Pani Magdalenie Kurus$ (Biuro Rzecznika Praw Obywatelskich),
Pani mgr inz. Sabinie Putawskiej-Obiedowskiej (Politechnika Krakowska im. Tadeusza Kosciusz-
ki), Panu Michatowi Rutkowskiemu (Grupa Regio Michat Rutkowski), Pani Patrycji Zidtkowskiej
(MPK t6dz) oraz przedstawicielowi Petnomocnika Rzagdu ds. Oséb Niepetnosprawnych.

Z zebranego materiatu analitycznego wynika, iz zmiany w zakresie dostepnosci transportu dla oséb
Z niepetnosprawnosciami, dzieki $rodkom finansowym z PO 1i$ 2007-2013, zmierzaja w dobrym kie-
runku. Efekty zrealizowanych projektéw, zaréwno infrastrukturalnych, jak i zwigzanych z zakupem
taboru, sa widoczne chocby w liczbie zakupionych biletéw dla oséb z niepetnosprawnosciami czy
tez w zgtoszonych rezerwacjach miejsc. Jednak wcigz wiele jest do zrobienia i to nie tylko w zakresie
infrastruktury - konieczne sg zmiany techniczne i legislacyjne - ale tez niemniej wazne i konieczne
jest uswiadamianie i uwrazliwianie spoteczenstwa na potrzeby oséb z niepetnosprawnosciami. Skok
jakosciowy, jaki dokonat sie w ostatnich latach, nie bytby mozliwy bez funduszy unijnych.

Nadal jednak wystepujg ogromne dysproporcje w odniesieniu do dostepnosci transportu po-
miedzy wielkimi miastami a miastami srednimi, matymi i terenami wiejskimi. Sprawny i dostepny
transport publiczny na tych terenach jest warunkiem koniecznym (cho¢ niewystarczajagcym) do
zwiekszenia aktywnosci. Projektujac i wdrazajac projekty transportowe, nalezy zapewnic petna,
faktyczng dostepnos$¢ dla wszystkich uzytkownikéw, bez wyjatku.

Przekazujac Panstwu niniejszg publikacje, chcemy podzieli¢ sie dotychczasowymi doswiadcze-
niami i osiggnieciami, jak réwniez wskaza¢ obszary wymagajace dalszego rozwoju.

Zycze Panstwu dobrej lektury.
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Wspbtczesnie zardwno na Swiecie, jak i w Polsce, wiele uwagi poswieca sie kwestiom wykluczenia spotecz-
nego, zwtaszcza z uwagi na niepetnosprawnosé. Spéjna i globalna polityka na rzecz oséb z niepetnospraw-
noscia lub oséb, ktére zagrozone sg niepetnosprawnoscia, powinna zmierza¢ m.in. do zagwarantowania
petnego obywatelstwa, rownosci szans, samodzielnego zycia i aktywnego uczestnictwa we wszystkich
dziedzinach zycia spotecznosci. Aby realizowac te polityke, panstwa powinny podejmowac kroki w celu
unikania i usuwania, gdziekolwiek jest to mozliwe, wszystkich przeszkéd w otoczeniu. Konieczne jest tez
uswiadamianie osob, ktérych decyzje dotycza wptywu srodowiska stworzonego przez cztowieka na jakos¢
zycia osob z niepetnosprawnoscia.

Jednym z przejawdw wykluczenia spotecznego jest niedostosowanie infrastruktury kubaturowej i trans-
portowe] do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami. Osoby te, napotykajgc utrudnienia, nie s3 chetne do
tak czestego opuszczania miejsca zamieszkania niz w sytuaciji, jakby tych utrudnien nie byto. Nie wszystkie
osoby z niepetnosprawnosciami majg w sobie tyle sity i determinacji, by méc i chcie¢ pokonywaé trudnosci
logistyczne, techniczne - wynikajgce z niedostosowanej do nich infrastruktury.

Obserwuje sie jednak, iz ludzie z dysfunkcjami, dzieki prospotecznej polityce i szeregowi zrealizowanych
inwestycji (w tym projektéw transportowych zrealizowanych z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Sro-
dowisko z perspektywy finansowej 2007-2013 oraz realizowanych obecnie w ramach perspektywy finansowe;j
2014-2020) uwzgledniajacych ich potrzeby, sg coraz bardziej aktywnymi uczestnikami zycia zawodowego
i spotecznego. Niemniej jednak wcigz poziom ich aktywnosci nie jest zadowalajacy i nie wyczerpuje poten-
cjatu, jaki stanowi ta grupa spoteczna.

W latach 2007-2013 sektor transportu w ramach PO 1i$ korzystat z najwiekszej puli $rodkéw finansowych.
Zrealizowano szereg inwestycji poprawiajgcych polska sie¢ transportowa, majac na wzgledzie stosowanie
zasady rownosci szans i niedyskryminacji na kazdym etapie wdrazania programu. W ramach niniejszej analizy
starano sie ustali¢, jaki wptyw na jako$¢ zycia ludzi z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie miaty projekty transportowe zrealizowane w poprzedniej perspektywie finansowej.

Zatozenia analityczne

W celu podniesienia skuteczno$ci wydatkowanych $srodkéw z funduszy unijnych dokonano podsumowania
projektéw transportowych zrealizowanych z PO 1i$ 2007-2013 pod katem uzytecznosci dla 0séb z niepet-
nosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie oraz identyfikacji skutecznosci wdrozonych
projektow w kontekscie realizacji polityk horyzontalnych, w tym wptywu na mobilno$¢ wsréd tej grupy
spotecznej. Analiza przeprowadzona byta w okresie sierpien 2017 r. - luty 2018 r. W jej ramach oceniono
efekty projektow zrealizowanych w zakresie PO 1i$S 2007-2013 w trzech perspektywach analitycznych:

perspektywie systemowej;

perspektywie projektodawcéw projektow transportowych, ktérzy osiggniete efekty moga odniesc

do wstepnych zatozen, wskazaé przyczyny ewentualnych odchylen oraz ocenié, czy projekt przyniost

dodatkowe, nieoczekiwane efekty;

perspektywie uzytkownikéw, réwniez potencjalnych, zrealizowanego wsparcia, ktérzy moga wskazac,

czy dostrzegaja analizowane efekty rzeczowe i efekty dtugofalowe.



Ekspertyza wykonana na potrzeby monitoringu wdrazania projektéw przez Centrum Unijnych Projektow Transportowych

W analizach uwzgledniono osoby z niepetnosprawnoscia: fizyczng, poznawcza, sensoryczng, psychiczng,
ale réwniez osoby starsze, osoby prowadzace wozki dzieciece, osoby majace bagaze lub ciezkie, niewy-
miarowe pakunki.

W ramach prac zastosowano szeroki wachlarz metod i technik analitycznych, do ktérych zaliczajg sie
m.in.: analiza danych zastanych; wywiady pogtebione z przedstawicielami Instytucji Zarzadzajacej (1Z)
PO 1iS, z pracownikami CUPT (aktualnie instytucja ta petni role Instytucji Posredniczacej, w poprzedniej
perspektywie byta Instytucja Wdrazajaca), z przedstawicielami NGO, z osobami z niepetnosprawnosciami
korzystajgcymi z transportu publicznego, z ekspertami; ankiety elektroniczne - CAWI z beneficjentami,
jednostkami administracji samorzadowej, NGO; benchmarking; metoda scenariuszowo-prognostyczna;
analizy statystyczne; wywiady z ekspertami w dziedzinie dostepnosci; studia przypadku; wizyta stu-
dyjna; obserwacja uczestniczaca; panel ekspercki. Analiza miata charakter gtéwnie eksploracyjny, tzn.
ukierunkowana byta przede wszystkim na uzyskanie wnioskéw opisujgcych sposéb implementacji zasady
niedyskryminacji 0séb z niepetnosprawnosciami w PO 1iS oraz okreélenie jego wptywu na zycie ludzi.
Nalezy przy tym podkresli¢, iz analiza zostata wykonana bezkosztowo, sitami wtasnymi ekspertéw CUPT.

Niemniej przeprowadzone prace analityczne (analizy jakosSciowe i ilosciowe) wykonane w szczegdlnosci
na potrzeby oceny wktadu PO 1i$ w realizacje unijnej zasady dostepnoéci pozwolity na stworzenie dwéch
uproszczonych modeli logicznych wdrazania unijnej zasady dostepnosci przez PO 1i$ 2007-2013 oraz PO
li$ 2014-2020 (uwzgledniajacych logike krajowych dokumentéw strategicznych i programowych oraz
dokumentéw kierunkujacych priorytety wsparcia Unii Europejskiej).

Wyniki analizy

Analiza potwierdzita, iz uczestnictwo w zyciu spotecznym osdb z niepetnosprawnos$ciami jest uzaleznione
od wielu czynnikéw. Powszechnie wskazuje sie, iz niezbedne jest podejmowanie dziatan majacych na celu
eliminacje barier architektonicznych, urbanistycznych i transportowych. W kontekscie dziatart CUPT row-
nos$c¢ 0sob z niepetnosprawnosciami to przede wszystkim kwestia zapewnienia dostepu do infrastruktury
transportowe] (réwniez tej kubaturowej w kontekscie dworcéw) na réwnych zasadach.

Rozwdj infrastruktury transportowej sfinansowanej z PO 1i$ 2007-2013 uzna¢ mozna za przyktad za-
programowania interwencji o zakresie tematycznym, majacym zdecydowanie pozytywny wptyw na
likwidacje barier architektonicznych i transportowych. W ramach czesci osi priorytetowych zapewniona
zostata ponadto obecnosc¢ kryteriow wyboru projektéw premiujgcych rozwigzania o korzystnym wptywie
na poprawe dostepnosci dla 0séb z niepetnosprawnosécia badz narazonych na defaworyzacje fizyczna.

Pozytywny wptyw projektdw transportowych wspartych w ramach PO 1i$ na zasady réwnosci szans
i niedyskryminacji dotyczyt przede wszystkim poprawy dostepnosci transportu dla oséb z dysfunkcjami
narzadu ruchu lub niepetnosprawnosciami sensorycznymi oraz podréznych potencjalnie defaworyzo-
wanych z powodu sprawowania opieki nad osobami zaleznymi, w tym dzieémi. Typy projektow wartych
wzmiankowania z uwagi na ich pozytywny wptyw w przedmiotowym obszarze to przede wszystkim zakup
lub modernizacja taboru stuzacego transportowi miejskiemu badz kolejowemu oraz wsparcie obiektéw
infrastruktury transportowej (dworce kolejowe, lotniska, Miejsca Obstugi Podréoznych czy obiekty typu
,park&ride”).

Zidentyfikowano ogromny wktad projektéw transportowych z PO 1i$ 2007-2013 na poprawe komfortu
podrézowania dla oséb z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
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Poprawa dostepnosci transportu publicznego byta efektem realizacji projektéw PO 1i$ m.in. poprzez:
dostepny tabor, ale jest go za mato i nie zawsze dostosowanie odpowiada oczekiwaniom zaintereso-
wanej grupy spotecznej;

w wielu autobusach komunikacji miejskiej odczytywanie komunikatéw dotyczacych numeru autobusu
oraz kierunku, w ktérym sie porusza - jest to niezwykle przydatne dla oséb z dysfunkcjami wzroku.
Jednakze problemem pozostaje niekiedy brak zrozumienia ze strony innych podréznych, ktérzy chcie-
liby poruszac sie autobusami w zupetnej ciszy i prosza o wytaczanie komunikatéw. Inny problem to
btedy techniczne i podawanie btednych komunikatéw w autobusach, na ktére nikt, tgcznie z kierowca,
nie zwraca uwagi;

komunikaty gtosowe, ktére styszalne sg réwniez w pociagach, metrze, niekiedy w nowszych tramwa-
jach - jednakze pojawiajg sie te same problemy, jak opisano powyzej;

urzadzenia odczytujace rozktad jazdy na przystankach komunikacji miejskiej - jednakze nie jest to
jeszcze rozwigzanie bardzo powszechne w naszym kraju;

na wielu przystankach komunikacji miejskiej tzw. linie wiodace - stuzace osobom, zwtaszcza niewi-
domym, prowadzace do punktu, na wysokosci ktorego kierowca winien zatrzymac autobus. Pozostaje
jednak pytanie, czy te linie wiodace sg odsniezane, czy kierowcy przestrzegaja tej zasady oraz czy
inni pasazerowie nie zastaniajg tych miejsc;

oznaczenia stuzgce osobom niewidomym i stabowidzacym na peronach, stacjach, dworcach itp. Na
przyktad oklejono na z6tto pierwszy i ostatni stopien schodéw, krawedz peronu czy wejscie do windy
- jednakze jest jeszcze wiele miejsc nieposiadajgcych takich elementéw ostrzegawczych (oklejanie
krawedzi, schodéw itp. stuzy osobom z niepetnosprawnoscig wzrokowa do lokalizacji konturow drzwi,
pierwszego i ostatniego schodka. W sytuaciji, kiedy ich brakuje, osoby stabowidzace stajace przed
schodami np. wiodacymi w dét, widza tylko wielka szarg przepasé i nie wiedza, gdzie sie ona konczy,
a gdzie zaczyna; wybierane sg kolory jaskrawe, jak zotty czy zielony, poniewaz osoby tracace wzrok
jako ostatnie przestajg widzie¢ wtasnie te odcienie);

platformy w autobusach, ktére pozwalajg osobom na wézkach wjecha¢ do pojazdu - jednakze pozo-
staje pytanie, jak czesto z tego korzystaja, czy kierowcy sg przeszkoleni z zakresu pomocy osobom
poruszajacym sie na woézkach.

Zrealizowane projekty przyczynity sie do zniwelowania barier dostepnosciowych poprzez m.in.:
ograniczenie do niezbednego minimum barier architektonicznych na przedpolu terminala, utrudnia-
jacych poruszanie sie osobom z niepetnosprawnosciami;
ograniczenie barier architektonicznych na ciggach komunikacyjnych;
wydzielenie niezaleznych stanowisk do obstugi osdb z niepetnosprawnosciami w strefach od-
praw biletowo-bagazowych, kontroli bezpieczenstwa, paszportowej odlotowej i paszportowe;j
przylotowej;
maksymalnie bliska lokalizacje miejsc postojowych dla 0sdb z niepetnosprawnosciami na parkingach
wzgledem wejs¢ do terminala pasazerskiego;
zamontowanie wind dostosowanych dla 0séb z niepetnosprawnoscia (przyciski oznaczone alfabetem
Braille’a);
wydzielenie w toaletach ogélnodostepnych toalet dla oséb z niepetnosprawnoscia;
zamontowanie w toaletach dla oséb z niepetnosprawnoscia systemu przywotawczego (wezwanie
obstugi nastepuje po wyzwoleniu przycisku pociggowego);
wykonanie systemu informacji SOS. Umozliwia on potaczenie osoby potrzebujacej pomocy z obstuga
portu lotniczego za pomocg stacji interkomowej wbudowanej w kolumny SOS zlokalizowane przy
wejsciach gtéwnych do terminala.
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Dziatania prowadzone w ramach PO 1i$ 2007-2013 w zakresie poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego
nie byty skierowane konkretnie w strone poprawy bezpieczenstwa oséb z niepetnosprawnosciami i o ogra-
niczonej mozliwosci poruszania sie. Wptynety na cate spoteczenstwo.

W projektach realizowanych przez Generalna Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad z PO 1i$ 2007-2013
stosowane byty nastepujace udogodnienia dla oséb z niepetnosprawnosciami:
chodniki o pochyleniach podtuznych do 6%,
odpowiednie sytuowanie urzadzen, takich jak podpory znakéw drogowych, stupéw oswietleniowych,
w celu eliminacji utrudnien zwigzanych z poruszaniem sie po chodnikach,
stosowanie specjalnie oznaczonych stanowisk postojowych usytuowanych blisko wej$¢ np. do toalet
zlokalizowanych na MOP,
stosowanie na MOP odrebnych pomieszczen przystosowanych dla oséb z niepetnosprawnosciami -
WC oraz pomieszczen z natryskiem - wyposazonych w urzadzenia dla tazienek bez barier (pochwyty,
siedziska itp.),
stosowanie kraweznikéw wtopionych,
wyposazenie w rampy uskokéw miedzy chodnikiem a jezdniga,
stosowanie bezkolizyjnych przej$¢ dla pieszych (tunel lub ktadka) z pochylniami, niektore z ktadek z uwagi
na uwarunkowania terenowe wyposazono w windy.

Wiekszos¢ istniejgcych przy ciggach drég krajowych Miejsc Obstugi Podréznych zostata zrealizowana lub
przygotowano teren i infrastrukture pod MOP w ramach projektow wspoétfinansowanych w ramach PO
liS 2007-2013. Inwestycje te byty wykazywane we wskaznikach produktu poszczegélnych projektéw we
whnioskach o ptatnosé.

Niewatpliwie projekty PO Ii$ przyczynity sie w jakims zakresie do poprawy sytuacji analizowanej grupy
spotecznej. Nadal jest jednak jeszcze wiele do zrobienia w zakresie utatwien. Dodatkowo niezmier-
nie wazne jest konsultowanie projektéw z osobami z niepetnosprawnosciami. Jest wiele aspektow
w przestrzeni publicznej, na ktére cztowiek bez dysfunkcji nie zwraca uwagi. Zle zaprojektowane
krawezniki itp. czesto wynikaja z nieSwiadomosci projektantéw, a nie z ich ztej woli.

Transport kolejowy jest zdecydowanie najbardziej kontrowersyjng gatezig transportowa. Zmiany s3 tutaj
zauwazalne, ale wsréd wielu pozytywnych aspektéw nie brak elementow, ktore w dalszym ciggu stanowig
pole do dalszych usprawnien i prac na rzecz zapewnienia dostepnosci dla oséb z dysfunkcjami. Jako gtéwne
efekty nalezy wskaza¢:
dostepnos¢ taboru kolejowego (miejsca, toalety, komunikaty gtosowe, urzadzenia umozliwiajace wjazd
i wyjazd z pociaggu osobie poruszajacej sie przy pomocy wozka), ale jest go caty czas za mato i nie zawsze
dostosowanie odpowiada oczekiwaniom zainteresowanej grupy spotecznej (np. za mato miejsc dla oséb
poruszajacych sie na wozkach) lub jest awaryjne (np. platformy/rampy);
dostosowanie peronéw, dworcéw, dzieki inwestycjom z PO 1iS, do potrzeb oséb z réznego rodzaju
dysfunkcjami - parkingi dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, zapewnienie tras wolnych
od przeszkdd, dostosowanie drzwi i wejs¢ dla oséb z niepetnosprawnosciami, posadzki antyposlizgowe
o nieréwnosciach mniejszych niz 5 mm, oznakowanie przegréd przezroczystych, przystosowanie toalet
dla 0séb z niepetnosprawnosciami, obnizenie blatéw oraz petle indukcyjne przy okienkach kasowych,
windy oraz schody ruchome, oznakowanie poreczy i drzwi napisami w jezyku Braille'a, makiety dwor-
ca z napisami w jezyku Braille'a, $ciezki prowadzace dla oséb niewidomych, z laskami wraz z polami
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uwagi, oznakowanie koncéw peronu - balustrady, znaki ostrzegawcze, w tym réwniez wyczuwalne
stopami, oznakowanie kolorystyczne stopni schodowych, zastosowanie w obrebie dworca systemu
oznaczen wizualnych utatwiajacych poruszanie sie po obiekcie, pozbawienie wej$é¢ do budynku barier
architektonicznych w postaci progéw i stopni (brak jednak jednolitego standardu, np. wysokosci pe-
rondéw, co utrudnia odpowiednie dostosowanie taboru kolejowego czy tez brak jednolitego standardu
dotyczacego montazu systemu fakturowych oznaczen na ciggach pieszych, ktére réznia sie od siebie
na poszczegodlnych dworcach);

przeszkolenie personelu wspomagajacego podréznych z dysfunkcjami (bardzo wysoko oceniany przez
osoby z niepetnosprawnosciami);

udogodnienia przy zakupie biletéw.

Whioski

Przeprowadzone analizy i zebrany materiat analityczny potwierdzity, iz niwelowanie barier transportowych
i architektonicznych ma bez watpienia wptyw na mobilno$¢ oséb z niepetnosprawnos$ciami, co przektada sie
zaréwno na sfere prywatnag, jak i zawodowg oraz zycie spoteczno - kulturalne.

Dostepnos$¢ transportu moze na pewno utatwi¢ dostep do miejsca pracy, przektadajac sie
bezposrednio na mozliwos¢ zatrudnienia oséb z niepetnosprawnoscia oraz zwiekszajac ich
mobilno$¢. Badania GUS wskazuja réwniez, Zze osoby z niepetnosprawnoscia sa statystycznie
mniej wyksztatcone od oséb sprawnych. Poprawa dostepu do transportu moze mie¢ pozytywny
wptyw na dostep do edukacji i, w dtuzszej perspektywie, zwiekszenie konkurencyjnosci tych
0s6b na rynku pracy.

Niwelowanie barier jest efektem kombinacji wielu dziatan, w tym takze organizacyjnych i Swiadomosciowych.
Nie zmienia to faktu, ze projekty polegajgce na budowie lub/i modernizaciji linii albo zakupie taboru dostep-
nego dla wszystkich mieszkancow sg warunkiem koniecznym do tego, aby wzrést udziat oséb korzystajacych
z transportu zbiorowego w przewozach na terenie miast i aglomeracji.

Bariery systemowe:

Szczegbtowa diagnoza zawarta w dokumentach programowych dla PO 1i$ 2007 - 2013 nie poruszata
tematu niedyskryminacji i dostepnosci jako celu interwencji samej w sobie. Niemniej jednak wszystkie
projekty PO li$, realizowane z funduszy unijnych, powinny by¢ zgodne z polityka horyzontalna, czyli
celami strategicznymi i priorytetami rozwojowymi okreslonymi w rozporzadzeniach i dokumentach
strategicznych UE i krajowych. W zwigzku z tym na kazdym z etapéw realizacji nalezy zaplanowac
mechanizmy pozwalajgce na przeciwdziatanie wszelkim formom dyskryminacji.

Jak wskazuja przeprowadzone analizy, uwzglednienie perspektywy projektowania uniwersalnego jest
zdecydowanie tansze na etapie planowania rozwigzan, niz na etapie modernizacji juz istniejacych.
A zatem kluczowa jest rola projektodawcoéw - beneficjentéw na etapie planowania inwestycji, a takze
samych beneficjentéw oraz Instytucji Posredniczacej (CUPT) na etapie monitorowania jej realizaciji.
Monitorowanie jest procesem prowadzonym zaréwno przez Beneficjentéw (projektodawcow), jak
i Instytucje Zarzadzajaca (Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju) oraz Instytucje Posredniczacg PO 1iS.
W obszarze wdrazania projektéw nie ma jednolitych odrebnych narzedzi do monitorowania realizacji
zasady rownosci szans. W celu zapewnienia spdjnosci procesu monitorowania, wszyscy powinni
dysponowac jednolitymi wskaznikami dotyczacymi wdrazania zasady rownos$ci szans. Pozwoli to na
zdiagnozowanie obszaréw mozliwych do skorygowania w zakresie wdrazania niniejszej zasady. Punktem
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wyjsciowym moze by¢ przeprowadzenie analizy dostepnosci dla poszczegdlnych grup pasazeréw na
etapie projektu, ktorej rezultatem powinna by¢ ocena przyjetych rozwigzan technicznych pod wzgledem
ich dostepnosci dla poszczegdlnych grup pasazeréw oraz ewentualne zalecenia zmian. Dobra praktyka
jest powotanie na potrzeby projektu zespotu konsultantéw ds. dostepnosci, ktérego zadaniem bedzie
monitorowanie i analizowanie rozwigzan projektowanych pod katem dostepnosci dla oséb z niepetno-
sprawnoscia i z ograniczeniami w poruszaniu sie. Docelowo pozadane jest opracowanie i wdrozenie
procedury weryfikacji rozwigzan projektowych pod katem dostepnosci dla 0oséb z niepetnosprawnosécia
i z ograniczeniami w poruszaniu sie, np. w formie listy sprawdzajacej wdrazanie zasady réwnosci szans,
ktére mozliwe bytoby do wykorzystania zaréwno przez IP podczas wizyt monitorujacych czy kontrol-
nych, jak i przez projektodawcéw.

Bariery prawne:
W aktach prawnych brak wskazania, co nalezy rozumie¢ przez ,ograniczong mozliwo$¢ poruszania sie”.
Wskazane bytoby wprowadzenie do aktoéw prawnych jednej definicji osoby z niepetnosprawnos-
cig. Wedtug przedstawicieli organizacji pozarzadowych najlepiej, gdyby terminologia byta zgodna
z Konwencja Praw Oséb Niepetnosprawnych ONZ. Optymalnym rozwigzaniem bytoby przyjecie do
polskiego porzadku prawnego ustawy dedykowanej dostepnosci.
Brak standardéw normalizacyjnych dotyczacych dostepnosci przestrzeni publicznej, w tym transpor-
tu czy ciggdw komunikacyjnych, dla oséb z réznymi rodzajami niepetnosprawnosci. Podejmowane
w krajowych dokumentach planistycznych i strategicznych zagadnienia dotyczace dostepnosci po-
winny nawigzywac do koniecznosci uwzglednienia ogélnokrajowych standardéw normalizacyjnych
(gdy takie zostang opracowane).
Brak wskazania definicji ,uniwersalnego projektowania” lub przedstawienia dokumentu, gdzie taka
definicja sie znajduje. Inng kwestig jest tez rozumienie okreslenia ,racjonalne usprawnienia” - warto
w wytycznych oraz instrukcji dla beneficjentéw zwracaé uwage na racjonalnosé ekonomiczng wdra-
zanych rozwigzan.

Decyzja w zakresie dostosowania danego produktu/projektu do potrzeb oséb z niepetno-
sprawnosciami powinna by¢ kazdorazowo poprzedzona analiza dostepnosci do potrzeb poten-
cjalnych uzytkownikéw danego produktu/projektu i mozliwosciag wystapienia wéréd nich oséb
Z niepetnosprawnosciami.

Bariery swiadomos$ciowe:

Swiadomo$¢ i wiedza na temat réznic miedzy poszczegdlnymi grupami uzytkownikéw oraz potrzeb
poszczegodlnych grup jest warunkiem niezbednym do wtasciwego dostosowania obiektow (w tym
infrastruktury dworcow, weztéw przesiadkowych). Jest to istotne, biorgc pod uwage, ze przepisy
prawa budowlanego nie definiujg specyficznych potrzeb réznych grup uzytkownikéw obiektow
budowlanych.

Konieczne jest nie tylko stworzenie uwarunkowan do niwelowania barier, ale réwniez zwiekszenie
Swiadomosci potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami zwtaszcza w mniejszych miejscowosciach.

Bariery dot. spéjnosci i komplementarnosci dziataih w obszarze dot. dostepnosci:

Faktorem wptywajgcym na poprawe dostepnosci transportu publicznego jest réwniez poprawa infra-
struktury, szczegélnie w zakresie spdjnosci i komplementarnosci poszczegélnych transportowych
inwestycji liniowych i punktowych realizowanych z réznych zZrédet finansowych.

Dopiero wszystkie inwestycje tacznie, zarowno te punktowe, jak i liniowe, w tym wezty przesiadkowe,
wspodlnie stanowig kompleksowe podejscie do realizacji polityki réownego traktowania i niedyskry-
minacji w projektach transportowych. Dlatego tez przyktadowo otoczenie obiektéw dworcowych
stanowi wazny element zwigzany z dostepnoscia, gdyz nawet najlepiej dostosowana przestrzen nie da
mozliwosci skorzystania z niej, jesli Sciezki i drogi dojazdowe do obiektu réwniez nie beda dostepne.
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Podsumowanie

Przeprowadzona analiza wskazata, iz zmiany w zakresie dostepnosci transportu dla oséb z niepetnospraw-
no$ciami dzieki PO 1i$ 2007-2013 zmierzaja w dobrym kierunku. Ich efekty w postaci zwiekszenia mobilnosci
0s0b z niepetnosprawnosciami sg widoczne w ilosci zakupionych biletéw czy zgtoszonych rezerwacji miejsc.
Jednak wcigz wiele jest do zrobienia i to nie tylko w zakresie zmian infrastruktury - zmian technicznych
czy legislacyjnych. Niemniej wazne i zdecydowanie konieczne jest uswiadamianie i uwrazliwianie spote-
czenstwa na temat potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
Ponadto organizacje pozarzadowe i eksperci zwracali uwage na ogromne dysproporcje w odniesieniu do
dostepnosci transportu pomiedzy wielkimi miastami a miastami Srednimi, matymi i terenami wiejskimi.
Sprawny i dostepny transport publiczny na tych terenach jest warunkiem koniecznym (cho¢ niewystar-
czajacym) do zwiekszenia aktywnosci. Niemniej jednak skok jakosciowy, jaki dokonat sie w ostatnich
latach, nie bytby mozliwy bez funduszy unijnych i wymagan Komisji Europejskiej dotyczacych realizacji
polityk horyzontalnych.
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RYSUNEK 1. Dostepnos¢ versus mobilno$¢ - mapa mysli

OSOBY NIEPEENOSPRAWNE W POLSCE

-

DOSTEPNOSC

VS.
| I | MOBILNOSC

1978 1988 2002 2011

PLANUJEMY, WDRAZAMY PRAWO:
NIE TYLKO DLA OSOB - NIEJEDNOZNACZNE

Z NIEPEENOSPRAWNOSCIAMI, - NIEJEDNOLITE

ALE TEZ DLA SIEBIE —> BRAK OBLIGATORYJNYCH
ZA 5,10, 15 LAT STANDARDOW

A= RE

PO IiS
O s ©
7 A

EDUKACJA PRACA UStUGI ZAKUPY RODZINA

Autor: Edyta Boratynska-Karpiej.

17



18
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Jak pokazujg ekspertyzy, np. przygotowany przez ekspertéw Centrum Unijnych Projektéw Transportowych
,Raport z badania ex post wsparcia sektora transportu w PO 1i$ 2007-2013"2, od 2004 r. fundusze europejskie
pozytywnie zmieniaja Polske. Srodki przekazane przez KE i wydatkowane przez polskich beneficjentow
wptynety znaczaco na poprawe przestrzeni wokét nas. Sprawity, ze Polska staje sie coraz bardziej kon-
kurencyjnym i innowacyjnym partnerem dla panstw Europy, a jednoczesnie pieknieje i staje sie bardziej
przyjazna mieszkancom i turystom. Korzysci ptynace z udziatu w unijnym budzecie majg réwniez istotny
wptyw na sfere spoteczng - umozliwiajg szukanie i testowanie nowych rozwigzan probleméw spotecznych
oraz wprowadzajg do debaty publicznej kwestie dotychczas obecne w mniejszym stopniu,. Dotyczy to
rowniez wyrownywania szans i niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami
i 0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

Dostepnos¢ rozumiana jako mozliwosc skorzystania z danej ustugi to stan, gdy wszystkim obywatelom,
w tym osobom z niepetnosprawnosciami, zapewnia sie mozliwo$¢ wyboru i przez to petne oraz skutecz-
ne witaczenie w spoteczenstwo. Zapewnienie dostepnosci wynika z postanowien Konwencji Organizacji
Narodoéw Zjednoczonych o prawach oséb niepetnosprawnych z dnia 13 grudnia 2006 r. ratyfikowanej przez
Polske dnia 6 wrzesnia 2012 r.

Warto wskaza¢, iz podejscie do niepetnosprawnosci na przestrzeni lat zmieniato sie, co miato réwniez
przetozenie na zycie oséb z réznego rodzaju dysfunkcjami. Na szczescie odchodzi sie od traktowania
0s6b z niepetnosprawnosciami tak, jak to miato miejsce jeszcze pod koniec lat 90. ubiegtego wieku, jako
0s06b ,skrzywdzonych przez los” albo ,ukaranych”. Niestety podczas prowadzonych analiz stwierdzono,
iz nadal dominuje poglad, iz osoba z niepetnosprawnoscia to osoba na wdézku. Takie pojmowanie jest
zdecvdowanie btedne. Wazne jest, aby uswiadamiaé, ze to utozsamianie osoby z niepetnosprawnoscia
jedynie z osoba poruszajgca sie na wozku jest zbyt duzym skrétem myslowym. Nie mozna zapomina¢
o innych dysfunkcjach. Trzeba ponadto pamieta¢ o osobach z ograniczong mozliwoscig poruszania sie:
chwilowg badz stata.

Podkreslenia wymaga fakt, iz niepetnosprawnosé (ograniczona mobilnos$¢) jest istotnym problemem XXI
wieku. Ludzie zyja coraz dtuzej, jednak z wiekiem obniza sie ich sprawnos¢ fizyczna czy psychiczna. Oczy-
wiscie problem niepetnosprawnosci nie dotyczy tylko oséb starszych, albowiem réwnie dobrze moze
dotknaé osoby mtode, a nawet mate dzieci.

Na przestrzeni wiekdw zostaty wypracowane modele niepetnosprawnosci®. Dwa gtéwne to: model me-
dyczny (indywidualistyczny) oraz spoteczny. W pierwszym przypadku definicja i aspekty niepetnospraw-
nosci odnoszg sie wtasciwie wytacznie do zatozenia, iz dysfunkcja wynika bezposrednio z choroby lub
uszkodzenia i jest osobistg tragedig danej osoby. W modelu tym ktadzie sie przede wszystkim nacisk na
motywacje osoby do podejmowania wysitku prowadzacego do usprawnienia jej funkcjonowania w zyciu
spotecznym. Model spoteczny natomiast wskazuje, iz niepetnosprawnos$é¢ wynika z uwarunkowan sro-
dowiska i ustug, ktore sg nieodpowiednio dostosowane do potrzeb oséb z dysfunkcjami. Wymieni¢ tutaj

2Badanie ex post wsparcia sektora transportu w PO 1i$ 2007-2013, zlecajacy CUPT, wykonany w modelu hybrydowym przez ekspertéw wewnetrznych
CUPT wspieranych analizami zewnetrznymi IGiPZ PAN i AECOM, dostepny na stronie www.cupt.gov.pl.

3M. Wilinski, Modele niepetnosprawnosci: indywidualny - funkcjonalny - spoteczny, (w:) A. I. Brzezinska, R. Kaczan, K. Smoczynska, Diagnoza potrzeb
i modele pomocy dla 0s6b z ograniczeniami sprawnosci, Warszawa 2010.
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mozna: uprzedzenia, utrudniony dostep do obiektéw uzytecznosci publicznej, niedostosowany system
transportu, segregacyjng edukacje, niedostosowanie rozwigzan rynku pracy. Przy podejsciu spotecznym
do niepetnosprawnosci wskazuje sie, ze jej przyczyny nie lezg po stronie osoby z niepetnosprawnoscia,
a po stronie otoczenia.

Mobilno$¢ rozumiana jako mozliwos¢ poruszania sie jest niezbedna do zycia (podjecia nauki, pracy, aktyw-
nosci w kazdej dziedzinie zycia) kazdemu cztowiekowi. Mozliwo$¢ samodzielnego przemieszczania sie daje
podstawe do wtasciwej samooceny oraz poczucia wtasnej wartosci. Zdecydowanie trudniej jest o to osobom
z dysfunkcjami, ktére musza nabyc szczegdlne kompetencije, aby mogli w bezpieczny sposéb przemieszczad sie.

Art. 32 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. wskazuje, ze kazdy z nas jest inny, kazdy ma
inne potrzeby i oczekiwania, jednakze wobec prawa kazdy z nas jest réwny. Natomiast celem Konwencji ONZ
o prawach oséb niepetnosprawnych, jest popieranie, ochrona i zapewnienie petnego i rownego korzystania z praw
cztowieka i podstawowych wolnosci przez wszystkie osoby niepetnosprawne (art. 1). Traktat o Unii Europejskiej
w art. 3 gtosi, iz Unia ,zwalcza wykluczenie spoteczne i dyskryminacje oraz wspiera sprawiedliwosc spotecznq i ochrone
socjalng, rownosc kobiet i mezczyzn, solidarnosc miedzy pokoleniamii ochrone praw dziecka”. Dodatkowo w ramach
funduszy unijnych zasada réwnosci znajduje takze swoje potwierdzenie w art. 7 Rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady nr 1303/2013, ustanawiajacego wspolne przepisy dotyczace Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spéjnosci, Europejskiego Funduszu
Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz
ustanawiajace przepisy ogolne dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego
Funduszu Spotecznego, Funduszu Spéjnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz uchylajace
rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006: , Paristwa cztonkowskie i Komisja zapewniajg uwzglednianie i propagowa-
nie réwnosci mezczyzn i kobiet oraz punktu widzenia pfci w trakcie przygotowywania i wdrazania programéw, w tym
w odniesieniu do monitorowania, sprawozdawczosci i ewaluacji. Ponadto Panstwa cztonkowskie i Komisja podejmujq
odpowiednie kroki w celu zapobiegania wszelkim formom dyskryminacji ze wzgledu na (...) niepetnosprawnosé, wiek
(...) podczas przygotowania i wdrazania programéw. W procesie przygotowywania i wdrazania programéw nalezy
w szczegolnosci wzigc¢ pod uwage zapewnienie dostepnosci dla 0séb z niepetnosprawnosciami”. Dodatkowo po-
wstaty Wytyczne w zakresie realizacji zasady rownosci szans i niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla os6b
Z niepetnosprawnosciami oraz zasady rownosci szans kobiet i mezczyzn w ramach funduszy unijnych na lata
2014-2020, przygotowane przez b. Ministerstwo Rozwoju.

W dokumentach UE podkreslana jest przede wszystkim konieczno$¢:

e eliminowania dyskryminacji ze wzgledu na niepetnosprawnosg,

e kierowania sie zasada respektowania odmiennosci osdb z niepetnosprawnosciami,

e zapewniania osobom z niepetnosprawnosciami dostepnosci, zwtaszcza przy zastosowaniu uni-
wersalnego projektowania przestrzeni,

¢ stosowania racjonalnych usprawnien dla oséb z niepetnosprawnosciami.

Zgodnie z wyzej wymienionymi dokumentami beneficjenci srodkéw unijnych, instytucje zaangazowa-
ne w zarzadzanie nimi oraz w ich wdrazanie i wykorzystanie, zobowigzani sg do przestrzegania zasady
réwnosci szans i niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami oraz zasady
réwnosci szans kobiet i mezczyzn, a takze przeciwdziatania wszelkim formom dyskryminacji. Niestety,
w zadnym dokumencie nie jest jasno sprecyzowane, co to tak naprawde znaczy.

W panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej nie istnieje réwniez jedna ,zunifikowana” definicja niepetno-
sprawnosci. Czesto sie zdarza, ze w jednym panstwie istnieje kilka definicji, formutowanych w réznych celach,
np. na potrzeby rehabilitacji spotecznej lub zawodowej, opieki medycznej itp. Taka wtasnie sytuacja wystepuje
w Polsce. W zwigzku z tym statystyki dotyczace sSrodowiska osdb z niepetnosprawnosciami z réznych krajow
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UE s3 czesto trudno poréwnywalne (podobnie jest na gruncie polskiej statystyki publicznej). Liczba oséb
z niepetnosprawnosciami okreslana w roznych zestawieniach zalezy od przyjetej definicji niepetnosprawnosci.

Przyjmuje sie, Ze na $wiecie zyje ponad miliard oséb z niepetnosprawnos$ciami, ktére stanowiag 15% ca-
tej swiatowej populacji (na podstawie szacunkowych danych Swiatowej Organizacji Zdrowia na $wiecie
jest 650 mIn oséb z niepetnosprawnosciami). Zjawisko niepetnosprawnosci czesciej wystepuje w kra-
jach rozwijajacych sie. Wedtug danych Banku Swiatowego niemal jedna piata szacowanej populacji 0séb
z dysfunkcjami (czyli od 110 do 190 miIn) do$wiadcza znacznych ograniczen sprawnosci. W krajach UE
mieszka okoto 81 mln oséb z niepetnosprawnoscia, natomiast odsetek ten waha sie od 3,3% w Butgarii,
do 32,2% w Finlandii*. Liczba 0s6b z niepetnosprawnosciami w Polsce, wedtug danych Narodowego Spisu
Powszechnego z 2002 r., wynosita 5,47 min, co stanowito 14,3% populacji. Zgodnie ze Spisem w 2011 r.
osoby z niepetnosprawnosciag stanowity 12,2% populacji Polski (ponad 4,6 min oséb)>.

Trzeba mie¢ rowniez na wzgledzie zycie osob starszych. Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego
w Polsce liczba 0séb w wieku 65+ zwiekszy sie z 5,1 min w 2010 r. (13% populacji) do 8,35 min w 2035 r.
(23% populacji). Wedtug prognoz zawartych w raporcie demograficznym KE udziat ludzi w wieku 65 lat
i wiecej w populacji UE27 w 2040 r. wyniesie 20%, a w 2060 r. zwiekszy sie do 30%.

Informacje przekazywane przez osoby z niepetnosprawnos$ciami podczas wywiadoéw prowadza do
whnioskow, ze trzeba mie¢ naprawde duzo samozaparcia i hartu ducha, aby pokonywac wszystkie
przeszkody, na ktore ludzie aktualnie zdrowi w ogdle nie zwracaja uwagi.

Na szczescie mozna zauwazy¢, ze zapewne dzieki prospotecznej polityce, ludzie z dysfunkcjami sa coraz
bardziej aktywnymi uczestnikami zycia zawodowego i spotecznego (cho¢ ich udziat nadal nie jest tak
duzy, jak wskazywatby na to ich potencjat). W Polsce od kilku lat wdrazana jest koncepcja wtgczenia spo-
tecznego i integracji spotecznej. Oparta jest na zapewnieniu osobom z niepetnosprawnoscia mozliwosci
uczestniczenia w zyciu spotecznym jako petnoprawnym cztonkom tego spoteczenstwa. Lata traktowania
0s0b z niepetnosprawnoscia jako tych, ktére zyja jedynie na koszt spoteczenstwa, przeszty juz do historii.
Obecne podejscie to polityka wyréwnywania szans. Bazuje ona na postrzeganiu oséb z niepetnospraw-
noscia jako petnoprawnych obywateli, majacych takie same prawa jak inni.

Dziatania na rzecz likwidacji barier komunikacyjnych dla oséb z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie sg niezwykle wazne w kontekscie realizowanej obecnie polityki paiistwa zapisanej
w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywq do roku 2030).

Jednym z obserwowanych niekorzystnych trendéw demograficznych zaréwno w Polsce, jak i w catej
Europie, jest wzrost odsetka oséb starszych w spoteczenstwie. Z danych wynika, iz Polska jest jednym
z krajow najszybciej starzejacych sie w Unii Europejskiej. Powoduje to jednoczesnie spadek liczebnosci
0s6b w wieku produkcyjnym. Jednoczesnie jednym z gtéwnych probleméw polskiego rynku pracy s3 nie-
wykorzystane zasoby pracy, w tym przede wszystkim wsréd grup najbardziej narazonych na wykluczenie
spoteczne i bezrobocie, tj. m.in. 0séb starszych i oséb z niepetnosprawnosciami. Jednym z oczekiwanych
efektow zapisanych w ww. Strategii jest m.in. ,poprawa jakosci Zzycia rozumiana jako stworzenie przyjaznych
warunkoéw bytowych, (...) poprawa dostepu do infrastruktury”. Wszystko to ma stuzy¢ poprawie jakosci i umoz-
liwieniu samodzielnosci zycia, w tym aktywnosci zawodowej tych grup spotecznych.

W zwiazku z tym realizacja zasady dostepnosci wskazanej w powyzej przedstawionych Wytycznych horyzon-
talnych jest kluczowa dla wielu mieszkancéw Polski. Powigzania infrastrukturalne oraz dostep do transportu

“Dane za Eurostatem, 2011, zrédto: http:/ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Statistics_Explained
5 Spis powszechny z 2012 r. traktowat odpowiedz na temat posiadanej niepetnosprawnosci jako nieobowigzkowa, stad dane odnosnie tego zjawiska nie s
zbyt wiarygodne.
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publicznego majg wptyw na aktywnos$¢ spoteczng oséb z niepetnosprawnosciami. Niezwykle cenne jest wiec
zbadanie doswiadczen z lat 2007-2013 i wyciggniecie wnioskow na przysztos¢, rowniez po 2020 .

Problematyka dotyczaca oséb z niepetnosprawnosciami jest niezwykle wazna, ale jednoczes$nie obejmuje
szereg dyscyplin. Z drugiej strony tematyka ta jest wcigz niedostatecznie przeanalizowana, a informacje
nie sg upowszechnione w wystarczajgcym zakresie. Mato méwi sie rowniez o tym, ze starzenie sie spote-
czenstwa postawi ludzi przed nigdy dotad niespotykanymi wyzwaniami.

W poprzedniej perspektywie finansowej kwestia dostepnosci transportu dla oséb z niepetnosprawnosciami
byta przedmiotem zalecenia nr Rec(2006)5 Komitetu Ministrow dla panstw cztonkowskich ,Plan dziatan
Rady Europy w celu promocji praw i petnego uczestnictwa oséb niepetnosprawnych w spoteczenstwie: podno-
szenie jakosci zycia osob niepetnosprawnych w Europie 2006-2015". Zgodnie z zaleceniem sformutowanym
jako kierunek dziatan nr 7 (transport):

rozwoj i wprowadzenie dostepnych srodkow transportu na wszystkich szczeblach powinno znacznie
zwiekszyc¢ dostep ustug transportu pasazerskiego dla wszystkich oséb z niepetnosprawnosciami. Jest
to warunkiem ich niezaleznosci, petnego i aktywnego uczestnictwa w rynku pracy i czynnego uczest-
nictwa w zyciu spotecznosci lokalnej.

W rezolucji Rady Unii Europejskiej i przedstawicieli rzadéw panstw cztonkowskich, zebranych w Radzie
z dnia 17 marca 2008 r. w sprawie sytuacji oséb niepetnosprawnych w Unii Europejskiej, podkreslono, ze

dostepne budownictwo i transport sg kwestig kluczowa w budowaniu spoteczenistwa, ktére zapew-
nia prawdziwy dostep do réownych praw, oferujgc swoim obywatelom rzeczywistg autonomie i srodki
do prowadzenia niezaleznego oraz aktywnego zycia gospodarczego i spotecznego. Taka dostepnos¢
stanowi sam fundament integrujacego spoteczenstwa opartego na niedyskryminaciji.

Do tego potrzebny jest pozbawiony barier publiczny i prywatny transport. Sektor transportu korzystat
z najwiekszej puli $rodkéw finansowych dostepnych w ramach PO [i$ 2007-2013. Badanie ex post wsparcia
sektora transportu w PO 1iS 2007-2013¢, przeprowadzane od wrze$nia 2016 r. do marca 2017 r., potwierdzito,
iz w Polsce w latach 2004-2013 (2015) szanse (zwigzang z cztonkostwem w UE i dostepnoscia funduszy UE)
wykorzystano wtasciwie. Zrealizowano ze $srodkéw UE te inwestycje, ktére trudno bytoby zrealizowaé na taka
skale bez unijnego wsparcia. Ocena efektéw rozbudowy infrastruktury transportowej w kontekscie skutecznosci
realizacji celu strategicznego i celéw czastkowych NSRO 2007-2013 byta zdecydowanie pozytywna. Zrealizo-
wane projekty transportowe spowodowaty rozbudowe i poprawe jakosci systemu transportowego w Polsce.
Daje to podstawe do zwiekszenia mozliwosci wykorzystania potencjatéw terytorialnych. W latach 2007-2013
w ramach PO 1i$ na drogi i kolej, tabor kolejowy pasazerski do przewozéw miedzyregionalnych, porty lotnicze,
porty morskie oraz drogi srodladowe, transport miejski oraz transport intermodalny zostato przeznaczonych
okoto 27 mld euro. Celem PO 1i$ w latach 2007-2013 byta poprawa atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej
regiondw poprzez rozwoj infrastruktury technicznej przy réwnoczesnej ochronie i poprawie stanu srodowiska,
zdrowia, zachowaniu tozsamosci kulturowej i rozwijaniu spéjnosci terytorialnej. Kazdy z priorytetéw PO 1i$
miat inne, bardziej szczegétowo okreslone cele.

Nalezy przy tym wskazaé, iz kwestia dostepnosci infrastruktury transportowej dla oséb z niepetnospraw-
nos$ciami oraz o ograniczonej mozliwosci poruszania sie nie byta szczegétowo analizowana w ww. badaniu.
Jednak zdarzato sie, ze w ankietach przedstawiciele administracji rzadowej i samorzagdowej wskazywali, iz
nadal istniejg ograniczenia dla tej grupy spotecznej. W zwiazku z tym jedng z rekomendacji przedstawio-
nych w wyniku analizy zebranych danych byto wskazanie przeprowadzenia pogtebionej analizy wptywu

$Badanie ex post ... op. cit.
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projektéw wdrazanych przez CUPT w latach 2007-2013 na mobilno$¢ oséb z niepetnosprawnos$ciami
i 0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

CUPT, jako Instytucja Wdrazajaca PO 1i$ w latach 2007-2013 oraz jako Instytucja Poséredniczaca dla PO
liS 2014-2020, ma na celu realizacje projektéw najbardziej efektywnych i przydatnych dla wszystkich grup
spotecznych. Powigzania infrastrukturalne oraz dostep do transportu publicznego maja réwniez wptyw
na aktywnos$¢ spoteczng oséb z niepetnosprawnosciami. Zdaniem CUPT konieczne jest wprowadzenie
rozwiazan, ktére beda miaty na celu eliminacje barier, tak aby wszyscy (bez wzgledu na stopien sprawnosci
i potrzeby funkcjonalne) bez wyjatku mogli korzysta¢ w petni z przystugujacych im wolnosci i praw.

Biorgc pod uwage powyzsze, CUPT postanowit przeanalizowa¢ wptyw projektéw transportowych
zrealizowanych z PO 1i$ 2007-2013 na mobilno$¢ 0séb z niepetnosprawnoéciami i o ograniczonej mozli-
wosci poruszania sie. W ramach analizy dokonano podsumowania skutecznosci i uzytecznosci dla oséb
z niepetnosprawnosciami projektéw transportowych oraz identyfikacji ich uzytecznosci w kontekscie
realizacji polityk horyzontalnych dotyczacych oséb z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie. Nalezy jednoczes$nie wskazad, iz niniejsza analiza prowadzona byta bezkosztowo i sitami
wewnetrznymi CUPT. Z tego wzgledu nie wszystkie narzedzia analityczne mogty zosta¢ zastosowane
na odpowiednia skale.

Gtéwnym celem byta ocena wptywu projektéw transportowych zrealizowanych z PO 1i$ 2007-2013 na
mobilno$¢ oséb z niepetnosprawnosciami. Cel gtéwny zostat osiggniety poprzez realizacje nastepujacych
celéw szczegdtowych:

1. Analiza projektéw transportowych zrealizowanych w ramach PO 1i$ 2007-2013 oraz innych progra-
moéw/mechanizméw komplementarnych z PO 1i$ w kontekscie sposobu uwzglednienia zasad horyzon-
talnych okreslonych w Rozporzadzeniu 1303/2013 dotyczacych promowania zasad niedyskryminacji
oraz dostepnosci.

2. Analiza wptywu zrealizowanych w ramach PO [i$ 2007-2013 inwestycji transportowych na mobilno$¢
0s6b z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

3. Analiza wptywu projektow transportowych zrealizowanych w ramach PO 1i$ 2007-2013 na bezpie-
czenstwo 0s6b z niepetnosprawnosciami podczas ich przemieszczania sie.

Obok zatozen analizy, majgcych na celu ocene projektéw i ich wptywu na zycie oséb z niepetnosprawnos-
ciami, istotnym wydawat sie by¢ aspekt sformutowania wnioskéw nie tylko dla PO 1i$ 2014-2020. W chwili
zakonczenia ww. analizy rekomendacje dla biezagcego okresu programowania sg uzyteczne jedynie w kwe-
stii operacyjnej. Konieczne byto sformutowanie wnioskéw wykraczajacych poza 2020 r. tak, by byty one
uzyteczne w dalszej perspektywie czasowe;j.

Celem dodatkowym analizy jest upowszechnienie informacji na temat zmian w dostepnosci transportu dla
0s6b z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

Przeprowadzona analiza stanowi wiec istotng warto$¢ dodang, gdyz uczestnictwo w zyciu spotecznym
0s6b z niepetnosprawnosciami jest warunkowane szeregiem réznych czynnikéw. Z drugiej strony tematyka
ta jest wcigz niedostatecznie przeanalizowana, a informacje nie sg upowszechnione w wystarczajgcym
zakresie. Analiza przeprowadzona przez ekspertow wewnetrznych CUPT i upowszechnienie jej wynikéw
pozwoli na zwrdcenie uwagi na ten wazny problem. Mamy nadzieje, iz przyczyni sie to w jakim$ zakresie
do zmiany $wiadomosci wszystkich zainteresowanych stron.
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3.1. Podmiot i przedmiot analizy

Przedmiotem analizy byty wszystkie przedsiewziecia zrealizowane w obszarze infrastruktury transportowej
finansowane z PO 1i$ 2007-2013 ze szczegdlnym uwzglednieniem:
infrastruktury drogowej - inwestycje drogowe PO IiS;
infrastruktury kolejowej - inwestycje kolejowe PO IiS, ze szczegdlnym uwzglednieniem infrastruktury
dworcowej i taborowej;
infrastruktury lotniczej - inwestycje w transporcie lotniczym PO IiS;
infrastruktury transportu publicznego - zwtaszcza projekty realizowane w zakresie zakupu i moderni-
zacji taboru, budowy i rozbudowy stacji, przystankéw, metra i weztéw przesiadkowych.

Niemniej jednak, analizujac projekty poprzedniej perspektywy, brano réwniez pod uwage rozwigzania
aktualnie stosowane.

Warto wskazaé, iz niniejsza analiza byta problematyczna od samego poczatku. Wynika to z faktu niewy-
pracowania dotychczas jednej, powszechnie akceptowanej i obowigzujacej definicji niepetnosprawnosci.
Problematyka dotyczaca osdb z niepetnosprawnosciami jest niezwykle szeroka i interdyscyplinarna. Tadeusz
Majewski wskazuje trzy rodzaje definicji”:
definicje ogdlne - osobg niepetnosprawng jest taka osoba, u ktérej istnieje naruszenie sprawnosci funk-
cji w stopniu wyraznie utrudniajacym pobieranie nauki w normalnej szkole, wykonywanie zadan zycia
codziennego, prace zawodowa, udziat w zyciu spotecznym oraz zajeciach w czasie wolnym od pracy;
definicje dla scisle okreslonych celéw - w tej grupie znajduja sie okreslenia tworzone w sposéb bardziej
precyzyjny. Powstajg dla potrzeb poszczegdlnych dziedzin nauki zajmujgcych sie problemami oséb
Z niepetnosprawnoscia i zawierajg konkretne kryteria odzwierciedlajace zakres ich zainteresowan;
definicje poszczegélnych kategorii os6b niepetnosprawnych - osoby te sg grupg zréznicowang wewnetrznie.
Rdéznig sie miedzy sobg stopniem i rodzajem uszkodzenia organizmu oraz cechami spoteczno-demogra-
ficznymi, takimi jak np. wiek, pte¢, stan cywilny itp. Mozna wiec te grupe spoteczng podzieli¢ wedtug
takich kryteriow, jak: rodzaj niepetnosprawnosci, stopien uszkodzenia organizmu.

Konwencja Praw Oséb Niepetnosprawnych z 2006 r. do oséb z niepetnosprawnoscia zalicza osoby z dtugotrwatg
obnizong sprawnosciag fizyczng, umystowsy, intelektualng lub sensoryczna, ktéra w interakcji z réznymi barierami
moze ogranicza¢ petne i efektywne uczestnictwo tych oséb w zyciu spotecznym na réwnych zasadach z innymi
obywatelami. Istnieje przy tym bardzo duzo rodzajéw niepetnosprawnosci, wsréd ktérych mozna wymieni¢ m.in.:
osoby niewidome lub stabowidzace, osoby gtuche lub stabostyszace, osoby gtuchoniewidome, osoby z niepetno-
sprawnoscia ruchowa, osoby poruszajace sie na wdzku, osoby z zaburzeniami mowy, osoby z proteza reki lub nogi,
osoby z zaburzeniami psychicznymi, osoby niskiego wzrostu, osoby ze schorzeniami przewlektymi, osoby z niepetno-
sprawnoscia intelektualng, osoby ze schorzeniami neurologicznymi, osoby z epilepsja, osoby ze spektrum autyzmu.

Na potrzeby Narodowego Spisu Powszechnego Gtéwny Urzad Statystyczny przyjat natomiast definicje, w ktorej
wskazano jako osobe z niepetnosprawnoscia® te, ktéra posiada odpowiednie orzeczenie wydane przez organ

7T. Majewski, W sprawie definicji osoby niepetnosprawnej, w: ,Problemy Rehabilitacji Spotecznej i Zawodowej” nr 1, Warszawa 1994 r.
8 Definicja wedtug Raportu z wynikdéw badania Narodowego Spisu Powszechnego w 2011 r., http:/stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/lud_raport_z_wynikow_
NSP2011.pdf
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do tego uprawniony lub osobe, ktdra takiego orzeczenia nie posiada, lecz odczuwa ograniczenie sprawnosci
w wykonywaniu czynnosci podstawowych dla swojego wieku (zabawa, nauka, praca, samoobstuga).

Przez czynnosci zwykte (podstawowe) dla danego wieku nalezy rozumieé:
dla niemowlat - prawidtowa reakcje na bodzce zewnetrzne (ptacz, usmiech, wtasciwe gesty i odruchy),
dla dzieci w wieku przedszkolnym - zdolno$¢ brania udziatu w grach i zabawach w grupie réwiesnikéw,
dla dzieci w wieku szkolnym - uczeszczanie do szkoty oraz uczestnictwo we wszystkich rodzajach
obowigzkowych zaje¢,
dla oséb w wieku aktywnosci zawodowej - prace zawodowg, nauke lub prowadzenie gospodarstwa
domowego,
dla oséb w wieku starszym - podstawowg samoobstuge przy czynnosciach higienicznych, zakupach,
przyrzadzaniu positkdow itp.

Zbiorowos¢ 0sob z niepetnosprawnosciag mozna réwniez podzieli¢ na 2 podstawowe grupy:
1. osoby niepetnosprawne prawnie, tj. takie, ktére posiadajg aktualne orzeczenie wydane przez organ do
tego uprawniony;
2. osoby niepetnosprawne tylko biologicznie, tj. takie, ktére nie posiadajg orzeczenia, ale odczuwajg cat-
kowicie lub powaznie ograniczong zdolno$¢ do wykonywania czynnosci podstawowych stosownie do
swojego wieku.

TABELA 1. Stopnie niepetnosprawnosci.

N CHARAKTERYSTYKA

1. Znaczny Osoba z naruszong sprawnoscia organizmu, niezdolna do pracy albo zdolna do pracy jedynie

w warunkach pracy chronionej i wymagajaca statej lub dtugotrwatej opieki oraz pomocy
innych oséb w zwigzku z niezdolnoscig do samodzielnej egzystencji.

2. Umiarkowany Osoba z naruszong sprawnoscig organizmu, niezdolna do pracy albo zdolna do pracy jedynie
w warunkach pracy chronionej lub wymagajgca czasowej albo cze$ciowej pomocy innych
0s0b w celu petnienia rél spotecznych.

3. Lekki Osoba o naruszonej sprawnosci organizmu, powodujgca w sposéb istotny obnizenie zdolno-
$ci do wykonywania pracy, w poréwnaniu do zdolnosci, jaka wykazuje osoba o podobnych
kwalifikacjach zawodowych z petna sprawnoscia psychiczna i fizyczna, lub majaca ograni-
czenia w petnieniu rél spotecznych, dajace sie kompensowaé przy pomocy wyposazenia
w przedmioty ortopedyczne, $rodki pomocnicze lub srodki techniczne.

Zrédto: Opracowanie wtasne za: ustawa z dnia 27 sierpnia 1997 roku o rehabilitacji zawodowej i spotecznej oraz zatrudnieniu
0s06b niepetnosprawnych. Dz. U. Warszawa 1997, nr 123, poz. 776 ze zmianami.

W zwiazku z powyzszym, podmiotem niniejszej analizy byty:
osoby z niepetnosprawnoscia fizyczna,
osoby z niepetnosprawnoscia poznawcza,
osoby z niepetnosprawnoscia sensoryczna,
osoby z niepetnosprawnoscia psychiczna,

ale réwniez:
osoby starsze,
osoby prowadzace wézki dzieciece,
osoby majace bagaze/ciezkie, niewymiarowe pakunki.
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Nalezy podkresli¢, iz liczba oséb niepetnosprawnych z roku na rok jest coraz wieksza. Wedtug Narodowe-
go Spisu Powszechnego w 1978 r. byto w Polsce 2,48 min oséb niepetnosprawnych? (7,1 proc. ludnosci),
a w 2011 r. populacja oséb z niepetnosprawnoscig liczyta prawie 4,7 min'® (12,2 proc. ludnosci). Liczby te
oznaczaja, ze w ciggu 33 lat liczba 0séb z niepetnosprawnoscig wzrosta prawie dwukrotnie.

WYKRES 1. Liczba 0sé6b z niepetnosprawnoscia na podstawie spiséw powszechnych.

LICZBA OSOB Z NIEPELENOSPRAWNOSCIA ZGODNIE Z DANYMI ZE
SPISOW POWSZECHNYCH (MLN)
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B liczba 0séb z niepetnosprawnoscia zgodnie z danymi ze spiséw powszechnych

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane GUS.

WYKRES 2. Stan ludnosci a liczba 0s6b niepetnosprawnych w Polsce w latach 1978, 1988, 2002, 2011.

OSOBY NIEPEENOSPRAWNE WSROD WSZYSTKICH MIESZKANCOW
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B liczba ludnosci ogotem liczba oséb z niepetnosprawnoscia

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane GUS

? Jeszcze do niedawna stosowano nomenklature ,inwalida” lub osoba niepetnosprawna. Dopiero od stosunkowo krotkiego czasu przyjeto termin ,osoba
z niepetnosprawnoscia”.
10 Analizujac populacje 0s6b z niepetnosprawnosciami nalezy pamigtaé, ze dane te pochodza ze Zzrodet, ktére nie sg w petni poréwnywalne.
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Z danych statystycznych wynika, iz niepetnosprawnos¢ czesciej dotyka mieszkaricéw miast niz wsi. W miastach
ogolna liczba oséb z niepetnosprawnosciami osiggneta 3 018,0 tys. i udziat w niej oséb niepetnosprawnych
prawnie wyniést 69,2%, niepetnosprawnych tylko biologicznie 30,8%, a niepetnosprawnych prawnie i biolo-
gicznie 57,5%. Na wsi natomiast liczba niepetnosprawnych wynosita 1 679,0 tys., przy czym niepetnosprawni
prawnie stanowili 62%, a niepetnosprawni biologicznie 38%. Odsetek niepetnosprawnych prawnie i biolo-
gicznie w ogélnej liczbie niepetnosprawnych wyniést 55%.

WYKRES 3. Procentowy udziat oséb z niepetnosprawnoscia biologiczng i prawna w rozréznieniu na obszar
zamieszkania.

80 58
70 L 57,5
60 > L 57
50 + 56,5
L 56
40
I 55,5
30 - | 55
20 L 54,5
10 - 54
0 53,5
Prawnie Biologicznie
B Miasto Wie$ Prawnie i biologicznie

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane GUS.

Liczba oséb, ktére podczas spisu ludnos$ci w 2011 r. zadeklarowaty ograniczenie zdolnosci do wykonywa-
nia zwyktych czynnosci podstawowych dla swojego wieku i/lub posiadaty wazne orzeczenie kwalifikujace
je do zaliczenia do zbiorowosci oséb niepetnosprawnych, wynosita 4 697,5 tys. Jednak nalezy mie¢ na
uwadze, iz w zwigzku z dobrowolnym charakterem pytan dotyczacych niepetnosprawnosci blisko 1,5 min
respondentéw odmowito udzielenia odpowiedzi. Mozna przypuszczac, ze wsrod tej grupy byty réwniez
osoby z niepetnosprawnoscia, ktére posiadaty orzeczenie, jednak nie chciaty udzieli¢ odpowiedzi na pytania
dotyczace niepetnosprawnosci. Réwniez braki danych mogga rzutowaé na uzyskang w spisie strukture oséb
Z niepetnosprawnoscia. Bardzo liczng grupa ludnosci, o ktdrej nie zebrano bardziej szczegétowych danych
(réwniez w innych obszarach tematycznych), sa przede wszystkim osoby przebywajgce za granica 12 miesiecy
lub dtuzej. Dodatkowo wystapity powazne braki w odpowiedziach (ok. 1940 tys.).

WYKRES 4. Osoby z niepetnosprawnosciag w 2011 roku w podziale na status (w stosunku do ogétu ludnosci).

/

\ 4,10%

niepetnosprawni wytacznie biologicznie
niepetnosprawni wytacznie prawnie
osoby sprawne B niepetnosprawni biologicznie i prawnie

Zr6dto: Opracowanie wiasne za: dane GUS.
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TABELA 2. Osoby z niepetnosprawnoscia wedtug ptci w 2011 r.

YSZCZEGOLNIENIE OGOLEM
MEZCZYZNI KOBIETY
w tysigcach
osoby niepetnosprawne 4 697,5 21671 2 530,4
w odsetkach

Niepetnosprawni tylko biologicznie

odc:uwajalta:y ogran);czenie spgr'awnoéci: 333 286 37.4
catkowite 1,7 1,4 2
powazne 8,2 6,7 9,5
umiarkowane 23,4 20,6 25,8

Niepetnosprawni biologicznie i prawnie

odczuwajacy ograniczenie sprawnosci: 263 60,5 >3
catkowite 10,4 11,2 9.7
powazne 15,1 15,8 14,4
umiarkowane 31 33,5 28,9

Niepetnosprawni 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) posiadajace
orzecyzenie o niépe’mlzprawn:;ci 0.5 06 04
nieustalonym 0,7 0,8 0,6

Zrédto: Opracowanie wiasne za: GUS.
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WYKRES 5. Osoby z niepetnosprawnoscia biologiczng wedtug liczby schorzen.

OSOBY NIEPEENOSPRAWNE BIOLOGICZNIE WEDLUG LICZBY SCHORZEN

B jedno schorzenie
dwa schorzenia
trzy schorzenia
odmowa odpowiedzi

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane GUS.

Zdecydowana wiekszos¢ osob posiada tylko jedno schorzeniet!!. Osoby z niepetnosprawnoscia biologiczng
posiadajace jedno schorzenie podawaty nastepujace jego rodzaje: schorzenie ruchu (40%), schorzenie
krazenia (14,6%), schorzenie neurologiczne (13,7%), schorzenie wzroku (6%), schorzenie stuchu (3,6%)
oraz inne (22%). Zwracajac uwage na schorzenia wedtug ptci, nalezy stwierdzi¢, iz kobiety (44%) czesciej
niz mezczyzni (36,5%) wskazuja jako przyczyne niepetnosprawnosci schorzenie ruchu. Mezczyzni nato-
miast nieco czesciej niz kobiety informujg o schorzeniach krazenia (M - 16,5%, K - 12,8%) i schorzeniach
neurologicznych (M - 14,8%, K - 12,8%). Dane spisowe wskazuja, ze niezaleznie od ptci dominuja osoby
z dtugotrwatymi ograniczeniami w wykonywaniu czynnosci. Wynika to gtéwnie z ich przynaleznosci do
starszych grup wieku i ma dalsze gtebokie konsekwencje w radzeniu sobie w spotecznym funkcjonowaniu.
Najwieksza grupe (48,7%) stanowia osoby, u ktérych ograniczenie czynnosci z powodu schorzenia trwa
dtuzej niz 10 lat, kolejna ci, ktérzy doswiadczajg schorzenia 5-10 lat (21%). U zaledwie 5% ograniczenie
sprawnosci trwa do 1 roku, a u 22% od 1 roku do 5 lat. Okoto 3% niepetnosprawnych odmoéwito udzie-
lenia odpowiedzi. Takie informacje pozwalajg takze wyjasnia¢ sytuacje na rynku pracy i rodzaj zrédta
utrzymania oséb z niepetnosprawnos$ciami. Ograniczenie czasu trwania w wykonywaniu czynnosci nie
réznicuje sie wyraznie wedtug ptci. Nieznacznie czesciej mezczyzni pozostajg dtugoterminowymi nie-
petnosprawnymi anizeli kobiety.

Celem przedstawienia powyzszych danych statystycznych byto ukazanie, jak liczna grupa polskiej popula-
cji zaliczana jest do 0s6b z niepetnosprawnoscia czy to na mocy orzeczenia o stopniu niepetnosprawnosci
(niepetnosprawnosé prawna), czy tez na podstawie wytgcznie subiektywnych odczué (niepetnosprawnosc
biologiczna).

Charakteryzujac niezarobkowe Zrédta utrzymania, nalezy wskazaé, iz osoby z niepetnosprawnoscia naj-
czesciej utrzymuja sie z emerytury - 95%, renty z tytutu niezdolnoéci do pracy - 28,1 %, renty rodzinne;j
- 5,5%, renty socjalnej - 3,7%, zasitku dla bezrobotnych - 0,8%, swiadczen i zasitkéw przedemerytalnych
- 0,4% oraz Swiadczen pomocy spotecznej'?.

11 Raport z wynikéw Narodowego Spisu Powszechnego w 2011 r. - Gtéwny Urzad Statystyczny.
2Dane za: K. Slany, Osoby niepetnosprawne w $wietle Narodowego Spisu Powszechnego Ludnosci i Mieszkann z 2011 r. - wybrane aspekty w ©
Niepetnosprawnos¢ - zagadnienia, problemy, rozwigzania. Nr 11/2014(11).
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Warto jednak pamietaé stowa jednego z ekspertow: ,kazdy z nas jest troche niepetnosprawny”. Potwier-
dzaja to réwniez utrzymujace sie trendy. W 2004 r. tylko 60% dorostych Polakéw byto w stanie przeczytac
gazete bez okularéow lub szkiet kontaktowych?®®. 36% byto w stanie wykonac te czynnos¢, uzywajgc pomocy
korygujacych widzenie, zas ponad 3% ludzi nie mogto tego w ogdle wykonaé. Z kolei na 1000 dzieci ponad
potowa miata ktopoty i trudnosci ze wzrokiem. Z analiz wynikéw badan nad stanem zdrowia ludnosci w Polsce
w 2009 r. wynika, ze co drugi dorosty Polak nosit okulary czy szkta kontaktowe, poniewaz widziat Zle z bliska
lub z daleka. Co wiecej, co szdsty Polak nie widziat dobrze z dalszej odlegtosci, a 6w problem najczesciej
wystepowat u co czwartej osoby w wieku 60 lat i u co drugiej osoby starszej wieku 80 lat i wiecej'*. Nato-
miast w 2014 r. juz co drugi dorosty Polak Zle widziat z bliska lub daleka, zatem zmuszony byt do uzywania
okularéw czy szkiet kontaktowych.

Dodatkowo nalezy wzigé¢ pod uwage starzenie sie spoteczenstwa. Prognoza przygotowana przez EURO-
STAT wskazuje, iz w roku 2050 podwoi sie liczba oséb niesamodzielnych, a tendencja ta dotknie szczegéinie
panstwa cztonkowskie UE z Europy Srodkowo-Wschodniej oraz Niemcy i Wtochy. Sprawa ta zasadniczo nie
dotyczy niepetnosprawnosci, lecz ma gtéwnie spoteczny charakter: nie kazda osoba z niepetnosprawnoscia
jest osobg w podesztym wieku i nie kazda osoba starsza jest osobg niepetnosprawna.

Majac na uwadze przedstawione powyzej dane statystyczne oraz prognozy stworzone w oparciu
o aktualne trendy, nalezy wprost wskazac, iz to, co teraz planujemy, projektujemy, wdrazamy, reali-
zujemy nie tylko dla ,innych” oséb z niepetnosprawnosciami, ale réwniez dla siebie. To, co pozornie
teraz nas nie dotyczy, za 5, 10 czy 15 lat bedzie dla nas bardzo wazne.

Biorac pod uwage powyzsze dane, realizacja zasady dostepnosci wskazanej we wspomnianych wczesniej
Wytycznych horyzontalnych jest kluczowa dla wielu mieszkarncéw Polski. Osoba z jaka$ dysfunkcja, z powo-
du zdrowia lub z uwagi na ograniczenia fizyczne, posiada naturalne bariery w wykonywaniu podstawowych
czynnosci. Poczucie dyskomfortu psychicznego potegujg bariery tzw. srodowiskowe, tj. architektoniczne,
komunikacyjne itd. W literaturze pojawia sie wiele klasyfikacji barier zewnetrznych stawianych osobom z nie-
petnosprawnoscia. Jedng z najpopularniejszych jest klasyfikacja R. W. Smitha®®, ktéry wskazuje trzy grupy
barier: rzeczywiste, srodowiskowe i interaktywne. Inny podziat opracowali T. tobozewicz i G. Bienczyk?,
ktérzy przytaczaja:

bariery architektoniczne (przeszkody w poruszaniu sie),

bariery ekonomiczne (finansowe),

bariery spoteczne(stosunek spoteczenstwa do niepetnosprawnosci, nadopiekuriczo$¢ wobec niepetno-

sprawnych oraz izolowanie sie 0oséb niepetnosprawnych),

niedostosowanie informacji (znieksztatcona informacja lub jej brak),

brak infrastruktury dostosowanej do rodzaju niepetnosprawnosci.

Evans i White'” wskazali bariery dla oséb z niepetnosprawnosciami w transporcie. Naukowcy zajeli sie gtdwnie
aspektami fizycznymi i percepcyjnymi dostepnosci transportu.

13 Raport Gtéwnego Urzedu Statystycznego - Stan zdrowia ludnosci Polski w 2004 r.

14Raport Gtéwnego Urzedu Statystycznego - Stan zdrowia ludnosci w Polsce w 2009 .

15P. Halemba, R. Harmacinski. Sport i turystyka oséb niepetnosprawnych, Wyzsza Szkota Umiejetnosci im. Stanistawa Staszica w Kielcach, 2009.

16T, kobozewicz, G. Bienczyk, Podstawy turystyki, Wyzsza Szkota Ekonomiczna w Warszawie, 2001.

17Za: M. Popiel, Innowacje stuzace poprawie dostepnosci transportu miejskiego dla oséb niepetnosprawnych - wybrane przyktady, Prace Komisji Geografii
Komunikacji PTG, 19(3).
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TABELA 3. Bariery oséb z niepetnosprawnoscia wystepujace w transporcie.

Osoby z problemami w poruszaniu sie e problemy w pokonywaniu stopni i schodéw
e powolne poruszanie sie
o fatwos¢ meczenia sie
e problemy z utrzymaniem réwnowagi, zwtaszcza w poruszajacym sie
pojezdzie
e ryzyko urazu w poruszajacym sie ttumie
e trudnosci w poruszaniu sie po niestabilnej powierzchni
e brak ramp, poreczy

Osoby poruszajace sie na wozkach e nieréwna, wyboista lub potamana nawierzchnia
o miekka nawierzchnia, np. zwir, piasek
o pokonywanie kraweznikéw i stopni, gdy nie ma ramp i poreczy
¢ wysokopodtogowe autobusy i tramwaje
e brak platform
* wysoko umieszczone przyciski

Osoby z problemami w wykonywaniu e obstuga przyciskéw, drzwi, przetacznikdw lub automatéw biletowych
czynnosci manipulacyjnych e rozmieszczenie i ksztatt poreczy
Osoby z dysfunkcja wzroku e identyfikacja zmian w kierunkach jazdy

e identyfikacja poziomu i rodzaju zagrozenia, jak np. krawedz peronu
e rozroznienie obszaréw ruchu drogowego i ruchu pieszego
e identyfikacja numeru autobusu lub tramwaju

e wykrywania pojazdow zblizajacych sie

o zakup biletéw

o uzyskanie informacji o rozktadzie jazdy

e pionowe znaki na trasie przejscia pieszego

e rozmiar, kolor, kontrast i podswietlenie znakéw

e informacja o nazwach przystankéw i aktualnej pozycji

e bezpieczne pokonywanie przeszkod

o zbyt stabe oswietlenie przystankéw

Osoby z dysfunkcja stuchu e komunikaty gtosowe informujgce o nastepnym przystanku
e komunikaty alarmowe informujace o zagrozeniu
e informacja o nadjezdzajacym pojezdzie

Osoby z uposledzeniem umystowym e znalezienie drogi w nieznanym otoczeniu
e interpretacja znakéw i informacji
e radzenie sobie z nieprzewidywalnymi zmianami, takimi jak odwotany
tramwaj, autobus
e radzenie sobie ze skomplikowanymi instrukcjami lub rozktadami
jazdy

Osoby z chorobami psychicznymi e stres i niepokdj w sytuacjach zattoczonych
e nieoczekiwane zmiany
e nieprzyjemne spotkania miedzyludzkie

Zr6dto: Opracowanie wtasne za: M. Popiel, Innowacje stuzqce poprawie dostepnosci transportu miejskiego dla oséb niepetno-
sprawnych - wybrane przyktady, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, 19(3),2016.
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3.2. Metodologia

Ekspertyza oparta zostata o dane wtérne (analiza dokumentéw i danych zastanych, w tym danych z moni-
toringu) oraz o dane pierwotne gromadzone przy uzyciu réznych metod. W trakcie opracowywania analizy
wykorzystywanych byto wiele metod zbierania danych. Dzieki takiemu postepowaniu byto mozliwe zgroma-
dzenie danych zaréwno iloSciowych, jak i jako$ciowych oraz dokonanie analizy z uwzglednieniem punktéw
widzenia réznych grup zainteresowanych.

Zastosowane podejscie metodologiczne:
Analiza danych zastanych w zakresie dokumentéw zrédtowych.
Ankiety elektroniczne skierowane do 0séb z niepetnosprawnoscia, beneficjentéw, jednostek administra-
cji samorzadowej oraz do organizacji pozarzadowych (zwiazki, stowarzyszenia, fundacje), ktérych celem
statutowym jest dziatalnos$¢ na rzecz oséb z niepetnosprawnosciami, w tym w dziedzinie transportu.
Pogtebione wywiady indywidualne z pracownikami CUPT, przedstawicielami beneficjentéow oraz
organizacji pozarzadowych (zwiazki, stowarzyszenia, fundacje), ktérych celem statutowym jest
dziatalno$¢ na rzecz osdb z niepetnosprawnosciami, w tym w dziedzinie transportu (w tym osoby
Z niepetnosprawnoscia).
Obserwacja uczestniczaca/Wizja lokalna/Wizyta studyjna.
Studia przypadku.
Benchmarking.
Metoda scenariuszowo-prognostyczna.
Panel ekspercki metoda delficka (11 ekspertéw - przedstawiciele administracji rzadowej, organizacji
pozarzadowych i srodowiska naukowego).
Biaty wywiad (analiza informacji prasowych, okreslenia odbioru spotecznego efektéow podjetych dziatan).

WYKRES 6. Podejécie metodologiczne

ANALIZA DANYCH BADANIA BADANIA

ZASTANYCH JAKOSCIOWE ILOSCIOWE

N=20

Benchmarking, desk resarch,
biaty wywiad
Dokumentacja programowa,
wnioski o dofinansowanie,
studia wykonalnosci, badania,
ekspertyzy zwigzane z tematyka
niepetnosprawnosci
i wptywu na mobilnos$c
0s0b z niepetnosprawnosciami
i 0 ograniczonej mozliwosci
poruszania sie, dane statystyczne
(GUS, Eurostat, Bank Swiatowy,
WHO, Komenda Gtowna Policji)

Model logiczny wdrazania.
Jakosciowa analiza tresci

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Wywiady z przedstawicielami
administracji rzadowe;j,
samorzadowej, NGO,
pracownikami CUPT, ekspertami,
uzytkownikami transportu
Z niepetnosprawnoscia
Panel ekspercki metoda delficka
11 ekspertéw reprezentujacych
administracje rzadowa,
samorzadowa, NGO
i Srodowisko naukowe
Wizyta studyjna
Studia przypadkéw

Jakosciowa
analiza wypowiedzi

Proba sondazowa N=63

Ankiety elektroniczne:
wsrad respondentow byty
urzedy marszatkowskie,
starostwa powiatowe,
wojewodzkie urzedy pracy,
uzytkownicy, beneficjenci

31



32

Whptyw projektéw transportowych zrealizowanych z PO 1i$ 2007-2013 na mobilno$¢ os6b
Z niepetnosprawnosciami oraz oséb z ograniczong mozliwoscia poruszania sie

Zastosowana koncepcja analityczna opierata sie na triangulacji polegajacej na wzajemnej weryfikacji i kom-
plementaryzacji danych na dwdch poziomach ich gromadzenia:
na poziomie technik badawczych - poprzez zastosowanie réznych, uzupetniajacych sie wzajemnie metod
zbierania danych wskazanych powyzej;
na poziomie zrédet informacji - zbieranie informacji od réznych grup respondentéw w celu zebrania
réznorodnych informacji na dany temat od oséb, ktére potencjalnie mogg prezentowaé rézny punkt
widzenia na badang kwestie (np. dot. uzytecznosci zrealizowanych projektéw) i/lub majg specyficzny
zakres informacji (np. dot. kampanii informacyjnej).

Multiplikacja technik miata na celu zebranie jak najpetniejszych i wzajemnie weryfikujacych sie informac;ji.
Kazda z technik badawczych ma swoje zalety, ale rowniez i wady. Dlatego tez uzycie réznorodnych metod
pozwolito na przezwyciezenie ich wad, a wykorzystanie zalet.

Analiza dokumentéw byta jednym z integralnych elementéw analizy i dostarczyta informacji pozwalajacych
na ocene projektow, w szczegélnosci w zakresie uzytecznosci do oceny skutecznosci projektu.

W kolejnych etapach opracowywania ekspertyzy wykorzystywane byty: dokumenty okreélajgce strategie,
przepisy prawne dotyczace przedmiotu, nastepnie szczegdtowy opis projektu, umowa o dofinansowanie,
a takze dokumenty programowe zwiazane z wdrazaniem PO IiS.

Wykorzystanie ankiety pozwolito na zebranie informacji zwrotnych od réznych grup respondentéw, w tym
m.in.: podréznych z niepetnosprawnosciami, beneficjentow projektéw, organizacji pozarzadowych, ktérych
celem statutowym jest dziatalno$¢ na rzecz oséb z niepetnosprawnos$ciami, organéw administracji rzadowe;j
i samorzadowej. Z uwagi na specyfike tematu zostata zastosowana proba celowa, w ktérej dobrano projekty
i respondentow w sposdb subiektywny, starajac sie uzyskac prébe reprezentujaca cata populacje. Prawdopo-
dobienstwo zakwalifikowania danej jednostki do proby zalezato od subiektywnej oceny ekspertow.

Doktadny rozktad préby zostat ustalony w oparciu o informacje zebrane w desk research.

Obserwacja uczestniczaca/wizja lokalna/wizyta studyjna jest jedna z najbardziej popularnych i skutecznych
metod zbierania informacji poprzez bezposrednig partycypacje eksperta w sytuacji podlegajgcej badaniu.
Jest to typowa metoda jakosciowa oparta o paradygmat badan etnograficznych.

W przypadku niniejszej analizy obserwacja uczestniczgca zostata przeprowadzona podczas wizyty studyjnej
w Gdyni. Ponadto metode obserwacji uczestniczacej zastosowano w Warszawie. Zastosowanie w niniejszym
badaniu obserwacji uczestniczacej miato na celu bezposrednia diagnoze jakosci/trafnosci przyjetych rozwiagzan
w poréwnaniu do potrzeb oséb z niepetnosprawnos$ciami.

Dobér projektéow do wizji lokalnych nie byt losowy. Niemniej jednak stanowit studium przypadku.
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Respondentami w badaniu byli pracownicy CUPT, przedstawiciele Instytucji Zarzadzajacej PO IiS, przedsta-
wiciele beneficjentéw oraz organizacji pozarzadowych (zwiazki, stowarzyszenia, fundacje), ktérych celem
statutowym jest dziatalno$¢ na rzecz osdb z niepetnosprawnosciami, w tym w dziedzinie transportu, oraz
osoby z niepetnosprawno$ciami.

Dobdr respondentéw miat charakter celowy z uwagi na specyfike badania.

Panel ekspercki metoda delfickg zostat przeprowadzony w korhcowej fazie w celu przedyskutowania wnioskéw
przeprowadzonych analiz. Do zidentyfikowanych oséb/ekspertéw zaréwno ze strony rzadowej, samorzadowe;j
i pozarzadowej zostaty wystane wstepne wyniki badania oraz zestaw zagadnien/pytan poruszanych podczas
panelu dyskusyjnego. Panel dyskusyjny przyjat forme asynchronicznej dyskusji grupowej ,na odlegtos¢”. Polegat
na kilkakrotnym pytaniu ekspertéw o opinie na temat wnioskéw i rekomendacji. Zadaniem ekspertéw CUPT
byta formalizacja i nadanie struktury procesowi komunikacji w grupie po to, by umozliwi¢ uporzadkowane ze-
branie i przetworzenie pogladéw ekspertéw biorgcych udziat w panelu, zgodnie z wyznaczonym na poczatku
celem. Krokiem wienczacym procedure delfickg byta analiza i kategoryzacja zgromadzonego materiatu empi-
rycznego za pomocg technik ilosciowych i/lub jakosciowych. Ostatecznym efektem prac panelu ekspertéw
byto wypracowanie konsensusu wsrdd ekspertéw (the consensus-building Delphi), a jesli byto to niemozliwe,
to do uzyskania przegladu mozliwych w danym zakresie stanowisk (the policy Delphi).

Podczas zbierania informacji zrédtowych oparto sie réwniez na doniesieniach medialnych: telewizyjnych,
prasowych, internetowych, ktére wskazywaty kierunki szczegétowych analiz. Analiza publikacji zwigzanych
z celem ekspertyzy pozwolita na uszczegétowienie przyjetej metodologii.

Zgromadzone dane jakos$ciowe zostaty poddane analizie wertykalnej (poprzez problemy opisane w pytaniach
analitycznych) i byty wykorzystywane jako jeden z elementdw stuzacych do analitycznego przedstawienia
zagadnien oraz budowania wnioskéw i prezentowania konkluz;ji.

Dane zgromadzone metodg wywiadu kwestionariuszowego (ankieta elektroniczna) zostaty poddane analizie
iloSciowej (oraz, tam gdzie to byto uzasadnione, np. w pytaniach otwartych, réwniez analizie jako$ciowe;j).
Wyniki zostaty przedstawione w postaci tabelarycznej i graficznej opatrzonej komentarzem. Taka wizualizacja
pozwolita na wtasciwg interpretacje danych oraz uatrakcyjnienie przekazu informacji.

Przeprowadzone prace analityczne (analizy jakos$ciowe i iloSciowe), wykonane w szczegdlnosci na potrzeby
oceny wktadu PO 1i$ 2007-2013 oraz PO 1i$ 2014-2020 w realizacje unijnej zasady dostepnoséci, pozwolity
na stworzenie dwéch uproszczonych modeli logicznych wdrazania unijnej zasady dostepnosci przez PO 1i$
2007-2013 oraz PO 1i$ 2014-2020 (uwzgledniajacych logike krajowych dokumentéw strategicznych i pro-
gramowych oraz dokumentéw kierunkujacych priorytety wsparcia Unii Europejskiej). Ponadto wskazano, jaki
wptyw na poprawe komfortu podrézowania oséb z niepetnosprawnoscia i 0séb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie miata realizacja projektéw PO 1i$ 2007-2013.
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4.1. Akty prawa miedzynarodowego

Najbardziej kompleksowym aktem miedzynarodowym odnoszacym sie do kwestii niepetnosprawnosci jest
cytowana juz wczesniej Konwencja ONZ o prawach oséb niepetnosprawnych z dnia 13 grudnia 2006 r. Przed-
stawia ona stanowisko panstw odnos$nie niepetnosprawnosci i 0séb z niepetnosprawnoscia. W szczegélnosci
narody wspétpracujgce w ramach ONZ wyrazajg w Konwencji swojg wole popierania, ochrony i zapewnienia
petnego i rownego korzystania z praw cztowieka i podstawowych wolnosci przez wszystkie osoby z niepet-
nosprawnos$ciami oraz wole poszanowania ich przyrodzonej godnosci (art. 1).

Warto jednak wskazac¢ rowniez inne dokumenty, ktére powinno sie bra¢ pod uwage przy analizie sytuacji osob
Z niepetnosprawnosciami. Standardowe Zasady Wyréwnywania Szans Oséb Niepetnosprawnych (the Standard Rules
on the Equalization of Opportunities for Persons with Disabilities)'8, zostaty przyjete w 1993 r. przez Zgromadzenie
Ogolne ONZ. Okreslono w nich modelowe kierunki rozwigzan dotyczacych oséb z niepetnosprawnosciami. Za-
sady te byty podstawg do tworzenia polityki i programéw dotyczacych niepetnosprawnosci. Dokument ten jest
jedynie zobowigzaniem o naturze politycznej i nie ma wigzgcego charakteru. Niemniej wszedt na state do systemu
instytucjonalnego wielu panstw cztonkowskich ONZ. Stanowi normy zwyczajowe prawa miedzynarodowego,
stosowane przez znaczng liczbe panstw z zamiarem traktowania ich jako norm prawa miedzynarodowego (m.in.
dokumenty UE, dotyczace oséb z niepetnosprawnosciami, powotuja sie bezposrednio na rozwigzania zawarte
w Standardowych Zasadach). Warto wskazaé, ze dla celéw monitorowania i wdrazania Standardowych Zasad, po-
wotany zostatw 1994 r. Specjalny Sprawozdaweca ds. Oséb Niepetnosprawnych przy Komisji Rozwoju Spotecznego
(Special Repporteur on Disability of the Commision for Social Development).

4.2. Akty prawa europejskiego

WSsréd aktéw prawa europejskiego dotyczacych oséb z niepetnosprawnos$ciami nalezy wskazac:
Traktaty UE, wérdd ktérych szczegdlne znaczenie majg akty o ogélnym charakterze:
o Traktat Amsterdamski, ktorego art. 13 (wedtug skonsolidowanej wersji) zawiera przepis zakazujacy
dyskryminacji, rowniez ze wzgledu na niepetnosprawnosc,
o Traktat Lizbonski, do ktérego zostata wtgczona Karta Praw Podstawowych Unii Europejskiej;
EUROPA 2020 - Strategia na rzecz inteligentnego i zrbwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wtaczeniu
spotecznemu.

W Polsce waznym punktem odniesienia jest rowniez Europejska strategia w sprawie niepetnosprawnosci. KE
stwierdza w niej m.in., ze to na Unii Europejskiej jako catosci oraz na poszczegdlnych panstwach cztonkow-
skich spoczywa odpowiedzialnos¢ za poprawe spotecznej i ekonomicznej sytuacji oséb niepetnosprawnych.

18 https:/www.un.org/development/desa/disabilities/standard-rules-on-the-equalization-of-opportunities-for-persons-with-disabilities.html, [dostep: luty
2018r]
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Za podstawe dziatarh w tym zakresie KE uznaje artykut 1 Karty Praw Podstawowych UE, w ktérym wskazano,
ze: ,Godnosc cztowieka jest nienaruszalna. Musi by¢ szanowana i chroniona”. Artykut 26 Karty wskazuje nato-
miast, ze ,Unia uznaje i szanuje prawo 0séb niepetnosprawnych do korzystania ze srodkéw majqgcych zapewnic im
samodzielnosé, integracje spotecznqg i zawodowgq oraz udziat w zyciu spotecznosci”. Dodatkowo art. 21 zakazuje
wszelkiej dyskryminacji ze wzgledu na niepetnosprawnosc. Z kolei w Traktacie o Funkcjonowaniu Unii Euro-
pejskiej KE podkreslita wymadg zwalczania wszelkiej dyskryminaciji ze wzgledu na niepetnosprawnosc (art. 10
Traktatu) oraz mozliwos¢ dostosowywania w tym celu prawodawstwa Unii (art. 19). KE w Strategii podkreslita
réwniez, ze Konwencja praw oséb niepetnosprawnych ONZ stanowi pierwszy, prawnie wigzacy instrument
w zakresie praw cztowieka.

Wsérdod rozporzadzen o ogdlnym charakterze (odpowiadajgcym polskim ustawom) podlegajgcych bezposred-
niemu stosowaniu w panstwach cztonkowskich (wprost ksztattujacych prawa i obowiazki) pod katem oséb
Z niepetnosprawnosciami najwazniejsze jest:
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011 z dnia 16 lutego 2011 r., dotyczace
praw pasazerow w transporcie autobusowym i autokarowym oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr
2006/2004. Zgodnie z tym Rozporzadzeniem ustugi $wiadczone pasazerom autobuséw i autokaréw
powinny przynosi¢ korzysci ogétowi obywateli.

Ponadto nalezy wskaza¢ decyzje, akty prawne o charakterze indywidualnym, skierowanym do konkretnych
adresatéw (odpowiadajace polskim decyzjom administracyjnym):
Decyzja Rady z dnia 27 listopada 2000 r. ustanawiajaca Wspdlnotowy Program Dziatania w Zakresie
Zwalczania Dyskryminacji (2001 do 2006) (2000/750/WE);
Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 grudnia 2001 r. (2002/50WE), ustanawiajaca pro-
gram dziatarn Wspodlnoty wspierajacy wspoétprace miedzy Panstwami Cztonkowskimi w celu zwalczania
wytaczenia spotecznego;
Decyzja Rady z dnia 26 listopada 2009 r. w sprawie zawarcia przez Wspodlnote Europejskg Konwencji
Narodéw Zjednoczonych o prawach oséb niepetnosprawnych (2010/48/WE).

Rada UE i KE wydaty rowniez réznego rodzaju zalecenia, tj. dokumenty kierowane do panstw cztonkowskich,
celem ujednolicenia prawodawstwa obowigzujgcego w poszczegdélnych krajach Wspélnoty. Zalecenia takie
nie wigza prawnie cztonkéw Unii. Jako przyktady mozna podac:
Zalecenie Rady nr 376 z 1998 r. dotyczace Kart Parkingowych dla Oséb Niepetnosprawnych. W wielu
krajach, rowniez w Polsce, zostato ono przyjete i wdrozone;
Zalecenie nr 1592 z 2003 r. Zgromadzenia Parlamentarnego Rady ,W kierunku spotecznego wtaczenia
0s6b niepetnosprawnych do zycia spotecznego”.

Wsrdd innych dokumentéw dotyczacych oséb z niepetnosprawnosciami wewnatrz UE, ale nieadresowanych

bezposrednio do krajow cztonkowskich, mozna wskazac:
Uchwate Rady i Przedstawicieli Rzadéw Panstw Cztonkowskich, spotykajacych sie w ramach Rady z 20
grudnia 1996 r. nt. réwnych szans dla oséb niepetnosprawnych. Zgodnie z nig Paistwa Cztonkowskie
powinny rozwazy¢, czy odpowiednie narodowe rozwigzania uwzgledniajg potrzebe zwiekszenia uczest-
nictwa o0séb z niepetnosprawnoscia w zyciu spotecznym, tacznie z osobami ze znacznym stopniem
niepetnosprawnosci. Zwraca sie przy tym nalezng uwage na potrzeby i interesy ich rodzin i opiekunéw
oraz na potrzebe petnej partycypacji osob z niepetnosprawnoscig w zyciu spotecznym poprzez usuniecie
barier. Bardzo istotne jest tez to, aby rozwigzania umozliwiaty ksztatcenie wrazliwo$ci spoteczeristwa na
potrzeby tej grupy oraz wdrazanie strategii réwnych szans. Uchwata podkresla potrzebe wtaczenia sie
przedstawicieli 0séb z niepetnosprawnoscig we wdrazanie polityki i dziatarn na ich rzecz.
Rezolucje Rady Unii Europejskiej i przedstawicieli rzadéw panstw cztonkowskich zebranych w Radzie z dnia
17 marca 2008 r. w sprawie sytuacji osob niepetnosprawnych w Unii Europejskiej (2008/C75/01). W do-
kumencie tym zwrécono sie do Komisji o ,zwiekszenie staran na rzecz zapobiegania i zwalczania dyskryminacji
Z powodu niepetnosprawnosci, na rynku pracy i poza nim, promowania dostepu zaréwno do rynku pracy, jak i do
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towardw i ustug, zgodnie z ramowaq strategiq niedyskryminacji”. Wezwano réwniez panstwa do tego, aby zapewnic¢
osobom z niepetnosprawnoscig petne korzystanie z praw cztowieka przez m.in.: ratyfikacje i zawarcie, a na-
stepnie wprowadzenie w zycie Konwencji ONZ (w przypadku Polski stato sie to w 2012 r.), dalsze rozwijanie
wszechstronnego zestawu odpowiednich instrumentéw w celu eliminowania dyskryminacji, jak i dziatan na
rzecz integracji osob z niepetnosprawnosciag w spoteczenstwie, podjecie Srodkéw pozwalajgcych osobom
Z niepetnosprawnosciag, w miare mozliwosci, na samodzielne funkcjonowanie, bycie czeécig wspdlnoty.

Dokumentem Rady Europy o charakterze prawnie wigzacym jest:

Zrewidowana Europejska Karta Spoteczna

Europejski Model Spoteczny (EMS) opiera sie na zatozeniu, ze obywatele, poza obowigzkami i prawami
cywilno-politycznymi, majg tez prawa pracownicze i socjalne. Zrewidowana Europejska Karta Spoteczna
wraz z przepisami unijnymi ma zapewnié jednolity system ochrony praw spoteczno-ekonomicznych w Eu-
ropie. Uwzglednia i odzwierciedla zmiany zachodzace w warunkach spotecznych i wartosciach. Opiera
sie na zasadzie niepodzielnosci wszystkich praw cztowieka oraz podkresla znaczenie niedyskryminacji
jako zasady podstawowej. Dziatania te s3 monitorowane przez ekspertéw pochodzacych ze wszystkich
47 panstw cztonkowskich, paristw obserwatoréw, réznych komitetéw Rady i organéw europejskich oraz
przez kilka organizacji miedzynarodowych, zaréwno rzgdowych, jak i pozarzagdowych.

Bardzo wazne jest réwniez:

Zalecenie Rady Europy nr Rec(2009)8 Komitetu Ministréw Rady Europy dla panstw cztonkowskich o osig-

gnieciu petnej integracji przez zastosowanie zasad projektowania uniwersalnego.

Zaleca sie, by rzady panstw bedacych stronami Porozumienia Cze$ciowego w Dziedzinie Spraw Socjalnych

i Zdrowia Publicznego:

a) promowaty petny udziat w Zyciu wspadlnoty, a w szczegdlnosci zapobiegaty tworzeniu nowych barier
poprzez projektowanie od poczatku rozwigzan dostepnych i uzytecznych dla wszystkich, a w procesie
projektowania uwzglednity zasady projektowania uniwersalnego w sposéb odpowiadajgcy zasadom
ustanawiania ich polityki, ustawodawstwa i praktyki;

b) promowaty stosowanie zasad projektowania uniwersalnego w procesie wdrazania Zalecenia Rec(2006)5
Komitetu Ministrow dla panstw cztonkowskich ,Plan dziatan Rady Europy w celu promocji praw i petnego
uczestnictwa o0séb niepetnosprawnych w spoteczenstwie: podnoszenie jakosci zycia 0séb niepetnosprawnych
w Europie 2006-2015".

Zalecenie nr Rec(2006)5 Komitetu Ministréow dla panstw cztonkowskich. Plan dziatarh Rady Europy w celu
promocji praw i petnego uczestnictwa oséb niepetnosprawnych w spoteczenstwie: podnoszenie jakosci
zycia 0s6b niepetnosprawnych w Europie 2006-2015.

Komitet Ministréw dla panstw cztonkowskich zaleca, by rzady panstw cztonkowskich, z nalezytym

uwzglednieniem swoich odpowiednich struktur krajowych, regionalnych lub lokalnych, jak réwniez od-

powiednich obowigzkéw:

a) wigczyty jako wtasciwe dla ich polityki, legislacji i praktyki zasady oraz wdrozyty dziatania okreslone
w Planie Dziatanrt Rady Europy w celu promocji praw i petnego uczestnictwa oséb z niepetnosprawnoscia
z jego tekstem zatgczonym do niniejszego zalecenia;

b) promowaty wdrazanie i stosowanie Planu Dziatar Rady Europy na lata 2006-2015 w obszarach, ktére
nie lezg bezposrednio w gestii wtadz publicznych, a w ktérych jednak wtadze te majg pewne upraw-
nienia lub mogg odegrac¢ pewna role;

¢) zapewnity w tym celu mozliwie najszersze upowszechnianie niniejszego zalecenia wsrdd wszystkich zaintere-
sowanych stron, na przyktad poprzez kampanie podnoszace $wiadomos¢ i wspdtprace z sektorem prywatnym
i spoteczenstwem obywatelskim, a w szczegdlnosci z organizacjami pozarzadowymi oséb niepetnosprawnych.

Wazne sg réwniez wszelkiego rodzaju rezolucje:
Rezolucja 2039 (2015) Réwnosc i wiaczenie spoteczne osdb niepetnosprawnych.
Zgromadzenie wzywa panstwa cztonkowskie Rady Europy do:
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a) ratyfikacji, jesli jeszcze tego nie zrobity, Konwencji Organizacji Narodéw Zjednoczonych o prawach oséb
niepetnosprawnych i jej Protokotu fakultatywnego oraz podjecia niezbednych $rodkéw majacych na
celu wdrozenie ich w zycie;

b) ratyfikaciji, jesli jeszcze tego nie zrobity, Zrewidowanej Europejskiej Karty Spotecznej oraz petnej reali-
zacji zapisow Artykutu 15 dotyczacego prawa 0séb z niepetnosprawnoscia do niezaleznosci, integracji
spotecznej i uczestnictwa w zyciu spotecznosci lokalnej;

c) prowadzenia statych konsultacji i aktywnego witaczania organizacji reprezentujacych osoby z niepet-
nosprawnoscig w rozwaj polityk i srodkéw przeznaczonych dla oséb niepetnosprawnych;

d) wprowadzenia mechanizméw ewaluacji krajowych polityk i Srodkéw przeznaczonych dla oséb z nie-
petnosprawnoscia, zwtaszcza poprzez stworzenie niezaleznych mechanizmé4w monitorujacych i za-
pewnienie im wystarczajacych srodkow finansowych na dziatalnos¢;

e) zapewnienia odpowiedniego poziomu finansowania polityk i srodkéw wspierajacych petne uczestnictwo
W Zyciu spotecznym oséb z niepetnosprawnoscia, a zwtaszcza kwestii dostepnosci budynkéw oraz ustug;

f) wspierania finansowego 0sob z niepetnosprawnosciag oraz ich rodzin w celu zagwarantowania im do-
stepu do niezbednych ustug i opieki.

Rezolucja ResAP(2001)1 dotyczaca wprowadzania zasad uniwersalnego projektowania do programéw
nauczania wszystkich zawoddéw zwigzanych z tworzeniem srodowiska budowlanego.

Prawo wszystkich oséb, w tym oséb z niepetnosprawnoscia, do petnego uczestnictwa w zyciu spotecz-
nosci obejmuje prawo do dostepu, korzystania i rozumienia otoczenia budowlanego.

Spoteczenstwo, a w szczegdlnosci wszystkie zawody tworzace otoczenie budowlane, majg obowiazek i po-
winnos$¢ zapewniania, ze jest ono uniwersalnie dostepne dla kazdego, w tym dla oséb z niepetnosprawnoscia.
Dlatego Komitet Ministrow w swoim sktadzie ograniczonym zaleca, aby rzady Panstw Cztonkowskich Uktadu
Odrebnego w Dziedzinie Spotecznej i Zdrowia Publicznego, uwzgledniajac swoje specyficzne warunki krajowe,
regionalne i lokalne, jak réwniez systemy edukacyjne, uwzgledniaty podczas formutowania polityki edukacyjnej
zasady uniwersalnego projektowania i Srodki na rzecz poprawy dostepnosci.

Spaéjna i globalna polityka na rzecz oséb z niepetnosprawnoscia lub oséb, ktére zagrozone s3 niepetno-
sprawnoscia, powinna zmierza¢ m.in. do zagwarantowania réwnosci szans, samodzielnego zycia i aktyw-
nego uczestnictwa we wszystkich dziedzinach zycia spotecznosci. W celu realizowania tej polityki paristwa
powinny m.in. podejmowac kroki w celu unikania i usuwania, gdziekolwiek jest to mozliwe, wszystkich
przeszkéd w otoczeniu budowlanym oraz w celu lepszego informowania oséb podejmujacych decyzje
i innych oséb, ktorych decyzje dotycza wptywu srodowiska stworzonego przez cztowieka na jakos$¢ zycia
0s6b z niepetnosprawnoscia. Polityka taka obejmuje ksztatcenie i szkolenie gtéwnych uczestnikéw tego
procesu.

4.3. Dostepnos¢ w prawie

Art. 9 Konwencji Praw Osdb Niepetnosprawnych wskazuje na warunek niezaleznego zycia i petnego udziatu
0s0b z niepetnosprawnoscig we wszystkich sferach zycia. Nazywany jest on warunkiem dostepnosci i stanowi
jedno z kluczowych zagadnien zwigzanych z prawami 0séb z niepetnosprawnoscia. Zgodnie z nim, aby umozliwié
osobom z niepetnosprawnosciami niezalezne zycie i petny udziat we wszystkich jego sferach, Panstwa-Strony
podejma odpowiednie srodki w celu zapewnienia im, na zasadzie réwnosci z innymi osobami, dostepu do
srodowiska fizycznego, srodkéw transportu, informacji i komunikacji, w tym technologii i systeméw infor-
macyjno-komunikacyjnych, a takze do innych urzadzen i ustug, powszechnie dostepnych lub powszechnie
zapewnianych, zaréwno na obszarach miejskich, jak i wiejskich. Srodki te, obejmujace rozpoznanie i eliminacje
przeszkdd i barier w zakresie dostepnosci, stosujg sie m.in. do: budynkéw, drég, transportu oraz innych urzadzen
wewnetrznych i zewnetrznych, w tym szkét, mieszkan, instytucji zapewniajgcych opieke medyczng i miejsca
pracy, informacji, komunikacji i innych ustug, w tym ustug elektronicznych i stuzb ratowniczych. Painstwa,
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ktére przyjety Konwencje, zobowigzaty sie réwniez do podjecia odpowiednich srodkéw w celu opracowy-
wania, ogtaszania i monitorowania wdrazania minimalnych standardéw i wytycznych w sprawie dostepnosci
urzadzen i ustug ogdlnie dostepnych lub powszechnie zapewnianych. Oznacza to koniecznos$¢ zapewnienia
systemowego podejscia i statego nadzoru nad procesem realizacji praw 0séb z niepetnosprawnos$ciami poprzez
realizacje warunku dostepnosci.

Majac na uwadze wszystkie wymienione wczeséniej dokumenty oraz biorgc pod uwage analizowang dostep-
nos¢ transportu dla osob z niepetnosprawnosciami, podczas wywiadéw wskazywano na szereg barier, réwniez
prawnych, nie do konica sprzyjajacych realizacji warunku dostepnosci wskazanego w artykule 9 Konwengji.
W wyniku analizy dokumentéw i dostepnych opracowan mozna wskazaé na problem, jakim jest pomijanie in-
tereséw 0sdb z niepetnosprawnoscig w procesach planowania i gospodarowania przestrzenia!® oraz w procesie
tworzenia projektéw inwestycyjnych. Zostato to potwierdzone réwniez w wywiadach z osobami z niepetno-
sprawnoscia. Zgodnie z przepisami ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, w planowaniu
i gospodarowaniu przestrzenig uwzglednia¢ nalezy wymagania ochrony zdrowia oraz bezpieczenstwa ludzi
i mienia, a takze potrzeby oséb niepetnosprawnych (art. 1 ust. 2 pkt 5). Ustawa nie definiuje jednak pojecia
osoby z niepetnosprawnoscia oraz nie odnosi sie do niego w zadnym innym artykule. W efekcie interesy tych
0s0b sg czesto pomijane badz niewystarczajgco uwzgledniane w trakcie planowania przestrzeni. Podobna
sytuacja jest w przypadku przepiséw Prawa budowlanego. W przepisach ustawy wielokrotnie (np. art. 5 ust. 1
pkt. 4, art. 9 ust. 1) pojawiaja sie natomiast odniesienia do ,0s6b niepetnosprawnych, w szczegélnosci poruszajqg-
cych sie na wézkach inwalidzkich”. W efekcie przepisy ustawy oraz rozporzadzen wykonawczych uwzgledniajg
w wiekszosci wytacznie potrzeby oséb z niepetnosprawnoscia ruchowa, pomijajac przy tym potrzeby oséb
dotknietych innym rodzajem niepetnosprawnosci?.

Wskazane bytoby wiec wprowadzenie do aktéw prawnych (ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym oraz Prawo budowlane) jednej definicji osoby z niepetnosprawnoscia. Wedtug przedsta-
wicieli organizacji pozarzadowych najlepiej, gdyby terminologia byta zgodna z Konwencjg Praw Oséb
Niepetnosprawnych. Optymalne bytoby stworzenie dedykowanej ustawy dostepnosciowe;j.

Podczas prac nad niniejsza ekspertyza wielokrotnie spotykano sie z zarzutem pomijania w procesie inwe-
stycyjnym praw oséb z niepetnosprawnosciami. Wskazane bytoby wiec rozwazenie doprecyzowania prze-
pisOw ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym i Prawa budowlanego (lub zastepujacego
go w przysztosci Kodeksu urbanistyczno-budowlanego), majace na celu zagwarantowanie uwzgledniania
praw oséb z niepetnosprawnoscia na kazdym etapie procesu planistycznego.

Podczas wywiaddéw oraz dyskusji z ekspertami zewnetrznymi i wewnetrznymi wielokrotnie wskazywano rowniez
na btedne nieuwzglednianie w planowaniu inwestycji potrzeb oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
Tymczasem dostosowanie przestrzeni publicznej, w tym réwniez w zakresie transportu publicznego, powinno
dotyczy¢ rowniez tej grupy spoteczne;j.

Wskazane bytoby opracowanie i unaocznienie w aktach prawnych, co nalezy rozumie¢ przez ,,ograniczona
mozliwos$¢ poruszania sie”.

KE w zataczniku do Decyzji z dnia 21 grudnia 2007 r. nr 2008/164/WE1 wskazata katalog kategorii oséb (pa-
sazerow) uznawanych za osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sie: osoby poruszajace sie na wozkach
lub osoby o ograniczonej sprawnosci ruchowej (majace trudnosci z chodzeniem), osoby podrézujace z matymi

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

20 Realizacja przez Polske zobowiazan wynikajacych z Konwencji o prawach oséb niepetnosprawnych. Sprawozdanie Rzecznika Praw Obywatelskich, w:
https:/www.rpo.gov.pl/sites/default/files/Sprawozdanie%20KPON%202015.pdf, [dostep: styczen 2018]
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dzieémi, osoby z ciezkim lub nieporecznym bagazem, osoby starsze, kobiety w cigzy, osoby niewidome i stabo-
widzace, osoby gtuche i stabostyszace, osoby majace trudnosci w komunikowaniu sie z otoczeniem (ktére maja
problemy z komunikowaniem sie lub rozumieniem jezyka pisanego albo méwionego - w tym osoby z zagra-
nicy, ktére nie znaja jezyka miejscowego), osoby z niepetnosprawnoscia psychiczng lub intelektualna, a takze
osoby niskiego wzrostu (w tym dzieci). Jak wynika z powyZszego, zakres pojecia osoby z niepetnosprawnoscia
W znacznej mierze pokrywa sie z terminem ,0soba o ograniczonej mozliwosci poruszania sie”, w niektorych
przypadkach moze okazac sie jednak pojeciem zbyt waskim. Z tego powodu wprowadzenie szerszej kategorii
0sOb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, obok zdefiniowania pojecia osoby z niepetnosprawnoscia,
moze okazac sie wtasciwszym rozwigzaniem.

Warto wskazac, iz postowie VIl Kadencji analizowali rzadowy projekt ustawy o zmianie ustawy o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym oraz niektorych innych ustaw (druk sejmowy 3896). Zawierat on stosow-
ne zamiany wprowadzajace zasade ,projektowania uniwersalnego”. Prace niestety nie zakonczyty sie przed
koncem kadencji Sejmu.

Podczas wywiaddéw wskazywano réwniez na brak precyzyjnych/jednoznacznych zasad/norm dotyczacych
dostepnosci przestrzeni (np. ciggdw komunikacyjnych, transportu, architektury budynkoéw) dla oséb z réznymi
rodzajami niepetnosprawnosci. Zdaniem respondentéw zasady te powinny uwzglednia¢ mozliwie najdalej idgce
rozwigzania, ktére stuzy¢ beda ogbtowi spoteczenstwa, w tym osobom z niepetnosprawnosciami, osobom star-
szym, kobietom w cigzy czy tez rodzicom matych dzieci. Obecnie w réznych czesciach kraju stosowane sq rézne
rozwigzania, co powoduje, Ze osoby niepetnosprawne napotykajqg na bariery np. w realizacji prawa do przemiesz-
czania sie. Czesto nie ma zadnych norm i standarddéw, co zwalnia osoby odpowiedzialne od wdrazania dostepnosci.

Wskazane bytoby opracowanie standardéw normalizacyjnych dotyczacych dostepnosci przestrzeni pub-
licznej, (w tym transportu czy ciaggéw komunikacyjnych) dla 0séb z r6znymi rodzajami niepetnosprawnosci.
Podejmowane w krajowych dokumentach planistycznych i strategicznych zagadnienia dotyczace dostep-
nosci powinny nawigzywac do koniecznosci uwzglednienia ogélnokrajowych standardéw normalizacyjnych
(gdy takie juz zostang opracowane).

Pojawity sie rowniez postulaty rozszerzenia badan naukowych, ktére miatyby na celu wypracowanie
a nastepnie wdrozenie rozwigzan adekwatnych do potrzeb oséb z ograniczong sprawnoscig w zakresie
mobilnosci i percepcji (uwzgledniajacych zasady projektowania uniwersalnego). Osoby, z ktérymi prze-
prowadzano wywiady, proponowaty np. powstanie specjalnych osrodkéw badawczych. Bytoby to zgodne
z zaleceniami wskazanymi w dokumentach europejskich.

Eksperci podczas wywiadéw wskazywali na brak w przepisach prawa powszechnie obowigzujagcego odwotan
do pojecia ,projektowania uniwersalnego”. Dodatkowo podkreslano, iz okreslenie ,racjonalne usprawnienie”
odnosi sie wytacznie do kwestii zatrudnienia i dostepnosci Srodowiska pracy dla oséb z niepetnosprawnos-
cig, a nie jest uzywane w kontekscie dostepnosci przestrzeni publicznej, Srodkéw transportu czy technologii
informacyjno-komunikacyjnych. Potwierdzaja to rowniez dokumenty Zrédtowe opracowane przez instytucje
rzagdowe (Realizacja przez Polske zobowigzan wynikajgcych z Konwencji o prawach oséb niepetnosprawnych. Spra-
wozdanie Rzecznika Praw Obywatelskich).

Zasadna wydaje sie by¢ zmiana przepiséw prawa budowlanego, ustawy o planowaniu i zagospodaro-
waniu przestrzennym oraz innych aktéw prawnych (w tym ewentualnie ich zastepujacych, np. Kodeks
urbanistyczno-budowlany), ktére zwiazane s3 z problematyka dostepnosci, tak aby uwzgledniaty one
wymaog uniwersalnego projektowania.
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Problemem, ktéry wskazywali zaréwno eksperci, jak i przedstawiciele NGO, jest réwniez brak nauczania w za-
kresie projektowania uniwersalnego na polskich uczelniach wyzszych ksztatcacych inzynieréw, zajmujacych
sie projektowaniem budynkdéw oraz planowaniem przestrzennym.

Wskazane bytoby wprowadzenie zasad uniwersalnego projektowania do programoéw nauczania wszystkich
zawodow zwiazanych z tworzeniem przestrzeni publicznej oraz kwestii zwigzanych z projektowaniem
uniwersalnym na wszystkich szczeblach ksztatcenia. Nacisk powinien by¢ réwniez potozony na zajecia
praktyczne, najlepiej z udziatem oséb z niepetnosprawnosciami.

Wérdd barier prawnych zwigzanych z dostepem 0sdb z niepetnosprawnosciami (w tym o ograniczonej mozli-
wosci poruszania sie) do transportu publicznego zidentyfikowano nastepujace:

Brak obligatoryjnego obowiazku odpowiedniego przystosowania pojazdéw publicznego transportu zbio-
rowego do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami.

W duzych miejscowosciach sytuacja jest w tym zakresie zdecydowanie lepsza i nikt nie moze miec
tutaj watpliwosci, iz w duzym stopniu jest to zastuga dostepnych srodkéw unijnych (m.in. w ramach
PO 1i$). Wiekszosé¢ pojazdéw komunikacji miejskiej jest przystosowana do potrzeb 0séb z niepetno-
sprawnoscig (np. ponad 95% kursujacych w Warszawie autobuséw zostato przystosowanych dla osob
Z niepetnosprawnos$ciami)?'. Z wywiadéw wynika jednak, iz w mniejszych miejscowosciach sytuacja nie
wyglada juz tak dobrze. Przepisy Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym naktadaja wymég opra-
cowania planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, a tym samym wymoég
uwzgledniania potrzeb oséb z niepetnosprawnoscig i 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie,
w zakresie ustug przewozowych wytacznie na gminy liczace co najmniej 50.000 mieszkancéw, powiaty
liczace co najmniej 80.000 mieszkancdw i zwigzki powiatow liczace co najmniej 120.000 mieszkancoéw?2.
Dodatkowo przystosowanie pojazdéw komunikacji do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscia stanowi
jedynie warunek fakultatywny. W przepisach nie ma jednoznacznie sformutowanego obowiazku dosto-
sowania Srodkéw transportu publicznego do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami i oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie. W efekcie czes¢ z nich, zwtaszcza w mniejszych miejscowosciach, dostosowan
takich nie uwzglednia. Przyczynia sie to do pogtebienia spotecznej marginalizacji oséb z dysfunkcjami lub
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

Niezwykle pozadane bytoby wprowadzenie obowigzku dostosowania pojazdéw do potrzeb oséb z niepet-
nosprawnos$ciami we wszystkich srodkach publicznego transportu zbiorowego, a co za tym idzie, réwniez
obowiazku stosowania odpowiednich zapiséw specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia publicznego
na wykonywanie publicznego transportu zbiorowego.

Brak obowigzku dostosowania infrastruktury drogowej dla potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami.
Analizujac przepisy Ustawy o drogach publicznych stwierdzono, iz wéréd wskazanych obowigzkéw
zarzadcy drogi nie znaleziono obowigzku dostosowywania infrastruktury drogowej do potrzeb oséb
Z niepetnosprawnosciami. W zwigzku z powyzszym osoby z niepetnosprawnosciami mogg napotykac
trudnodci w poruszaniu sie, np. w obrebie przejs¢ dla pieszych lub przejs¢ podziemnych.

Wskazane bytoby rozwazenie rozszerzenia zakresu zadan zarzadcy drogi publicznej o obowiazki w zakresie
dostosowania infrastruktury drogowej do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami.

21 Komunikacja bez barier, w: http:/www.ztm.waw.pl/?c=127&, [dostep: styczen 2018 r.]
22Art. 9 w zw. z art. 12 ust. 2 pkt 4 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.
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Analiza logiki interwencji oraz dotychczasowych wynikéw i metod badan ewaluacyjnych w analizowanym
obszarze tworzy dobry punkt wyjsciowy do analizy, ktéra bedzie weryfikowata i pogtebiata dotychczasowy
stan wiedzy.

Wstepnym wnioskiem nasuwajacym sie w trakcie tworzenia modelu logicznego jest brak zawarcia w PO 1i$
2007-2013 oraz PO 1i$ 2014-2020 wymiernych skutkéw wdrazania interwencji w ujeciu szerszego oddziaty-
wania, rezultatéw i skuteczno$ci w obszarze transportu, w tym w kontekscie dostepnosci transportu dla oséb
Z niepetnosprawnoscia i z ograniczonymi mozliwosciami poruszania sie. Z drugiej strony wystepuje dominacja
oczekiwanych zmian z perspektywy produktowej. Szeroko opisywane cele i zatozenia interwencji nie odnajduja
swojego dalszego odzwierciedlenia oczekiwanych zmian wyrazonych m.in. wskaznikami kontekstowymi, np.
ujmujacymi relacje transportu z mobilnoscia i aktywizacjg zawodowg oséb z niepetnosprawnoscia i z ogra-
niczonymi mozliwosciami poruszania sie.

Z wywiadéw indywidualnych z przedstawicielami instytucji zaangazowanych w programowanie PO 1i$ wy-
nika, iz proces przygotowania programow i prace nad jego ostatecznym ksztattem, w tym negocjacje z KE,
uwzgledniaty zagadnienie rownosci szans i niedyskryminacji w niewielkim stopniu. Ograniczyty sie tylko do
wymogu spetnienia wymagan polityk horyzontalnych.

Program nie precyzuje takze, co w praktyce oznacza brak pozytywnego oddziatywania na zwalczanie dyskrymi-
nacji ani nie wskazuje, jak ma wyglada¢ wdrazanie zasady na kazdym etapie realizacji projektu - co pomogtoby
zarowno projektodawcom, jak i IP, we wtasciwym rozumieniu i wykonaniu zasady rownosci szans i niedyskry-
minacji. W uzasadnieniach poszczegdélnych osi priorytetowych nie ma odwotania do barier dostepnosciowych.

Ze wzgledu na brak analizy na poziomie priorytetéw nie wskazano rozwigzan systemowych lub dziatan sprzyja-
jacych upowszechnianiu zasady réwnosci szans. Zasada réwnosci szans jest polityka horyzontalng, co oznacza,
ze powinna byc¢ ona stosowana na wszystkich etapach realizacji projektu, w tym na etapie planowania, realizacji
i ewaluaciji, oraz ze powinna by¢ jednym z kryteriéw weryfikacji kazdego elementu projektowego. Pozadana byta-
by sytuacja, w ktérej odniesienia do tej zasady znalaztyby sie na kazdym etapie oceny projektu. Wazne odnosnie
realizacji celéw programu zgodnie z zasada réwnosci szans bytoby réwniez opisanie, jak jest pojmowana réwnosé
szans i na czym polega jej wypetnianie w projektach infrastrukturalnych, jaki ma zwigzek z celami EFRR, do jakich
grup sie odnosi w szczegdlnosci. Dziatania realizowane w ramach PO 1iS wymagaja opisu bardziej operacyjnego.

41



42

Whptyw projektéw transportowych zrealizowanych z PO 1i$ 2007-2013 na mobilno$¢ os6b
Z niepetnosprawnosciami oraz oséb z ograniczong mozliwoscia poruszania sie

W zwiazku z tym, o ile w ramach standardowo rozumianej logiki interwencji efekty sg ujmowane poprzez
wskazniki produktu i rezultatu, o tyle w niniejszej Ekspertyzie zdecydowano sie na prezentacje efektéw i od-
dziatywania, biorgc pod uwage rézne perspektywy. Dlatego tez w dalszej czesci analize efektéw rzeczowych
wsparcia zrealizowanego w ramach PO 1i$ 2007-2013 przeprowadzono w 3 perspektywach analitycznych:
perspektywie systemowej;
perspektywie projektodawcéw projektédw transportowych, ktérzy osiagniete efekty moga odniesé
do wstepnych zatozen, wskazaé przyczyny ewentualnych odchylen oraz ocenié, czy projekt przyniost
dodatkowe, nieoczekiwane efekty;
perspektywie uzytkownikdéw, réwniez potencjalnych, zrealizowanego wsparcia, ktérzy moga wskazac,
czy dostrzegajg analizowane efekty rzeczowe i efekty dtugofalowe.

Analize rozpoczniemy od perspektywy systemowej, a w kolejnych rozdziatach przejdziemy do dwéch pozo-
statych perspektyw.

5.1. Sytuacja wyjsciowa sektora transportu

Sektor transportu w Polsce w 2006 r. byt oceniany jako odstajacy od przecietnego poziomu UE-15, niedo-
inwestowany, oferujacy niskg jako$¢ ustug i ujemnie wptywajacy na ogdélng konkurencyjnos¢ gospodarki.
Oprécz koniecznosci nadrobienia zalegtosci w rozwoju infrastrukturalnym, akcesja do struktur UE oznaczata
przyjecie szeregu zobowigzan wynikajgcych z unijnej polityki transportowej, w tym m.in. integracje systemu
transportowego, poprawe bezpieczenstwa i jakosci ustug, ograniczenie negatywnego oddziatywania na
Srodowisko oraz dostepnos¢ dla oséb z niepetnosprawnoscia i z ograniczong mozliwoscia poruszania sie.

Warto zauwazyé, ze szczegdtowa diagnoza zawarta w dokumentach programowych w zaden sposéb nie po-
ruszata tematu niedyskryminacji i dostepnosci jako celu interwencji samej w sobie. Niemniej jednak wszystkie
projekty PO 1i$ realizowane z funduszy unijnych powinny by¢ zgodne z politykami horyzontalnymi, czyli celami
strategicznymi i priorytetami rozwojowymi okreslonymi zaréwno w Rozporzadzeniach UE, jak i w dokumen-
tach strategicznych UE i krajowych. Zasada réwnosci szans i niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla oséb
Z niepetnosprawnosciami, stanowi zagadnienie horyzontalne. W zwigzku z tym we wszystkich PO, na kazdym
z etapow nalezy zaplanowaé mechanizmy pozwalajace na przeciwdziatanie wszelkim formom dyskryminacji.

Wzmocnienie i rozszerzenie dziatan na rzecz realizacji wskazanej zasady powinno nastepowac zgodnie z zo-
bowigzaniami wynikajgcymi z Konwencji ONZ o prawach oséb niepetnosprawnych.

Jak wspomniano w rozdziale 4, omawiajac zobowigzania Polski wynikajgce z samej Konwencji oraz relacje
Konwencji z Europejska strategia w sprawie niepetnosprawnosci na lata 2010-2020, nalezy jednoznacznie
stwierdzi¢, iz UE wskazuje wyraznie, ze narzedzia w postaci funduszy polityki spéjnosci UE winny stac sie
dla panstw cztonkowskich, w tym dla Polski, jednymi z podstawowych instrumentéw realizacji zobowigzan
podjetych w momencie ratyfikowania Konwencji ONZ o prawach oséb niepetnosprawnych.

Kwestie rownosci szans i niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami, w fundu-
szach unijnych reguluja nastepujgce akty prawne i dokumenty:
Traktat o Unii Europejskiej,
ustawa z 3 grudnia 2010 r. o wdrozeniu niektérych przepiséw Unii Europejskiej w zakresie réwnego traktowania,
rozporzadzenie ogdlne i rozporzadzenie dotyczace EFS Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)%,
Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020 - Umowa Partnerstwa?.

23 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z 17 grudnia 2013 r., ustanawiajace wspdlne przepisy dotyczace Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spéjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju
Obszaréow Wiejskich i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajace przepisy ogdlne dotyczace Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spéjnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz uchylajace
rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006 oraz rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1304/2013 z 17 grudnia 2013 r. w sprawie
Europejskiego Funduszu Spotecznego i uchylajace rozporzadzenie Rady (WE) nr 1081/2006.

24Programowanie 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 dotyczace zapewnienia
zgodnosci sposobu realizacji PO z zasada ré6wnosci szans
i niedyskryminacji

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju przygotowato w 2015 r. Wytyczne w zakresie realizacji zasady réw-
nosci szans i niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami oraz zasady réwnosci szans
kobiet i mezczyzn w ramach funduszy unijnych na lata 2014-2020 (dalej Wytyczne). Stanowig one dokument
przetomowy. Po raz pierwszy na poziomie horyzontalnym uwzgledniono zasade réwnosci szans i niedys-
kryminacji oraz dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami. W omawianej perspektywie 2007-2013
nie byto takiego dokumentu. Zmiana wiec jest niezwykle cenna. Wtaczenie do gtéwnego nurtu rozwigzan
systemowych gwarantujacych dostepnos$¢ projektéw funduszy UE w perspektywie 2014-2020 dla oséb
Z niepetnosprawnosciami, oznacza zmiane w postrzeganiu zadan instytucji uczestniczacych we wdrazaniu
programow unijnych. Kluczowe dokumenty UE poswiecone funduszom unijnym stawiajg wymog posiadania
zdolnosci administracyjnych do wdrazania i stosowania Konwencji ONZ o prawach oséb niepetnosprawnych
(dalej: Konwencji). Fundusze maja z kolei za zadanie wspierac realizacje jej postanowien.

Wytyczne s skierowane do wszystkich instytucji uczestniczacych w realizacji PO wspétfinansowanych z EFS,
EFRRi FS, a w szczegolnosci I1Z, IP oraz IW. Zgodnie z Wytycznymi, wiasciwa instytucja podejmujaca decyzje albo
bedaca strong umowy o dofinansowanie projektu w ramach PO, zobowigze beneficjenta w decyzji albo umowie
o dofinansowanie projektu do stosowania aktualnych Wytycznych?. Od strony formalnej Wytyczne majg zapewnic
réwny i niedyskryminacyjny dostep do funduszy europejskich wszystkim, a w szczegélnosci grupom spotecznym
narazonym na utrudniony do nich dostep - lub szerzej - wykluczenie spoteczne. Podstawowg ideg wdrazang przez
Wytyczne jest koncepcja uniwersalnego projektowania. Jak juz wspomniano wczesniej, zaktada ona , projektowanie
produktéw, srodowiska, programéw i ustug w taki sposéb, by byty uzyteczne dla wszystkich, w mozliwie najwiekszym stop-
niu, bez potrzeby adaptacji lub specjalistycznego projektowania” (rozdziat 3 ust. 7). Chociaz uniwersalne projektowanie
nie wyklucza mozliwosci zapewniania dodatkowych udogodnien dla szczegdlnych grup, w tym oséb z niepetno-
sprawnosciami, to stawia od razu na rozwigzania dostepne dla wszystkich - dla jak najszerszej grupy odbiorcéw.

Wytyczne zalecaja stosowanie podwadjnego podejscia (dual approach). Oznacza to wspétistnienie dwdch
rodzajéw dziatan wspierajgcych dostepno$é funduszy dla oséb narazonych na dyskryminacje. Pierwsze to
uruchamianie akgcji (priorytetow, dziatan, konkursow itd.) adresowanych do tych grup. Drugie to starania, by
osoby te korzystaty (braty udziat) z dziatan horyzontalnych, nieskierowanych na nich czy na ich potrzeby. To
drugie podejscie mozna nazwac wtaczajagcym. Przyktadem moze by¢ zapewnienie dostepnosci rezultatéw
w ,,0g06Inych” projektach inwestycyjnych, jak infrastruktura budowlana, transportowa, informacyjna.

Wytyczne nie wskazujg wprost, ktére podejscie jest preferowane. Odpowiedz na to znajdziemy w Konwencji
o prawach o0sdb niepetnosprawnych (art. 24 i 27) czy definicji uniwersalnego projektowania. Priorytetem
powinno by¢ stosowanie podejscia wtaczajacego.

5.3. Kryteria wyboru projektow jako instrument weryfikacji
potencjalnych projektow pod katem dostepnosci

Wyniki analizy pn. Dostepnosc Funduszy Europejskich 2014 - 2020 dla 0séb z niepetnosprawnosciami w praktyce.
Czes¢ I, przeprowadzonej przez Fundacje Aktywizacja w 2016 r. wskazujg, iz wdrozenie zasady réwnosci szans

25Uzyte w Wytycznych okreslenia oznaczaja:

a) Osoby z niepetnosprawnosciami - na potrzeby Wytycznych przyjeto stosowanie definicji oséb z niepetnosprawnosciami oznaczajace osoby
niepetnosprawne w rozumieniu ustawy z dnia 27 sierpnia 1997 r. o rehabilitacji zawodowej i spotecznej oraz zatrudnianiu oséb niepetnosprawnych
(Dz. U.z 2011 r. nr 127, poz. 721, z pézn. zm.), a takze 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 mozliwo$¢ rozszerzenia zakresu stosowania Wytycznych réwniez na inne osoby
Z niepetnosprawnosciami (lub wybrane ich kategorie).

b) Zasada réwnosci szans i niedyskryminacji - umozliwienie wszystkim osobom - bez wzgledu na pte¢, wiek, niepetnosprawnos¢, rase lub pochodzenie
etniczne, wyznawana religie lub $wiatopoglad, orientacje seksualng - sprawiedliwego, petnego uczestnictwa we wszystkich dziedzinach zycia na
jednakowych zasadach.
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i niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami, do kryteriéw wyboru projektow
napotyka niejednokrotnie problemy na poziomie poszczegdélnych programoéw operacyjnych.

Z zasady wszystkie produkty projektow realizowanych ze srodkéw EFRR i FS (produkty, towary, ustugi,
infrastruktura) powinny by¢ dostepne dla wszystkich, w tym osdb z niepetnosprawnosciami oraz zgodne
z koncepcja uniwersalnego projektowania. Jednak w podrozdziale 5.2 ust. 18 Wytyczne robig wyjatek dla
Jprojektow, w ktérych zasada dostepnosci produktéw nie znajduje zastosowania”?¢. W takim przypadku, ,w tresci
whniosku o dofinansowanie projektu powinna znalez¢ sie informacja o ,neutralnosci” produktu wraz z uzasadnieniem,
dlaczego produkt projektu nie bedzie spetniat kryterium dostepnosci”. Jednoczesnie, w przypadku niektorych
produktéw, Wytyczne nie dopuszczajg zadnego wyjatku. Dotyczy to m.in. nowej infrastruktury, tj. musza
by¢ one bezwarunkowo dostepne.

W przypadku projektéw budowlanych wskazuje sie na potrzebe zastosowania kilkuetapowej sciezki,
gdzie kluczowym elementem jest audyt dostepnosci inwestycji na etapie projektu i odbioru budynku,
na co wskazujg Wytyczne: ,Podczas oceny wnioskéw o dofinansowanie projektéw infrastrukturalnych,
konieczna jest ocena zgodnosci danego projektu z koncepcja uniwersalnego projektowania. W zwiazku
z tym, IZ zapewnia, Ze wnioskodawca w ramach wniosku o dofinansowanie projektu umieszcza opis
dostepnosci nowo tworzonej inwestycji, z uwzglednieniem rodzajow niepetnosprawnosci”?’

5.4. Zasada dostepnosci w projektach transportowych
PO li$ 2014-2020

Zgodnie z zapisami Wytycznych: ,Nowa infrastruktura wytworzona w ramach projektéw powinna by¢ zgodna
z koncepcjq uniwersalnego projektowania, bez mozliwosci odstepstw od stosowania wymagan prawnych w zakresie
dostepnosci dla 0sob z niepetnosprawnoscig wynikajgcych z obowiqgzujgcych przepiséw budowlanych"?8. KE stoi na
stanowisku, iz projekty dotyczace nowej infrastruktury transportowej co do zasady powinny by¢ dostepne.
Zgodnie z tym, weryfikacja dostepnosci nastepuje na poziomie kryteriéw dostepu. W projektach PO 1i$
dotyczacych zakupu taboru, obligatoryjnie musi by¢ zapewniony dostep dla senioréw, rodzicéw z matymi
dzieémi czy oséb z niepetnosprawnosciami. Zapewnienie rownego dostepu do infrastruktury oraz pozosta-
tych efektéw realizacji projektéw finansowanych w ramach poszczegdlnych osi priorytetowych Programu
w obszarze transportu wynika z przestrzegania polityk horyzontalnych. Ponadto w Szczegétowym Opisie Osi
PO Ii$ 2014-2020 uwzgledniono dodatkowo typy projektéw w Dziataniu 5.1 Rozwoj kolejowej sieci TEN-T:
»Kontynuowane bedgq inwestycje dotyczqgce modernizacji infrastruktury dworcéw i przystankéw kolejowych oraz
infrastruktury obstugi podréznych (w tym dostosowanie do wymagan technicznych zwigzanych z obstugqg oséb
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie, okreslonych w Decyzji KE ws. TSI PRM?), polegajqce na poprawie ele-
mentéw infrastruktury oraz montazu systemoéw stuzqcych poprawie jakosci Swiadczonych ustug, takich jak systemy
dynamicznej informacji pasazerskiej zakupu biletéw, przechowywania bagazu, systemy stuzqce integracji z innymi
rodzajami transportu i osiggnieciu multimodalnosci itp.”

W 2017 r. w ramach lIl - VI osi priorytetowej PO 1i$ 2014-2020 zostata dokonana ocena® kryteriéw, tj.
zestawu okreslonych wymogoéw formalnych i merytorycznych w ramach horyzontalnych kryteriéw wyboru

2¢ Dostepnos¢ Funduszy Europejskich 2014 - 2020 dla 0s6b z niepetnosprawnosciami w praktyce. Czes¢ I, 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

27Wytyczne w zakresie realizacji zasady réwnosci szans i niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami oraz zasady réwnosci
szans kobiet i mezczyzn w ramach funduszy unijnych na lata 2014-2020, Rozdziat 5. https:/www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/o-funduszach/
dokumenty/wytyczne-w-zakresie-realizacji-zasady-rownosci-szans-i-niedyskryminacji-oraz-zasady-rownosci-szans/

22W analizowanej perspektywie 2007-2013 w dokumentach wykonawczych nie odnoszono sie szczegétowo do dostepnosci, dlatego w niniejszej
Ekspertyzie oméwiono obecng perspektywe finansowa.

2? Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie do
dostepnosci systemu kolei Unii dla oséb niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

30 Ewaluacja kryteriéw i systemu wyboru projektéw w ramach 1l -V1 osi priorytetowej PO [i$ 2014-2020, Evalu, 2017 r.
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projektéw, zawartych w szczegétowym opisie osi priorytetowych pod katem dostepnosci, ktére muszg spetnié
projekty, aby uzyska¢ dofinansowanie z publicznych srodkéw wspdlnotowych. W trakcie badania okreslone
zostato, czy kryteria horyzontalne wyboru sg obiektywne, zrozumiate, trafne i czy sa tatwo weryfikowalne pod
katem zapewnienia realizacji jednego z celéw polityk horyzontalnych, tj. zasady réwnosci i niedyskryminacji.
Whioski poddano ocenie pod katem kryteriow dotyczacych polityk horyzontalnych - zaréwno formalnych,
jak i merytorycznych - pod katem: spdjnosci i obiektywnosci, tj. czy zostaty wtasciwie sformutowane (zro-
zumiata definicja, poprawnos$¢ opiséw znaczenia kryteridéw, tatwo mierzalne, jednoznaczne).

Wyniki badania wskazuja, iz sprawdzana jest zgodnos$¢ projektu z horyzontalnymi zasadami niedyskryminaciji.
W szczegdblnosci przedmiotem sprawdzenia jest to, czy projekt nie ogranicza réwnego dostepu do zasobdéw
(towardw, ustug, infrastruktury) ze wzgledu na niepetnosprawnos$é. W przypadku oséb z niepetnosprawnos-
ciami niedyskryminacyjny charakter projektu oznacza konieczno$¢ stosowania zasady uniwersalnego projek-
towania i racjonalnych usprawnien zapewniajgcych dostepnos$¢ oraz mozliwosci korzystania ze wspieranej
przez UE infrastruktury. Kryterium to ma zapewni¢ realizacje polityk horyzontalnych, w tym zwigzanych
Z promowaniem zapobieganiu dyskryminacji.

Dodatkowo w niektérych sektorowych kryteriach merytorycznych Il stopnia stosowane sa kryteria zobowiazujace
projektodawce do podjecia stosownych dziatan. W Dziataniu 5.2 w typie projektu ,unowoczesnienie (zakup lub
modernizacja) taboru kolejowego” stosowane jest kryterium ,,Dostosowanie do potrzeb oséb niepetnosprawnych”.
Natomiast w Dziataniu 6.1. zapisane zostato kryterium ,Dostosowanie do oséb o ograniczonej mozliwosci poru-
szania sie” (Ocena przyczyniania sie projektu do poprawy obstugi oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie),
gdzie realizacja projektu przyczyni sie do dostosowania systemu transportowego do obstugi oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie (w tym takze do oséb niedostyszacych, niedowidzacych, stabowidzacych).

Z przeprowadzonych badan wynika, Zze to kryteria dotyczace polityk horyzontalnych, a w szczegélnosci zasad
zapobiegania dyskryminacji, stwarzajg problemy zaréwno instytucjom zaangazowanym w programowanie
i wdrazanie programéw UE, jak i samym wnioskodawcom. Zasadniczo przez wnioskodawcéw stosowane sg dwie
strategie. Pierwsza opisujgca i analizujaca, ze dany projekt nie dyskryminuje ze wzgledu na niepetnoprawnos¢
(i jest to dziatanie prawidtowe pod warunkiem rzetelnej analizy zagadnienia). Jednakze analiza ta czesto ogranicza
sie wytacznie do niepetnosprawnosci ruchowych, a pomijane sg inne typy niepetnosprawnosci, np. wzrokowa
czy stuchowa. Druga strategia to opisywanie, ze kwestie rownosci i dyskryminacji nie dotyczg danego projektu.
Z przeprowadzonych IDI z przedstawicielami CUPT, ktérzy brali udziat w specjalnych szkoleniach dotyczacych
réwnosci szans, wynika, ze praktycznie w kazdym typie projektu znajda sie elementy wptywajace na zwiekszenie
réwnosci szans i brak dyskryminacji. Problemem jest jednak wskazanie konkretnych rozwigzan w danych typach
projektu, ktére utatwiatyby dostep do efektéw zrealizowanych dziatan grupom dewaloryzowanym. Pojawiajg
sie réwniez gtosy o braku adekwatnosci wymogu uwzglednienia polityk horyzontalnych wzgledem projektéw
transportowych (poza wybranymi typami projektéw, jak np. projekty taborowe).

W prawie i dokumentach strategicznych UE zasada réwnosci szans rozumiana jest dwojako: (1) jako zasada
réownego traktowania i niedyskryminacji oraz (2) jako obowiazek planowania konkretnych dziatan wyréwnaw-
czych, w przypadku stwierdzenia nieréwnosci, ktorych doswiadcza konkretna grupa oséb lub w przypadku
doswiadczania specyficznych barier dostepu, mogacych powodowacé wykluczenie spoteczne. Definiowanie
rownosci szans obejmuje dwa podejscia w zakresie rozumienia i stosowania tej zasady:
podejscie horyzontalne przyjmuje, ze kazdy powinien mie¢ takie same mozliwosci - bez wzgledu na wiek,
pteé, niepetnosprawnosc¢ - i koncentruje sie przede wszystkim na przestankach prawnie chronionych,
podejscie wertykalne przyjmuje, ze grupy w szczegdlnie trudnym potozeniu powinny by¢ dodatkowo
wspierane.

Zgodnie z powyzszymi zapisami kazdy wnioskodawca zobowigzany jest do przeprowadzenia analizy
w ramach podejscia horyzontalnego, ktére ma na celu dokonanie diagnozy grup docelowych projektu
(kto i w jakim stopniu bedzie korzystat z efektow zrealizowanego projektu). Analiza ta ma wykazaé, czy
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dany projekt z tytutu swojej specyfiki zapewnia réwny dostep poszczegdlnych grup ze wzgledu na wiek,
pteé, niepetnosprawnosc itp. W przypadku identyfikacji takich zagrozen wnioskodawca jest zobowigzany
do wprowadzenia do projektu dziatan majacych na celu wyréwnywanie szans (podejscie wertykalne).
Jednak w celu oceny, czy taka analiza zostata wykonana prawidtowo, konieczne s3 dziatania systemowe.
Pierwsze, polegajace na szkoleniu pracownikéw zajmujacych sie wdrazaniem dziatan. Tego typu szkole-
nia dla pracownikéw CUPT miaty juz miejsce i zostaty pozytywnie ocenione przez rozméwcoéw podczas
wywiadow. Jednakze zabrakto konkretnego przetozenia na kwestie, jakiego typu dziatania powinny
zostac¢ podejmowane w poszczegdlnych typach projektéw. Drugie dziatanie powinno by¢ skierowane do
whnioskodawcéw. Ma ono na celu dostarczenie im syntetycznych opracowan wyjasniajacych znaczenie
oraz wage kryteriéw zwigzanych z politykami horyzontalnymi. Waznym elementem jest rowniez p6z-
niejsza kontrola, czy elementy dotyczace wprowadzonych usprawnien /dziatan wyréwnujg szanse grup
zagrozonych dewaloryzacja.

W ramach podejscia wertykalnego zaleca sie przejrzenie typow projektéw i opracowanie dodatko-
wych kryteriéw zobowigzujacych wnioskodawce do wprowadzenia utatwien/ dziatan zwiekszajacych
dostepnosc¢ efektow projektéw. Takie rozwigzania stosowane sg w przypadku Dziatania 5.2 oraz 6.1.
W celu opracowania takich kryteriéw Ewaluatorzy przeprowadzajgcy przytoczone badanie sugeruja
zlecenie ekspertyzy okreslajacej, w ktdérych dziataniach wystepuje konieczno$¢ zapewnienia utatwien
zwiekszajacych dostepnosé do efektow projektow, a nastepnie opracowanie kryteriow ,wymuszajacych”
zastosowanie tych rozwigzan.

Kryteria wyboru projektéw w ramach PO 1iS 2014-2020 wpisuja sie w realizacje polityk horyzontalnych
poprzez wskazanie w horyzontalnych kryteriach merytorycznych Il stopnia zasad zwigzanych z promo-
waniem réwnouprawnienia mezczyzn i kobiet, zapobieganiem dyskryminacji, zrownowazonym rozwojem
oraz partnerstwem.

Zasada réwnosci szans byta uwzgledniana w procesie naboru projektéw w ramach horyzontalnego kryterium
zgodnosci projektu z polityka réwnosci szans (kryterium dopuszczajace). Podmioty sktadajace wniosek o do-
finansowanie musiaty wskazac¢ rodzaj wptywu projektu (pozytywny, neutralny lub negatywny) na rownosé
szans oraz uzasadni¢ swoje stanowisko. Kompetencje oséb uczestniczacych w ocenie projektéw nie byty
weryfikowane w kontekscie stosowania zasady rownosci szans.

Szkolenia podnoszace wiedze pracownikéw podmiotédw publicznych na temat specyfiki oséb zagrozonych
wykluczeniem prowadzone s3 sporadycznie i dotyczg zagadnien wieloaspektowych. W CUPT realizowane s3
tez tematyczne szkolenia, m.in. dot. prawa budowlanego. Niemniej jednak, samo szkolenie tylko w pewnym
stopniu zapewnia wiedze na temat analizowanego zagadnienia. Dobrym rozwigzaniem jest wspomaganie sie
ekspertami dziedzinowymi podczas oceny czy kontroli projektéw na miejscu.

Analizy wywiaddw indywidualnych z kierownikami projektéw w CUPT oraz cztonkami KOP3! wskazuja, iz
sg to bez watpienia problematyczne kryteria. Nie sg one w petni zrozumiate i/lub precyzyjne. Brakuje do-
ktadniejszego rozpisania kryterium dla poszczegdlnych typéw projektéw, tak aby wnioskodawca wiedziat,
w ktérych typach projektéow powinien podjaé¢ konkretne dodatkowe dziatania wertykalne, a w ktérych wy-
magane sa jedynie dziatania ogdlne polegajace na identyfikacji grup docelowych i ewentualnego zagrozenia
dyskryminacja poszczegdlnych grup. Szczegétowe rozwigzania powinny by¢ stosowane w ramach kryteriéw
merytorycznych Il stopnia odnoszacych sie do poszczegdlnych typéw projektéw. Takim przyktadem sg pro-
jekty taborowe, wsrod ktérych znajduje sie dodatkowe kryterium formalne ,,Dostosowanie do potrzeb oséb
niepetnosprawnych’. Kryterium to wynika m.in. z przepiséw prawa, ktére zobowigzujg przewoznikéw do
dostosowywania taboru do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami.

3t Wywiady zostaty przeprowadzone przez autoréw raportu w IV kwartale 2017 r.
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Zdaniem respondentéw obecnie beneficjent na etapie przygotowania dokumentacji projektowe]j nie musi
przedstawiac roznych wariantéw zastosowania rozwigzan technicznych, ale przynajmniej powinien uwzglednic,
kto bedzie korzystat z tej infrastruktury. Kolejng kwestig jest niska $wiadomosé i wiedza techniczna dotyczaca
m.in. prawa budowlanego i zastosowan technicznych dla rozwigzanh przystosowania taboru i infrastruktury
transportowej dla 0séb z niepetnosprawnosciami i z ograniczonymi mozliwosciami poruszania sie.

Czes¢ z oceniajgcych projekty stwierdzita, iz narzedziem usprawniajgcym monitoring byto wnoszenie przez
cztonkow KOP i kierownikow projektu w CUPT zapytan i uwag dotyczacych przestrzegania zasady rownosci
szans w planowanym i realizowanym projekcie (podczas wizji na miejscu realizacji projektu). Dzieki aktywnosci
0s6b zaangazowanych w projekty UE, weryfikowanie na kazdym etapie realizacji spetnienia wymogéw dot.
zasady dostepnosci bedzie mogto przybrac charakter ciggty. Dla praktycznego wptywu realizacji projektu
na polityke réwno$ci szans znaczenia nie miaty natomiast uzasadnienia beneficjentéw dotyczace zgodnosci
projektu z polityka réwnosci szans deklarowane we wniosku o dofinansowanie. Pomimo ze Beneficjenci
zobowigzywali sie w umowie o dofinansowanie do przestrzegania przepiséw wspdlnotowych w zakresie
polityk horyzontalnych, obejmujgcych m.in. polityke réwno$ci szans, oraz do realizacji projektu w oparciu
o wniosek o dofinansowanie, nie byli oni do konca rozliczani z wypetnienia deklaracji.

Zdaniem niektérych oséb oceniajgcych zasadne bytoby zwiekszenie nacisku na ocene tego, czy proponowa-
ne rozwigzania w wybranych typach projektow (np. projekty zawierajgce elementy infrastruktury, z ktérej
korzystaé ma ogdt spoteczenstwa - dworce, przystanki, drogi, tabor szynowy) faktycznie beda odpowiadaty
na potrzeby oséb z niepetnosprawnosciami i z ograniczonymi mozliwos$ciami poruszania sie.

Mozna by w takich przypadkach wymaga¢ od wnioskodawcéw np. przedstawiania opinii, dotyczacych
proponowanych w projekcie rozwigzan, ze strony organizacji zajmujacych sie problemem dostepu infra-
struktury dla oséb z niepetnosprawnosciami.

Wazne jest tez wskazanie definicji ,uniwersalnego projektowania” lub wskazanie dokumentu, gdzie taka
definicja sie znajduje. Inng kwestig jest tez rozumienie okreslenia ,racjonalne usprawnienia” - warto w wy-
tycznych/instrukcji dla beneficjentéw zwracac uwage na racjonalnos¢ ekonomiczna wdrazanych rozwiazan
(tzn. mozna zakupié tabor w czesci lub w petni niskopodtogowy - w obu przypadkach s3 zupetnie inne
koszty takiej inwestycji).

Na pytanie o to, jak czesto i w jakiej formie (optymalnie bez nadmiernego obcigzenia dla beneficjentéw
i instytucji zaangazowanych we wdrazanie Programu) wymagac¢ od realizatoréw projektéow weryfikacji
stosowania zasad uniwersalnego projektowania, odpowiedzi byty zréznicowane. ,Zasady uniwersalnego
projektowania powinny by¢ weryfikowane na jak wczesniejszym etapie realizacji inwestycji, przed ogtoszeniem
przetargéw na roboty, w projektach budowlanych”32. Pojawity sie réwniez inne glosy. ,Tak naprawde, mozna
by tego wymagac na kazdym etapie. Jednak mam wrazenie, ze bytoby to korzystne (zwtaszcza w przypadku
niektérych typoéw inwestycji, jak np. modernizacja dworcow czy zakup taboru) na etapie przed rozpoczeciem
procesu inwestycyjnego, a doktadnie na etapie, kiedy przygotowywane jest ztozenie WoD i odbywajq sie np.
wizyty na miejscu, w celu zapoznania sie z miejscem i zakresem inwestycji. Przedstawiciele DPP, WA i WS (ko-
morki CUPT - przypis autoréw) majg wtedy mozliwosé podpowiedzenia Beneficjentowi mozliwych rozwigzan,
a w zakresie uniwersalnego projektowania ekspert mégtby zaproponowac rozwiqgzania najbardziej korzystne
dla tej inwestycji, widzqc problemy na miejscu czy rozmawiajqc z Beneficjentem na ten temat - jakie sq prze-
szkody do likwidacji, a co jest neutralne, czy windy czy ktadki, jakie sq mozliwe rozwiqzania w zakresie ramp
i podjazddéw do taboru, gdzie najlepiej umiejscowione, jakiego typu, ile potrzeba przestrzeni do swobodnego
poruszania sie, jakie sq mozliwosci wytyczania tras wolnych od przeszkdd, gdzie umiejscowi¢ oznaczenia dla
0s6b niedowidzqgcych itp. W ten sposéb Beneficjent bedzie zobowigzany nie tylko do zapewnienia dostepnosci

32\Wszystkie cytaty pochodza z wywiadéw i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wptywu projektéw PO 1iS na mobilnoé¢ oséb
Z niepetnosprawnosciami i 0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
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jakkolwiek (tak, Zeby mozna byto odhaczyé, ze winda jest), ale bedzie tez wskazany przynajmniej wstepny zakres
koniecznych dziatan oraz odrzucone dziatania nieefektywne dla danej inwestycji. Jednoczesnie bedzie mozna
unikng¢ sytuacji, Zze po realizacji procesu inwestycyjnego okaze sie, ze zastosowane kosztowne rozwiqgzania
nie spetniajq swoich funkcji. Oczywiscie, w okresie trwatosci projektu czy przy jego odbiorze nie zaszkodzi to
zweryfikowac, ale Beneficjent bedzie juz wiedziat, ze nie oczekuje sie od niego jedynie dostepnosci ‘na papierze’,
a rzeczywistej funkcjonalnosci”®3.

Kwestig tzw. audytéw dostepnosci zajmowali sie réwniez eksperci uczestniczacy w panelu dyskusyjnym.
Szczegbty dyskusji zostaty omoéwione w rozdziale 12 niniejszej Ekspertyzy.

5.5. Wptyw realizacji zasady réownosci szans na monitorowanie
wdrazania zasady rownouprawnienia i niedyskryminacji

Monitorowanie zasady réwnosci szans - jak wskazujg liczne badania, uwzglednienie perspektywy projekto-
wania uniwersalnego jest zdecydowanie tansze na etapie planowania rozwigzan niz na etapie modernizacji
juz istniejacych. A zatem kluczowa jest rola zaréwno projektodawcéw na etapie planowania inwestycji oraz
wykonawcdédw na etapie realizacji inwestycji, jak i IP na etapie wyboru projektéw oraz ich monitorowania,
kontrolowania i oceny. Dotychczasowy system, polegajgcy na kontrolowaniu realizacji polityki rownosci
szans jedynie na etapie zamkniecia projektu, gdzie kontrola polega na sprawdzaniu zgodnosci zapisu we
whniosku o dofinansowanie z faktyczng realizacja, nie pozwala na wychwycenie wielu niekorzystnych
rozwigzan. Monitorowanie polityki rownosci szans powinno odwotywac sie do specyficznych dziatan
rownosciowych, a nie ogélnej deklaracji zgodnosci projektu z politykami horyzontalnymi.

Na wstepie nalezy wskazaé, iz w poprzedniej perspektywie finansowej wskazniki dotyczace oséb z niepet-
nosprawnoscia byty dostepne do wyboru dla beneficjentéw i czes¢ z nich byta sprawozdawana w ramach
projektéw, ale nie byty agregowane i ujmowane w sprawozdaniach. Swiadczy to o ich niewtaczeniu do
monitorowania na poziomie Programu, Osi priorytetowych i Dziatan. Wskazniki dotyczace oséb z niepet-
nosprawnoscia zwigzane byty przede wszystkim z dostosowaniem taboru czy infrastruktury punktowej do
potrzeb tych osob.

Wytyczne wymagaja, aby przedstawiciele srodowiska oséb z niepetnosprawnos$ciami wchodzili w sktad
Komitetéw Monitorujacych, czego wymagaja Wytyczne. Dobrg praktyka jest powotywanie do komitetu
obserwatoréw ze srodowiska. Nie majg oni prawa gtosu, ale w dyskusji moga zadba¢ o to, by wybrzmiaty
wazkie argumenty dotyczace réwnych szans i niedyskryminacji, w tym dostepnosci.

Obecnie w KM PO [i$ 2014 - 2020 cztonkiem z prawem gtosu jest przedstawiciel Biura Petnomocnika Rzadu
ds. Réwnego Traktowania oraz przedstawiciel Biura Petnomocnika Rzadu ds. Oséb Niepetnosprawnych.

Charakter PO [i$ jako Programu, ktory wdrazat przede wszystkim projekty infrastrukturalne, sprawit, ze
najistotniejsze dziatania mogty zostaé podjete w obszarze zapobiegania dyskryminacji i niwelowania barier
fizycznych istniejgcych w zyciu oséb z r6znymi rodzajami niepetnosprawnosci, starszych badz opiekujacych
sie dzie¢mi lub osobami zaleznymi. Na etapie realizacji projektéw przejawiat sie réwniez pozytywny wptyw
na wzmachnianie szeroko rozumianej zasady réwnosci szans.

Rozwydj infrastruktury transportowej mozna uznac za przyktad zaprogramowania interwencji o zakresie te-

matycznym majacym zdecydowanie pozytywny wptyw na likwidacje barier architektonicznych. W ramach
czesci osi priorytetowych zapewniona zostata ponadto obecno$¢ kryteriow wyboru projektéw premiujgcych
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rozwigzania o korzystnym wptywie na poprawe dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnoscig badz narazonych
na defaworyzacje fizyczna.

Sposéb wdrazania wspieranych inwestycji zaplanowany byt w sposéb niedyskryminujacy zadnej z defa-
woryzowanych grup, a zasady przys$wiecajace doborowi personelu wdrazajgcego projekty badz zatrud-
nianego do obstugi projektéw na etapie ich realizacji czy uzytkowania wspartej infrastruktury zapewniaty
wzmacnianie zasady réwnosci. Réwniez sposéb informowania o Programie, w szczegdélnosci dostep do
informacji na temat ogtaszanych konkurséw czy wszelkich innych aspektow jego realizacji, zapewniat
wdrazanie zasady réwnosci i niedyskryminacji. Aspektow niedyskryminacji z uwagi na niepetnosprawnos¢
nie uwzgledniono w dziataniach monitoringowo-ewaluacyjnych podjetych w koncowej fazie realizacji
interwencji w celu ustalenia wptywu Programu na rynek pracy. Mozliwos$¢ uzytkowania wspartej w ra-
mach PO 1i$S infrastruktury przyczynia sie za$ do poprawy warunkéw zycia wszystkich grup spotecznych.

Pozytywny wptyw projektéw transportowych wspartych w ramach PO [i$ na zasady réwnosci szans i nie-
dyskryminacji dotyczyt przede wszystkim poprawy dostepnosci transportu dla oséb z dysfunkcjami narzadu
ruchu lub niepetnosprawnosciami sensorycznymi oraz podréznych potencjalnie defaworyzowanych z powodu
sprawowania opieki nad osobami zaleznymi, w tym dzie¢mi. Typy projektéw wartych wzmiankowania z uwagi
na ich pozytywny wptyw w przedmiotowym obszarze to przede wszystkim zakup lub modernizacja taboru
stuzacego transportowi miejskiemu badz kolejowemu oraz wsparcie obiektéw infrastruktury transportowe;j
(dworce kolejowe, lotniska, Miejsca Obstugi Podroznych czy obiekty typu ,park&ride”).

Zastosowane w ramach projektéw rozwigzania techniczne wspierajgce implementacje zasad réwnosciowych

to m.in.:
niskopodtogowy tabor obstugujgcy podréznych;
dostosowanie warunkéw transportowych do wymogoéw TSI PRM34;
eliminacja barier architektonicznych w obrebie dworcéw kolejowych i przystankow (budowa pochyini
i podjazdéw zewnetrznych, dostosowanie kraweznikéw do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnoéci, in-
stalacja wind i dzZwigéw osobowych utatwiajgcych dostep na peron, ruchomych schodéw, zastosowanie
antyposlizgowych powierzchni posadzek wyposazonych dodatkowo w udogodnienia typu wzor liniowy
i wzér wypukty utatwiajace poruszanie sie osobom z niepetnosprawnoscia, wyposazenie obiektéw
w urzadzenia pasazerskiej informacji audio-wizualnej, system wzmocnienia komunikatéow gtosowych
oraz elementdéw informacji przestrzennej czy oznakowanie dotykowe i zapis informacji w jezyku Braille'a,
przystosowanie pomieszczen funkcjonalnych typu toalety do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscia
ruchows lub rodzicow z matymi dzieé¢mi);
zapewnienie urzadzen lub ramp utatwiajagcych wjazd oséb poruszajacych sie na wozkach do pojazdéw,
montaz odpowiedniej szerokosci automatycznych drzwi zewnetrznych i wewnetrznych w obiektach
infrastrukturalnych i taborze wykorzystywanym przez podréznych, zapewnienie odpowiedniej szero-
kosci korytarzy w obiektach i pojazdach, montaz klamek i uchwytéow na wysokosciach odpowiednich
dla 0séb z niepetnosprawnoscia;
zastosowanie rozwigzan podnoszacych bezpieczenstwo podréznych nalezgcych do grup defawory-
zowanych (punkty przywotawcze w pomieszczeniach funkcjonalnych typu toalety lub na parkingach,
przeciwpozarowe sygnaty ostrzegawcze w formie gtosowej i wizualnej, czytelne oznakowanie drég
ewakuacyjnych, systemy monitoringu przedziatéw pasazerskich w transporcie miejskim i kolejowym).

Wséréd projektéw wdrazanych w ramach PO 1iS, ze szczegdlnym uwzglednieniem regut wzmacniajacych
zasady réwnoséciowe, warto wymieni¢ m.in.: wsparcie dworca kolejowego w Gliwicach, portu lotniczego we
Woroctawiu, zakup elektrycznych zespotéw trakcyjnych dla PKP Intercity S.A., Gdanski Projekt Komunikacji
Miejskiej czy projekty Tramwajéw Warszawskich.

34Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci systemu kolei Unii
dla 0s6b niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie (TSI PRM).

49



50

Whptyw projektéw transportowych zrealizowanych z PO 1i$ 2007-2013 na mobilno$¢ os6b
Z niepetnosprawnosciami oraz oséb z ograniczong mozliwoscia poruszania sie

Warto tez podkresli¢, ze zasady réwnosci szans i niedyskryminacji przejawiaty sie w ramach PO 1i$ réwniez
poprzez:
stosowanie réGwnouprawnienia w zakresie zatrudnienia zaréwno na potrzeby przygotowania i realizacji
projektéw, jak réwniez w toku doboru personelu zwigzanego z funkcjonowaniem wspartych projektow
(zgodnie z deklaracjami beneficjentow jedynym kryterium doboru kadr jest wiedza i doswiadczenie
niezbedne na danym stanowisku, bez wzgledu na pteé, wiek, stopien sprawnosci czy inne potencjalnie
defaworyzujace cechy osdb zatrudnianych);
réwny i nieograniczany dostep do informacji na temat PO 1i$ (na przyktad w formie umieszczania in-
formacji w obrebie dostosowanych do potrzeb oséb niedowidzacych serwiséw internetowych www.
pois.2007-2013.gov.pl, www.mr.gov.pl, gdzie zamieszczane byty informacje na temat zasad realizacji
Programu, o planowanych naborach czy stanie wdrazania).

W obszarze wdrazania projektéw nie ma jednolitych odrebnych narzedzi do monitorowania realizacji zasady
rownosci szans. Proces w tym zakresie polega na weryfikacji zapiséw we wniosku o dofinansowanie z real-
nie podjetymi dziataniami. Jedynym narzedziem do monitorowania tej zasady jest wniosek o ptatnos$é. Ze
wzgledu na fakt, ze jesli jakies rozwigzania badz dziatania nie zostaty zaplanowane w projekcie, nie podlegaja
one procesowi monitorowania, trudno jest dokona¢ zmian w obszarze wdrazania zasady rownosci szans
w projektach, w ktérych na etapie planowania nie uwzgledniono takich dziatan we wniosku o dofinansowanie.

Przedstawiciele IP i projektodawcéw sg w matym stopniu zainteresowani zwiekszeniem dziatan na rzecz
wdrazania zasady rownosci szans w projektach, uwazajac, ze obecnie istniejace narzedzia oraz procedury s3
wystarczajace, a dodatkowe wymagania moga mie¢ wptyw na kwestie rozliczania wydatkéw, w tym kwali-
fikowalnosci wydatkéw niezaplanowanych a zrealizowanych w obszarze dostepnosci. Pracownicy instytucji
zaangazowanych w realizacje projektéw PO 1i$ nie dysponuija jednolitymi listami monitorujacymi wdrazanie
zasady réwnosci szans, ktére mozna bytoby wykorzystaé zaréwno przez IP podczas wizyt monitorujacych
czy kontrolnych, jak i samodzielnie przez projektodawcow.

Swiadomo$¢ i wiedza na temat réznic miedzy poszczegdlnymi grupami uzytkownikéw oraz potrzeb poszcze-
golnych grup jest warunkiem niezbednym do wtasciwego dostosowania obiektéw (w tym infrastruktury
dworcow, weztéw przesiadkowych). Jak wskazano wczesniej, przepisy prawa budowlanego nie zabezpie-
czajg w sposob jednoznaczny faktycznego i skutecznego wykonania dostosowania obiektu do potrzeb oséb
z niepetnosprawnoscia (np. brak wymogdw posiadania opinii spetniania warunkéw dostepnosci dla osob
Z niepetnosprawnoscia itp.). Innym waznym problemem jest kwestia monitorowania projektéw z obszaru
transportu miejskiego, z uwagi na niekompletne dane dotyczace pasazeréw komunikacji miejskiej. Brakuje
danych istotnych z uwagi na realizacje zasady réwnosci szans, tj.: liczby pasazeréw w podziale na niepetno-
sprawnos¢, wiek, posiadanie dzieci, rodzaj odbywanej podrézy itd. Dostepne dane okreslajg jedynie ogdlng
liczbe pasazeréw. Swiadomos¢ i wiedza na temat réznic miedzy poszczegdlnymi grupami uzytkownikéw/
pasazerow oraz potrzeb poszczegdlnych grup jest warunkiem niezbednym do wtasciwego dostosowania
infrastruktury transportowe;j.

Kluczowym problemem ewaluacji realizacji zasady rownosci szans jest brak danych, ktére powinny byc¢
zbierane systemowo, oraz identyfikacja za ich pomocg grup docelowych. Bez uwzglednienia danych dzielo-
nych na niepetnosprawnoéé oraz inne wymiary kluczowe dla PO 1i$ nie mozna precyzyjnie oceni¢ wptywu
poszczegdlnych inwestycji pod katem réwnosciowych dziatan. Dopiero wykorzystujac zgromadzone dane,
mozna na podstawie analizy iloSciowej i jakoSciowej prawidtowo okresli¢ grupy docelowe. Okreslenie grup
docelowych powinno zawsze nastepowac na podstawie ptci i niepetnosprawnosci.
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PODSUMOWANIE:

Monitorowanie to proces systematycznego zbierania i analizowania ilosciowych oraz jakoscio-
wych informacji na temat wdrazanego projektu w aspekcie finansowym i rzeczowym. Pozwala
na okreslenie, w jakim stopniu realizujemy zaplanowane zatozenia projektu. Zgodnos¢ projektu
z zasada réownosci szans i niedyskryminacji jest jednym z gtéwnych, w mysl polityki unijnej, za-
tozen kazdego projektu realizowanego ze srodkéw unijnych.

Zarowno inwestycje punktowe, jak i liniowe, w tym wezty przesiadkowe skoordynowane, sta-
nowiag kompleksowe podejscie do realizacji polityki rownego traktowania i niedyskryminacji
w projektach transportowych. Otoczenie obiektéw dworcowych stanowi wazny element zwigzany
z dostepnoscia, ale nawet najlepiej dostosowana przestrzen nie da mozliwosci skorzystania z niej,
jesli sciezki i drogi dojazdowe do tego obiektu réwniez nie beda dostepne.

Nalezy zwréci¢ uwage na brak swiadomosci oraz zrozumienia wagi i znaczenia probleméw wyni-
kajacych z niedostosowania budynkéw do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscia, co dotyczy oséb
bezposrednio zwigzanych z procesem projektowo-inwestycyjnym, a takze przygotowujacych
i uchwalajacych przepisy. Diagnoza stanu wiedzy i stosowania zasady rownosci szans w projektach
z PO 1i$, przeprowadzona w ramach niniejszej analizy, pokazata, ze zasada ta jest $rednio wazna
dla podmiotéw wtaczonych w proces wdrazania projektow (projektodawcéw, IP, 1Z). Zasade te
ogranicza sie w projektach do zapiséw zgodnoséci z prawem budowlanym w obszarze dostepnosci
obiektéow dla oséb z niepetnosprawnoscia. Zasada dostepnosci jest weryfikowana za pomoca
jednego pytania we wniosku o ptatnosé, natomiast nie jest ona traktowana horyzontalnie, tzn.
nie jest wiaczana na poszczegdlnych etapach realizacji projektu.

Monitorowanie jest procesem prowadzonym zaréwno przez Beneficjentéw (projektodawcow), jak
i1Z oraz IP PO IiS. W celu zapewnienia spéjnosci procesu monitorowania wszyscy powinni dyspo-
nowac jednolitymi wskaznikami dotyczacymi wdrazania zasady rownosci szans i niedyskryminacji.

Zastosowanie spéjnego procesu monitorowania realizowanych projektéw z zasada réwnosci
szans i niedyskryminacji w wiekszym stopniu pozwoli na zdiagnozowanie obszaréw mozliwych do
skorygowania w zakresie wdrazania zasady. Punktem wyjsciowym jest przeprowadzenie analizy
dostepnosci dla poszczegdlnych grup interesariuszy na etapie projektu. Jej rezultatem powinna
byc¢ ocena przyjetych rozwigzan technicznych pod wzgledem ich dostepnosci dla poszczegélnych
grup pasazerow oraz ewentualne zalecenia zmian.

Dobra praktyka jest powotanie na potrzeby projektu zespotu konsultantéw ds. dostepnosci, ktérego
zadaniem bedzie monitorowanie i analizowanie rozwigzan projektowanych pod katem dostepno-
sci dla os6b z niepetnosprawnoscia i z ograniczeniami w poruszaniu sie. Docelowo pozadane jest
opracowanie i wdrozenie procedury weryfikacji rozwigzan projektowych pod katem dostepnosci
dla oséb z niepetnosprawnoscia i z ograniczeniami w poruszaniu sie.
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Prawie catos¢ pracy eksploatacyjnej odbywa sie - biorac pod uwage tacznie przewozy pasazerskie i towa-
rowe - na sieci PKP PLK S.A. W 2015 r. wartos¢ ta osiggneta ok. 8,3%. Oznacza to, ze dopiero od momentu
zakonczenia remontéw i modernizacji sieci PKP PLK S.A. zauwazalne s3g tendencje wzrostowe. Wynika to
z faktu, ze przewoznicy mogli zaoferowac atrakcyjniejsze czasy przejazdow i bardziej przewidywalng podréz
za sprawg zwiekszonej punktualnosci. W 2016 r. odnotowano wyrazny powolny trend wzrostu przewozow.
Jako$¢ przewozéw, wskutek duzego wysitku inwestycyjnego w zakresie modernizacji infrastruktury linio-
wej i tej, stuzacej do obstugi pasazeréw oraz taboru, znacznie sie poprawita. W szczegoélnosci wynika ona
z radykalnej poprawy oferty PKP Intercity S.A., jak i z sukcesywnych przeobrazen w segmencie przewo-
z6w aglomeracyjnych i regionalnych, ale takze jest spowodowana licznymi inwestycjami w infrastrukture
torows (skracanie czasu przejazdu) czy stacyjno-peronowo-dworcowg (dostepnosc¢ i poprawa komfortu
oczekiwania na pociag), w tym z budowa zintegrowanych weztéw przesiadkowych.

Wozrost liczby podréznych jest pozytywnie skorelowany ze wzrostem satysfakcji podréoznych, ktéra z roku
na rok sie zwieksza®. Po sukcesywnych spadkach liczby pasazeréow w latach 2012-2014, 2015 rok przy-
niost wzrost liczby pasazeréw o 4,2%. Liczba pasazeréw w 2015 r. na poziomie 280,3 min byta najlepszym
wynikiem po 2008 r., kiedy osiggneta ona wartos¢ 292,2 min. W 2017 r. z ustug PKP skorzystaty ponad
303 min oséb. To okoto jedenascie milionédw wiecej niz w roku 2016. Taka tendencja jest efektem podej-
mowania dziatan stuzacych konsekwentnemu podnoszeniu jakos$ci ustug Swiadczonych przez przewoznikow
kolejowych, ale tez silnym bodzcem dla dalszych przedsiewzie¢ na rzecz usprawnienia funkcjonowania
tej gatezi transportu. To takze dowéd na to, ze spoteczenstwo coraz chetniej jako srodek transportu wy-
biera wtasnie pociag. Przed zarzadzajagcymi kolejg stoi powazne zadanie, ktérego celem jest sprostanie
potrzebom spotecznym zwigzanym ze sposobem podrézowania, réwniez w kwestii dostepnosci dla oséb
Z niepetnosprawnoscia.

35Za: Satysfakcja z podrézy pociaggami PKP Intercity S.A., http:/www.intercity.pl/pl/site/o-nas/dzial-prasowy/aktualnosci/pasazerowie-pozytywnie-
oceniaja-zmiany-w-grupie-pkp.html [dostep: 29 stycznia 2017 r.]
Badanie poziomu satysfakcji pasazeréw ze standardéw obstugi w pociagach i na dworcach, http:/pkpsa.pl/dla-mediow/komunikatyprasowe/inne/Coraz-
wicej-podrnych-zadowolonych-z-usug-Grupy-PKP-komunikat.pdf [dostep: 29 stycznia 2017 r.]
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Wzrost satysfakcji jest rowniez $cisle zwigzany z unowocze$nieniem taboru poprzez zakup nowych sktadéw
dostosowanych do potrzeb réznych grup podréznych, w tym osdb o ograniczonej mobilnosci. W efekcie
dziatan w zakresie modernizacji linii kolejowych w latach 2006-2014 prawie dwukrotnie wzrosta dtugos$¢
linii kolejowych dostosowanych do predkosci 160 km/h i wiecej, z 1,3 tys. km w 2006 r. do blisko 2,6 tys.
km w 2014 r. Podwoita sie takze liczba osrodkéw wojewddzkich potgczonych liniami kolejowymi zmoder-
nizowanymi co najmniej do $redniej predkosci kursowania pociagéw pasazerskich 100 km/h (z 5w 2006-r.
do 10 w 2014 r.)%¢. Praca przewozowa wzrosta w 2015 r. po raz pierwszy od 2011 r. Wzrost ten byt wiekszy
niz w przypadku liczby pasazeréw i wynidst 8,53%, dzieki czemu praca przewozowa osiggneta najwyzszy
po 2012 r. poziom - 17,4 mld pkm. Przektadato sie to na odlegto$ci pokonywane przez pasazeréw - $rednia
odlegtosé przejazdu pasazera wzrosta o 2,5 km do poziomu 62,2 km. Wyrazny wzrost znaczenia przewo-
z6w w relacjach dalekobieznych zawdziecza sie krotszym czasom przejazdow oraz wprowadzeniu nowe;j
ustugi opartej na nowoczesnym taborze. Przewoznik o najwiekszym udziale w rynku w 2015 r. (44,53%)
PKP IC S.A. odzyskat w 2015 r. 5,7 mIn pasazerdw (wzrost o 22,1%), osiggajac najlepszy wynik wg liczby
pasazeréw po 2012 r. oraz pierwszy po 2009 r. wzrost.

Postrzeganie przez spoteczenstwo kolejowego transportu pasazerskiego przechodzi dynamiczng zmia-
ne. Tak dobre statystyki sg takze motorem napedowym i motywacja dla jeszcze wiekszych staran o to,
by przywrécié kolei nalezne jej miejsce istotnego elementu zréwnowazonego transportu zbiorowego.
Dla kompleksowego dziatania wazna jest tu takze integracja réznego rodzaju srodkéw transportu - jak
kolej, transport drogowy, lotniczy czy mozliwos$¢ korzystania z takich obiektow, jak np. parkingi, ktére
umozliwiajg dojazd prywatnym srodkiem transportu, a nastepnie przesiadke do zdecydowanie bardziej
ekologicznego $Srodka transportu publicznego, jakim jest pocigg. W te strone idg tacy przewoznicy, jak
Koleje Mazowieckie obstugujace sie¢ parkingéw dziatajacych w systemie ,Parkuj i Jedz” w dziewieciu
lokalizacjach: Zyrardowie, Celestynowie, Siedlcach, Ozarowie Mazowieckim, Brwinowie, Teresinie,
Radomiu oraz Minsku Mazowieckim i Btoniu, a takze kierujace do pasazeréw oferte ,Bilet Lotniskowy”
umozliwiajgcy podroéz nie tylko pociggiem na lotnisko, ale takze przemieszczanie sie autobusem lotni-
skowym oraz $Srodkami transportu ZTM.

Swobodne przemieszczanie sie stanowi jedno z podstawowych praw i potrzeb spoteczenstwa. Brak dosto-
sowania szeroko pojetego transportu do oséb z niepetnosprawnosciami ogranicza ich dostep do $wiadczen
zdrowotnych, edukacji, kultury itp. oraz stanowi przeszkode w znalezieniu zatrudnienia. W efekcie jest to
jedna z przyczyn wykluczenia spotecznego oséb z niepetnosprawnosciami, co przektada sie na wieksze
zapotrzebowanie tych oséb na pomoc spoteczng. Warto réwniez wskazad, iz niepetne dostosowanie
transportu (zwtaszcza zbiorowego transportu publicznego) do potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami
zmniejsza komfort korzystania z tej ustugi dla pozostatych uzytkownikow. W szczegdlnosci dotyczy to
0s0b o ograniczonej zdolnosci poruszania sie (np. osoby starsze, rodzice z wozkami dzieciecymi).

W kontekscie czesci dziatan oraz projektéw, ktore byty lub sg wspétfinansowane ze srodkéw unijnych,
réwnos¢ osdb z niepetnosprawnosciami to przede wszystkim kwestia zapewnienia dostepu do infra-
struktury na réwnych zasadach. Podstawowym sposobem osiggniecia tego celu jest wymaganie od
realizatoréw projektow stosowania zasad uniwersalnego projektowania. Jak wspomniano w poprzed-
nich rozdziatach, nie istnieje jeden zamkniety zbiér wymagan, ktére powinna spetnia¢ infrastruktura,
zeby uznac jg za zaprojektowang uniwersalnie. Podobnie z wymaganiami wobec $rodkéw transportu.
W kazdym przypadku nalezy przeprowadzi¢ analize potrzeb i na tej podstawie okresli¢ zastosowanie
rozwigzan, ktére spowoduja, ze dany budynek czy srodek transportu bedzie dostepny dla wszystkich.

Dostepnosc i projektowanie uniwersalne wymagaja za kazdym razem refleksji nad tym zagadnieniem.

3¢ W drodze do spdjnosci. Polskie regiony 2007-2013, Warszawa 2016, s. 34.
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W czesci realizowanych przez Beneficjentéow projektéw nie mozna méwi¢ o mechanizmie racjonalnych
usprawnien, poniewaz dotyczy on przede wszystkim sytuacji, w ktérej zapewnienie dostepnosci ma nastagpic
w obiektach juz istniejacych.

Co do zasady wszystkie produkty projektéw realizowanych ze srodkéw EFS, EFRR i FS (produkty, towary,
ustugi, infrastruktura) sa dostepne dla wszystkich oséb, w tym rowniez dostosowane do zidentyfikowanych
potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami.

Nowa infrastruktura wytworzona w ramach projektéw powinna by¢ zgodna z koncepcja uniwersalnego pro-
jektowania, bez mozliwosci odstepstw od stosowania wymagan prawnych w zakresie dostepnosci dla oséb
z niepetnosprawnoscia wynikajgcych z obowigzujgcych przepiséw budowlanych.

Decyzja w zakresie dostosowania danego produktu do potrzeb oséb z niepetnosprawno$ciami po-
winna by¢ kazdorazowo poprzedzona analiza dostepnosci do potrzeb potencjalnych uzytkownikow
danego produktu projektu.

6.1. Tworzenie kolei przyjaznej dla osob z niepetnosprawnosciami

Dostepnosé transportu kolejowego dla oséb z niepetnosprawnoscig oraz oséb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej to obszar, za ktorego ksztatt odpowiadajg organizatorzy publicznego transportu zbiorowego. Za-
wierajgc umowy o $wiadczenie ustug publicznych, decydujg oni o jakosci Swiadczonych ustug przewozowych
oraz okre$lajg pozadany standard obstugi pasazeréw. Istotng kompetencja wptywajaca na jako$¢ przewozow
o charakterze uzytecznosci publicznej, ktére stanowig wiekszos¢ realizowanych w Polsce przewozéw kole-
jowych, jest mozliwos¢ okreslenia przez organizatora wymagan w stosunku do srodkéw transportu, ktérymi
realizowane majg by¢ przewozy. Zgodnie z art. 25 ust. 2 pkt 5 ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym w umowach szczegélnie uwzglednione powinno by¢ dostosowanie $rodkéw transportu
do potrzeb osdéb z niepetnosprawnoscia i 0séb o ograniczonej sprawnosci ruchowe;j.

Jednoczesnie ustawa z 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe stanowi, ze przewoznik powinien podejmowac
dziatania utatwiajace podréznym, w szczegélnosci osobom o ograniczonej zdolnosci ruchowej oraz osobom
Z niepetnosprawnoscia, korzystanie ze srodkéw transportu. Bardziej szczegdtowo kwestie rozpisano w roz-
porzadzeniu (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacym
praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym. Utatwiony dostep oséb z niepetnosprawnoscia i oséb
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej do ustug transportu kolejowego ma by¢ zapewniony przez m.in.:

mozliwos$¢ rezerwacji miejsca oraz kupna biletéw bez dodatkowej optaty,

udzielanie przez odpowiedzialne podmioty informacji o dostepnosci przewozéw kolejowych oraz wa-

runkach podrézy,

dostepnos¢ stacji, perondéw, taboru i innych pomieszczen dla oséb z niepetnosprawnoscia i 0séb o ogra-

niczonej sprawnosci ruchowej zgodnie z technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci,

udzielanie pomocy podczas wsiadania, wysiadania i przesiadania sie na stacjach kolejowych oraz w pociagu.

Pomoc ta udzielana jest pod warunkiem, ze przewoznik zostat powiadomiony o potrzebie udzielenia pomo-
cy przynajmniej 48 godzin wczesniej, zanim ta pomoc bedzie potrzebna. W przypadku, gdy nie dokonano
powiadomienia, przewoznik kolejowy i zarzadca stacji zobowigzani sg podja¢ wszelkie stosowne wysitki dla
zapewnienia pomocy w taki sposéb, by osoba z niepetnosprawnoscia oraz osoba o ograniczonej sprawnosci
ruchowej mogta odby¢ podréz. Dodatkowo warunkiem udzielenia pomocy jest stawienie sie osoby potrzebu-
jacej pomocy w terminie wyznaczonym przez przedsiebiorstwo kolejowe lub zarzadce stacji. Termin ten moze
wynosi¢ maksymalnie 60 minut przed ogtoszong godzing odjazdu lub terminem odprawy. W przypadku braku
podanego terminu, osoba ta ma stawi¢ sie w wyznaczonym miejscu nie pézniej niz 30 minut przed ogtoszong
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godzing odjazdu lub terminem odprawy. Podczas wywiadéw osoby z niepetnosprawnosciami wskazywaty, iz te
48 godzin jest nie do konca trafnym wskazaniem. W 2016 r. Prezes Urzedu Transportu Kolejowego zaproponowat
wprowadzenie korzystniejszych zasad obstugi podréznych z niepetnosprawnoscia, tj. skrécenie minimalnego
czasu na zgtoszenie potrzeby pomocy takim osobom. PrzewozZnicy zgtosili koniecznos¢ ujednolicenia zasad
zgtaszania pomocy w zakresie okresu, w ktérym powinno nastgpic¢ takie zgtoszenie. Wyrazili takze aprobate
dla skrécenia odstepu pomiedzy zgtoszeniem potrzeby uzyskania pomocy a rozpoczeciem podrozy.

W transporcie kolejowym niezwykle wazne jest rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada
2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci systemu
kolei Unii dla oséb niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, tzw. TSI PRM. Nale-
zy jednak wskazac, iz w poprzedniej perspektywie finansowej obowigzywata Decyzja KE z dnia 21 grudnia
2007 r. dotyczaca technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,osoby o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych i transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci. Aktualnie spetnienie standardéw TSI PRM ma zapewni¢ wygode i bezpieczenstwo
poruszania sie 0séb z niepetnosprawnosécia i oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej w obiektach dwor-
cowych, na peronach oraz w pociggach. Wymagania ujete w TSI PRM powinny by¢ uwzgledniane podczas
zakupu nowego taboru kolejowego oraz modernizacji pojazdéw, ktérymi aktualnie realizowane sg przewozy.
Wskazano w nich bowiem funkcjonalne i techniczne rozwigzania obejmujace np. siedzenia, drzwi, toalety,
przejscia, informacje dla pasazeréw (oznakowanie i piktogramy), porecze oraz urzadzenia wspomagajace
wsiadanie i wysiadanie z pojazdow.

Umowy o $wiadczenie ustug publicznych w transporcie kolejowym sg podpisywane na podstawie planéw zrow-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, nazywanych ,planami transportowymi”, uchwalonych
przez wtasciwe organy jednostek samorzadu terytorialnego. Dokumenty stanowiag akty prawa miejscowego
i powinny zawiera¢ ocene potrzeb przewozowych uwzgledniajacg dostepnosé¢ dla oséb z niepetnosprawnoscia
oraz 0s6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej. Ponadto w planach transportowych okresla sie pozadany ksztatt
i standard ustug o charakterze uzytecznosci publicznej oraz sposéb organizowania systemu informacji dla pasazera.

Z badan przeprowadzonych w lutym 2017 r. przez Kinge Jureczke i Anete Wrébel z Akademii Techniczno-
-Humanistycznej w Bielsku Biatej wynika, iz 33% badanych osdb z niepetnosprawnosciami najczesciej korzysta
z transportu kolejowego w celu dojazdu do pracy (33%), 27% w celu dojazdu do szkoty lub na uczelnie. 23%
badanych korzysta z tego transportu w celu zatatwienia spraw biezacych. Préba nie byta zbyt liczna, gdyz
w badaniu wzieto udziat 60 oséb. Niestety generalnie brak jest badan opartych na szerszej prébie.

WYKRES 7. Struktura badanych z ré6znymi dysfunkcjami ze wzgledu na cel podrézowania.

STRUKTURA BADANYCH ZE WZGLEDU NA CEL PODROZOWANIA

17%

W dojazd do pracy
dojazd do szkoty/na uczelnie

zatatwienie spraw biezacych

inne

Zrédfto: K. Jureczka, A. Wrébel, Dostepnos¢ transportu kolejowego dla 0séb z ograniczong mobilnoscig®”.

37K. Jureczka, A. Wrébel, Dostepnos¢ transportu kolejowego dla 0séb z ograniczong mobilnoscia, w: ,Logistyka” nr 2/2017.
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W tych samych badaniach zapytano ankietowanych o ogdlng satysfakcje z ustug transportu kolejowego.

WYKRES 8. Ogodlna ocena satysfakgcji z transportu kolejowego.

OGOLNA OCENA SATYSFAKCJI Z TRANSPORTU KOLEJOWEGO

0%

M jestem bardzo zadowolony/a
jestem zadowolony/a
38% . —
jestem przecietnie zadowolony/a
jestem catkowicie niezadowolony/a

M jestem niezadowolony/a

Zrédto: K. Jureczka, A. Wrébel, Dostepnos¢ transportu kolejowego dla 0séb z ograniczong mobilnoscig®.

Niestety zaden z ankietowanych nie udzielit odpowiedzi, iz jest bardzo zadowolony. Dominuje nadal ogélne
niezadowolenie. Wynikac¢ to moze z faktu, iz jakos¢ transportu kolejowego oczekiwana przez osoby z nie-
petnosprawnoscia odbiega od jakosci postrzeganej przez osoby podrézujace.

Z zebranych ankiet wynika, iz najlepiej oceniana jest jakos¢ obstugi - uprzejmos¢ pracownikéw i che¢ pomocy
osobom z niepetnosprawnosciami. Najgorzej oceniane, i w zwigzku z tym pozostajace nadal najwiekszg bariera, sa:
catkowity brak lub zta jako$¢ ciagdw transportowych pomiedzy pomieszczeniami dworca a peronem, na
ktérym stoi pociag,
niewystarczajgce udogodnienia na dworcach,
niedostosowanie do potrzeb oséb z niepetnosprawnos$ciami catego taboru wszystkich przewoznikéw.

WYKRES 9. Srednia ocena poszczegélnych aspektéw przystosowania kolei do potrzeb oséb
Z niepetnosprawnosciami.

SREDNIA OCENA POSZCZEGOLNYCH ASPEKTOW PRZYSTOSOWANIA KOLEI DO
POTRZEB OSOB Z NIEPEENOSPRAWNOSCIAMI

dostepnos¢ dworcowych ciggdw komunikacyjnych

udogodnienia w budynkach (toalety, kasa...)

ogdlna ocena przystosowania transportu kolejowego

znajomosc¢ potrzeb pasazerdow niepetnosprawnych

dostosowanie taboru

miejsca parkingowe w okolicach dworca

przystanki w okolicach dworca

réwna nawierzchnia peronéw

cheé¢ pomocy osobom niepetnosprawnych

uprzejmosc i szacunek ze strony personelu

Zrédto: K. Jureczka, A. Wrébel, Dostepnosc¢ transportu kolejowego dla oséb z ograniczong mobilnoscig®.

38 Tamze.
%7 Tamze.
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Przeprowadzone przez Akademie Techniczno-Ekonomiczng badania objety caty kraj. Nalezy wskazag, iz
powyzsze wyniki potwierdzone zostaty w wywiadach przeprowadzonych na potrzeby niniejszej Ekspertyzy.

6.2. Zmiany w taborze na przyktadzie PKP IC

Wedtug raportu satysfakcji zleconego na potrzeby PKP Intercity, w 2016 r.72% pasazeréw byto zado-
wolonych z podrézy pociggiem PKP Intercity*°. To o 8 punktéw procentowych wiecej niz w roku 2015.
Warto jednak podkresli¢, iz powotujemy sie tutaj na badania ogétu podréznych. W 2015 r. 63% pasaze-
row byto zadowolonych z podrézy pociggiem PKP Intercity S.A. (wzrost o 20 punktéw procentowych
w poréwnaniu z 2013 r.).

WYKRES 10. Satysfakcja z podrézy pociagami PKP Intercity w latach 2013 i 2015 oraz w latach 2015-2016.
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Zr6dto: PKPIC.

Jak wspomniano wczeéniej, PKP IC S.A. notuje aktualnie znaczacy wzrost satysfakcji w najistotniejszych ob-
szarach obstugi pasazeréw*. W przypadku oceny wygody zakupu biletu zanotowano wzrost z 62% do 74%,
za$ czystosci w wagonie z 64% do 75%. Pasazerowie pozytywnie oceniajg réwniez poziom bezpieczenstwa
na dworcach kolejowych. W tym obszarze nastgpit wzrost satysfakcji z 57% do 66%. Na wzrost poziomu
satysfakgcji klientoéw przetozyt sie realizowany szeroko zakrojony program inwestycyjny oraz dziatania narzecz
podnoszenia standardéw obstugi, w tym dostosowanie do potrzeb réznych grup podréznych.

Podczas przeprowadzanych wywiadow z uzytkownikami i ekspertami wielokrotnie padaty stwierdze-
nia, ze, poréwnujac sytuacje oséb z niepetnosprawnosciami podrézujacych kolejag w 2007 i 2015 r.,
jest zdecydowana réznica na plus. Stato sie to dzieki projektom realizowanym z funduszy UE, w tym
z PO 1iS. Wymagania KE w zakresie realizacji tzw. polityk horyzontalnych zmusity beneficjentéw, czyli
podmioty realizujgce projekty, do zwracania wiekszej uwagi na kwestie dostosowan do potrzeb oséb
Z niepetnosprawnoscig i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

Z uzyskanych informacji wynika, iz beneficjent PKP IC wymagat, aby wykonawcy projektowali utatwienia dla
0s06b z niepetnosprawnosciami w oparciu o przepisy i regulacje zawarte w prawie europejskim oraz krajowym.

“°Dane PKP IC za 2015 .
“1Dane za 2016.
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Podczas przygotowywania zapiséw w dokumentacji przetargowej wskazywano konieczno$¢ dostosowywa-
nia zaréwno nowego taboru (wagony i Elektryczne Zespoty Trakcyjne), jak i modernizowanych wagonéw,
do przewozu 0s6b niepetnosprawnych. W dokumentacji wskazywano koniecznos$¢ uwzglednienia zapiséw
zwtaszcza TSI PRM oraz kart UIC*2,

W ramach projektéw wspotfinansowanych ze $rodkéw PO 1iS, realizowanych przez PKP IC S.A., zaku-
pionych zostato 60 EZT dostosowanych do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami. Ponadto zakupiono
10 oraz zmodernizowano 27 wagonéw dostosowanych do przewozu oséb z niepetnosprawnosciami.
PKP IC S.A. wspétpracowato z osobami z niepetnosprawnosciami przy realizacji projektéw dotyczacych
zakupu EZT (Pendolino, Flirt i Dart). Wspdtpraca polegata na analizie przez osoby z niepetnosprawnos-
cig ruchowg proponowanych przez Wykonawcow rozwigzan, m.in. szerokosci przejazdéw, rozwigzan
zastosowanych w toaletach, itd. Byty realizowane wizje lokalne z udziatem oséb z niepetnospraw-
nos$ciami, co byto najlepszg metoda rozeznania potrzeb i prawidtowosci proponowanych rozwigzan.
Zgodnie z deklaracjg Beneficjenta ,w wyniku konsultacji pojazdy zostaty dostosowane do przewozu oséb
Z niepetnosprawnosciami w sposéb maksymalny, mozliwy do realizacji w ramach podpisanych uméw”.

W taborze kupowanym lub modernizowanym w ramach projektéw pojawity sie wydzielone miejsca
dla oséb poruszajgcych sie na wézkach, przestronne toalety czy rozwigzania utatwiajgce wsiadanie
i wysiadanie z pociggu (windy, platformy, odpowiednio szerokie drzwi itd.) oraz oznaczenia w alfabecie
Braille'a.

Z przeprowadzonych wywiadéw wynika, iz podczas prac nad realizacjg powyzszych projektéw PKP IC S.A.
spotkato sie zaréwno z utrudnieniami, jak i pozytywnymi uwarunkowaniami dostosowania pojazdéw do przewozu
0s6b z niepetnosprawnosciami.

Jako pierwsze utrudnienie Beneficjent wskazat srodki pieniezne niezbedne do wdrozenia dodat-
kowych funkcjonalnosci niezbednych do dostosowania czy to nowego, czy tez modernizowanego
taboru. ,Montaz znacznie wiekszej toalety, réznej od pozostatych w pociqgu, wiqgze sie z dodatkowymi
kosztami, poniewaz przy zamdéwieniu nie mozna wykorzystac efektu skali i zamoéwic znacznej ilosci jed-
nakowych urzqgdzen”. Ponadto dostosowanie miejsc do osdb poruszajacych sie na wdzkach réwniez
wymaga poniesienia kosztéw wiekszych niz przy standardowej produkcji lub modernizacji polegajacej
na zabudowie wagonu miejscami siedzacymi. W EZT w cztonach dostosowanych do przewozu oséb
z niepetnosprawnoscig zamontowane zostaty specjalne windy, ktére pozwalajg na wejscie na poktad
pociggu oraz jego opuszczenie osobom poruszajgcym sie na woézkach. Koszt montazu windy ksztat-
tuje sie na poziomie od kilkudziesieciu tysiecy PLN w gore (w zaleznosci od modelu, innowacyjnosci
windy i stopnia zabudowania). Natomiast w wagonach zastosowano rampy rozktadane przez obstuge
pociggu w przypadku koniecznosci skorzystania przez osobe poruszajgca sie na wozku. Kolejnym
utatwieniem wigzgcym sie z poniesieniem dodatkowych wydatkéw jest naniesienie odnos$nikéw w al-
fabecie Braille’a m.in. w miejscach oznaczajgcych numeracje miejsc, drzwi do toalety, drzwi wyjsciowe,
przyciski otwierajgce drzwi.

Beneficjent wskazat réwniez, iz dostosowanie taboru do przewozu oséb z niepetnosprawnosciami
wigze sie takze ze zmniejszeniem przestrzeni dostepnej dla miejsc siedzgcych oferowanych pasaze-
rom bez niepetnosprawnosci ruchowej. Zaréwno znacznie wieksza toaleta, jak i lokalizacja stuzaca
umiejscowieniu wozka, przy pomocy ktérego porusza sie pasazer, skutkujg zmniejszeniem przestrzeni
pasazerskiej oraz pomniejszeniem pojemnosci taboru. Na przyktad wagon bezprzedziatowy Il klasy
oferuje 72 miejsca siedzace, natomiast wagon tej samej kategorii dostosowany do przewozu oséb
Z niepetnosprawnoscia oferuje 60 miejsc siedzacych oraz 2 miejsca dla 0oséb poruszajacych sie przy
pomocy wobzka.

42Karty UIC opisuja wymagania normatywne w zakresie wielu aspektéow zwigzanych z kolejnictwem. Dla utatwienia karty sa pogrupowane w 10 grupach
od0do9.
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Kolejnym wskazanym utrudnieniem natury technicznej sg r6zne wysokosci peronu nad poziomem gtéwki
szyny, co skutkuje brakiem jednorodnego rozwigzania utatwiajacego wysiadanie osobom z utrudnie-
niami w poruszaniu sie. W zwigzku z faktem, iz na poszczegélnych stacjach wystepuje rézna wysokosé
peronu, udaremnia to zaméwienie taboru, ktéry umozliwiatby wsiadanie i wysiadanie z poziomu pe-
ronu do pociggu (to znacznie utatwitoby korzystanie z kolei osobom z trudnosciami w poruszaniu sie).
W zwigzku z tym wprowadzono zastosowanie wind oraz ramp dla oséb poruszajacych sie na wézkach.
Takie rozwigzanie jest Zle postrzegane przez osoby z niepetnosprawnoscia.

Uwarunkowaniami, ktére sprzyjaty wdrazaniu rozwigzan utatwiajgcych osobom z niepetnosprawnoscia-
mi podrézowanie taborem zakupionym lub zmodernizowanym w ramach projektéw wspétfinansowanych
ze $Srodkdéw unijnych, sg m.in. konsultacje spoteczne przeprowadzane przez PKP IC S.A. w zakresie
wymagan pasazerdow wobec oferowanego standardu pociggdéw. Jednym z wynikéw konsultacji byto
stwierdzenie istotnos$ci dostosowania taboru do jak najszerszej grupy pasazeréw, w tym o ograniczonej
mobilnosci. W zwigzku z tym w taborze kupowanym lub modernizowanym w ramach projektéw unij-
nych zastosowano rozwigzania, ktére w znaczacy sposéb utatwiajg korzystanie z taboru kolejowego.
Ponadto, w dokumentacji aplikacyjnej PKP IC S.A. jako Beneficjent wskazato, iz ,Projekt, poprzez zakup
taboru, przyczyni sie do likwidacji infrastrukturalnych barier dyskryminujgcych osoby niepetnosprawne. Nowy
tabor utatwi dostep do srodkéw transportu, a tym samym utatwi podrézowanie osobom niepetnosprawnym
(z ograniczonqg mozliwosciq poruszania sie, niedostyszqgcych, niedowidzqcych oraz stabo widzqcych)™2.
W zwigzku z tym, przygotowujgc dokumentacje przetargowa oraz opis przedmiotu zamowienia, PKP
IC wskazywato na koniecznoé¢ zastosowania udogodnien dla oséb z niepetnosprawnosciami.

Nowoczesny tabor musi spetnia¢ szereg wymogdéw narzucanych m.in. przez Europejskg Agencje Ko-
lejowa, czyli normy TSI (Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci). Sporzadzajac dokumentacje
technicznga dla kupowanego oraz modernizowanego taboru, PKP IC S.A. wskazato Wykonawcom, iz
tabor musi spetnia¢ m.in. wymogi norm unijnych, w tym we wskazanym zakresie TSI PRM oraz kart UIC
(ktore zawieraja szczegdtowe zalecenia dotyczace m.in. nagtosnienia, szerokosci drzwi itp.). ,W zwigzku
z tym, tabor uruchomiony w ramach projektéw nalezy do jednego z najnowoczesniejszych i moze oferowac
szerokie spektrum udogodnien dla wszystkich pasazeréw, a w szczegélnosci dla 0séb niepetnosprawnych™4.

O zmianach na lepsze w kwestii taboru $wiadczg ponizsze liczby. W 2007 r. do przewozu 0séb z niepet-
nosprawnosciami Spotka PKP IC posiadata 14 szt. przystosowanego taboru. Przystosowanie polegato
na dostosowaniu w wagonach 1 toalety i 1 przedziatu, zamontowaniu urzadzenia utatwiajacego podré-
zowanie osobom z niepetnosprawnosécig poruszajgcym sie na wézkach, a takze montazu urzadzenia
utatwiajacego wjazd/wyjazd do/z pociagu.

W 2015 r. do przewozu 0séb z niepetnosprawnoscig Spotka posiadata 93 szt. wagonoéw oraz 74 sztuk
EZT (ED 250 - 20 szt., ED160 - 20 szt., ED161 - 20 szt., ED 74 - 14 szt.). Pozwalato to na realizacje
ponad 50% potaczen w rozktadzie jazdy PKP IC dostosowanych do przejazdu oséb z niepetnospraw-
noscia. Przystosowanie wygladato nastepujaco:

1 toaleta + 1 przedziat dostosowany dla oséb niepetnosprawnych, urzadzenia utatwiajgce wjazd

- wagony;

1 toaleta i wydzielone miejsca dla oséb niepetnosprawnych, urzadzenia utatwiajgce wjazd - EZT.

43 Wszystkie cytaty pochodza z wywiadéw i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wptywu projektéw PO 1i§ na mobilnos¢ osob
z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
“4Tamze.
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Wptyw projektow transportowych zrealizowanych z PO 1i$ 2007-2013 na mobilnos¢ osob

Z niepetnosprawno$ciami oraz oséb z ograniczong mozliwoscig poruszania sie

FOTOGRAFIA 1. Rozwiazania dla oséb niepetnosprawnych w ED160 FLIRT.
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Froces roziiadani wingy

Zrédto: PKP IC S.A.

Powyzsze zmiany zostaty zauwazone i wykorzystane przez pasazeréow, rowniez tych z niepetnosprawnos-
ciami. Niestety przewoznik nie przedstawit danych za 2007 r. (poczatek realizacji perspektywy finansowej).
Niemniej jednak, poréwnujac tylko lata 2013 i 2016 widac, iz nowy/zmodernizowany tabor zachecit osoby
o ograniczonej mobilnosci 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 oséb na wézkach, z ogra-
niczona mobilnoscia ruchowa, dla oséb niepetnosprawnych i kobiet w cigzy.

LICZBA ZAREZERWOWANYCH MIEJSC NA ODJAZDY W 2013 ROKU DLA OSOB NA WOZ-
KACH, Z OGRANICZONA MOBILNOSCIA RUCHOWA, DLA OSOB NIEPELENOSPRAWNYCH
I KOBIET W CIAZY. W ZESTAWIENIU POMINIETO REKORDY OZNACZONE JAKO ZWROCONE

LUB ANULOWANE.

RODZA)J MIEJSCA LICZBA ZAREZERWOWANYCH MIEJSC
Miejsca dla os6b na wézkach 1216
Miejsca dla 0s6b z ograniczong mobilnoscia ruchowa 615
Miejsca dla oséb niepetnosprawnych i kobiet w cigzy 2025

LICZBA ZAREZERWOWANYCH MIEJSC NA ODJAZDY W 2016 ROKU DLA OSOB NA WOZ-
KACH, Z OGRANICZONA MOBILNOSCIA RUCHOWA, DLA OSOB NIEPEENOSPRAWNYCH

I KOBIET W CIAZY. W ZESTAWIENIU POMINIETO REKORDY OZNACZONE JAKO ZWROCONE
LUB ANULOWANE.

RODZA)J MIEJSCA LICZBA ZAREZERWOWANYCH MIEJSC
Miejsca dla os6b na wézkach 5722
Miejsca dla os6b z ograniczong mobilnoscia ruchowa 6107
Miejsca dla oséb niepetnosprawnych i kobiet w cigzy 20 204

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane PKP IC S.A.

FOTOGRAFIA 2. Rozwiazania dla oséb z niepetnosprawnoscia w sktadach wagonowych lub elektrycznych
zespotach trakcyjnych Pendolino.

Zrédto: PKP IC S.A.
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WYKRES 11. Liczba zarezerwowanych miejsc na odjazdy w latach 2013 i 2016.

LICZBA ZAREZERWOWANYCH MIEJSC NA ODJAZDY W 2013 | 2016 ROKU
DLA OSOB NA WOZKACH, Z OGRANICZONA MOBILNOSCIA RUCHOWA
I DLA OSOB NIEPEENOSPRAWNYCH | KOBIET W CIAZY

Miejsce dla os6b niepetnosprawnych
i kobiet w cigzy

Miejsca dla oséb z ograniczona
mobilno$cig ruchowa

Miejsca dla 0s6b na wozkach
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Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane PKP IC S.A.

PKP IC postanowito wraz ze zwiekszeniem dostepnosci taboru zwiekszy¢ réwniez swiadomos$¢ wagi tej
kwestii wsrod pracownikéw. Do czerwcea 2018 r. ponad 1900 pracownikéw Spétki ma zostaé przeszkolonych
przez Fundacje Integracja*. Program szkolen obejmuje m.in. zasady udzielania pomocy pasazerom z niepet-
nosprawnoscia podczas podrézy pociaggiem i rady, jak sie komunikowad z tymi osobami. Pracownicy Spétki
dowiaduijg sie, jakie s3 powinnosci zarzadcy infrastruktury kolejowej i przewoznikéw wobec 0séb z niepet-
nosprawnoscia i jak zorganizowaé system wsparcia na peronach.

W $lad za przemianami w taborze, przewoznik PKP IC wprowadzit rowniez udogodnienia przy planowa-
niu podrézy i zakupie biletow. Niestety PKP IC nie przekazato informacji na temat udogodnien dla oséb
Z niepetnosprawnoscia przy zakupie biletéw, ktére Spdtka oferowata w 2007 r. Nie ma wiec mozliwosci
poréwnania. Obecnie bilety na przejazd taborem PKP IC S.A. sg sprzedawane w 264 kasach stacjonarnych
i 6 sezonowych. Niestety jedynie 86 z nich jest dostosowanych do obstugi oséb z niepetnosprawnosciami
(w tym z niepetnosprawnoscig stuchowag). Czes¢ kas na dworcach ma obnizone okienka dostosowane dla
0s6b na woézkach inwalidzkich, cze$¢ ma juz zainstalowane petle indukcyjne, a w czesci sg one aktualnie
instalowane.

W celu poszerzenia kanatéw dystrybucji biletéw uruchomiona zostata mozliwos¢ zakupu biletu przez Inter-
net, co jest znaczacym utatwieniem dla oséb z niepetnosprawnosciami. Mozliwe jest skorzystanie zaréwno
z aplikacji przygotowanej przez PKP IC S.A., jak i aplikacji partnerskich np. SkyCash.

Ponadto, w 2014 r. wprowadzono mozliwo$¢ zamdwienia on-line pomocy przy wsiadaniu i wysiadaniu do/z
pociagu: https:/www.intercity.pl/pl/site/dla-pasazera/informacje/informacje-dla-osob-niepelnosprawnych-i-
0-ograniczonej-sprawnosci-ruchowej/pomocniczy-formularz-zgloszeniowy.html.

Polega to na wypetnieniu formularza (na min. 48 godzin przed odjazdem pociggu), w ktérym nalezy poin-
formowac o miejscu, dacie i godzinie wyjazdu osoby poruszajacej sie na wézku. Wéwczas obstuga pociggu
na wskazanej stacji i w okreslonym czasie roztozy rampe/winde, umozliwiajac wejscie/wyjscie z pociggu
osoby niepetnosprawnej.

45 Puls Intercity - Magazyn pracownikéw PKP IC, nr 07/2017.
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RYSUNEK 2. Ulotka informacyjna.

Szczegbty dotyczace podrédzy organizowanej przez PKP IC opisano w dostepnych ulotkach:
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Ponizsze zestawienie przedstawia dane nt. ilo$ci sprzedanych biletéw on-line dla oséb z niepetnosprawnosciami:

TABELA 4. llos¢ sprzedanych biletéw dla os6b z niepetnosprawnoscia (w szt.).

ILOSC SPRZEDANYCH BILETOW DLA OSOB

Z NIEPEENOSPRAWNOSCIA (W SZT.)

2011 29
2012 57
2013 631
2014 880
2015 2379
2016 3974
2017 3435

Zrédto: PKP IC S.A.

WYKRES 12. llos¢ sprzedanych biletéow dla oséb z niepetnosprawnoscia (w szt.).

ILOSC SPRZEDANYCH BILETOW DLA OSOB Z NIEPEENOSPRAWNOSCIAMI (W SZT.)
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Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane PKP IC S.A.

Powyzsze dane wskazuja, iz zdecydowanie nastapit wzrost mobilno$ci oséb z niepetnosprawnosciami. Mozna
zatozy¢, iz miaty na to wptyw réwniez projekty zrealizowane przez PKP IC ze srodkéw przeznaczonych na
Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko.
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6.3. Poziom dostepnosci budynkow dworcéw kolejowych

Mimo jasno okreslonych wymogéw prawnych, dostepnosé infrastruktury kolejowej dla oséb z niepetno-
sprawnoscig wcigz nie jest w Polsce zagwarantowana i realizowana w petnym stopniu. Wéréd gtéwnych
problemow w tym zakresie wymienia sie: brak jednolitych standardéw modernizacji dworcow oraz nie-
uwzglednianie w nich zasad projektowania uniwersalnego. Istotnym problemem jest réwniez niepetne
dostosowanie zmodernizowanych w ostatnich latach budynkéw. Trudnoscia jest takze brak jednolitego
standardu dotyczacego montazu systemu fakturowych oznaczen na ciggach pieszych, ktore réznig sie od
siebie na poszczegdlnych dworcach, a takze czeste ich zastepowanie nowszymi i jednoczes$nie innymi wer-
sjami. Problemy pojawiaja sie takze w zwigzku z taborem, ktéry nie jest modernizowany przez wszystkich
przewoznikéw w jednolitym tempie. Problemem jest brak jednolitego standardu wysokosci peronéw, co
utrudnia odpowiednie dostosowanie taboru kolejowego.

W celu przezwyciezenia istniejacych problemoéw wskazane jest podjecie dziatan zmierzajacych do opra-
cowania jednolitego standardu zapewniania dostepnosci. Dzieki temu infrastruktura kolejowa mogtaby
by¢ tworzona wedtug jednolitego wzorca i standardu.

W latach 2007-2013 Polskie Koleje Panstwowe S.A. zrealizowaty sze$¢ inwestycji dworcowych wspétfinan-
sowanych ze $rodkéw PO 1i$: ,Podziemny dworzec kolejowy Krakéw Gtéwny”, ,Dworzec kolejowy w Byd-
goszczy”, ,Dworzec kolejowy w Gdyni”, ,Dworzec kolejowy w Gliwicach”, ,Dworzec kolejowy we Wroctawiu”
i ,Dworzec kolejowy w Szczecinie”. Dokumentacja projektowa dla ww. dworcow opracowywana byta zgodnie
z powszechnie obowigzujacymi w okresie realizacji projektéw przepisami techniczno-budowlanymi w zakresie
interoperacyjnosci systemu kolei.

Zgodnie z deklaracjg beneficjenta, rozwigzania projektowe majgce utatwi¢ osobom z niepetnosprawnosciami
korzystanie z szeroko pojetej przestrzeni dworcowej byty dodatkowo konsultowane z wtasciwymi organi-
zacjami spotecznymi:

a. Dworzec Krakow Gtéwny - projekt byt konsultowany z cztonkami Zespotu ds. Oséb Niepetnosprawnych
pod kierownictwem Petnomocnika Miasta ds. Oséb Niepetnosprawnych. Zespét ten reprezentowali:
przedstawiciel Polskiego Zwigzku Niewidomych, Oddziat Matopolska oraz nauczyciele ze Szkoty dla
dzieci niewidomych - Specjalistycznego Osrodka Szkolno-Wychowawczego dla Dzieci Niewidomych
i Stabowidzacych w Krakowie przy ul. Tynieckiej 6.

b. Dworzec Szczecin Gtéwny - rozwigzania projektowe byty konsultowane z cztonkami Zespotu ds. Oséb
Niepetnosprawnych pod kierownictwem Powiatowej Spotecznej Rady ds. Oséb Niepetnosprawnych
przy Prezydencie Miasta Szczecina.

c. Dworzec Gdynia Gtéwna - projekt byt konsultowany z Fundacjg na rzecz Oséb Niewidomych i Niepetno-
sprawnych ,Pomoz i Ty” w Gdyni oraz Gdynskim Stowarzyszeniem na Rzecz Oséb Niepetnosprawnych.

Beneficjent - PKP S.A. - na potrzeby niniejszej Analizy przekazat informacje, iz dla wszystkich realizowanych
inwestycji wprowadzone w ramach modernizacji udogodnienia dla oséb z niepetnosprawnosciami zostaty
zastosowane w petnym zakresie, wynikajagcym z obowigzujgcych éwczesnie przepiséw techniczno-budow-
lanych oraz TSI PRM, w tym zgodnie z przewidzianym w przepisach trybie odstepstwa, w szczegdlnosci dla
obiektow znajdujacych sie pod ochrong konserwatora zabytkéow.

Ponizsze zdjecia przedstawiajg rézne elementy infrastruktury utatwiajgce korzystanie z obiektu osobom
z niepetnosprawnosciami i ograniczong mobilnoscig na dworcu Krakow Gtéwny. Przebudowa dworca zostata
zrealizowana w ramach projektu ,Budowa dworca kolejowego Krakéw Gtéwny zintegrowanego z miejskim
transportem publicznym” (PO IiS nr 7.1-28). Oddano go do uzytkowania w lutym 2014 .
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FOTOGRAFIA 3. Zdjecia z dworca Krakéw Gtéwny.

Zrédto: PKP S.A.

W ramach zrealizowanych szesciu inwestycji z PO 1i$ 2007-2013 wprowadzono szereg udogodnien dla oséb
z niepetnosprawnosciami, takich jak: parkingi dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, zapewnienie
tras wolnych od przeszkéd, dostosowanie drzwi i wejsc dla osob z niepetnosprawnosciami, posadzki antyposliz-
gowe o hierdwnosciach mniejszych niz 5 mm, oznakowanie przegréd przezroczystych, toalety przystosowane
dla 0séb z niepetnosprawnosciami, obnizone blaty oraz petle indukcyjne przy okienkach kasowych, windy oraz
schody ruchome, oznakowanie poreczy i drzwi napisami w jezyku Braille’a, makiety dworca z napisami w jezyku
Braille’a, Sciezki prowadzace dla 0séb niewidomych, z laskami wraz z polami uwagi, oznakowanie koncow pero-
nu - balustrady, znaki ostrzegawcze, w tym réwniez wyczuwalne stopami, oznakowanie kolorystyczne stopni
schodowych, zastosowanie w obrebie dworca systemu oznaczen wizualnych utatwiajacych poruszanie sie po
obiekcie, pozbawienie wejs¢ do budynku barier architektonicznych w postaci progéw i stopni.

FOTOGRAFIA 4. Zdjecia z dworca Krakéw Gtéwny.

.;'!

Zrédto: PKP S.A.
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Wskazywane wczeséniej wyniki badania wsrdd podréznych pokazuja, iz nadal oczekiwania podréznych z niepet-
nosprawnosciami nie sg w petni zrealizowane na polskich dworcach. Wynika to z faktu, iz nie wszystkie zostaty
zmodernizowane. Jak wskazuje PKP S.A., catkowita redukcja barier w projektach realizowanych w latach 2007-
2013 nie byta mozliwa do osiagniecia z uwagi na decyzje wtasciwych konserwatoréw zabytkéw, sprzeczne z celem
poprawy dostepnosci infrastruktury kolejowej dla oséb z niepetnosprawnosciami. Nalezy jednak podkresli¢, ze
pozostawienie czesci barier komunikacyjnych zostato przeprowadzone zgodnie z obowigzujacymi przepisami
techniczno-budowlanymi i TSI PRM, w przewidzianym w tych przepisach trybie odstepstwa.

FOTOGRAFIA 5. Zdjecia z dworca Krakéw Gtowny.

Zrédto: PKP S.A.

Zdaniem Beneficjenta, bioragc pod uwage uwarunkowania ogélne, w poprzednim okresie programowania
catkowita likwidacja barier byta trudna do osiggniecia z uwagi na brak kompleksowej harmonizacji przepiséw
polskiego prawa z przepisami UE w sprawie wymagan m.in. TSI PRM. Problem ten byt jednym z gtéwnych
ograniczen w przedmiotowym zakresie z uwagi na stanowisko wtasciwego organu ds. ochrony zabytkéw
(Konserwator) co do zachowania rozwigzan sytuacyjno-wysokosciowych, materiatowych i ograniczenia co
do ingerencji substancji kubaturowej. Zdaniem Beneficjenta do czynnikéw sprzyjajacych mozna zaliczy¢ de-
cyzje Komisji WE z dnia 21 grudnia 2007 r. 2008/164/WE oraz Dyrektywe 2008/57/WE z dnia 17 czerwca
2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie.

PKP S.A. podkreslito rowniez, iz - na podstawie doswiadczen z lat 2007-2013 - w obecnej perspektywie
wprowadzito do procesu przygotowania i realizacji inwestycji dodatkowy audyt dostepnos$ci oraz szczegélny
priorytet podczas przyjmowania rozwigzan zgodnych z TSI PRM. W procesie audytu rozwigzan pod katem
zapewnienia dostepnosci osobom z niepetnosprawnosciami brane s3 takze pod uwage mozliwosci zapewnie-
nia zgodnos$ci rozwigzan z zasadami uniwersalnego projektowania oraz z zasada o niedyskryminacji Konrada
Kaletscha. Jednak to, czy dla modernizowanych dworcéw objetych ochrong konserwatora zabytkéw bedzie
mozliwa catkowita likwidacja barier komunikacyjnych utrudniajgcych osobom z niepetnosprawnosciami ko-
rzystanie z transportu kolejowego, zalezy w duzym stopniu od stanowiska wtasciwego organu ds. ochrony
zabytkéw. Jak wskazat Beneficjent: \W wielu przypadkach decyzje takiego organu uniemozliwiajq realizacje celu,
jakim jest catkowita likwidacja barier™¢. Niemniej jednak PKP S.A. zapewnia, ze w perspektywie 2014-2020
bedzie realizowac petny zakres poprawy dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami.

46\Wszystkie cytaty pochodza z wywiadéw i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wptywu projektéw PO 1i$ na mobilnos¢ oséb
Z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
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FOTOGRAFIA 6. Zdjecia z dworca Krakéw Gtéwny.

Zrédto: PKP S.A.

W5réd projektéw wdrazanych w ramach PO 1i$ 2007-2013, ze szczegdlnym uwzglednieniem regut wzmacniajacych
zasady rownosciowe, warto wymieni¢ m.in. wsparcie dworca kolejowego w Gliwicach, zakup elektrycznych ze-
spotow trakcyjnych dla PKP Intercity S.A (szerzej na temat tych inwestycji w czesci rozdziatu dotyczacego taboru).

W obrebie stacji kolejowej w Gliwicach m.in. dostosowano dwa hole dworcowe - gtéwny i mnigejszy, tak
zwany autobusowy. Potgczono je specjalnym korytarzem, co usprawnito przemieszczanie sie podréznych.
Pojawity sie nowe, elektroniczne tablice systemu informacji pasazerskiej. W budynku zniesiono takze bariery
architektoniczne, dzieki czemu osoby niepetnosprawne poruszaja sie po stacji duzo tatwiej. Zamontowano
ruchome schody i windy, ktére dodatkowo stuzg osobom starszym i osobom z dzieé¢mi. Obnizono czes¢
okienek kasowych i przystosowano toalety. Wymieniono system informacji gtosowej, a zastosowane petle
indukcyjne umozliwiajg pasazerom niedostyszacym zrozumienie komunikatu. Z myslg o podréznych stabo-
widzacych w posadzce umieszczono linie prowadzace z polami uwagi. Na terenie obiektu wprowadzono
réwniez oznaczenia w jezyku Braille’a.
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FOTOGRAFIA 7. Stacja kolejowa w Gliwicach (przed realizacja projektu i po).

GLIWICE

a
MIBOM 1

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

DZIALANIA SYSTEMOWEY

Podréz zaczyna sie wczesniej niz w chwili wejécia na poktad pociggu i nie korczy sie zmomentem wyjscia na
peron. Dostepnos$¢ transportu kolejowego dla oséb z niepetnosprawnoscia oraz o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie oznacza m.in. przyjazne i uzyteczne przestrzenie dworcowe. Uniwersalne projektowanie jest
jednym ze sposobdéw zapewnienia takiej dostepnosci.

Obecnie systemowe bariery dotycza przepiséw znajdujgcych zastosowanie do obiektéw dworcowych. Znajduja
sie one na styku prawa europejskiego, krajowego, prawodawstwa kolejowego i budowlanego, w zakresie kté-
rego funkcjonujg réwniez normy UIC i ISO. UTK zlecit pracownikom Politechniki Gdanskiej: dr. hab. inz. arch.
prof. nadzw. Markowi Wysockiemu oraz dr. hab. inz. arch. prof. nadzw. Danielowi Zatuskiemu przygotowanie
Ekspertyzy w zakresie dostepnosci kolejowych obiektéw obstugi podréznych z niepetnosprawnosciami oraz ograniczonq
mozliwoscig poruszania. Odpowiada ona na pytania, jak projektowac dworce oraz intermodalne wezty przesiadko-
we, aby stuzyty wszystkim uzytkownikom, bez wzgledu na ich ograniczenia w mobilnosci i percepcji. Ekspertyza
skierowana jest m.in. do projektantéw, inwestoréw, wykonawcéw oraz zarzadcoéw wspomnianych obiektow.

Podstawg ekspertyzy s zasady projektowania uniwersalnego. Zgodnie z art. 2 przytaczanej Konwencji ONZ
o prawach oséb niepetnosprawnych projektowanie uniwersalne dotyczy rozwigzan, ktére sg uzyteczne w jak
najwiekszym zakresie dla wszystkich, bez potrzeby adaptacji lub specjalistycznych zmian. Termin ,projek-
towanie uniwersalne” odnosi sie do produktow, srodowisk, programow oraz ustug i nie wyklucza urzadzen
pomocniczych dla poszczegdlnych grup oséb z niepetnosprawnosciami.

47Za: Ekspertyza w zakresie dostepnosci kolejowych obiektéw obstugi podréznych z niepetnosprawnosciami oraz ograniczong mozliwoscia poruszania
sie, Gdansk 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 [dostep: 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 nastepujace zasady projektowania uniwersalnego:

1. Uzytecznosc dla oséb o réznej sprawnosci - infrastruktura powinna by¢ dostepna dla wszystkich osdb,
bez potrzeby projektowania odrebnych, zastepczych rozwigzan dla oséb o réznych potrzebach (np. win-
dy dedykowane tylko dla oséb poruszajacych sie na wozkach, ale nieprzystosowane do oséb z wdzkami
dzieciecymi).

2. Elastyczno$¢ w uzytkowaniu ustug - dostarczane rozwigzania powinny by¢ uzyteczne dla odbiorcéw
oraz umozliwia¢ wybér (np. oprocz wind powinny by¢ dostepne takze inne mozliwosci dotarcia do miejsca
docelowego).

3. Proste i intuicyjne uzytkowanie - powszechna dostepnos$¢ oferowanych rozwigzan warunkowana jest
zrozumiatoscia przez ich odbiorcéw. Nawet najbardziej dostepna infrastruktura (np. windy dla oséb poru-
szajacych sie na wdzkach) moze okazac sie nieuzyteczna, jesli jej obstuga i funkcjonowanie beda niezro-
zumiate dla uzytkownikéw (np. skomplikowany mechanizm obstugi).

4. Czytelna informacja - to takze informacja dostarczana w réznych formach (gtosowej, pisemnej, dotykowe;j),
z zastosowaniem odpowiednich parametrow (tekst odpowiednich rozmiaréw, kontrast, odpowiednia gtosnosc)
oraz w adekwatnym stopniu przejrzystosci przekazu (np. obstuga samoobstugowych urzadzen dedykowanych
osobom z niepetnosprawnoscia bedzie utrudniona, jesli nie zostanie zapewniona instrukcja ich uruchomienia).

5. Tolerancja na btedy - w projektowaniu uniwersalnym konieczne jest uwzglednienie faktu, ze nawet petna
zgodnos¢ z przepisami prawa i normami technicznymi nie zawsze musi oznaczac¢ petng uzytecznos¢ roz-
wigzan dedykowanych osobom z niepetnosprawnoscia; podobnie nalezy okresli¢ ryzyko nieprawidtowego
korzystania z takich rozwigzan oraz jego konsekwencje.

6. Wygodne uzytkowanie bez wysitku - uniwersalna dostepnosc¢ infrastruktury oznacza réwniez jej przy-
jaznos¢ dla uzytkownikéw oraz eliminacje barier, ktére powodujg konieczno$é nadmiernego wysitku
w korzystaniu z tych rozwigzan (np. zbyt dtugie podjazdy dla 0séb poruszajacych sie na wézkach lub zbyt
ostry kat ich nachylenia).

7. Wielkos¢ i przestrzen odpowiednie dla dostepu i uzytkowania - w projektowaniu uniwersalnym nalezy
uwzgledni¢ potrzeby przestrzenne wszystkich uzytkownikéw (np. odpowiednia szerokos¢ ciggéw komuni-
kacyjnych, dodatkowa przestrzen w poblizu wind, niezbedna dla wykonania obrotu przez osobe na wézku).

8. Percepcja réwnosci - w projektowaniu uniwersalnym powinno dazy¢ sie do minimalizowania mozliwosci
indywidualnego postrzegania projektu jako dyskryminujacego. Dostarczane utatwienia, z pozoru dostepne,
nie mogga stygmatyzowac niepetnosprawnosci lub innych okolicznosci ograniczajagcych sprawnosc uzyt-
kownikéw. Przyktadowo niezgodne z tg zasadg jest zaprojektowanie odrebnego wejscia do obiektu obstugi
podréznych, przeznaczonego wytacznie dla oséb poruszajgcych sie na wozkach inwalidzkich.

W ekspertyzie mozna znalez¢ szerzej opisane zasady wraz z odestaniem do norm technicznych i przepiséw
prawnych, a takze do przyktadéw rozwigzan stosowanych w kolejowych obiektach obstugi podréznych.

Ponadto Rada Ekspertéw do spraw oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie przy Prezesie UTK zbada
dostepnos¢ kolei dla niepetnosprawnych w trwajacych inwestycjach w infrastrukturze kolejowej. Jednym
z dziatan, ktore Rada planuje realizowac¢ w 2018 r., jest przeprowadzenie audytu dostepnosci nowo budo-
wanych lub modernizowanych obiektéw dworcowych sprawdzajacego ich dostosowanie do potrzeb oséb
o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Dziatania te majg na celu poprawe dostepnosci transportu kolejo-
wego. Rowniez dziatania na styku kolei i samorzaddéw i pozwolg zapewni¢ mozliwie najwyzszg dostepnosc
tych inwestycji pod katem zgodnosci z zatozeniami projektowania uniwersalnego.
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Podczas konferencji zorganizowanej 20 czerwca 2017 r. w siedzibie UTK eksperci zwracali uwage na potrzeby
podréznych z dysfunkcjami wzroku. Majg oni bowiem problem w zlokalizowaniu kas biletowych, jesli nie sg
one wyréznione kolorystycznie lub nie znajduja sie blisko wejscia. Ich ktopoty potegowane s3 przez duza liczbe
lokali ustugowych na dworcach. Zaprezentowane zostaty zalecenia i dobre praktyki, wéroéd nich wprowadzenie
ustug asystenckich na dworcach z mniejszym wyprzedzeniem czasowym czy informacji o otwieraniu drzwi
i kierunkach wysiadania. Dla oséb gtuchych i niedostyszacych problemem jest porozumienie sie przy zakupie
biletu. Idealnym rozwigzaniem jest okienkowa petla indukcyjna. W trakcie debaty uczestnicy podkreslili role
wczesniejszego informowania 0séb z niepetnosprawnosciami zaréwno o utatwieniach, jak i o utrudnieniach
zwigzanych z podrézowaniem kolejg. UTK opracowat takze wakacyjny poradnik dla podréznych, co wazne,
dostepny réwniez jako filmy w polskim jezyku migowym.

Potrzeby podréznych z dysfunkcja narzadu wzroku i sposoby niwelowania utrudnien w mobilnosci oséb
z dysfunkcjami wzroku#®

ZALECENIA | DOBRE PRAKTYKI:

Stosowanie systemu Sciezek dotykowych, oznaczen dotykowych i kontrastowych w obiektach obstugi
podréznych i na dojsciach do nich.

Zadbanie o przestrzeh wolng od przeszkdd w obrebie ciggdw komunikacyjnych.

Niwelowanie réznic wysokosci i odlegtosci miedzy peronem a drzwiami pociggu poprzez podnoszenie wysokosci
perondw, wysuniecie krawedzi peronu lub automatyczne wysuwanie dodatkowego stopnia z pojazdu.

Ustugi asystenckie dostepne z mniejszym wyprzedzeniem czasowym.

Nalezy tworzy¢ makiety lub plany dotykowe obiektéw.

Nalezy prawidtowo stosowac dzwiekowg informacje - odpowiednia gto$nosc, jakosc i dykcja (zapowiedzi
o pociagach, numerach perondéw, zmianach, opdznieniach etc.).

Nalezy synchronizowac komunikaty przed wjazdem pociggu na stacje (nie w trakcie wjazdu).

Nalezy stosowac informacje wizualne odpowiedniej wielkosci, spojnej kolorystyce, wysokim kontrascie.
Nalezy wprowadzi¢ informacje o otwieraniu drzwi i kierunku wysiadania.

Nalezy dazy¢ do wypracowania standardéw ogdlnopolskich oznaczen na peronach (informacje
wizualno-dotykowe).

FOTOGRAFIA 8. Dobre praktyki.

Zrédto: Urzqd Transportu Kolejowego.

“8Za: Prezentacja z konferencji ,Dostepnosc¢ kolejowych obiektéw obstugi podréznych” zorganizowanej 20 czerwca 2017 r. w siedzibie Urzedu Transportu
Kolejowego, autorzy: Cztonkowie Rady Ekspertéw ds. oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie przy Prezesie UTK.
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Ze wzgledu na ograniczony dostep do informacji oraz mozliwos$é komunikowania sie, osoba z uszkodzonym
stuchem napotyka istotne problemy zwigzane z czynnos$ciami na dworcu kolejowym niemal na wszystkich
etapach podrézy. Ponizej przedstawione zostaty potrzeby podréznych i sposoby niwelowania utrudnien
w mobilnosci 0séb z dysfunkcjami stuchu®’.

Uzyskanie informacji w okienku:
osoby gtuchonieme - kontakt za pomocg systemu wideottumaczenia,
osoby gtuche - kontakt na pismie (papier, smartfon, tablet),
osoby niedostyszace - kontakt przez okienkowa petle indukcyjna.

Dostep do informacji w poczekalni:
osoby gtuchonieme - wielkoformatowy monitor plazmowy z mozliwos$cig wyswietlania waznych infor-
macji takze w jezyku migowym,
osoby gtuche - wielkoformatowy monitor plazmowy z mozliwoscig wyswietlania waznych informaciji
w formie napiséw.

W ramach prac ekspertéw ds. dostepnosci przy UTK wypracowano rowniez zestaw odpowiedniego zacho-
wania wobec 0s6b z niepetnosprawnoscia narzadu ruchu.

Swobodnie witaj sie z osoba, ktéra ma np. amputowana reke. Smiato usciénij jej druga.

Nie stoj nad gtowa osoby siedzacej na wbzku - cofnij sie dwa kroki lub usiadz.

Umozliw swobodne poruszanie sie osobie z niepetnosprawnoscig w ciggach komunikacyjnych. Pamietaj,
by byty wolne od wszelkich przeszkéd.

Pamietaj, ze wozek, kule, balkonik itp. sg czescia sfery osobistej osoby z niepetnosprawnoscia. Nie nalezy
ich dotyka¢ bez zgody wtasciciela.

Nie nalezy chwyta¢ wézka, siadaé na nim, przesuwac go ani popychac bez zgody osoby z niepetnosprawnoscia.
Umawiajac sie na spotkanie, wybieraj miejsca dostepne architektonicznie.

Dla oséb poruszajacych sie o kulach stanie jest bardzo ucigzliwe.

Nie umieszczaj waznych informacji poza zasiegiem osoby z niepetnosprawnoscia ruchowg (np. wysoko).
Osoba z niepetnosprawnoscig ruchowa, np.: poruszajaca sie na wozku, o kulach lub z niedowtadem moze
korzysta¢ z pomocy psa asystujgcego.

Psa pracujgcego nie nalezy zaczepia¢, gtaskaé, cmokaé, karmic, wotaé, poniewaz ,pies pracuje - czyli
wykonuje zadanie” - takie zachowanie moze rozproszy¢ zwierze.

Nie mozesz samodzielnie decydowad o tym, co jest mozliwe do wykonania przez osobe z niepetnospraw-
noscia, a co nie.

Pamietaj o osobach z niepetnosprawnoscia ruchowa w trakcie ewakuacji.

6.4. Poziom dostepnosci infrastruktury kolejowej

Do konca 2015 r., czyli ostatniego roku kwalifikowania wydatkéw w ramach okresu programowania 2007-
2013, status projektu zakoriczonego (ukoriczony i uzytkowany) w osi VIl PO 1i$ uzyskaty 44 przedsiewziecia
inwestycyjne. Jakos¢ infrastruktury kolejowej majgca bezposredni wptyw na jakos¢ oferty przewozowej
na przestrzeni badanych lat ulegata sukcesywnej poprawie. Dtugos$¢ toréw linii kolejowych z dobrg oceng
stanu technicznego w 2015 r. stanowita 54,5% catkowitej dtugosci toréw. Niewatpliwie podjete dziatania
wptywajg rowniez na mobilnosé oséb z niepetnosprawnosciami. Zgodnie z deklaracjg Beneficjenta PKP
PLK S.A. dokumentacja projektowa byta przygotowana wedtug éwczes$nie obowigzujgcych przepiséw

4 Tamze
50 P, Pawtowski, Prezentacja podczas konferencji UTK ,Dostepnos¢ kolejowych obiektéw obstugi podroznych”, 21 czerwca 2017 r.
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z uwzglednieniem TSI PRM oraz wytycznych i specyfikacji, ktére powstaty na wewnetrzne potrzeby PKP
PLK S.A.iuwzgledniaty spetnienie wymogdw prawa odnosnie osdb z niepetnosprawnosciami. Wymagania
implementowano do dokumentéw bazowych (Program Funkcjonalno-Uzytkowy - PFU), ktére oferenci
otrzymywali podczas procedury przetargowej dla danego projektu. Rozeznanie potrzeb w poruszanym
zakresie byto wykonywane na podstawie analizy potokow podréznych oraz konsultacji spotecznych na
etapie Studium Wykonalnosci.

Beneficjent wskazat, iz w projektach PO IiS realizowanych w latach 2007-2013 zastosowano nastepujace
udogodnienia dla 0séb z niepetnosprawnosciami:

elementy wyposazenia pasa drogowego oraz peronow (latarnie, elementy matej architektury, stupy

konstrukcji wiat peronowych) zostaty usytuowane w sposéb minimalizujacy ryzyko kolizji,

przejscie na perony (platformy przyschodowe, windy),

jednopoziomowe przejscia przez tory w poziomie szyn,

pochylnia o umiarkowanym nachyleniu,

perony o odpowiednich szerokosciach i krawedziach z granica strefy zagrozenia wyposazong w koputki

wyczuwalne noga,

oznakowanie peronow (piktogramy),

system dynamicznej informacji pasazerskiej (wizualnej i dzwiekowej),

porecze przy ciggach schodowych i pochylniach,

ptyty prowadzace w kontrastujgcym kolorze,

oznaczenia poczatku i konca schodow,

likwidacja progow,

tabliczki z podstawowymi informacjami w jezyku Braille'a,

chodniki ruchome.

Zgodnie z informacjg uzyskang od PKP PLK S.A. wszystkie wymienione udogodnienia, ktére zostaty ziden-
tyfikowane na etapie opracowywania Studium Wykonalnosci, a nastepnie ujete w pracach projektowych,
zostaty zastosowane wedtug potrzeb w danym projekcie. ,Wybdr odpowiednich rozwiqzan i zwigzanych z nimi
wymagan TSI PRM uzalezniony byt od funkcji, obstugiwanego rodzaju ruchu, jego wielkosci i obstugiwanych poto-
kéw podrdéznych. Przy projektowaniu infrastruktury kierowano sie wyborem takich rozwigzan, ktére z jednej strony
byty racjonalnymi w zakresie utworzenia trasy wolnej od przeszkdd, z drugiej zas, zapewniaty mozliwosé dostepu
wszystkim osobom niepetnosprawnym™?,

Nalezy doda¢, iz Beneficjent poinformowat, ze zrealizowane projekty PO [i$ spetniaja wymogi wskazane
w Rozporzadzeniu KE nr 1300/2014. Jednakze ,w nielicznych przypadkach, ze wzgledu na stan zaawansowania
projektéw w dniu publikacji Rozporzqdzenia 1300/2014, zastosowanie miata decyzja Komisji nr 2008/164/WE
z dnia 21 grudnia 2007 r. Nie we wszystkich projektach (przy opcji rewitalizacyjnej) mozliwe byto zamontowanie
wind oraz uzyskanie standardowych wysokosci peronéw i pochylni. W takich przypadkach PKP PLK S.A. kazdo-
razowo wystepowato do Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego o wydanie stosownych decyzji o odstepstwo”.

Jako utrudnienie wdrazania projektéw PO 1iS PKP PLK S.A. wskazato nieuregulowany stan prawny wiasci-
cielski infrastruktury w obrebie dworcéw i stacji kolejowych. Powoduje to bardzo duze utrudnienie zwigzane
z mozliwoscig dostosowania wszystkich obiektow do obstugi oséb z niepetnosprawnosciami i oséb o ograni-
czonej mozliwosci poruszania sie. ,\W bardzo wielu lokalizacjach wystepuje przynajmniej dwdch wtascicieli bqdz
zarzqgdcow infrastruktury (czesc elementow infrastruktury pozostaje w gestii innych podmiotéw niz PKP PLK S.A., np.
PKP S.A. lub samorzqd lokalny), stqd tez koniecznos¢ uzgadniania i prowadzenia wszelkich prac dostosowawczych
wspodlnie przez wszystkie podmioty”. Jako czynnik sprzyjajacy realizacji projektéw Beneficjent wskazat ,postep
techniki i mozliwosci alternatywnych rozwigzan w sytuacjach ograniczen w dysponowaniu terenem”>2,

51Wszystkie cytaty pochodzg z wywiadéw i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wptywu projektéw PO 1i$ na mobilnoé¢ oséb z niepetnospraw-
nosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
52Tamze.
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Warto wskazac¢ réwniez, iz od 2017 r. pasazerowie mogg liczy¢ na pomoc Rzecznika Praw Pasazera Kolei
powotanego przez Prezesa UTK. Rzecznik rozwigzuje spory pomiedzy podréznymi a przedsiebiorstwami
kolejowymi i dba o odpowiednig jako$¢ ustug pasazerskich swiadczonych przez przedsiebiorstwa kolejowe,
ze szczegblnym uwzglednieniem ich dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnoscia.

6.5. Ocena spoteczna przeprowadzonych zmian

W ankietach i wywiadach przeprowadzonych na potrzeby niniejszej Ekspertyzy udziat wziety osoby z nie-
petnosprawnoscig w przedziale wiekowym 16-65 lat z niepetnosprawnoscig wrodzong lub nabytg z powodu
choroby. Mniej wiecej potowa z nich byta czynna zawodowo, przy czym osoby niepracujace deklarowaty, iz
wychodza z domu i odbywajg podréze przynajmniej kilka razy w tygodniu.

Wszystkie osoby z niepetnosprawnoscia i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, z ktérymi rozmawiali
Eksperci CUPT, wskazywaty, iz zmiany na kolei s3 zauwazalne i bez watpienia jest lepiej w wielu kwe-
stiach. Wszyscy respondenci potwierdzili, iz, poréwnujac lata 2006 i 2015, wzrosta w stopniu zauwa-
zalnym dostepnosc¢ infrastruktury kolejowej, w tym dworcowej, skutkujgca poprawag warunkow obstugi
podréznych z niepetnosprawnos$ciami. Zauwazono tez zmiany w obstudze. Zazwyczaj wskazywano na
satysfakcjonujacy sposéb udzielania pomocy, odpowiadajacy zgtoszonym wczesniej potrzebom oraz
uprzejmos$¢ pracownikéw przewoznika kolejowego.

Jednak podrdézni z niepetnosprawnosciami podczas wywiadéw i w ankietach wskazywali, iz nadal podréz
koleja nie jest bezproblemowa. Nie sg wyjatkiem gtosy typu: ,Na dalsze podréze wybieram samochéd, bo
nie chce mi sie szukac dostepnosci na kolei">3. ,Jak dotqd nie podrézowatam jeszcze pociggiem dalekobieznym
na wozku, z kilku powodoéw. Przede wszystkim, poniewaz poruszam sie na wézku elektrycznym, to nie ma mozli-
wosci, aby wnies¢ mnie po schodach. W zwigzku z tym, zaréwno pociqg, jak i dworzec, musi by¢ przystosowany
i to bez wyjqtkéw. Nie moze sie zdarzy¢, ze winda na peron czy podnosnik do Pendolino nie dziata. Poniewaz
jednak zdarza sie to moim znajomym podrézujgcym na wézkach dosé czesto, jak stysze z ich relacji, to dopdki
nie bede miata wiekszej pewnosci, Zze moja podroz nie jest zagrozona przez tego typu sytuacje, zostane przy
podrézowaniu samochodem”. ,Obawiam sie podrézy pociggiem po opowiesciach znajomych i doniesieniach
medialnych. Poruszam sie wézkiem elektrycznym, ktéry wazy 120 kg. A sytuacje, gdy zawodzi cztowiek lub
sprzet, zdarzajq sie czesto i mojego wozka nie da sie a i nie powinno sie przenosic”.

Podrézni z niepetnosprawnoscig wskazywali mankamenty, ale réwniez dobre praktyki. ,Pociggami podré-
zuje okoto kilku razy do roku. Najczesciej na trasie Gliwice/Katowice - Warszawa. Kazdy z ww. dworcow jest
bardzo dobrze dostosowany dla oséb poruszajqgcych sie na wézku - podobnie jak personel, ktéry jest bardzo
pomocny. Zwykle podrézuje z osobg towarzyszqcq, ktéra pomaga mi w wielu niestety nieprzewidzianych sy-
tuacjach jak np.:
Nie do konca wiadomo, jaki pocigg obstuguje dane potgczenie. W momencie, gdy najpierw kupowatam
bilet, a pézniej dopiero mogtam zgtosic przejazd osoby niepetnosprawnej (bo taki jest proces planowania
podrézy dla osoby na wézku) - czesto zdarzato sie, ze informujqgc o planowanej podrézy, dowiadywatam
sie, ze dana trasa jest obstugiwana pociggiem niedostosowanym, w zwigzku z czym musiatam wymieniac/
anulowac potgczenie. Dodatkowo, mimo podania wymiaréw wézka oraz wszystkich niezbednych danych
- zdarzato sie, ze bytam zmuszona prosi¢ o pomoc w przesiadaniu sie na siedzenie, poniewaz waézek nie
miescit sie w korytarzu (nie bytam w stanie nawet podjechaé pod wyznaczone miejsce, w zwiqgzku z czym
musiatam we wtasnym zakresie zrobi¢ wymiane miejsc w przedziale).
48-godzinny system wyprzedzania. Bardzo czesto zdarzata sie sytuacja, w ktdrej z osobistych powoddéw
nie bytam w stanie okresli¢ doktadnie godziny podrdzy.

53\Wszystkie cytaty pochodza z wywiadéw i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wptywu projektéw PO [i$ na mobilnos¢ osob
Z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
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Niedziatajgca winda na dworcu lub w pociggu Pendolino. Mniej wiecej co trzeciq podréz zdarzyta sie nie-
dziatajgca winda na peron bqdz winda w pociggu Pendolino (czy tez niestety personel, ktéry nie do korca
wiedziat, jak platforme obstuzyc). Chciatabym w tym miejscu podaé jako przyktad dworzec w Warszawie,
ktéry posiada bardzo dobre rozwigzanie w wersji przenosnej rampy. Uwazam, ze jest to bardzo praktyczne
rozwiqgzanie - platforma jest mobilna, niedroga oraz dostosowana dla wézka zaréwno elektrycznego, jak
i recznego.

Chciatabym w tym miejscu skromnie podaé przyktad mobilnych platform stosowanych we Wtoszech (ktére
mogtyby sie znalez¢ u nas na dworcach starszych oraz mniej przyjaznych - pod wzgledem np. wysokosci). Jest
to platforma obstugiwana manualnie, ktérg mozna dostosowac pod odpowiednig wysokosc wejscia do pociggu,
dodatkowo jest wgska (miesci sie na matych peronach) oraz mozna jq obracac¢ w miejscu.

FOTOGRAFIA 9. Przyktad dobrych praktyk.

Zrédfto: Zdjecie przekazane przez osobe z niepetnosprawnosciq w wypetnionej ankiecie.

Uwazam, ze wyposazenie dworca w odpowiedniq platforme (jak w Warszawie) jest duzo lepszym rozwigzaniem niz
wyposazanie pociggoéw. Takie rozwigzanie nie wymaga montowania platform/wind w kazdym pociqgu/sktadzie”.

,Duzo podrézuje pociggami, wiec dostepnosc sktadow jest duzym plusem. Niestety dwa miejsca dla oséb na wézku
na caty pociqg to jakis zart”.

»Nie mam problemu z korzystaniem z taboru, bo wyszukuje pociqgi z dostosowanym sktadem. Osoba na wézku nie
moze odby¢ podrézy w pociqgu bez dostosowanego sktadu, bo nie pozwala na to PKP podczas zgtaszania przejazdu.
Jednak dostosowanych taboréw jest nadal za mato”.

Podsumowujac powyzsze informacje, mozna wskaza¢, iz zdecydowanie projekty PO li$ przyczynity
sie do pozytywnych zmian na kolei pod katem jej dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami
i 0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Zmiany te sg zauwazalne dla podréznych. Jednak, jak
stwierdzajg sami zainteresowani, nadal jest ich jeszcze za mato. Proces inwestycyjny powinien by¢
kontynuowany i powinien bra¢ pod uwage potrzeby oséb z niepetnosprawnosciami.
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Ostatnie lata w Polsce to szybki rozwdj transportu publicznego. Dostepno$¢ srodkéw unijnych oraz koniecz-
nos$¢ modernizacji infrastruktury skutkowaty duzymi projektami inwestycyjnymi, ktére wptywaja na codzienne
zwyczaje transportowe Polakéw. Stan systemu transportowego w polskich miastach jest odmienny. Wynika
to z réznic w wielkosci miast, w poziomach motoryzacji, w jakosci infrastruktury technicznej, w zasadach
organizacji przewozow transportem publicznym czy tez w stopniu przygotowania i realizacji polityk i progra-
mow rozwoju transportu. Obecnie komunikacja miejska funkcjonuje w 259 miastach w Polsce.

Przed przystapieniem Polski do UE niedostateczne naktady inwestycyjne nalezaty do podstawowych prob-
lemoéw komunikacji miejskiej, co skutkowato przede wszystkim niedostosowaniem taboru oraz brakiem
rozwigzan komunikacyjnych w infrastrukturze transportowej w kontekscie dostosowania do oséb z niepet-
nosprawnoscia i z ograniczeniami ruchowymi.

7.1. Zmiany w publicznym transporcie miejskim
w latach 2007 - 2015°4

Jednym z celéw 1Z PO 1i$ 2007-2013 w zakresie komunikacji miejskiej, ktére sa zbiezne m.in. z zapisami
LZielonej ksiegi. W kierunku nowej kultury mobilnos$ci w miescie”, jest zwiekszenie dostepnosci i jakosci
oraz bezpieczehstwa publicznego transportu miejskiego w stosunku do transportu samochodowego.
Dziataniami takimi w perspektywie 2007-2013 byty m.in. budowa nowych linii tramwajowych, moder-
nizacja wielu odcinkow istniejacych (wraz z przebudowa przystankéw i innej niezbednej infrastruktury)
czy wdrozenie rozbudowanych systemoéw sterowania ruchem i dynamicznej informacji pasazerskiej (ITS),
zwiekszenie jakosci ustug, w tym dostosowania taboru do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscia i z ogra-
niczonymi mozliwos$ciami poruszania sie.

Z PO 1i$ sfinansowano 47 projektéw zwiazanych $ciéle z komunikacja miejska. Ich taczna warto$¢ wyniosta

niemal 18 mld z1, z czego prawie 11 mld zt pochodzito ze srodkéw unijnych. Wszystkie dziatania co do zasady
realizowane byty zgodnie z politykami horyzontalnymi UE, w tym niedyskryminacji i rownego traktowania.

54Za: Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016, red. M. Wolanski, 2016 r.
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Dlatego tez projekty zaréwno taborowe, jak i liniowe, spetniaty wymodg dostepnosci dla oséb z niepetno-
sprawnoscig i z ograniczong mozliwoscig poruszania sie.

tacznie w ramach PO 1i$ zatozono budowe lub modernizacje ok. 237 km sieci transportu szynowego i trolejbu-
sowego. Zakupiono az 573 nowe tramwaje (czesciowo lub w petni niskopodtogowe), ktére poza Warszawg (254
szt.) trafity takze do Krakowa (60), Wroctawia (53), Poznania (45), GOP (42), Gdanska (40), Szczecina (28), todzi
(22), Torunia (17) i Bydgoszczy (12). Wyijatkiem sg tramwaje 105Na i 805Na zmodernizowane dla GOP, Torunia
i Grudziadza, ktore sa pojazdami wysokopodtogowymi. W ramach PO 1i$ Tramwaije Slaskie, ze wzgledu na potrzebe
natychmiastowych inwestycji, zdecydowaty sie na unowoczeénienie 75 wysokopodtogowych wagonéw Konstal
105Na - modernizacje nie obejmowaty przystosowania do przewozu oséb o ograniczonej sprawnosci, co nalezy
uznac za znaczacg wade. W ramach tego samego projektu dofinansowano takze zakup 15 trolejbuséw (wymiana
niemal catego taboru) oraz inwestycje zwigzane z modernizacj sieci trakcyjnej w Tychach.

W ramach PO 1i$ nie mozna byto realizowa¢ projektéw dot. taboru autobusowego, dlatego miasta metro-
politalne po srodki na ten cel musiaty siega¢ do RPO. Inwestycje w ramach RPO byty mniej kompleksowe,
jednak pozwolity na wymiane prawie 1500 autobuséw. W niektérych mniejszych miastach pomogto to zmienié
oblicze komunikacji miejskiej. Cze$¢ srodkéw zostata rowniez przeznaczona na infrastrukture towarzyszaca,
trolejbusy i tramwaje - w tym takze budowe nowych linii.

Wszystkie dostarczone pojazdy s3 przystosowane do potrzeb oséb o ograniczonej sprawnosci, spetniaja re-
strykcyjne normy emisji spalin, w wielu przypadkach sg wyposazone w klimatyzacje przestrzeni pasazerskiej,
dynamiczny system informacji pasazerskiej lub monitoring.

7.2. Niwelowanie barier w transporcie miejskim pod katem
mobilnosci osob z niepetnosprawnoscia

Uzupetnieniem i uszczegétowieniem danych publicznych w zakresie wielkosci przewozéw komunikacjg miejska sa
dane pozyskane w drodze badania ankietowego, zawarte w Raporcie o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku
2016 oraz badanie ankietowe wéréd najwiekszych beneficjentéw PO 1i$, zrealizowane przez CUPT na potrzeby
przywotywanego juz Badania ex post wsparcia infrastruktury transportowej w ramach PO 1i$ 2007-2013.

W $wietle badania IGKM najwazniejszym i najbardziej zauwazalnym przez pasazeréw sukcesem odnowy taboru
w ostatnich latach jest systematyczne zwiekszanie udziatu w taborze pojazdéw niskopodtogowych. W 2015 . juz
ponad 85% miejskich autobuséw byto niskopodtogowych, co oznacza, ze w wielu miastach nie kursuje liniowo
juz zaden wysokopodtogowy autobus - takze w najwiekszych miastach o najliczniejszych flotach zasilanych
taborem wysokopodtogowym do konca lat 90. (Gdansk, Krakow, Poznan, Warszawa czy Wroctaw).

Przyktadem moze by¢é Wroctaw, w ktérym nastgpita poprawa standardéw podrézy w transporcie zbioro-
wym, w tym zwiekszenie dostepnosci do systemu transportowego osobom o ograniczonych mozliwo$ciach
poruszania sie. Cel ten osiggany jest m.in. poprzez realizacje projektow PO li$ 2007-2013. Dzieki temu moz-
liwe byto wprowadzenie do eksploatacji 31 nowych tramwajéw z catkowicie niskg podtogg i 16 tramwajow
z czesciowo niska podtoga. Przebudowano ponad 40 przystankéw dla podwyzszenia krawedzi peronowych,
zbudowano 3 zintegrowane wezty przesiadkowe. Uzupetnieniem byto wprowadzenie do eksploatacji 219
nowych autobuséw z niskg podtogg w ramach RPO.

W Warszawie natomiast realizowany byt program wymiany taboru na nowoczesny, spetniajgcy wysokie
standardy dostepnosci dla oséb z dysfunkcjami. W latach 2007 - 2015 wtaczono do uzytkowania 1 269
nowoczesnych, niskopodtogowych i niskoemisyjnych autobuséw, kasujac jednoczesnie 1 158 starych (tabor
taczny to 1 759 wozow); w tym samym czasie zakupiono 232 nowoczesne, niskopodtogowe i jednoprze-
strzenne tramwaje, kasujac 329 starych wagonoéw (stan taczny to 762 wagony); zakupiono tez 32 pociagi
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SKM (w latach 2006 - 2013) i 35 jednoprzestrzennych pociggdéw metra (w latach 2013 - 2014). Sukcesywnie
realizowany jest tez program modernizacji przystankow komunikacji publicznej (w tym budowa wind i pod-
nos$nikéw dla oséb z ograniczong mozliwoscia poruszania sie, wymiany 1 580 wiat przystankowych m.in.
z planerami podroézy i multimedialng informacja pasazerska)®.

W Gdansku poddano ocenie poszczegblne elementy zwigzane z obstuga przewozéw pasazerskich przez
tramwaje® (N = 882 osoby). Ponad potowa ankietowanych pozytywnie ocenia punktualno$é pojazdéw,
czystos¢, udogodnienia dla oséb z niepetnosprawnoscia, starszych i oséb z matymi dzie¢mi, 41 % badanych
zadowolonych jest z dostepnosci transportu publicznego, natomiast az 2/3 badanych czuje sie bezpiecznie
w publicznych $rodach lokomocgiji.

W Warszawie wedtug wynikéw badania pn. Barometr warszawski (03.2007/06.2015), dotyczacego oceny po-
ziomu zadowolenia mieszkancéw z systemu komunikacji miejskiej, wiekszos$¢ ankietowanych (w 2007 r. - 71%;
w 2015 r. - 85%) ocenia funkcjonowanie komunikacji miejskiej bardzo dobrze i raczej dobrze. Na pytanie:
,Czy w ostatnich 12 miesigcach poprawito sie funkcjonowanie komunikacji miejskiej?” tylko potowa bada-
nych w 2007 r., a w 2015 r. - 68% odpowiedziato pozytywnie. Wiekszos$¢ podréznych czuje sie bezpiecznie
w publicznych srodkach lokomocji (62% - w 2007 r., 86% - w 2015 r.) oraz na przystankach (65% - w 2007 r.,
85% - w 2015 r.). W analizowanym okresie rowniez nastapita poprawa dostepu do publicznego transportu
miejskiego - w 2017 r. 53% badanych tak twierdzito, a w 2015 r. az 69% respondentéw wyrazito taka opinie.

Dzieki przeprowadzonym inwestycjom oraz réznym dziataniom organizacyjnym w latach 2007 - 2015 utrzy-
mat sie w praktyce udziat pasazeréw przewozonych transportem tramwajowym. Wzrost przewozéw zyskato
natomiast metro i transport kolejowy (SKM, KM, WKD) realizowany na obszarze Warszawy i aglomeracji
warszawskiej. Jednoczeénie w latach tych nastapit wzrost liczby pasazeréw w zbiorowym transporcie pub-
licznym organizowanym przez ZTM o ok. 28%.

Ponad 85% autobuséw miejskich to pojazdy niskopodtogowe, a w wielu miastach nie kursuje juz zaden wy-
sokopodtogowy autobus miejski.

WYKRES 13. Udziat autobuséw niskopodtogowych w taborze cztonkéw IGKM w latach 2009-2015 [w %].
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Zrédto: Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016.

Postepujgca wymiana taboru tramwajowego, obserwowana w okresie 2009-2015, objeta zaréwno zakupy
wagonéw nowych, jak i uzywanych.

55 Badanie ex post wsparcia sektora transportu w POIli$ - badanie ankietowe JST.
6 Raport z badania ankietowego zrealizowanego przez Referat Badan i Analiz Spoteczno-Gospodarczych Wydziatu Polityki Gospodarczej Urzedu Miejskiego
w Gdansku na zlecenie Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdansku, listopad 2016 r.
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WYKRES 14. Zakupy taboru tramwajowego w okresie 2009-2015 [w szt.].
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Zrédto: Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016.

Bardzo wyraznie wida¢ wptyw projektéw PO 1i$ 2007-2013 na proces wymiany taboru tramwajowego.
Poczatkowo niski stopien odnowy taboru wynika z faktu, ze projekty tramwajowe s3a trudniejsze do przygo-
towania (obejmujac kazdorazowo takze infrastrukture).

Tempo odnowy taboru jest wyraznie widoczne w analizie struktury wiekowej wagonéw tramwajowych.
Mimo sukcesywnego wzrostu udziatu pojazdéw nowych (ponizej 5 lat), od 2012 r. wzrasta udziat najstar-
szych pojazdéw. Wagony powyzej 25 lat stanowig ponad 60% wszystkich wagonéw tramwajowych w Polsce.
Srednia wieku, pomimo nieznacznych wahan, wynosi ok. 28 lat. Udziat wagondw niskopodtogowych wzrdst
z poziomu niespetna 7% w 2009 r. do ponad 27% w 2015 r., co obrazuje wykres ponizej.

WYKRES 15. Zmiana udziatu wagonéw niskopodtogowych w liczbie wagonéw tramwajowych w Polsce
(dane za 2009 - bez Tramwajéw Slaskich).
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Zrédto: Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016.
Projekty finansowane z PO 1i$ 2007-2013 pozwolity takze na znaczna poprawe stanu taboru trolejbusowego

w aspekcie dostepnosci poprzez wprowadzanie taboru niskopodtogowego (autobusy niskopodtogowe prze-
budowywane na trolejbusy - Gdynia).

Wyniki badania ankietowego wsérdd cztonkéw IGKM wskazuja, iz we wszystkich grupach miast dominuje
lekki spadek wielkosci oferty przewozowej. Wyjatkiem w tym zakresie jest grupa miast najwiekszych, czyli
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beneficjentéw PO 1iS, wérdd ktérych nastepuje sukcesywny rozwdj oferty przewozowejs”. W miastach naj-
wiekszych, ponad 200 000 mieszkancéw, przewozy rosna, w analizowanym okresie byt to wzrost ponad 8%.

Projekty PO i miaty znaczacy wptyw na tworzenie osobom z niepetnosprawnoscia oraz o ograniczonych
mozliwosciach poruszania sie warunkéw sprzyjajagcych dojazdom do pracy i wiekszej mobilnosci mieszkan-
céw. Miaty wptyw rowniez na poprawe dostepnosci do szkot i przez to mozliwos¢ zdobycia wyksztatcenia
lepiej odpowiadajacego potrzebom rynku pracy i predyspozycjom danej osoby. Najwiekszymi projektami
dotyczacymi kolei metropolitalnych s3 Pomorska Kolej Metropolitalna i t6dzka Kolej Aglomeracyjna, a takze
warszawska Szybka Kolej Miejska. Plany zwigzane z kolejg aglomeracyjng rozwijajg takze inne samorzady.

Jedna z wazniejszych cech kolei miejskich i metropolitalnych, réznicujaca poszczegdlne gatezie w otoczeniu
duzych miast, jest pojemnos$¢ taboru przektadajaca sie na zdolnos$¢ przewozowa. Szacuje sie zwykle, ze
1 pociagg przystosowany do ruchu aglomeracyjnego odpowiada pojemnosci 15 do 30 autobuséw i 200
do 500 samochoddéw osobowych?®. Powyzsze oczywiscie przektada sie proporcjonalnie na zajetos¢ tere-
nu dla celéw transportu, co w aglomeracjach jest wazne z powodu wysokich cen gruntéw. Ta cecha jest
jednym z powodoéw, dla ktérych juz od kilku lat najlepiej rozwiniety transport szynowy w kraju posiada
aglomeracja Warszawy.

W Warszawie w wyniku realizacji projektu PO 1i$ 2007-2013 pn. Uruchomienie obstugi transportem kolejowym
Lotniska Okecie im. Fryderyka Chopina zapewniono rowniez obstuge kolejowa Miedzynarodowego Portu Lotni-
czego im. Fryderyka Chopina w Warszawie takze dla osob z niepetnosprawnoscia i z ograniczong mozliwoscia
poruszania sie. Nastgpito zwiekszenie udziatu przyjaznego srodowisku transportu publicznego w obstudze
mieszkancéw Warszawy i warszawskiego obszaru metropolitalnego. Dzieki taborowi o wysokim standardzie
gwarantujacym bezpieczenstwo nastgpit wzrost liczby oséb (w tym osob z niepetnosprawnoscia) podrézu-
jacych koleja. W ramach projektu m. in. zakupiono 13 sze$ciowagonowych elektrycznych zespotéw trakcyj-
nych do obstugi potaczenia kolejowego Lotniska Chopina z centrum miasta oraz przez Dworzec Wschodni
z Sulejéwkiem i Legionowem. Pociagi maja system informacji pasazerskiej i sa dostosowane do potrzeb oséb
niepetnosprawnych (utatwiony dostep oraz specjalnie przygotowane miejsce dla oséb poruszajacych sie na
wozkach). Ponadto w ramach projektu uruchomiono dwie linie kolejowe dojezdzajace do przystanku kole-
jowego Warszawa - Lotnisko Chopina: SKM S2 (Sulejéwek - Warszawa Srodmiescie - Warszawa Lotnisko
Chopina), SKM S3 (Legionowo - Warszawa Centralna - Warszawa Lotnisko Chopina).

FOTOGRAFIA 10. Nowy tabor.

Zrédto: ZTM Warszawa.

57 Na podstawie badania ankietowego zrealizowanego wsrod cztonkéw IGKM.
%8 Biata ksiega. Kolejowe przewozy pasazerskie, Warszawa 2016 r.
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W ramach drugiego projektu PO 1i$ pn. Zwiekszenie mozliwosci przewozowych Szybkiej Kolei Miejskiej Sp. z o.o.
w ruchu aglomeracyjnym Warszawy na istniejgcych i planowanych liniach zastosowano system informacji pasa-
zerskiej w obstudze mieszkancéw Warszawy i warszawskiego obszaru metropolitalnego, w tym zapewniono
osobom z niepetnosprawnoscig dostep do transportu kolejowego. Obstugiwane linie - gtéwnie SKM S1
(Otwock - Pruszkéw) i SKM S9 (Warszawa Zachodnia - Legionowo).

FOTOGRAFIA 11. Nowy tabor.

Zrédto: ZTM Warszawa.

Uruchomienie todzkiej Kolei Aglomeracyjnej poprawito skomunikowanie aglomeracji. Dzieki projektowi
finansowanemu z PO 1i$ zmodernizowano stacje kolejowe, pasazerom oddano nowe pociagi, ruszyty pota-
czenia na nowych trasach. Jednak w ocenie NIK> wcigz na oczekiwanym poziomie nie funkcjonujg jeszcze
wezty przesiadkowe.

Jednym z zatozeh powstania £ddzkiej Kolei Aglomeracyjnej byta poprawa jakosci potaczen kolejowych
w wojewoddztwie tédzkim. Te zatozenia oznaczajg m.in. wyznaczenie standardéw duzo wyzszych niz srednia
na polskiej kolei dla 0séb z niepetnosprawnoscia i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Osoby z niepet-
nosprawnoscia i osoby o ograniczonej sprawnosci ruchowej reprezentujg okoto 10% pasazeréw. W znaczacej
czesci sg to osoby korzystajgce z kolei regularnie - dojezdzajace do pracy, do szkoty czy na uczelnie.

Tabor £KM spetnia norme TSI PRM, czyli jest catkowite dostosowany dla oséb z ograniczong mobilnoscia.
Kazdy z pociggéw ma ponad 100 funkcjonalnosci dla pasazeréw o ograniczonej sprawnosci ruchowej. Sg
to m.in.: windy dla wozkéw w kazdym pociggu, wysuwany prog w drzwiach zwiekszajacy bezpieczenstwo
pasazeréw przy wsiadaniu i wysiadaniu, dopasowane porecze, brak stopni praktycznie w obszarze catego
pociagu, miejsca na wozki, przestronne toalety o szerokich drzwiach, przyciski alarmowe, system komunika-
téw gtosowych zapowiadajacych kazdy postdj pociggu uzupetniony informacja wizualng na wyswietlaczach,
oznaczenia w alfabecie Braille’a. W nowych pociggach typu Impuls, z ktorych pierwsze pojawig sie w 2018 .,
beda takze gniazdka do tadowania wozkoéw elektrycznych. W kazdym pociggu jest tez biletomat z petng oferta
biletéw, przystosowany do potrzeb oséb poruszajacych sie na wézkach. Osoby z niepetnosprawnoscia nie
muszg jechad czy is¢ do kasy.

Rozwiazania asysty czy obstugi w kasach sg powyzej norm, ktére narzucajg europejskie standardy. Z uwagi
na polityke zapewniania petnej swobody mobilnosci, ustuga asysty jest elementem dodatkowym. Prosba
o asyste dla 0séb z niepetnosprawnoscia realizowana jest w ciggu 24 zamiast 48 godzin, jak u pozostatych
przewoznikéw. Zgtosi¢ ja mozna telefonicznie lub za pomoca formularza on-line na stronie internetowe;j.
Wdrozone zostaty takze rozwigzania utatwiajace podréz. W kasach biletowych, na poktadach pociggdéw i na
stronie internetowej oferowana jest pomoc ttumacza jezyka migowego on-line. Kasy sg takze wyposazone
w petle indukcyjne, ktére utatwiajg komunikacje osobom z aparatami stuchowymi.

5? Raport NIK z 2016 roku, Budowa tddzkiej kolei aglomeracyjnej, w: https:/www.nik.gov.pl/plik/id,12294,vp,14679.pdf, [dostep: 13 stycznia 2018 r.]
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Wiekszos$¢ stacji i przystankéw w regionie tédzkim jest dostepna lub jest w chwili obecnej przebudowywana
tak, aby umozliwi¢ swobodny dostep do peronéw za pomoca windy lub rampy. Wazniejsza, ale wcigz nie-
dostepna stacja, jest planowana do modernizacji stacja £6dz Zabieniec. Z mniejszych przystankéw sa to na
przyktad Sieradz Meka, Grudze czy Kamien towicki - w tych dwdéch ostatnich nie ma mozliwosci dojazdu
do przystanku. W przypadku przebudowanego przystanku £6dz Niciarniana dostepnos¢ jest ograniczona.
Realizacja zadah w obszarze infrastruktury lezy po stronie PKP PLK i PKP S.A. Zgodnie z zatozeniami, w ra-
mach prowadzonych w regionie tédzkim inwestycji z funduszy samorzadu wojewddztwa, funduszy unijnych
i budzetu panstwa do 2023 r. na wiekszosci stacji i przystankow znikng bariery architektoniczne.

Nad wysoka jakoscig ustug i ich rozwojem czuwa Petnomocnik Zarzadu ds. oséb niepetnosprawnych i oséb
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej, odpowiedzialny za ksztattowanie polityki dostepnosci i koordynacje
dziatan zwiekszajacych jakos¢ swiadczonych ustug. Rozwigzania projektowe sg konsultowane, weryfikowane
i wspierane zaréwno przez lokalne, jak i krajowe organizacje pozarzagdowe, takie jak na przyktad: Fundacja
Widzialni, Spétdzielnia Socjalna FADO, Polska Fundacja Oséb Stabostyszacych, Polski Zwigzek Gtuchych
Oddziat w todzi, Fundacja Integracja.

Réwniez w badaniu na zlecenie NIK® podrézni wysoko ocenili komfort podrézowania KA. Niemal wszyscy
(95 proc.) zadowoleni byli z punktualnosci pociagdéw oraz z dostosowania sktadéw i peronéw do potrzeb
0s0b z niepetnosprawnoscia (91 proc.). Jednoczes$nie pasazerowie zwrdcili uwage na przepetnienie pociaggdéw
(48 proc.), problemy z dostepem do Internetu podczas podrézy (40 proc.). Co trzeci pasazer wskazat tez, ze
przestrzen na rowery, duzy bagaz i wézki dzieciece jest niewystarczajaca.

todzka Kolej Aglomeracyjna jednak nie w petni gwarantuje swobody w podrézy kazdemu pasazerowi (nie-
ktére inwestycje realizowane w ramach budowy systemu £KA tzw. prac ,okotokolejowych”, np. przystankow
komunikacji miejskiej w bezposrednim sasiedztwie obiektéw kolejowych czy parkingéw samochodowych dla
pasazerow kolei). W raporcie NIK stwierdzono réwniez, iz wcigz na oczekiwanym poziomie nie funkcjonuje:
Wspdlny Bilet Aglomeracyjny (przede wszystkim z powodu braku porozumienia przewoznikéw) oraz wezty
przesiadkowe. Poprawy wymaga takze czestotliwos$¢ kursowania pociggdéws?.

£KM jest na etapie przygotowywania nowych, innowacyjnych projektéw z zakresu technologii cyfrowych,
ktére beda miaty na celu wspieranie 0séb z niepetnosprawnoscig w codziennych i samodzielnych podrézach.

FOTOGRAFIA 12. t6dzka Kolej Aglomeracyjna.

0Tamze.
$1Tamze

83



84

Whptyw projektéw transportowych zrealizowanych z PO 1i$ 2007-2013 na mobilno$¢ os6b
Z niepetnosprawnosciami oraz oséb z ograniczong mozliwoscia poruszania sie

Zrédto: http:/lodz.wyborcza.pl/. [dostep: 10 stycznia 2018 r.]

7.3. Opinia spoteczna

Badanie ankietowe i wywiady indywidualne wséréd przedstawicieli NGO i oséb z niepetnosprawnosciami
zrealizowane w listopadzie 2017 r. przez CUPT.

Wszystkie osoby ankietowane i te, z ktérymi przeprowadzono wywiady, podkreslity, iz zauwazajg pozytywne
zmiany w transporcie publicznym. Oceniaja, iz istniejgcy system transportu miejskiego jest dla nich uzyteczny
w bardzo duzym badz duzym stopniu. Zdaniem respondentéw, poréwnujac lata 2006-2015, w duzym stopniu
nastapita poprawa standardéw podrézy w transporcie zbiorowym. Zwiekszyta sie réwniez dostepnosé tego
systemu m.in. poprzez dostosowywanie taboru, wprowadzenie gtosowe] informacji na przystankach (w tym
przypadku zaznaczano, iz wciaz jest tego za mato), przeszkolenie kierowcow.

Odpowiedzi wskazuja, iz elementami najbardziej utrudniajacymi osobom z réznymi rodzajami niepetno-

sprawnosci podréz srodkami komunikacji miejskiej sa:
brak jednolitych zasad komunikacji pomiedzy kierowcami pojazdéw komunikacji miejskiej a osobami
Z niepetnosprawnoscia;
réznorodno$¢ pojazdow, co powoduje, ze do kazdego trzeba podchodzié¢ inaczej. Na przyktad w czesci
pojazdéw tramwajowych, aby motorniczy roztozyt elektryczng rampe, niepetnosprawny pasazer musi
najpierw wcisng¢ niebieski przycisk. A w pozostatej czesci tramwajow motorniczy bez naciskania
przycisku moze to zrobi¢ sam, widzac stojgcego na peronie niepetnosprawnego, ktéry sygnalizuje
zamiar jazdy;
brak umiejetnosci niektérych kierowcoéw do roztozenia rampy oraz zachowanie wskazujace brak empatii
wobec podréznych, ktérzy wymagajg pomocy ze strony motorniczego;
trudnosci z dotarciem na wiele perondéw (bardzo czesto s3 tam popsute dzwigi osobowe);
na niektérych przystankach podniesienia maksymalnej dopuszczalnej wysokosci peronéw przystankow
oraz brak mozliwosci ewentualnej aranzacji pod katem oséb niedowidzacych i niewidomych;
nie w petni wykorzystywane mozliwosci istniejgcej infrastruktury i taboru. Przyktadowo w autobusach
i tramwajach sg wysuwane platformy, ktére majg pomagac osobom o ograniczonej mozliwosci poruszania
sie, ale czesto nie da sie ich otworzy¢. S3 ,zapieczone”, poniewaz nigdy nie byty uzywane;
niska $wiadomos$¢ motorniczych i brak empatii - mozliwos$¢ upadku, gdy kierowca nie prowadzi pojazdu
w sposob ptynny i bezpieczny;
niski poziom wspétpracy instytucji publicznych w kontekscie planowania dostepnosci infrastruktury
transportowej (liniowej i punktowej) - przyktadem jest brak wind i podjazdéw z poziomu Dworca Cen-
tralnego w Warszawie na przystanki tramwajowe czy trudnos$¢ dostosowania wysokosci peronéw na
dworcach, gdzie kazdy z przewoznikéw posiada inny tabor.
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Ponizej zamieszczamy kilka cytatéw, ktére przyblizajg powyzsze problemy®?.

»Korzystam z autobuséw miejskich nieregularnie ok. 2 razy tygodniowo (w okresie zimowym), natomiast regularnie
ok. 8-10 razy tygodniowo. Poruszam sie najczesciej sprawdzonymi liniami, ktére wiem, Ze sq dostosowane. Zdecy-
dowanie sytuacja sie polepsza. Do niedawna gtéwnym problemem byto to, ze poziom dostosowania autobuséw byt
okreslany procentowo (np. dana linia byta obstugiwana w 47% autobusami niskopodtogowymi) - co byto niemozliwe
do zastosowania w Zyciu codziennym. Sporym problemem tez czesto byta komunikacja z kierowcami - zdarzaty sie
niestety sytuacje, w ktérych kierowca nie chciat wyciggngc platformy bqgdz rzucat aroganckie uwagi w stosunku
do mnie, kiedy prositam o pomoc we wjechaniu do autobusu. Dodatkowo - w Katowicach zdarzaty sie sytuacje, ze
autobus na rozktadzie byt okreslony jako niskopodtogowy, natomiast w rzeczywistosci nie posiadat platformy. Na
szczescie, po napisaniu skargi do przewoznika podrézowanie zmienito sie na lepsze (personel jest lepiej przeszkolony
oraz linia jest w 100% obstugiwana autobusami niskopodtogowymi)”.

,Najczesciej korzystam z tramwaju i metra, rzadziej z autobusow (tj. odkqd w okolicy mojego miejsca zamiesz-
kania pojawita sie linia tramwajowa i zastgpita czesé linii autobusowych), sporadycznie z szybkiej kolei miejskiej.
Poruszam sie na wézku elektrycznym, co powoduje, ze wjazd do pojazdu musi by¢ ptaski, z uzyciem platformy,
moge rowniez przejechac przez niewielki prég. Odkqgd wszystkie autobusy w Warszawie sq niskopodtogowe,
z przejazdami nie ma ktopotu - kierowca wychodzi, otwiera platforme, wjezdzam, to samo powtarza sie przy
wyjeZdzie. Natomiast w przypadku tramwajéw i metra sprawa jest nieco bardziej ztozona, tj. sq rézne typy
wjazdow. Do tramwajow typu Swing oraz pociggéw metra typu Siemens wjezdzam po wysuwanej automa-
tycznie platformie. Poza rzadkimi awariami nie ma wiec ograniczen w korzystaniu z pojazdéw. Natomiast juz
tramwaje typu Jazz majq platforme wysuwang recznie z podwozia przez motorniczego. Niestety, jak sie oka-
zuje wysokos¢ przystankéw/wysokosc tramwajow nie sq ze sobqg kompatybilne i platformy czesto nie mozna
wysungcé, poniewaz blokuje sie o krawedz przystanku. W takiej sytuacji czesto jestem zmuszona wjechaé bez
niej, tj. przez prég, co jest niebezpieczne zaréwno dla mnie, jak i dla wézka (a wiele rodzajow niepetnospraw-
nosci, jak i modeli wézkéw, na to nie pozwala), ale decyduje sie na to, pomimo ryzyka uszkodzenia np. opon czy
podwozia wézka. Podobnie jest z pociggami metra typu Alstom, gdzie nie ma w ogédle platformy i od réznicy
w wysokosci miedzy podtogqg pociggu a peronem na danej stacji zalezy, czy moge wjechac czy nie. Natomiast
do tych najstarszych typéw pociggow metra, produkcji rosyjskiej, w ogéle nie ma mozliwosci, by wjechac na
wozku elektrycznym. Poniewaz jednak nie ma rozktadu jazdy pociggéw metra (z zaznaczeniem, ktére pociqgi
sq niskopodtogowe z platformq czy bez), a na rozktadzie jazdy tramwajoéw jest zaznaczone, czy tramwaj jest
niskopodtogowy (ale nie ma oznaczenia, czy jest to Swing czy Jazz), to planowanie podrézy jest nieco utrudnione.
Nigdy nie mam wiec pewnosci, czy kiedy pojawie sie na peronie metra, to przyjedzie piec¢ pod rzqd pociggéw
wysokopodtogowych produkcji rosyjskiej, a wiec czy bede czeka¢ na metro (nawet w godzinie szczytu) pietna-
scie minut, czy tylko dwie minuty. Decydujqc sie na podrézowanie komunikacjg miejskq w Warszawie, trzeba
miec to na uwadze i np. planowaé podréz z kilkunastominutowq rezerwq czasu, zna¢ alternatywne potqczenia
(np. gdy winda przy danej stacji metra nie dziata), by¢ dosc cierpliwym i asertywnym. Niestety zdarza sie, ze
motorniczy tramwajow w Jazzach nie wiedzq, jak roztozyc platforme (wymaga to niemalze potozenia sie na
przystanku, zeby siegnqgé pod podwozie i jg wysungc) czy proponujq, zebym wjechata bez niej ,bo tak bedzie
szybciej”. Zdarza sie wiec, ze instruuje po kolei, co zrobic, zeby wysung¢é platforme. Rzeczywiscie, trwa to dtuzej
niz wysuniecie platformy automatycznie i ten czas powinien by¢ wziety pod uwage przy wyborze tramwajéw
w momencie zakupu - czy warto wydawac mniej na recznie wysuwang platforme, co opéznia odjazd tramwaju
z przystanku (a za nim kilku kolejnych), a czesto wrecz uniemozliwia podréz osobie poruszajqcej sie na wézku,
jesli podjazdu nie mozna wysungqc (lub motorniczy wyjgtkowo nie chce jej roztozyc). Raz jechatam pociggiem
szybkiej kolei miejskiej, z Dworca Centralnego na Lotnisko Chopina i wspominam to bardzo dobrze, chociaz
nie obyto sie bez drobnych przeszkéd. Mianowicie, jak sie okazato, peron na Dworcu byt wyzej niz podtoga
pociqggu, co uniemozliwito roztozenie rampy zainstalowanej na state przy drzwiach - natomiast na stanie
w pociqgu byta druga rampa, ktéra pasuje do kazdej wysokosci miedzy pociggiem a peronem. Wiec jak widad
na tym przyktadzie, uniwersalne rozwiqzania sprawdzajq sie zawsze”.

62\\szystkie cytaty pochodza z wywiadéw i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wptywu projektéw PO 1iS na mobilnoé¢ oséb
Z niepetnosprawnosciami i 0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
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»,Moja codzienna podréz do pracy wyglgda tak, ze: ide na przystanek tramwajowy, aby dojecha¢ do metra.
Jeszcze rok temu byt to autobus, ale w zwigzku z wybudowaniem linii tramwajowej linia autobusowa zostata
zlikwidowana. Tak wiec ide na tramwayj (na tej linii wszystkie tramwaje sq typu Jazz) i kiedy podjezdza widze, czy
réznica wysokosci miedzy przystankiem a tramwajem jest odpowiednia, by wysunqgc¢ podjazd, czy bede musiata
wjechac nieco ryzykownie bez podjazdu. Jest to wiec tzw. ruletka - czasem wjezdzam bez problemu, czasem
Z problemami (ze strony sprzetu i motorniczego). No, ale wsiadtam i jade.

Nastepnie wysiadam z tramwaju (analogicznie na rézne sposoby) i ide do windy, zeby zjechaé na peron. Winda
ta akurat zwykle dziata, ale gdyby nie dziatata, musze jechac do drugiej windy po drugiej stronie ronda, ha czym
trace kilka minut.

Jestem na peronie metra i znéw ruletka. Moze byc tak, ze od razu przyjedzie Siemens, moze byc tak, ze piec¢
kolejnych pociggéw to wysokopodtogowe. Poniewaz jezdze do pracy na statq godzine, to mniej wiecej wiem,
o ktoérej powinnam by¢ na peronie, zeby ,zatapac” sie na niskopodtogowy pociqg, ale bywa réznie.

Wysiadam na stacji Swietokrzyska i ide do windy, zeby zjecha¢ na peron Il linii. Zazwyczaj winda dziata, a jesli
nie, to musze dostac sie do drugiej windy, na czym trace kilka minut. Jesli druga winda na Il linie tez nie dziata,
musze np. wyjechac na powierzchnie i zrobié¢ sobie spacer do kolejnej stacji metra.

Na Il linii jezdzq tylko Siemensy, wiec nie ma problemu, zeby wsigsc i wysigsc. Dalej znowu kwestia, czy winda
na stacji docelowej dziata, czy nie (sq dwie, wiec co najmniej jedna dziata).

Tak wiec, biorgc pod uwage wszystko, co moze nie zadziata¢ (podjazd do tramwaju, windy w metrze, typ pociggu
metra), moja podréz moze trwac od okoto 50 minut do nawet 1,5h”.

Podsumowanie:

W5réd projektéw wdrazanych w ramach PO 1i$ w zakresie transportu miejskiego ze szczegélnym uwzgled-
nieniem regut wzmacniajacych zasady réwnosciowe warto wymienié¢ m.in. projekty Tramwajow War-
szawskich¢® czy Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiejé4, ktory w ramach PO 1i$ 2007-2013 jest kolejnym
przedsiewzieciem, stuzgcym poprawie dostepnosci i jakosci transportu publicznego w Gdansku. Najwaz-
niejszym elementem gdanskiego projektu byta budowa nowej linii tramwajowej Siedlce - przystanek
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej Bretowo z odgatezieniem w ul. Buloriska. Bezposrednim jego efektem
byta integracja podsysteméw komunikacji publicznej funkcjonujacych na terenie tréjmiejskiego transportu
metropolitalnego. Przede wszystkim zas zintegrowane ze sobg zostang systemy transportowe Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej i komunikacji miejskiej w Gdansku. Budowa linii tramwajowej umozliwita zapew-
nienie szybkiego transportu szynowego dla mieszkancow Trojmiasta, w tym oséb z niepetnosprawnos-
Cig i z ograniczeniami ruchowymi oraz przyjezdnych z lotniska do centrum miasta. W trakcie realizacji
Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej - etap Il B przeprowadzono szereg spotkan i konsultacji ze
Srodowiskami oséb niepetnosprawnych. W celu ujednolicenia rozwigzan projektowych utatwiajgcych
poruszanie sie osobom niewidomym i niedowidzacym po przystankach tramwajowych na terenie miasta
Gdanska, Zarzadzeniem Prezydenta Miasta Gdanska nr 755/2015 wprowadzono wytyczne w zakresie
projektowania przystankéw tramwajowych na terenie miasta. Spowodowaty one m.in. obowigzek za-
stosowania na peronach ptytek prowadzacych dla oséb z niepetnosprawnoscia oraz zéttej kolorystyki
ostrzegajacej, lepiej widocznej dla oséb niewidzacych. W ramach taczenia réznych srodkéw transportu,
w Projekcie GPKM Il B zrealizowano: wspélny pas autobusowo-tramwajowy, wspdlny peron tramwajowo-
-kolejowy, wezet integracyjny, umozliwiajacy przesiadanie sie w systemie ,door to door” z tramwaju do

63 \Wiecej na temat poszczegoinych projektéw w: Badanie ex post wsparcia sektora transportu w PO 1i$ 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-1V-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 utatwity mobilno$¢ oséb z niepetnosprawnoscia i z ograniczonymi
mozliwosciami poruszania sie.

Polityka spojnosci niewatpliwie wptyneta na wzrost Swiadomosci, jakie grupy spoteczne wymagaja
wiekszej uwagi. Miasta zaczety nawet ubiegac sie o certyfikaty, np. miasta przyjaznego seniorom. Dzieki
temu, ze wszystkie inwestycje infrastrukturalne wspétfinansowane ze $rodkéw programéw operacyj-
nych 2007-2013 musiaty by¢ dostosowane do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscia, wzrosta swiado-
mos$¢ zaréwno wsérdd beneficjentéw (wnioskodawcéw, ktérzy otrzymali dofinansowanie), jak i wsrod
wykonawcow (zakontraktowanych do wykonania prac). Bedzie to miato wptyw na przyszte inwestycje,
poniewaz pewne schematy myslenia zostaty na dobre zakorzenione. Dzieki temu poprawia sie sytuacja
0s6b z niepetnosprawnoscia.

Podsumowujac, rozwéj komunikacji miejskiej w duzym stopniu doprowadzit do mobilnosci i zwiek-
szenia dostepu dla osdb z niepetnosprawnoscia i z ograniczeniami w poruszaniu sie. Niwelowanie
barier jest efektem kombinacji wielu dziatain, w tym takze organizacyjnych i Swiadomosciowych.
Nie zmienia to faktu, ze projekty polegajace na budowie lub modernizagji linii lub zakupie taboru
dostepnego dla wszystkich mieszkancow sa warunkiem koniecznym do tego, aby wzrést udziat oséb
korzystajacych z transportu zbiorowego w przewozach na terenie miast i aglomeracji. Konieczne jest
stworzenie uwarunkowan, ale réwniez zwiekszenie Swiadomosci potrzeb oséb z niepetnosprawnos-
ciami, zwtaszcza w mniejszych miejscowosciach.
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Wptyw projektow transportowych zrealizowanych z PO 1i$ 2007-2013 na mobilnos¢ osob
Z niepetnosprawno$ciami oraz oséb z ograniczong mozliwoscig poruszania sie

8. Wptyw projektdéw transportowych
zrealizowanych w ramach PO [iS 2007-
2013 na udziat w zyciu spotecznym osob
Z niepetnosprawnosciami i 0sdéb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie

8.1. Ocena administracji samorzadowej projektow
transportowych PO li$ pod katem dostepnosci

Podczas zbierania danych na potrzeby Ekspertyzy do 16 marszatkéw wojewddztw zostaty wystane kwestiona-
riusze ankietowe z pytaniami dotyczacymi wptywu PO 1i$ na mobilnoé¢ oséb z niepetnosprawnoéciami i 0séb
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Zwrotnie otrzymano 14 ankiet z urzedéw marszatkowskich. Jeden
Urzad Marszatkowski poinformowat, iz ,nie posiada informacji ani danych moggqcych by¢ przydatnymi dla CUPT".
Ponadto nalezy wskazad, iz w czesci ankiet nie udzielono odpowiedzi na wszystkie pytania.

Ponizej wskazano podziat opinii w zakresie kluczowych kwestii, majacych wptyw na zycie mieszkarncéow z nie-
petnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
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WYKRES 16. Ocena przedstawicieli urzedéw marszatkowskich.

OCENA PRZEDSTAWICIELI URZEDOW MARSZAtKOWSKICH

w wyniku realizacji inwestycji transportowych PO 1i$
nastapito zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej

oraz dostepnosci ustug transportowych dla oséb

z niepetnosprawnosciami i o ograniczonych mozliwosciach
poruszania sie na terenie regionu

zapewniona zostata odpowiednia promocja projektow
transportowych wsréd oséb z niepetnosprawnosciami
i 0 ograniczonych mozliwosciach poruszania sie

informacja o zrealizowanych projektach transportowych
jest tatwo dostepna dla 0séb z niepetnosprawnosciami
i 0 ograniczonych mozliwosciach poruszania sie

skrdcit sie czas podrézy osob z niepetnosprawnosciami
i 0 ograniczonych mozliwosciach poruszania sie

nastapita poprawa jakosci aglomeracyjnych podrézy
wykonywanych przez osoby z niepetnosprawnosciami
i 0 ograniczonych mozliwosciach poruszania sie

wzrosta dostepnos¢ infrastruktury kolejowej, w tym
dworcowej, skutkujaca poprawa warunkoéw obstugi
pasazerow z niepetnosprawnosciami i o ograniczonych
mozliwosciach poruszania sie

zwiekszyta sie dostepnos¢ do komunikacji zbiorowej
funkcjonujacej na terenie wojewddztwa dla uzytkownikéw
Z niepetnosprawnosciami oraz o ograniczonych
mozliwosciach poruszania sie

o
N

Liczba urzedéw marszatkowskich odpowiedz ,NIE”

B Liczba urzedéw marszatkowskich odpowiedz ,TAK”

Zrédto: Opracowanie wiasne za: informacje z ankiet.

4 6 8 10 12 14
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Z niepetnosprawnosciami oraz oséb z ograniczong mozliwoscia poruszania sie

Jak widac¢ z powyzszych wynikéw, realizacja projektéw transportowych zdaniem ankietowanych oddziaty-
wata na szereg czynnikéw wptywajgcych na komfort zycia lokalnych spotecznosci, w szczegdlnosci osob
Z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Nalezy wskazaé, iz 12 przedstawi-
cieli urzedéw marszatkowskich wystawito pozytywna ocene spéjnosci zrealizowanych z PO 1i§ 2007-
2013 inwestycji transportowych w kontekscie budowy na terenie wojewodztwa zintegrowanego systemu
transportowego pozbawionego barier dla 0séb z niepetnosprawnos$ciami i o ograniczonych mozliwosciach
poruszania sie. Jeden przedstawiciel ocenit to bardzo pozytywnie. Nie byto ocen negatywnych i bardzo
negatywnych. Zastrzegano jednak, iz ,Inwestycje transportowe zrealizowane z PO iS 2007-2013 stanowity
pierwszy etap w kierunku budowy zintegrowanego systemu transportowego na terenie wojewddztwa, jednakze
zdecydowanie ich realizacja byta niewystarczajgca w stosunku do potrzeb wojewddztwa okreslonych na etapie
programowania PO [i$ 2007-2013"¢5.

W kwestii oceny stopnia zwiekszenia zdolnos$ci wojewddztwa do efektywnego i skutecznego wykorzystania
potencjatu oséb z niepetnosprawnosciami i oséb o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie w wyniku
inwestycji transportowych zrealizowanych z PO 1i$ 2007-2013 dominowaty odpowiedzi ,w duzym” (8 odp.),
dwa urzedy wskazaty na odpowiedz ,w niewielkim’, a jeden ,w bardzo duzym”. W przypadku tej ostatniej oceny
wskazano, iz Swiadczy o tym ,liczba 0sob z niepetnosprawnosciq poruszajqcych sie przy pomocy wozka przewieziona
przez Przewozy Regionalne na terenie wojewddztwa w latach 2010-2017".

WYKRES 17. Liczba o0séb z niepetnosprawnoscia, poruszajacych sie przy pomocy wézka, przewiezionych
przez Przewozy Regionalne na terenie ankietowanego wojewddztwa w latach 2010-2017.

LICZBA OSOB Z NIEPEENOSPRAWNOSCIA PORUSZAJACA SIE NA WOZKACH
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&®» |iczba oséb z niepetnosprawnoscia poruszajaca sie na wozkach

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z ankiety.

¢SWszystkie cytaty pochodza z wywiadéw i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wptywu projektéw PO 1i$ na mobilnos¢ osob
z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
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Jeden z urzedéw marszatkowskich jako potwierdzenie oceny duzego wptywu projektéw PO IiS przedstawit
ponizsze dane:

TABELA 5. Statystyka przewozoéw.

LICZBA PASAZEROW

A PRZEWOZOW 2014 2015

Dzieci i mtodziez dotkniete inwalidztwem lub niepet-
nosprawne do ukonczenia 24. roku zycia oraz studenci
dotknieci inwalidztwem lub niepetnosprawni do ukon-
czenia 26. roku zycia - wytacznie przy przejazdach

Z miejsca zamieszkania lub z miejsca pobytu do przed-
szkola, szkoty, szkoty wyzszej, placéwki opiekunczo-
-wychowawczej, placéwki o$wiatowo-wychowawczej,
specjalnego osrodka.

105571 106 765 108 711 52205

Osoby niewidome uznane za niezdolne do samodziel-

. .. 33433 35009 37 527 38787
nej egzystencji.

Przewodnik lub opiekun towarzyszacy w podrézy
1) osobie niezdolnej do samodzielnej egzystencji (2)
albo

2) osobie niewidome;j.

83 689 82 905 83 641 84 821

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z ankiety.

Pojawiaty sie rowniez stwierdzenia, iz ,Inwestycje zwiekszyty mozliwosé wtqgczenia oséb z niepetnospraw-
nosciq do uczestnictwa w zyciu spotecznym poprzez ograniczenie barier infrastrukturalnych stanowiqgcych
przeszkody w swobodnym poruszaniu sie oraz zwiekszenie dostosowania taboru przewozowego (kolejowego)
do potrzeb ruchu kwalifikowanego. Inwestycje przyczynity sie rowniez do przetamywania barier fizycznych,
systemowo-proceduralnych, informacyjnych czy mentalnych (zwiekszyt sie poziom otwartosci i skfonnosci do
pomocy personelu swiadczgcego ustuge oraz wspotpasazerow)”.

W przypadku ,niewielkiego” poziomu wskazywano, iz ,inwestycje zrealizowane z PO 1iS 2007-2013 przyczy-
nity sie w stopniu niewielkim ze wzgledu na zakres zrealizowanych projektéw - gtéwne inwestycje na terenie
wojewddztwa dot. budowy drég lub modernizacji linii kolejowych. Jednakze zaznacza sie, ze doktadna ocena
nie jest mozliwa do wykonania, gdyz tut. Urzqd nie prowadzi zadnej statystyki danych objetych zapytaniem.
Zaktada sie, ze projekty planowane do realizacji w nowej perspektywie znacznie zwiekszqg omawiang zdolnos¢”.

10 urzedéw marszatkowskich wskazato, iz aktualnie istniejacy na terenie wojewddztwa system transportu
miejskiego jest w duzym stopniu uzyteczny z punktu widzenia mieszkancéw z niepetnosprawnosciami
i 0 ograniczonych mozliwosciach poruszania sie. W tym przypadku wskazywano, iz jest to gtdwnie ocena
subiektywna. Urzedy stwierdzaty, iz nie posiadajg zadnych zrédtowych danych w omawianym zakresie.
Jednakze ze wzgledu na szereg udogodnien wprowadzonych w ostatnich latach dla oséb z niepetnospraw-
nosciami i ograniczong mozliwoscig poruszania sie wskazany byt stopnien duzy. Wsréd wyzej wskazanych
udogodnien mozna wyszczegdlnic: autobusy niskopodtogowe, informacje pasazerska w autobusach i na
przystankach. Pomimo podejmowanych dziatan i widocznej poprawy, komunikacja miejska wcigz nie jest
jeszcze w petni dostosowana do potrzeb oséb niepetnosprawnych.

W 10 ankietach wskazano, iz w zwiazku z realizacja projektéw transportowych PO 1i$ w duzym stopniu na
terenie osrodkéw miejskich wojewoddztwa nastgpita poprawa standardéw podrézy w transporcie zbiorowym,
w tym zwiekszenie dostepnosci do systemu transportowego osobom z niepetnosprawnos$ciamii o ograniczonych
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mozliwosciach poruszania sie. Dwa urzedy wskazaty na stopien bardzo duzy. W pytaniu tym proszono tez
o wymienienie czynnikow, ktore na to wptynety. Wéréd odpowiedzi pojawiaty sie m.in.:
1. budowa obwodnicy Augustowa i Zambrowa, co miato wptyw na standard podrézy w transporcie zbiorowym
na terenie miasta Augustowa, w jego najblizszym otoczeniu, jak réwniez w wymiarze catego wojewddztwa;
2. budowa obwodnicy Zambrowa, co miato wptyw na standard podrdzy w transporcie zbiorowym na terenie
miasta Augustowa, w jego najblizszym otoczeniu, jak rowniez w wymiarze catego wojewddztwa;
3. zakup nowoczesnego taboru kolejowego zwiekszajgcego znaczaco standard podrézowania, w tym réwniez
osobom z niepetnosprawnosciami i o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie;
4. przystosowanie pojazdéw do obstugi oséb z niepetnosprawnosciami i o ograniczonych mozliwosciach
poruszania sie;
5. budowa weztéw integracyjnych i przystankéw przystosowanych do obstugi 0oséb z niepetnosprawnosciami
i 0 ograniczonych mozliwosciach poruszania sie;
6. zastosowanie w pojazdach audiowizualnego systemu informacji pasazerskiej, co dostosowuje pojazdy do
potrzeb oséb z dysfunkcjami sensorycznymi;
7. elektroniczne rozktady jazdy na przystankach (w Rzeszowie wyposazone w specjalny przycisk, ktory
uruchamia informacje gtosowa, kiedy odjezdzajg poszczegdlne autobusy);
8. przebudowa dworcéw i przystankow.

W 11 ankietach na prosbe o ocene zgodnie z posiadang wiedzg, jak zrealizowane inwestycje transportowe w ra-
mach PO 1i$ 2007-2013 oceniane s3 przez osoby z niepetnosprawnosciami i o ograniczonych mozliwosciach
poruszania sie, wskazywano ,pozytywny wptyw”. Podkreslano, iz ,,Z pewnoscig osoby z niepetnosprawnosciami
i 0 ograniczonych mozliwosciach poruszania sie dostrzegajq wdrazane rozwiqgzania pod ich kqtem. Jednak podejmo-
wane dziatania sq nadal niewystarczajqce, transport zbiorowy wcigz nie jest jeszcze w petni dostosowany do potrzeb
0s0b niepetnosprawnych”. , Zrealizowane inwestycje sq oceniane raczej pozytywnie. Nie sq jednak wystarczajqce,
poniewaz tylko czesciowo zaspokajajq potrzeby oséb z niepetnosprawnosciami i o ograniczonych mozliwosciach
poruszania sie”. ,Niewgtpliwie mozna spotkac sie z pozytywnymi opiniami, niemniej jednak oczekiwania i potrzeby
spoteczne w przedmiotowym zakresie sq wciqz olbrzymie, zwtaszcza na liniach regionalnych i lokalnych, gdzie
wielkos¢ inwestowanych srodkow jest nieporéwnywalnie mniejsza”. Wskazywano réwniez jednak, iz ,Inwestycje
transportowe w ramach PO [iS 2007-2013 oceniane sq pozytywnie przez osoby z niepetnosprawnosciami, jednakze
powinno sie potozy¢ wiekszy nacisk na promocje i akcje poswiecone osobom niepetnosprawnym, np. w ramach
Europejskiego Zréwnowazonego Tygodnia Transportowego”.

Na nizszym poziomie administracji samorzadowej, tj. w powiatach, dominuje wskazanie, iz w ,niewielkim” stopniu
istniejgcy na terenie powiatu system transportu jest uzyteczny z punktu widzenia mieszkanncéw z niepetnospraw-
nosciami i o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie. Whnioski takie udato sie wysnu¢ z 10 ankiet otrzyma-
nych ze starostw powiatowych. Z drugiej jednak strony w wiekszos$ci wskazano na pozytywna ocene spdjnosci
zrealizowanych z PO 1i$ 2007-2013 inwestycji transportowych w kontekscie budowy zintegrowanego systemu
transportowego pozbawionego barier dla oséb z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
Jednoczesnie dominuje poglad, iz inwestycje transportowe zrealizowane z PO [iS w ,niewielkim” stopniu zwigkszyty
zdolnos¢ powiatu do efektywnego i skutecznego wykorzystania potencjatu oséb z niepetnosprawnosciami i oséb
o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie. Jedynie jeden powiat odpowiedziat ,w duzym stopniu”, uzasadniajac
jednoczesnie swoja odpowiedzZ posiadanymi ,informacjami o srodkach i sposobach transportu”.

Aspektem nieco zmieniajgcym obraz jest odpowiedz na pytanie o uzytecznos¢ istniejgcego na terenie
powiatu systemu transportowego pod katem oséb z niepetnosprawnosciami. Potowa respondentéw
okreslita ten stopien jako ,duzy”, pozostali jako ,niewielki”. Podobnie w potowie przestanych ankiet
wskazano, iz zgodnie z posiadana wiedza przeprowadzone inwestycje PO 1i$ sg oceniane pozytywnie
przez osoby z niepetnosprawnosciami. Wskazano jednoczesnie, iz ,powinno by¢ wiecej udogodnien dla
0s6b niepetnosprawnych”. ,Kazde kolejne udogodnienie, ktére jednoczesnie nie ogranicza swobody 0séb nie-
petnosprawnych, bedzie réwnie pozytywnie odbierane”. W jednej ankiecie pojawita sie ocena ,bardzo zle”,
ale bez uzasadnienia.
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W kwestionariuszu ankiety poproszono rowniez o wskazanie utatwien, ktére powinny by¢ stosowane w szer-
szym zakresie. W$rod wpisanych propozycji nalezy wymienic:
pomoc przy zatadowaniu i odbiorze bagazy,
aplikacje na smartfony utatwiajgce dojscie do wtasciwego peronu/przystanku,
pomoc w odnalezieniu wtasciwego miejsca w pociggu/autobusie,
realizacja w szerszym zakresie udostepnienia ustug on-line dotyczacych rezerwacji i zakupéw biletéw,
przystosowanie infrastruktury dworcowe;j i przystankowej do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami
i 0 ograniczonych mozliwosciach poruszania sie,
zakup wyspecjalizowanych $rodkéw transportu,
udostepnienie szerszej informacji na temat realizowanych zadan transportowych,
ulepszenie infrastruktury przystankowej i dworcowej,
montowanie tablic tyflograficznych dla oséb z dysfunkcjami wzroku i poruszania sie.

Powyzsze ustalenia pokazujg, iz w skali wojewddztwa bardziej widoczne sg zmiany w dostepnosci transportu
dla oséb z niepetnosprawnosciami. Natomiast lokalnie, zwtaszcza w mniejszych miejscowosciach, te zmiany sg
zauwazalne w znikomym zakresie albo w ogdle ich nie ma. Wynika to z faktu, iz wsparcie PO 1i$, ale réwniez
innych PO, dedykowane byto i nadal jest gtéwnie duzym osrodkom miejskim. Potrzebne s3 srodki finansowe
na wprowadzenie zmian w lokalnym transporcie publicznym.

8.2. Praca

Chyba nikt nie ma watpliwosci, iz praca w zyciu kazdego cztowieka zajmuje bardzo wazne miejsce. Pozwala
na pozyskanie srodkéw do zycia dla siebie i rodziny. Szeroko rozumiana aktywno$¢é zawodowa jest bardzo
waznym aspektem funkcjonowania cztowieka, gdyz wzmacnia poczucie wtasnej wartosci. Szczegélnie oso-
bom z niepetnosprawnosciami pozwala czu¢ sie potrzebnymi i niezaleznymi. Wykonywanie pracy w istotny
sposéb wptywa na caty proces rehabilitacji oséb z niepetnosprawnoscia. Prace zalicza sie do czynnikdw,
ktére bardzo czesto przyspieszajg powrét do petnej lub czeSciowej sprawnosci, poniewaz poprawia ogoélng
sprawnos$¢ ruchowg, wzmacnia obraz swojej osoby.

Wedtug wynikéw reprezentacyjnego Badania Aktywnosci Ekonomicznej Ludnosci (BAEL) prowadzonego przez
GUS w 2015 r. w Polsce mieszkato 22 607 tys. osob w wieku produkcyjnym (kobiety 18-59 lat; mezczyzni
18-64 lata), z czego 8,2% (1 864 tys.) to osoby niepetnosprawne prawnie. Trzeba mie¢ réwniez na uwadze,
ze nie wszystkie osoby z niepetnosprawnos$ciami posiadajg stosowne orzeczenia lekarskie, tak wiec liczba
ta jest na pewno wieksza.

Na koniec 2014 r. bierni zawodowo, czyli osoby niepracujace i nieposzukujgce pracy, stanowity 43,7%% ogétu
ludnosci w wieku 15 lat i wiecej. Gtéwnymi przyczynami braku aktywnosci zawodowej byty:

emerytura - 49,0%

nauka, uzupetnianie kwalifikacji - 19,4%

choroba lub niepetnosprawnos¢ - 13,7%.

Osoby w wieku produkcyjnym stanowity 42,6% oséb biernych zawodowo. Wsrdéd tej populacji gtéwnymi
przyczynami biernosci byty:

nauka i uzupetnianie kwalifikacji - 26,9%

choroba lub niepetnosprawnos$¢ - 24,5%

obowiagzki rodzinne i zwigzane z prowadzeniem domu - 23,7%

emerytura - 12,3%.

s¢Wedtug GUS, Badanie BAEL przeprowadzone w IV kwartale 2014 r.
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Natomiast w Il kwartale 2017 r. struktura biernych zawodowo wedtug przyczyn biernosci przedstawiata sie
nastepujaco:

WYKRES 18. Struktura biernych zawodowo.

STRUKTURA BIERNYCH ZAWODOWO WED+tUG PRZYCZYN

2,20%
2,60%— |

B emerytura
choroba, niesprawnos$¢
obowigzki rodzinne

nauka, uzupetnianie kwalifikacji

M zniechecenie bezskutecznoscia
poszukiwan pracy

13,10% pozostate

Zré6dto: Opracowanie wiasne za: dane z GUS.

Z powyzszych danych wynika, iz caty czas ponad 60% oséb niepracujacych i nieposzukujacych pracy to
osoby starsze i z niepetnosprawnosciami, a wiec o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Wsréd biernych
zawodowo wyrdznia sie grupe zniecheconych, do ktérej nalezg osoby nieposzukujgce pracy, poniewaz sg
przekonane, ze jej nie znajda.

Trudno jednak w ciggu krétkiego czasu zmienic te sytuacje, gdyz samo zatrudnienie jest uwarunkowane dtugo
trwajacymi czynnikami, takimi jak zdobycie wyksztatcenia i umiejetnosci, pokonanie barier fizycznych i men-
talnych. Takie zmiany dokonuja sie przez kilka pokolen.

W opracowaniach poswieconych problematyce zatrudnienia oséb niepetnosprawnych wskazywane sg dwa
podstawowe modele zatrudnienia ww. oséb na rynku pracy: zatrudnienie na otwartym rynku pracy oraz za-

trudnienie w specjalnych warunkach. Konstrukcje tych modeli przedstawia rysunek.

WYKRES 19. Formy zatrudnienia osob niepetnosprawnych.

ZATRUDNIENIE

ZWYKLE ZATRUDNIENIE WEASNA ZAKEADY ZAKEAD PRACA
ZAKEADY WSPOMAGANE DZIALALNOSC PRACY AKTYWNOSCI NAKEADCZA TELEPRACA
PRODUKCYJNE GOSPODARCZA CHRONIONEJ ZAWODOWEJ  (CHALUPNICTWO)

Zrédto: opracowanie wiasne za: T. Majewski, Rehabilitacja zawodowa os6b niepetnosprawnych, Centrum Badawczo-Rehabilitacyjne
Osob Niepetnosprawnych, Warszawa 1995 r.
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W 2000 r. Rada Unii Europejskiej wprowadzita pierwsza dyrektywe ,w sprawie rownego traktowania oséb
niepetnosprawnych przy zatrudnieniu i wykonywaniu zawodu” (2000/78 EC). Zapisano w niej m.in. obowigzek
dostosowania stanowiska pracy oraz usuniecia barier architektonicznych w miejscu pracy. Problemem s3 jednak
pozostate bariery, ktére istnieja poza miejscem zatrudnienia na drodze dom - praca. Aby zapobiec trudnos-
ciom wynikajacym z barier w drodze do pracy, zaczeto promowac teleprace jako nowg forme zatrudnienia dla
niepetnosprawnych. Wiaze sie to z odizolowaniem spotecznym osdéb z niepetnosprawnosciag zatrudnionych
na stanowiskach komputerowych we wtasnych domach.

Kolejnym waznym dokumentem, ktéry niestety nadal nie jest w Polsce wtasciwie zaakcentowany, jest Deklaracja
Madrycka z 2002 r. Przedstawiono w niej bardzo krotko nowa wizje niepetnosprawnosci. Zgodnie z jej zapisami
dziatania, majgce wptyw na sytuacje oséb z niepetnosprawnosciami, powinny by¢ konsultowane z organizacja-
mi, ktére ich reprezentuja. Bariery komunikacyjne, urbanistyczne czy architektoniczne to powéd, dla ktérego
wielu niepetnosprawnych, mimo checi, fizycznie nie ma mozliwosci reintegracji. Bez likwidacji barier nie mozna
osiggnac¢ zamierzonego celu. Do istotnej poprawy sytuacji zatrudnienia osdb niepetnosprawnych potrzebne
jest, zgodnie z zaleceniami Deklaracji Madryckiej, zaangazowanie wielu srodowisk: wtadz panstwowych i lo-
kalnych, organizacji spotecznych, pracodawcoéw, przedstawicieli mediéw, srodowisk naukowych, nauczycieli,
rodzicow oraz - co najwazniejsze - samych oséb niepetnosprawnych.

Wyznaczajac obszary dziatan strategicznych w Unii Europejskiej do 2020 r., przyjeto, ze jedna na szes¢ oséb
w krajach tej organizacji jest niepetnosprawna®’ w stopniu od lekkiego do znacznego, co oznacza, ze okoto 80
min Europejczykdéw czesto nie ma mozliwosci petnego uczestniczenia w zyciu spotecznym i gospodarczym
z powodu barier zwigzanych ze $rodowiskiem oraz postawami ich otoczenia.

W ramach zbierania danych do Ekspertyzy wystano ankiety do 16 Wojewédzkich Urzedéw Pracy. Uzyskano
zwrot na poziomie 14 ankiet.

TABELA 6. Zmiany w zatrudnieniu w podziale na wojewoddztwa.

LICZBA ZAREJE- LICZBA ZAREJE-

LICZBA ZAREJE- STROWANYCH LICZBA ZAREJE- STROWANYCH

STROWANYCH BEZROBOTNYCH STROWANYCH BEZROBOTNYCH

BEZROBOTNYCH Z NIEPEENO- BEZROBOTNYCH Z NIEPEENO-

OGOLEM SPRAWNOSCIAMI OGOLEM SPRAWNOSCIAMI

dolnoslaskie 127 457 7 375 99 952 8268
kujawsko-pomorskie 123 243 3910 107 255 5080
lubelskie 118 146 2834 107 895 4795
lubuskie 52293 2547 39 348 1833
t6dzkie 123 148 7 745 109 510 8739
matopolskie 112 602 4 676 119 601 7271
mazowieckie 219 924 5947 216 527 9576
opolskie 61426 1827 36 203 2432
podkarpackie 126 360 2744 123514 5652
podlaskie 48 796 2336 55019 3424
pomorskie 136 555 6424 133 374 9721
Swigtokrzyskie 83 339 2232 66131 4191
warminsko-mazurskie 98 995 3564 83510 5148
wielkopolskie 112 827 5100 93311 7 249

Zrédto: opracowanie wiasne za: dane z WUP.

$7EU Labour Force Survey ad hoc module on employment of disabled people - LFS AHM, 2002.
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WYKRES 20. Liczba 0séb z niepetnosprawnoscia bezrobotnych w podziale na wojewédztwa - dane z roku
2007.

LICZBA OSOB NIEPELENOSPRAWNYCH BEZROBOTNYCH W PODZIALE NA WOJEWODZTWA,
ROK 2007
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B |liczba zarejestrowanych bezrobotnych ogétem

liczba zarejestrowanych bezrobotnych z niepetnosprawnosciami

WYKRES 21. Liczba 0sé6b z niepetnosprawnoscia bezrobotnych w podziale na wojewédztwa - dane z roku
2015.

LICZBA OSOB NIEPELENOSPRAWNYCH BEZROBOTNYCH W PODZIALE NA WOJEWODZTWA,
ROK 2015

wielkopolskie
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liczba zarejestrowanych bezrobotnych z niepetnosprawnosciami
M liczba zarejestrowanych bezrobotnych ogétem

Zr6dto: Opracowanie wiasne za: dane z WUP.
W ankietach poproszono m.in. o wskazanie przyczyn bezrobocia wérdd oséb z niepetnosprawnosciami w 2007

i 2015 r. Na podstawie uzyskanych informacji opracowano ponizsza tabele. Jak wida¢, ujecie tematu jest
w poszczegdlnych WUP bardzo rézne. Cze$¢ urzeddw przystata informacje, iz nie gromadzi takich danych.
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TABELA 7. Przyczyny bezrobocia wéréd oséb z niepetnosprawnosciami w 2007 i 2015 r.

TWO ROK 2007 ROK 2015

dolnoslaskie

Brak danych

Brak danych

kujawsko-pomorskie

Zgodnie z informacjami zawartymi w publikacji: ,Niepetnosprawni bezrobotni i poszukujacy

pracy niepozostajacy w zatrudnieniu w wojewddztwie kujawsko-pomorskim w 2007 roku” oraz
»Niepetnosprawni bezrobotni i poszukujacy pracy niepozostajacy w zatrudnieniu w wojewddztwie
kujawsko-pomorskim w 2015 roku” najczestszym rodzajem niepetnosprawnosci wsréd bezrobotnych
niepetnosprawnych byto uposledzenie narzadu ruchu. Ten rodzaj niepetnosprawnosci stanowit
odpowiednio 24,6% w 2007 roku (s. 27) i 27,3% w 2015 roku (s. 21) wérdd bezrobotnych

niepetnosprawnych.

lubelskie

Aktywizacja zawodowa 0s6b niepetnosprawnych
jest problemem ztozonym i zaleznym od

wielu czynnikéw, m.in. wieku, stanu zdrowia,
wyksztatcenia, nabytego doswiadczenia,
obowigzujacych przepiséw prawa, kondycji
gospodarczej regionu, kraju. Znaczna czesé¢

tych ludzi moze i chce pracowac, jednak

z przyczyn zdrowotnych sa mniej aktywni
zawodowo niz osoby sprawne. Troska o tych
ludzi winna wiec by¢ szczegdlna. Dzieki pracy,
edukacji i rehabilitacji osoby niepetnosprawne
uaktywniaja sie, stajac sie sita napedowa
dalszego rozwoju w zakresie polityki wobec oséb
niepetnosprawnych.

Pobudzanie aktywnosci catej populacji badz
okreslonej grupy, np. niepetnosprawnych,
sprowadza sie do dziatan wieloletnich czy wrecz
ustawicznych, majacych na celu przygotowanie

do pracy a nastepnie utrzymanie jej. Nierzadko
pozyskanie pracy przez osoby niepetnosprawne
wymaga rekwalifikacji. Aktywizacja zawodowa
moze wiec by¢ prowadzona w wieloraki sposéb,
np. poprzez zachety finansowe, usuwanie

barier aktywnosci i ruchliwosci przestrzennej,

w tym barier architektonicznych, ksztatcenie

i doksztatcanie zawodowe, stosowanie doptat oraz
ulg badzZ przywilejéw w rozliczeniach podatkowych
wspierajacych polityke prozatrudnieniowa.
(Analiza rynku pracy oséb niepetnosprawnych

w wojewddztwie lubelskim w latach 2003-2005,
WUP w Lublinie, Lublin 2006).

Na osoby niepetnosprawne czeka wiele barier,
takze w sferze aktywizacji zawodowej. Najczesciej
s3 to bariery psychologiczne, wynikajace z ich
wiasnej niepetnosprawnosci, ktére bardzo czesto
powoduja blokade w podejmowaniu odpowiednich
dziatan, ale takze spoteczne, ekonomiczne,
prawno-organizacyjne czy tez architektoniczne.

Te ostatnie majg duzy wptyw na mozliwosci
poruszania sie 0sob z uposledzeniem, a co za

tym idzie, takze z dotarciem do miejsca pracy

czy tez mozliwosciami samej pracy. Dlatego

tez miasta, ale i sami pracodawcy, powinni

zaczac o tym myslec. Czesto jest tak, ze osoby
niepetnosprawne wtasnie z powodu swojego
stanu zdrowia staja sie mniej aktywne, chociaz sg
w wieku produkcyjnym i mogtyby pracowac, to
jednak nie robia tego. A przeciez ,praca zawodowa
i wynikajaca z niej Swiadomos¢ przynaleznosci

do spotecznosci pracujacej przyczynia sie

m.in. do wzrostu poczucia wspélnoty osob
niepetnosprawnych ze wszystkimi ludzmi”. Czesto
sami niepetnosprawni ograniczaja sie poprzez

brak motywacji do péjscia do pracy, majg obawy

i leki przed péjéciem do niej czy tez uwazaja, ze
nie nadaja sie do zadnej pracy. Boja sie rowniez,

ze jesli podejma jakakolwiek aktywnosé, to straca
rente. Rynek pracy takze nie pomaga osobom

Z niepetnosprawnoscia, poniewaz tylko niewielki
procent ofert jest skierowany do nich. Ale nie tylko
osoby niepetnosprawne majg obawy, posiadaja je
takze pracodawcy. Zwigzane sg one miedzy innymi
z dodatkowymi formalnosciami i obowiazkami

(np. wzywaniem Panstwowej Inspekcji Pracy,

aby mogta potwierdzi¢, ze stanowisko pracy jest
dostosowane do potrzeb osoby niepetnosprawne;j),
dostosowywaniem obiektu do potrzeb takich oséb,
obawa przed nizsza wydajnoscia, jakoscia pracy,
brakiem znajomosci odpowiednich przepiséw
prawnych oraz mozliwosci wsparcia finansowego
zatrudnienia osoby niepetnosprawnej. Nie kazdy
pracodawca takze chce sie zgodzi¢ na 7-godzinny
dzien pracy czy tez dodatkowe dni urlopu, ktére
nalez3 sie osobie niepetnosprawne;j. (Analiza rynku
pracy oséb niepetnosprawnych w wojewodztwie
lubelskim w latach 2013-2015, WUP w Lublinie,
Lublin 2016).
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lubuskie

WO ROK 2007 ROK 2015

Brak danych Brak danych

tédzkie

W oparciu o wyniki badania przeprowadzonego przez Regionalne Obserwatorium Pracy w todzi
w 2011 r. ,Aktywno$¢ zawodowa 0s6b niepetnosprawnych w wojewddztwie tédzkim”! mozna
zauwazyc, iz gtéwne czynniki niezatrudniania oséb z niepetnosprawnosciami, wskazywanymi przez
biorace udziat w badaniu osoby, zaréwno osoby z niepetnosprawnosciami, jak i pracodawcéw, to:
® ogdlnie wysokie bezrobocie i brak miejsc pracy
o stan zdrowia niepetnosprawnych uniemozliwiajacy podijecie pracy
¢ brak wiedzy na temat mozliwosci zatrudniania oséb z niepetnosprawnosciami
® niewystarczajacy system zachet skierowany do pracodawcéw w zakresie zatrudnienia oséb

z niepetnosprawnosciami
o brak kwalifikacji i wyksztatcenia wsréd oséb z niepetnosprawnosciami
e niechec 0séb z niepetnosprawnosciami do podejmowania pracy, zwiazana z obawg o utrate renty
¢ nieudolnos¢ instytucji odpowiedzialnych za promocje zatrudnienia oséb z niepetnosprawnosciami
e uprzedzenia i stereotypy, jakie maja pracodawcy na temat niepetnosprawnosci
e wyuczona biernos$¢ oséb z niepetnosprawnosciami.
WUP w todzi nie dysponuje danymi statystycznymi czy tez wynikami badan dajacymi mozliwos$¢
wskazania na powody bezrobocia wsréd oséb z niepetnosprawnosciami w oparciu o kryterium czasowe,
tj. rozdzielenie powodéw na wskazane lata.
W odniesieniu do rodzaju poszukiwanej pracy wyniki ww. badania pokazuja, iz wida¢ wyrazny rozdzwiek
pomiedzy tymi wskazywanymi przez osoby z niepetnosprawnosciami a tymi, na ktérych pracodawcy
rozwazaliby zatrudnienie. Niepetnosprawni poszukuja pracy w zawodach niewymagajacych specjalnych
kwalifikacji (pracownicy ustug osobistych i sprzedawcy czy tez pracownicy przy pracach prostych:
sprzataczka, portier, pracownik ochrony mienia i oséb, sprzedawca, pakowacz). Tymczasem pracodawcy
oferowaliby prace wymagajaca konkretnych kwalifikacji oraz przygotowania i wiedzy, np.: stanowiska
pracownikow biurowych, inspektora budowlanego, pracownika w domu opieki. W dalszej kolejnosci
pojawity sie stanowiska niewymagajace kwalifikacji - pomoc kuchenna, parkingowy, bileterka.

matopolskie

W 2007 roku sytuacja na rynku pracy byta lepsza niz w 2015 r., co pokazujg statystyki bezrobocia.
Zapoczatkowane w 2008 r. spowolnienie gospodarcze przetozyto sie na wzrost liczby oséb
bezrobotnych, réwniez z niepetnosprawnosciami. Od 2014 roku wraz z poprawa sytuacji gospodarczej
obserwowany jest spadek liczby bezrobotnych, na koniec 2016 r. w woj. matopolskim byto
zarejestrowanych 96 531 oséb bezrobotnych, z czego 5 871 to osoby z niepetnosprawnosciami.

Od drugiej potowy 2014 r. udziat oséb niepetnosprawnych wsréd bezrobotnych ogdtem w woj.
matopolskim oscyluje wokot 6%.

Przyczyny bezrobocia wsréd oséb niepetnosprawnych w 2007 i w 2015 s3 podobne, cho¢ na pewno
inaczej rozktada sie ich waga.

Spadek liczby oséb z niepetnosprawnosciami pozostajacych bez pracy (pomimo statego udziatu

w ogdlnej liczbie bezrobotnych) jest wynikiem poprawy ogdlnej sytuacji na rynku pracy, pozytywnych
zmian w ksztatceniu os6b niepetnosprawnych, ale takze zmiany podejs$cia pracodawcéw i zmiany

w nastawieniu samych oséb niepetnosprawnych.

Wybrane przyczyny biernosci zawodowej 0sob z niepetnosprawnosciami:

o Brak aktywnosci ze strony oséb z niepetnosprawnosciami. Czesto jest ona spowodowana kalkulacja:
czy bardziej optacalna jest praca (w przypadku niepetnosprawnych najczesciej niskoptatna), czy
pobieranie renty lub innych $wiadczen?

e Bariery mentalne - obawy zwigzane z opuszczeniem znanej, bezpiecznej przestrzeni domu
i z odnalezieniem sie w ,normalnych” realiach.

o Przekonanie czesci os6b niepetnosprawnych i ich rodzin, ze niepetnosprawni nie musza/nie moga/nie
powinni pracowac (,bo zawsze tak byto”).

© Obawy lub niechec¢ pracodawcéw do zatrudniania 0oséb z niepetnosprawnosciami, wynikajace
Z nieznajomosci specyfiki pracy z tymi osobami.

o Zdecydowana wiekszos$¢ ofert kierowanych do oséb z niepetnosprawnosciami dotyczy stanowisk
niewymagajacych kwalifikacji, a tym samym niskoptatnych.

e Naduzywanie przez pracodawcow ulg finansowych przy zatrudnianiu niepetnosprawnych (a raczej
Z orzeczeniem).
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mazowieckie

e powyzej 40. roku zycia - 3 836 0séb - 64,5%
og6tu (5 947) oséb niepetnosprawnych
bedacych w ewidencji urzedéw pracy
woj. Mazowieckiego;

® z wyksztatceniem ponizej sredniego - 4 318
0s6b - 72,6%;

o z wyksztatceniem wyzszym - 200 oséb - 3,4%;

e bez stazu - 1 054 osoby - 17,7%;

e ze stazem do 5 lat - 2 061 0sbéb - 34,7%;

® powyzej 12 miesiecy pozostawato bez pracy -
2 977 oséb - 50,1%;

e 7z uposledzeniem narzadu ruchu - 1 441 oséb
- 24,2%;

o oferty pracy dla 0séb niepetnosprawnych
w 2007 roku - 2 452 - 1,9% ogdtu ofert pracy
(128 187) pozyskanych przez urzedy pracy
woj. mazowieckiego w 2007 roku, w tym ofert
subsydiowanych - 694 - 1,6% ogétu ofert pracy
subsydiowanych (43 471) pozyskanych przez
urzedy pracy woj. mazowieckiego w 2007 roku.

Ponadto do rejestrow po raz kolejny powrdécito
4728 osob - 79,5%.

TWO ROK 2007 ROK 2015

o powyzej 40. roku zycia - 7 105 oséb - 74,2%
0g6tu (9 576) oséb niepetnosprawnych
bedacych w ewidencji urzedéw pracy
woj. mazowieckiego;

o z wyksztatceniem ponizej sredniego - 5 979
0s6b - 62,4%;

o z wyksztatceniem wyzszym - 764 osoby - 8,0%;

e bez stazu - 1 124 osoby - 11,7%;

e ze stazem do 5 lat - 3117 oséb - 32,6%;

e powyzej 12 miesiecy pozostawato bez pracy
-4 968 0séb - 51,9%;

¢ bez kwalifikacji zawodowych - 2 737 oséb
- 28,6%;

¢ 7z uposledzeniem narzadu ruchu - 2 783 osoby
- 29,0%;

e oferty pracy dla oséb niepetnosprawnych
w 2015 roku - 6 396 ofert - 4,0% ogdtu ofert
pracy (158 325) pozyskanych przez urzedy pracy
woj. mazowieckiego w 2015 roku, w tym ofert
subsydiowanych - 595 ofert - 1,3% ogotu ofert
pracy subsydiowanych (44 844) pozyskanych
przez urzedy pracy woj. mazowieckiego
w 2015 roku.

Ponadto do rejestréow po raz kolejny powrécito
8 414 oséb - 87,9%.

opolskie Brak danych Brak danych
podkarpackie Brak danych Brak danych
podlaskie Brak ofert pracy dostosowanych do potrzeb Z danych BAEL wynika, iz wérdéd oséb

i mozliwosci 0séb niepetnosprawnych oraz brak
dostosowanych stanowisk pracy.

Utrudnienia architektoniczne i psychospoteczne
czesciej stanowia przeszkode wsréd oséb
dotknietych niepetnosprawnoscig w stopniu
znacznym. Inne bariery dotycza:

postrzegania 0sob niepetnosprawnych

przez srodowisko, barier psychologicznych
zwigzanych z postrzeganiem $wiata przez osoby
niepetnosprawne a takze barier transportowych;

stosunkowo niskiej Swiadomosci pracodawcow
dotyczacej mozliwosci dofinansowania przez
PFRON;

niewystarczajacej Swiadomosci wsréd
pracodawcéw i 0séb niepetnosprawnych na
temat mozliwosci korzystania z elastycznych form
zatrudniania.

Do barier utrudniajgcych osobom

z niepetnosprawnosciami zdobywanie

i podnoszenie kwalifikacji zawodowych nalezy
zaliczy¢: brak srodkéw finansowych, ograniczenie
wyboru kierunkéw zawodowych z uwagi na
niepetnosprawnosé.

Z niepetnosprawnosciami nie nastapita poprawa
stopnia wykorzystania zasobow pracy w 2015 r.
w poréwnaniu do 2007 r. Poziom wskaznika
zatrudnienia ogétem w woj. podlaskim wzrést
z49,6 w2007 r. do 52,1% w 2015 r. Natomiast
0 1% obnizyty sie wskazniki zatrudnienia oséb
Z niepetnosprawnosciami.

Pozytywnym symptomem dostrzegalnym

w statystykach PUP jest wzrost ofert pracy

w 2007 r. Urzedy pracy woj. podlaskiego
dysponowaty 27 967 ofertami pracy,

z czego 643 byty skierowane dla oséb

Z niepetnosprawnosciami, tj. 2,3%. Natomiast
w 2015 r. liczba ofert ogétem wynosita 29 386,
a oferty dla oséb z niepetnosprawnosciami

w liczbie 1157 stanowity 3,9%. Liczba ofert pracy
skierowanych do o0séb z niepetnosprawnoscia
wzrosta w analizowanym okresie o blisko 80%.
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Z niepetnosprawnosciami oraz oséb z ograniczong mozliwoscia poruszania sie

TWO ROK 2007 ROK 2015

Wedtug stanu na 31 grudnia 2015 r. w rejestrach

pomorskie Wedtug stanu na 31 grudnia 2007 r. w rejestrach
bezrobotnych wojewddztwa pomorskiego bezrobotnych wojewddztwa pomorskiego
pozostawato 3 855 0séb niepetnosprawnych. pozostawato 5 814 oséb niepetnosprawnych
Istotnymi elementami determinujacymi i, w poréwnaniu do konca 2007 r., liczba ich
trudnosci w znalezieniu pracy s3 stopien wzrosta o potowe (9 50,8%). Liczba OS'Ob
niepetnosprawnoséci osoby bezrobotnej oraz bf:zrobotnych z ur’nl.arkowanym stopnlem.
rodzaj niepetnosprawnosci. W koricu 2007 r. niepetnosprawnosci wzrosta w tym okresie
niepetnosprawnych z umiarkowanym stopniem prawie dwukrotnie i jej udziat ogétem wynosit
niepetnosprawnosci odnotowano 28,5%, ze 51,8% (wzrost w StOS.unku. do 2007.r. ? 23,3
znacznym 2,0% (z lekkim 69,4%). Biorac pod pkt. proc.). Trzykrotnie zwiekszyta sie liczba
uwage rodzaj niepetnosprawnosci, najliczniejsza O.SOb bezrobotnych Z€ zhacznym stopniem
grupe w bezrobociu stanowili niepetnosprawni nlepe’rnospraV\{nosa, ajel u.d.z|a+ w k.oncu )
7 upoéledzeniem narzadu ruchu - 27,7% ogétu. 2015 r. wynosit 4,0%. Zmniejszyta sie natomiast

L. L. L. liczba bezrobotnych z lekkim stopniem
Wydaje sie ponadto, ze jedng z wazniejszych X . . .
FZVEZVI DozZOStawania w bezrobociu os6b niepetnosprawnosci o 104 osoby (udziat ogdtem

preyezyn p e , zmniejszyt sie z 69,4% do 44,3%).
niepetnosprawnych byto niskie wyksztatcenie o
i stabe przygotowanie zawodowe. Wiecej W konicu 2915 r.’najl.lcznlejsza grupq
niz jedna trzecia oséb niepetnosprawnych w bezrgbouu 0sdb nlepe’mosprawnych )
bezrobotnych (36,9%) posiadata wyksztatcenie stanowity osoby z wyksztatceniem zasadniczym
podstawowe i podstawowe nieukoriczone, zawodowym (33,4% ogbtu) oraz z podstawowym
ponad potowa (50,4%) byta bez kwalifikacji i podstawowym nieukonczonym (29,4%).
zawodowych. Wyzszym wyksztatceniem Populacja oséb niepetnosprawnych w bezrobociu
legitymowato sie jedynie 2,7% zarejestrowanych postarzata sie i na koniec 2015 r. osob
0s6b niepetnosprawnych. Znalezieniu w wieku niemobilnym odnotowano az 61,9%.
zatrudnienia nie sprzyjaf tez wiek oséb W koricu 2015 r. blisko 60% bezrobotnych
bezrobotnych niepetnosprawnych - 57,4% tych niepetnosprawnych pozostawato w rejestrach
0s6b byta w wieku tzw. niemobilnym, tj. powyzej dtugotrwale.
45, roku zycia, gdzie mobilno$¢ przestrzenno- Zrédto: Sprawozdanie MPiPS-07 za rok 2015
zawodowa cztowieka jest o wiele nizsza niz (stan na 31 grudnia 2015 r.)
w mtodszych rocznikach.
Zrédto: Sprawozdanie MPiPS-07 za rok 2007
(stan na 31 grudnia 2007 r.)

$wietokrzyskie Wérdd przeszkdd w zatrudnieniu Po roku 2010, w ktérym zostata wprowadzona

niepetnosprawnych wskazywanych przez
pracodawcéw wymienia sie: niskg efektywnos¢
pracy oséb niepetnosprawnych, wyzsza

absencje, wysokie koszty dostosowania

miejsca i warunkoéw pracy do potrzeb oséb

Z niepetnosprawnosciami, negatywne stereotypy
spoteczne dotyczace niepetnosprawnosci,

bariery psychologiczne istniejace w samych
niepetnosprawnych, utrudnienia architektoniczne.
Sami niepetnosprawni, dopatrujac sie przyczyn
bezrobocia w swoim $rodowisku, wymieniaja: brak
wiary we wtasne sity i mozliwosci, strach przed
brakiem akceptacji w sSrodowisku zawodowym,
niska samoocene, brak poczucia wtasnej wartosci.

nowelizacja ustawy dotyczacej zatrudnienia

0sob niepetnosprawnych, dokonujaca istotnych
ograniczen w dziedzinie warunkéw ptacowych
o0s6b niepetnosprawnych, w tym systemu
subsydiow ptacowych w postaci dofinansowan do
wynagrodzen (szczegdlnie dla oséb z orzeczeniem
niepetnosprawnosci umiarkowanej), likwidacji

ulg we wptatach na PFRON oraz zwolnien

z podatku i optat dla Zaktadéw Pracy Chronionej
przetozyta sie na pogorszenie sytuacji oséb

Z niepetnosprawnosciami na rynku pracy.

Tym samym zatrudnienie niepetnosprawnych,
opierajace sie w szczegolnosci na Zaktadach
Pracy Chronionej, zmniejszato sie, a bezrobocie
sukcesywnie wzrastato. Pozostate przyczyny
wptywajace na poziom bezrobocia wérdéd oséb
niepetnosprawnych wymienione w 2007 r. i po
nim pozostaty bez zmian.
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O ROK 2007 ROK 2015

warminsko
-mazurskie

Rynek pracy oséb niepetnosprawnych jest
szczegblnym segmentem regionalnego rynku
pracy. Jego ksztattowanie odbywa sie miedzy
innymi poprzez system bodzcéw kierowanych
do pracodawcow i przedsiebiorcow. Ponadto
populacja os6b niepetnosprawnych jest

wysoce zréznicowana pod wzgledem aktualnej

i potencjalnej pozycji na rynku pracy. Wsréd
przyczyn takiego stanu rzeczy mozna wymienic:
rodzaj, gtebokosc i trwatos¢ niepetnosprawnosci,
wyksztatcenie i kwalifikacje oraz poziom
aktywnosci zyciowej, cechy demograficzne,
takie jak ptec, wiek, miejsce zamieszkania, cechy
otoczenia spotecznego i instytucjonalnego.
Powyzsze czynniki, poza tym, Ze znaczaco
wptywaja na pozycje oséb niepetnosprawnych,
narzucaja réwniez odmienne programowanie
dziatan utatwiajacych dostep do rynku pracy.

o Postawa oséb niepetnosprawnych. Do
najczestszych czynnikéw wptywajacych na niska
aktywnos¢ zawodowg 0s6b niepetnosprawnych
nalezy zaliczy¢: obawe utraty renty, stan zdrowia
(rodzaj niepetnosprawnosci i wynikajace z niego
przeciwskazania do podjecia okreslonej pracy
oraz zwiazane z tym dodatkowe potrzeby np.
rehabilitacja, opieka medyczna), uwarunkowania
psychologiczne (brak motywacji, zwigzane
z pracg obawy, leki, przekonanie, ze nie
nadaja sie do pracy), nizsza produktywno$¢
(niewystarczajace kwalifikacje zawodowe, nizsza
wydajnos¢ jako pochodna niepetnosprawnosci
intelektualnej lub fizycznej), przekonanie, ze nie
warto pracowac za pienigdze, jakie proponuja
pracodawca.

o Otoczenie zewnetrzne, w tym m.in. postawa
rodziny, postawa pracodawcy, warunki
srodowiska, bariery administracyjne, bariery po
stronie stuzby medycyny pracy.

wielkopolskie

Liczba bezrobotnych oséb niepetnosprawnych
w wojewddztwie wielkopolskim na koniec

2007 wynosita 5 100, tj. 4,5% ogdlnej liczby
0so6b bezrobotnych. W grupie tej przewazaty
kobiety, ktdére stanowity 54,3%. Udziat oséb
niepetnosprawnych w rejestrach urzedow pracy
wzrést z 3,4% w 2006 roku do 4,5% w 2007
roku. Najliczniej reprezentowana przez osoby
niepetnosprawne grupa wiekowa to przedziat
od 45. do 54. roku zycia (40,4% ogolnej liczby
bezrobotnych os6b niepetnosprawnych). Udziat
0s6b mtodych do 34. roku zycia w tej populacji
stanowi 25%. Rynek pracy stawia wysokie
wymagania dotyczace kwalifikacji, tymczasem
struktura wyksztatcenia niepetnosprawnych
bezrobotnych w Wielkopolsce stanowi ogromne
wyzwanie dla stuzb prozatrudnieniowych. Tylko
2,8% z tej grupy posiadato na koniec 2007 roku
wyksztatcenie wyzsze, 16,4% policealne i srednie
zawodowe, a 6,2% s$rednie ogolnoksztatcace.
Wiekszo$¢ oséb niepetnosprawnych legitymuje
sie wyksztatceniem zawodowym (35,3%) oraz
gimnazjalnym i ponizej (39,3%). Niski poziom
wyksztatcenia, w potaczeniu z czesto znaczng
niepetnosprawnoscia, nie czyni z tej grupy oséb
bezrobotnych atrakcyjnych pracownikéw.

Liczba bezrobotnych oséb niepetnosprawnych
w wojewoédztwie wielkopolskim na koniec

2015 roku wynosita 7 249, tj. 7,8% ogdlnej
liczby oséb bezrobotnych i byto to o 0,5 punktu
procentowego wiecej niz w 2014 roku. W grupie
tej przewazaty kobiety, ktére stanowity 51,8%
ogotu bezrobotnych oséb niepetnosprawnych.
Wséréd zarejestrowanych niepetnosprawnych
przewazaty osoby w wieku 45-54 lata (28,3%).
Natomiast udziat oséb mtodych do 34. roku
zycia w tej populacji stanowit 19,7%. 42,2% osob
niepetnosprawnych pozostawato w rejestrach
0s6b bezrobotnych powyzej 12 miesiecy. Blisko
5,8% 0séb z tej grupy posiadato wyksztatcenie
wyzsze, a co czwarta osoba wyksztatcenie

na poziomie $rednim i policealnym (26,8%).
Wiekszo$¢ osob niepetnosprawnych posiadata
wyksztatcenie zawodowe (37,1%) oraz
gimnazjalne i ponizej (30,3%).

Zr6dto: Opracowanie wiasne za: dane z WUP.

Problem wptywu projektéw PO 1i$ na kwestie zatrudnienia byt jednym z tematéw panelu przeprowadzonego
na potrzeby zbierania danych do analizy (szczegoty dotyczace dyskusji panelowej ujeto w rozdziale 12).

Z dyskusji wynikto, iz dostepnosé transportu moze na pewno utatwic¢ dostep do miejsca pracy, przektadajac
sie bezposrednio na mozliwo$¢ zatrudnienia oséb z niepetnosprawnosciag oraz zwiekszajac ich mobilnosc.
Badania GUS wskazuja réwniez, ze osoby z niepetnosprawnoscia sg statystycznie mniej wyksztatcone od
0s6b sprawnych. Poprawa dostepu do transportu moze wiec mie¢ pozytywny wptyw na dostep do edukacji
i w dtuzszej perspektywie zwiekszenie konkurencyjnosci tych oséb na rynku pracy.
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Eksperci potwierdzili, iz brak mobilnosci oséb z niepetnosprawnoscig jest jedng z duzych barier w aktywizacji
tej grupy spoteczenstwa. Jako przyktad podawano osobe poruszajgca sie na wozku, ktora, oprécz samych
checi podjecia zatrudnienia, musi mie¢ dostosowane mieszkanie, aby sie z niego wydosta¢. Nastepnie musi
mie¢ dostosowany transport, aby moc sie przemiesci¢ do pracy i méc z niej wréci¢. Nie mozna zapominadé
rowniez o pracodawcy, ktéry musi posiadac - oprécz samej checi zatrudnienia tej osoby - warunki tech-
niczne do zniwelowania barier w poruszaniu sie tej osoby po miejscu pracy.

Zdaniem ekspertow nikt nie powinien watpi¢ w przetozenie kwestii transportu na aktywnos¢ zawo-
dowa. Bariery transportowe nie wystepuja u oséb petnosprawnych.

Jeden z ekspertéw zwrécit jednak uwage na koniecznos$¢ zapewnienia serwisu urzadzen, z ktérych musi
korzystac osoba z niepetnosprawnoscig dojezdzajgca do pracy. Potwierdzaty to réwniez osoby z niepetno-
sprawnosciami, z ktérymi przeprowadzano wywiady na potrzeby niniejszej Ekspertyzy. Mozna wyobrazi¢
sobie sytuacje, ze codziennie dojezdza sie do pracy pociagiem, ale, zeby wydostac sie z dworca, trzeba
skorzystac z windy. Niestety, winda sie psuje, okazuje sie, ze czesci do windy nalezy sprowadzi¢ od pro-
ducenta, tj. np. z innego kraju. Sytuacja sprawia, ze winda moze zostac¢ naprawiona dopiero za 3 tygodnie.
»1 co sie dzieje? Musze poinformowac pracodawce, ze przez 3 tygodnie nie bede do pracy przyjezdzat, poniewaz
nie mam mozliwosci dostania sie do pracy. Biorgc pod uwage rynek pracy, pracodawca nie mégtby sobie na to
pozwolic, aby jego pracownik nie przychodzit do pracy przez tak dtugi okres. W zwiqzku z powyzszym nalezy
przy ewentualnych ocenach wnioskéw réwniez zwracac¢ uwage na rozwiqgzania, ktére po pierwsze mogq byc¢
niezawodne i niwelujgce powstawanie ewentualnych usterek™®.

Zdaniem innego eksperta nalezy zwrdécié uwage, dlaczego tak duzo oséb z niepetnosprawnoscia pozostaje
bez zatrudnienia oraz dlaczego nie s3 one konkurencyjne na rynku pracy. W jego przekonaniu, w duzej
mierze jest to spowodowane stabym wyksztatceniem. Dlatego jego zdaniem szczegdlnie powinno sie
zwroécié¢ uwage na inwestycje, ktore w bliskiej odlegto$ci majag usytuowane szkoty, osrodki pobytu oséb
Z niepetnosprawnoscia, uczelnie, centra rehabilitacyjne, przedszkola, tak aby osoby uczeszczajace do po-
wyzszych instytucji mogty mie¢ zapewniony lepszy start.

Inng kwestig jest dostepnos$¢ np. taboru dostosowanego dla oséb z niepetnosprawnosciami. ,Powinno
zwracac sie uwage na to np., ile miejsc w danym rozwiqzaniu jest dedykowanych dla oséb na wézkach, np. w au-
tobusach miejskich mam do czynienia w wiekszosci przypadkéw tylko z jednym miejscem dla takiej osoby, czy to
wiec znaczy, ze 2 osoba nie moze skorzystac z transportu i musi czekac na kolejny autobus? Podobna sytuacja jest
w pociggach, gdzie ilos¢ miejsc dla 0séb poruszajqcych sie na wézku zalezy od dtugosci pociggu i np. w wiekszosci
pociggéw miejsc dedykowanych dla 0séb na wézkach sq 2 (zalezne jest to od dtugosci sktadéw), a co w sytuacji,
gdy chce jecha¢ wycieczka szkolna sktadajgca sie z 5 0séb na wézkach? Tego typu pytania stawiajq wyzwania
przed realizatorami projektow™.

Jeden z ekspertéw poruszyt kwestie ,ubdstwa transportowego”, gdzie niepetnosprawnosc czy zty stan
zdrowia zestawiony z brakiem opcji transportowych powodowanych barierami fizycznymi przektada sie
na brak dostepnosci do aktywnosci (r6znego rodzaju, w tym tych zwiekszajacych dochody), ograniczanie
wiezi, pogtebianie ztej sytuacji, co skutkuje wykluczeniem spotecznym. ,Rozpatrujqgc sytuacje odwrotng,
sqdze, ze dogodne warunki transportowe bedg motywacjq (lub przestanqg by¢ barierg) w podejmowaniu réznych
dziatan, w tym tych zawodowych”.

Wskazywano réwniez, iz podawana liczba oséb z niepetnosprawnosciami - 12,2 % - nie uwzglednia
0s6b, ktére mogag mied trudnosci niewynikajgce z niepetnosprawnosci lub choroby. Brak odpowiedniego

68\Wszystkie cytaty pochodza z wywiadéw i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wptywu projektéw PO 1i$ na mobilnoé¢ oséb
Z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
% Tamze.
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poziomu dostepnosci moze by¢ takze problemem dla oséb z bagazem, rodzicéw z dzie¢mi, kobiet w cigzy,
0s0b z czasowymi niepetnosprawnosciami, osdb starszych, ktore niekoniecznie czujg sie niepetnosprawne,
ale majg juz pewne ograniczenia. Utrudniony dostep do transportu dotyka réwniez oséb, ktére opiekuja
sie osobami o ograniczonej mozliwosci poruszania sie (np. w trakcie transportu tych osob), ich rodzin
czy przyjaciot.

Takie spojrzenie pokazuje, ze problem dostepnosci nie dotyczy niewielkiej grupy, ale - w praktyce, na
jakims$ etapie zycia - kazdego z nas.

»Przyktadowo osoba w petni zdrowa z niepetnosprawnosciq ruchowq (poruszajqgca sie na wézku) mieszkajgca na
8. pietrze w bloku bez windy nigdy nie podejmie pracy tradycyjnej, wymagajqcej stawienia sie w miejscu pracy.
Majqc winde, brak barier typu schody przy wyjsciu z budynku, brak kraweznika przy przejsciu dla pieszych,
przyjazny przystanek, niskopodtogowy tramwaj, przyjazng osobe kierujgcq tramwajem wiedzqcgq, ze trzeba
wypusci¢ rampe (a nie patrzqgcq na opdznienie i brak premii z tego tytutu), jesli tylko ma minimalng motywacje
- podejmie zatrudnienie. Transport, przede wszystkim lokalny, jest jednym z licznych aspektéw wptywajqcych
na zwiekszenie wykorzystania potencjatu oséb niepetnosprawnych. Jednakze, gdy jest niedostosowany, stanowi
ostatniq - najwiekszq przeszkode dla niepetnosprawnego, ktéry juz uwierzyt w mozliwosci, otrzymat zatrudnienie,
pokonat 8 pieter ...””°.

OTamze.
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Bezpieczenstwo jest najwazniejszg wartoscig i potrzebg kazdego cztowieka. Ograniczenie sprawnosci, uszczer-
bek na zdrowiu powoduje konsekwencje zarowno w wymiarze indywidualnym, jak i spotecznym, w tym za-
chwianie czy tez catkowitg utrate poczucia bezpieczenstwa. To natomiast powoduje ograniczenia badz utrate
zdolnosci wypetniania spotecznie uznanych rél i funkcji, zdobywania wiedzy i umiejetnosci sprzyjajacych
radzeniu sobie z sytuacjami trudnymi, podtrzymywania wiezi miedzyludzkich i wiele innych. Bezpieczenstwo
jest determinowane wieloma czynnikami. Niewatpliwie rozwazania na potrzeby niniejszej analizy s sktadowg
poczucia bezpieczenstwa. Czynniki wptywajgce na bezpieczenstwo to m.in. istnienie instytucji panstwowych
szczebla rzagdowego i samorzadowego oraz stowarzyszen i organizacji pozarzagdowych wspierajgcych funkcjo-
nowanie 0séb z niepetnosprawnosciami, ale przede wszystkim to wyréwnywanie szans rozwojowych poprzez
m.in. zapewnienie dostepu do infrastruktury transportowej, dzieki ktérej mozliwa jest aktywizacja zawodowa
prowadzaca do samodzielnosci ekonomicznej” .

Dziatania prowadzone w ramach PO 1i$ 2007-2013 w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
nie byty skierowane konkretnie w strone poprawy bezpieczenstwa oséb z niepetnosprawnosciami i o ograni-
czonej mozliwosci poruszania sie. Miaty charakter wielokierunkowy i rozproszony, wymagajacy odpowiedniej
koordynacji oraz nadzoru realizowanych przedsiewzieé¢, bedacych obowigzkiem administracji publicznej,
zarzadzania oraz dziatalnosci publicznej i spotecznej na wszystkich szczeblach organizacji panstwa. Trudno
wskazad, iz projekty zakupowe dla strazy pozarnej czy policji miaty wptyw na poprawe BRD. Na pewno jednak
zabezpieczenie regionow przed skutkami negatywnych zdarzen komunikacyjnych wptyneto i nadal pozytywnie
wptywa na poprawe ptynnosci w ruchu tranzytowym i turystycznym a, co za tym idzie, rowniez dziatan na
rzecz poprawy bezpieczenstwa oséb, w tym z niepetnosprawnosciami. Zdaniem ekspertéw, beneficjentéow
posrednich i bezpos$rednich efekty s odczuwalne, ale niemierzalne.

Stan poczatkowy w zakresie infrastruktury drogowej wystepujacy w Polsce przed realizacjg projektéw PO
liS 2007-2013 nie nalezat do pozytywnych na tle innych krajéow europejskich’2. Wazna przyczyna wypad-
kéw drogowych byt zty stan nawierzchni drég, spowodowany wzrastajgcym ruchem pojazdéw ciezkich.
Wiekszo$¢ jezdni nie byta przystosowana do przenoszenia takich obcigze. Dobrym stanem drég charak-
teryzowato sie niewiele ponad 25 procent drég krajowych, a ponad 1/3 byta ponizej stanu krytycznego
i wymagata natychmiastowego remontu. Drogi krajowe i wojewddzkie nie miaty skrajnych poboczy i od
dtuzszego czasu mozna byto zauwazy¢, ze nawierzchnie tych drég byty w bardzo ztym stanie technicznym.

71 M. Leszczynski, Bezpieczenistwo spoteczne a wspdtczesne panstwo, ,Zeszyty Naukowe Akademii Marynarki Wojennej”, nr 2/2011, s. 125.
72 Badanie ex post... op. cit.
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Tymczasem w ciggu ostatnich lat w Polsce coraz bardziej wzrastat ruch drogowy i wystepowato coraz
wieksze zattoczenie motoryzacyjne.

O ile stan drog poprawia sie, o tyle trend wzrastajgcego ruchu utrzymuje sie i powoduje coraz wieksze zagroze-
nie bezpieczenstwa na drodze zaréwno dla samochoddw, jak i niechronionych uzytkownikow drog, zwtaszcza
0s6b z niepetnosprawnosciami.

Niestety z danych European Transport Safety Council (ETSC) wynika, iz, mimo podjetych dziatan, Polska
w dalszym ciggu znajduje sie wsrdd panstw, w ktdrych mieszkancy narazeni sg na najwyzsze ryzyko odniesie-
nia ciezkich obrazen lub $mierci w wyniku wypadku drogowego. Poréwnanie obserwowanego obecnie stanu
zagrozenia z rokiem 2006 pozwala stwierdzi¢, iz dynamika pozytywnych zmian oscyluje w okolicach sredniej
osiggnietej przez kraje UE.

Niewatpliwie na bezpieczenstwo osob z niepetnosprawnosciami i osob o ograniczonej mozliwosci poruszania
sie wptywa jeszcze wiecej czynnikdw, niz ma to miejsce w przypadku oséb w petni siti zdrowia. Osoby te mogg
by¢ zaréwno pieszymi, jak i kierujgcymi pojazdami. Przy czym osoba z niepetnosprawnoscia fizyczng moze by¢
dopuszczona do kierowania pojazdem pod warunkiem uzyskania orzeczenia lekarskiego o braku przeciwwska-
zan zdrowotnych do kierowania pojazdem?”3. W zwiagzku z powyzszym osoby z powazng dysfunkcjg wzroku,
a zwtaszcza osoby niewidome, nie mogg by¢ kierowcami.

Osoby z niepetnosprawnosciami uczestniczace w ruchu drogowym zobowigzane sg do przestrzegania takich
samych zasad jak petnosprawni uczestnicy. W niektérych kwestiach prawo przewiduje jednak nieco szersze
uprawnienia dla tej grupy osob. W aktach wykonawczych wskazano warunki techniczne niwelujgce bariery
dostepnosciowe do drég i chodnikéw. Przyktadem jest m.in. Rozporzqgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdéw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich
usytuowanie, w ktérym wskazano na przyktad, ze chodnik powinien mie¢ szeroko$¢ dostosowang do natezenia
ruchu pieszych. Jego szerokos$¢ powinna by¢ odpowiednio zwiekszona, jezeli oprécz ruchu pieszych, jest on
przeznaczony do umieszczenia na nim urzadzen technicznych (takich jak np. podpory znakéw drogowych,
stupdw, drzew, wejs¢ lub zjazdéw) utrudniajacych ruch pieszych. Urzadzenia na chodniku, w szczegdlnosci
podpory znakéw drogowych, stupy oswietleniowe nalezy tak usytuowaé, aby nie utrudniaty uzytkowania
chodnika, w tym przez osoby niepetnosprawne’.

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym ma za zadanie gwarantowanie bezpieczenstwa
wszystkim uzytkownikom drég (bez wzgledu na ich stan fizyczny i psychiczny). Okresla wiec m.in.:
1) zasady ruchu na drogach publicznych, w strefach zamieszkania oraz w strefach ruchu,
2) zasady i warunki dopuszczenia pojazdéw do tego ruchu, a takze dziatalnos$é wtasciwych organéw i podmiotéw
w tym zakresie,
3) wymagania w stosunku do innych uczestnikéw ruchu niz kierujgcy pojazdami,
4) zasady i warunki kontroli ruchu drogowego.

W Prawie o ruchu drogowym przewidziano rowniez pewne udogodnienia dla kierujacych z niepetnospraw-
nosciami. Wskaza¢ mozna np. przywileje zwigzane z tzw. kartg parkingowa, umozliwiajaca niestosowanie sie
do niektérych znakéw drogowych dotyczacych zakazu ruchu oraz postoju. Jednakze zaréwno piesi, jak i kie-
rowcy z niepetnosprawnoscia, mimo przyznanych im przywilejéw, sg réwniez zobowigzani do przestrzegania
wiekszo$ci zasad na réwni z petnosprawnymi uczestnikami ruchu drogowego.

Z drugiej strony, obowiazujace przepisy ruchu drogowego nie zawsze mogg by¢ spetnione przez osoby
z niepetnosprawnoscia lub o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Przepisy nie precyzuja, co ma zrobi¢

78Za: Art. 3 ust. 3 ustawy o kierujacych pojazdami.
74§ 44 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac
drogi publiczne i ich usytuowanie.
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osoba, gdy chodnik (mimo obowigzujacych warunkéw technicznych) jest nieprzejezdny dla wézka, przy
pomocy ktérego sie porusza.

W przypadku oséb, ktérych niepetnosprawnosé taczy sie z dysfunkcjg wzroku, moze dojsé do ztego rozeznania
w terenie i moze przydarzyc¢ sie im przejscie przez jezdnie w miejscu do tego nieprzeznaczonym. Sytuacje takie
wcale nie sg nierzeczywiste i zdarzaty sie bardzo czesto, zanim w projektach infrastrukturalnych zaczeto przy-
wigzywac do takich aspektéw wage. Niemniej jednak osoby, z ktérymi przeprowadzono wywiady, wskazywaty,
iz mimo obserwowanych pozytywnych zmian, wcigz jednak jest jeszcze wiele do zrobienia. Zmian jest coraz
wiecej i na przyktad juz teraz przy wiekszosci przejs¢ dla pieszych odczuwalny jest wyrazny spadek chodnika
ku drodze, niemniej jest jeszcze wiele takich miejsc, gdzie tego brakuje.

W przypadku kierowcdw z niepetnosprawnosciami osoby, z ktédrymi przeprowadzano wywiady, wskazywaty,
iz dla wielu z nich wcigz najwiekszym problemem jest samo wsiadanie i wysiadanie z auta a nie poruszanie
sie po drogach. Maja oni réwniez trudnosci z zabezpieczeniem, zgodnie z przepisami, miejsca awarii. Prawo
o ruchu drogowym nakazuje kierowcy usuniecie auta z pasa ruchu na pobocze. Konieczne jest ustawienie
trojkata ostrzegawczego 50 m za samochodem. Zaden kierowca nie jest zwolniony z tego obowiazku. Dla
wielu kierowcow z niepetnosprawnoscig ruchowg wyjscie z samochodu w przypadku awarii jest jednak pra-
wie niemozliwe. Z drugiej strony, respondenci wskazywali na matg swiadomos$¢ wsréd innych uzytkownikéw
drég. Zamiast pomdc zepchna¢ auto oznakowane odpowiednig nalepka, jedynie uzywaja sygnatéw swietlnych
i dzwiekowych w kierunku auta z kierowca siedzacym w srodku. Bezsilno$¢ osoby z niepetnosprawnoscia
powoduje jeszcze wieksza frustracje.

Brak swiadomosci wsrdd oséb petnosprawnych wskazywany byt rowniez wsrdd pieszych z ograniczong mozli-
woscig poruszania sie. W wywiadach poruszano kwestie ignorowania, popedzania badz upominania np. oséb
poruszajacych sie przy pomocy woézka przez sprawnych uzytkownikéw ruchu.

9.1. Projekty GDDKIA

Jak wskazywano wczeséniej, zaden z realizowanych projektéw PO 1iS, majacych na celu poprawe bezpieczeristwa
ruchu drogowego, nie byt nakierowany tylko i wytacznie na bezpieczenstwo oséb z niepetnosprawnosciami
i 0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Dotyczy to réwniez inwestycji drogowych, ktére sg dostepne dla
ruchu publicznego i nie wytaczajg z mozliwosci korzystania z nich zadnych grup spotecznych. W przypadku
projektéw realizowanych przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad, zgodnie z deklaracjami be-
neficjenta, wszystkie utatwienia dla oséb z niepetnosprawnosciami w inwestycjach drogowych projektowane
byty i s w oparciu o przepisy rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. 2016 nr O, poz. 124). In-
frastruktura drogowa musi spetnia¢ warunki techniczne umozliwiajace korzystanie z niej osobom z niepetno-
sprawnosciami. Przytoczone wyzej rozporzadzenie zawiera szereg zapiséw dotyczacych tej kwestii, poczawszy
od ogdlnego sformutowania w §1, ust. 3.3:

»~Warunki techniczne, o ktérych mowa w ust. 1, przy zachowaniu przepiséw Prawa budowlanego, przepiséw o drogach
publicznych oraz przepiséw odrebnych, a takze ustalen Polskich Norm zapewniajq w szczegdlnosci: (...)

3) niezbedne warunki do korzystania z drogi publicznej przez osoby niepetnosprawne, w szczegdélnosci poruszajqce
sie na wozkach inwalidzkich"”>. Ponownie niestety wyszczegdlnia sie tylko osoby z dysfunkcja ruchowa wyma-
gajace wozka. Warto tez wskazaé, ze uzyto tutaj przymiotnika ,inwalidzki”, od ktorego powoli sie odstepuije.
Pozostate warunki techniczne w zakresie projektowania utatwien dla oséb niepetnosprawnych dotyczg m.in.
maksymalnego pochylenia podtuznego na chodniku, urzadzen lokalizowanych na chodnikach, wymiaréw, liczby

75 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie (Dz. U. 2016 nr 0, poz. 124).
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oraz lokalizacji stanowisk postojowych, stosowania ramp. Rozporzadzenie okresla parametry poszczegoélnych
rozwigzan technicznych, ktore sg ogdlnie przyjete i stosowane jako standard, natomiast nie przewiduje ko-
niecznosci dodatkowego rozpoznania potrzeb w tym zakresie.

Wymagania zapewniajace utatwienia dla osob z niepetnosprawnosciami stosowane sg réwniez w dokumentach
wewnetrznych GDDKIA, jak na przyktad Program Funkcjonalno-Uzytkowy Miejsc Obstugi Podréznych w za-
kresie stanowisk postojowych lub Projekt typowego obiektu budowlanego toalety wolnostojacej na obszarze
Miejsca Obstugi Podréznych kat. 1.

Ponadto, obiekty inzynierskie, w tym ktadki dla pieszych i przejécia podziemne, w projektach PO Ii$ projektuje
sie zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w spra-
wie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie
(Dz.U.2000 nr 63, poz. 735). Zapisy tego rozporzadzenia odnosza sie do dostepnosci obiektéw dla oséb
Z niepetnosprawnosciami.

FOTOGRAFIA 13. Ktadka w ciagu 519 Swidnik.

Zrédto: GDDKIA Centrala.

FOTOGRAFIA 14. Ktadka w ciagu S17 Wierzchowiska.

Zrédto: GDDKIA, fot. Krzysztof Nalewajko.
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W projektach realizowanych przez GDDKIA z PO [i$ 2007-2013 stosowane byty nastepujace udogodnienia
dla 0séb z niepetnosprawnosciami:
chodniki o pochyleniach podtuznych do 6%;
odpowiednie sytuowanie urzadzen, takich jak podpory znakéw drogowych, stupéw oswietleniowych,
w celu eliminacji utrudnien zwigzanych z poruszaniem sie po chodnikach;
stosowanie specjalnie oznaczonych stanowisk postojowych usytuowanych blisko wejs¢, np. do toalet
zlokalizowanych na MOP;
stosowanie na MOP odrebnych pomieszczen przystosowanych dla oséb z niepetnosprawnosciami - WC
oraz pomieszczen z natryskiem, wyposazonych w urzadzenia dla fazienek bez barier (pochwyty, siedziska itp.);
stosowanie kraweznikéw wtopionych;
wyposazenie uskokéw miedzy chodnikiem a jezdnig w rampy;
stosowanie bezkolizyjnych przej$¢ dla pieszych (tunel lub ktadka) z pochylniami, niektére z ktadek z uwagi
na uwarunkowania terenowe wyposazono w windy.

FOTOGRAFIA 15. Ktadka w ciggu $19 Zachodnia Obwodnica Lublina.

Zr6dto: GDDKIA Centrala.

Zgodnie z deklaracja Beneficjenta, wszystkie projekty GDDKIiA zawieraty w swym zakresie elementy stanowigce
utatwienia réwniez dla oséb z niepetnosprawnosciami, ,ktére sq stosowane jako rozwigzania standardowe”’®.
W wyjatkowych sytuacjach utrudnieniem dla realizacji takich rozwigzan mogty by¢ ograniczenia terenowe lub
finansowe stojace na przeszkodzie realizacji np. ktadek dla pieszych”.

Warto wskazaé, iz wiekszos¢ istniejgcych przy ciggach drég krajowych Miejsc Obstugi Podréznych zostata
zrealizowana, lub przygotowano teren i infrastrukture pod MOP, w ramach projektéw wspétfinansowanych
w ramach PO 1iS 2007-2013. Inwestycje te byty wykazywane we wskaznikach produktu poszczegdlnych
projektéw we wnioskach o ptatnosc.

7¢Z informacji uzyskanych od Beneficjenta.
77 Tamze.
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9.2. Wptyw na statystyki

Mimo braku projektéw drogowych dedykowanych osobom z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej moz-
liwosci poruszania sie, warto jednak przeanalizowac dane statystyczne dotyczace wypadkéw i kolizji drogo-
wych. W roku zbierania danych ustalono, ze policja nie dokonuje pogtebionych analiz w zakresie mobilnosci
0s06b z niepetnosprawnosciami. Gromadzi jedynie dane w zakresie przyczyn i skutkéw wypadkéw drogowych
w odniesieniu do 0séb z niepetnosprawnosciami.

Dane gromadzone s3 na podstawie wytycznych zawartych w zarzadzaniu Komendanta Gtéwnego Policji
(aktualnie zarzadzenie nr 31 z dnia 22 pazdziernika 2015 r. w sprawie metod i form prowadzenia przez po-
licje statystyki zdarzen drogowych (Dz. Urz. KGP z 2015 r., poz. 85 ze zm.)). W Karcie zdarzenia drogowego
w przypadku kierujacych, pieszych, pasazeréw wskazuje sie m.in.:

dane personalne, takie jak: nazwisko, imie, imie ojca, numer ewidencyjny PESEL;

ptec (kobieta, mezczyzna);

czy dziatali pod wptywem alkoholu lub innego $rodka o podobnym dziataniu oraz poziom alkoholu

w organizmie (mozna tez zaznaczy¢, ze nie badano ich pod tym wzgledem);

fakt, czy wskutek wypadku uczestnik ponidst Smier¢ na miejscu zdarzenia, czy tez Smierc nastgpita

w ciggu 30 dni od daty zdarzenia;

fakt, czy wskutek wypadku uczestnik zostat ranny (ciezko lub lekko).

Ponadto wazne jest, ze w karcie zdarzenia istnieje mozliwo$¢ okreslenia udziatu oséb z niepetnosprawnoscia
w zdarzeniach drogowych. Nalezy jednak zwrécié uwage, ze otrzymane z Biura Ruchu Drogowego Komendy
Gtéwnej Policji dane statystyczne nie pozwalajg na analize tak wielu zmiennych, jak mozna to robi¢ w przy-
padku ogdlnych przyczyn wypadkéw w komunikacji.

TABELA 8. Udziat oséb niepetnosprawnych w zdarzeniach drogowych.

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

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.
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WYKRES 22. Udziat 0séb z niepetnosprawnoscia zdarzeniach drogowych.

UDZIAL OSOB Z NIEPEENOSPRAWNOSCIA W ZDERZENIACH DROGOWYCH
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Zr6dto: Opracowanie wiasne za: dane z Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.

Analizujgc zebrane dane od razu widaé, iz, poréwnujac do ogdlnej liczby, liczba 0séb z niepetnosprawnoscia-
mi uczestniczacych w wypadkach drogowych jest bardzo niska. Wynika to z kilku czynnikéw. Zdecydowanie
gtéwnym jest fakt, ze osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sie z uwagi na niepetnosprawnos¢ sg
mniej aktywnymi uczestnikami ruchu drogowego niz osoby zdrowe. Wyttumaczeniem dodatkowym moze by¢
réwniez to, ze nie zawsze funkcjonariusze policji dostrzegaja niepetnosprawnosé. Nie kazda dysfunkcja jest
zauwazalna, a osoby z niepetnosprawnosciag nie ,chwalg” sie tym. W takim przypadku w karcie zdarzenia nie
zostaje zawarta owa informacja, wiec nie figuruje rowniez w statystykach policyjnych. Warto takze zastanowi¢
sie, czy powodem nie jest réwniez sama niepetnosprawnosé. Podczas przeprowadzanych wywiadéw mozna
byto zauwazyc, iz z uwagi na szereg codziennych doswiadczen, osoby z niepetnosprawnosciami zdaja sie by¢
bardziej ostrozne.

Dane przedstawione w ponizszej tabeli i na wykresie wskazuja, ze liczba oséb z niepetnosprawnoscia uczest-
niczacych zaréwno w wypadkach komunikacyjnych, jak i w kolizjach, na przestrzeni 13 lat znacznie zmalata.

Tak maty udziat procentowy nie stanowi jednak podstawy do porzucenia rozwazan nad bezpieczenstwem
tych oséb w ruchu drogowym. Temat ten jest niezwykle wazny i bardzo aktualny. Spoteczeristwo XXI wieku
starzeje sie i jest coraz bardziej utomne. Walka z ograniczaniem barier mogacych sie przyczynia¢ do wyklu-
czenia i prowadzona w tym zakresie polityka spoteczna w catej UE jest argumentem do tego, aby zajmowac
sie badaniem réznego rodzaju aspektéw i obszaréw zagadnienia.
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TABELA 9. Ofiary wéréd oséb z niepetnosprawnoscia.

ZABICI
PIESI - PIESI
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

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.

WYKRES 23. Ofiary (zabici) wsréd wsréd oséb z niepetnosprawnoscia.

OFIARY WSROD OSOB Z NIEPEENOSPRAWNOSCIA - ZABICI
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Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.
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WYKRES 24. Ofiary (ranni) wérdod osob z niepetnosprawnoscia.

OFIARY WSROD OSOB Z NIEPEENOSPRAWNOSCIA - RANNI
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Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.

taczna liczba oséb rannych wskutek wypadkéw drogowych posréd oséb z niepetnosprawnosciami wynosi
371, wsrdd ktorych 56,3% stanowia piesi, 27% - kierujacy, a 16,7% - pasazerowie. Wynika wiec, ze rannych
ofiar wypadkéw drogowych posrdd ludzi z dysfunkcjami jest szesS¢ i pot razy wiecej niz ofiar $miertelnych.
Optymistyczne jest jednak to, ze podobnie jak liczba ofiar Smiertelnych, tak i oséb rannych na przestrzeni lat
zmalata. Trend ten wpisuje sie w ogélnokrajowg tendencje spadkowg liczby ofiar wypadkéw w komunikacji.

TABELA 10. Kierujacy niepetnosprawni sprawcy wypadkow drogowych.

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

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.
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WYKRES 25. Niepetnosprawni sprawcy wypadkoéw drogowych.
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Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.

TABELA 11. Niepetnosprawni sprawcy wypadkéw drogowych w podziale na rodzaj pojazdu sprawcy.

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

rower 2 4 1 3 - 3 - 2 1 2 . S .
motorower 2 - 2 1 - 1 ' . ' _ _ ! _
inny 3 1 - 1 i ! _ . i - ! ! -

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.

WYKRES 26. Niepetnosprawni sprawcy wypadkow drogowych w podziale na rodzaj pojazdu sprawcy.

NIEPEENOSPRAWNI SPRAWCY WYPADKOW DROGOWYCH
W PODZIALE NA RODZAJ POJAZDU SPRAWCY
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Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.
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Z uzyskanych danych statystycznych znacznie wiecej mozna powiedzie¢ o niepetnosprawnych sprawcach
wypadkéw drogowych wystepujacych zaréwno w roli kierujgcego, jak i pieszego. W analizowanym okresie
sprawcami 134 wypadkéw byli kierujacy z dysfunkcjami zyciowymi, zas 83 - piesi. W wypadkach spowodo-
wanych przez tych pierwszych zgineto 25 oséb, za$ 145 zostato rannych. W zdarzeniach spowodowanych
przez pieszych z niepetnosprawnosciami zgineto 11 uczestnikéw ruchu drogowego a ranne zostaty tgcznie
72 osoby. Dane liczbowe wskazuja, ze skutki powodowane przez niepetnosprawnych kierujacych sa bardziej
drastyczne, bowiem liczba ofiar $miertelnych i rannych jest dwa razy wieksza.

TABELA 12. Przyczyny wypadkéw drogowych spowodowanych przez niepetnosprawnych kierujacych.

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

Predkos¢ 4 10 3 3 2 5 2 2 3 - 1 3 -

Nieudzielenie
pierwszenstwa

Nieprawidtowe
wyprzedzanie

Nieprawidtowe
zachowanie wobec 1 1 1 2 - 1 3 - - 3 1 4 2
pieszych

Nieprawidtowe
omijanie

Nieprawidtowy
manewr skretu

Nieprawidtowa
zmiana pasa ruchu

Niezachowanie
odlegtosci

Nieprawidtowe
wymijanie

Wijazd na czerwo-
ne $wiatto

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

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.

Analizujac przyczyny wypadkéw stwierdzone przez policje mozna uznaé, iz nie odbiegajg one od ogdlnych
przyczyn wypadkéw. Najczestsza przyczyna, jak w przypadku ogdlnych przyczyn, jest niedostosowanie
predkosci do warunkéw ruchu - przekroczenie dozwolonej predkosci lub niedostosowanie predkosci do
warunkéw jazdy i/lub stanu nawierzchni drogi. Udziat procentowy tej przyczyny wypadkéw drogowych spo-
wodowanych przez kierujacych z niepetnosprawnoscig waha sie pomiedzy 0% (2012 r., 2015 r.) do nawet
50% (2007 r.). Niemniej jednak, z uwagi na stosunkowo niewielkie wartosci, trudno wskazywac tutaj jakies
prawidtowosci czy trendy.

WSsréd przyczyn wypadkéw drogowych z udziatem kierowcédw z niepetnosprawnoscia jest réwniez nieudziele-
nie pierwszenstwa - podobnie jak w przypadku ogdlnych przyczyn wypadkéw drogowych w Polsce (ok. 20%
wszystkich przyczyn). Niepokojaco wysoko plasuje sie wskaznik dla nieprawidtowego zachowania wobec pie-
szych - od 7,1% sposrod wszystkich przyczyn (2003 r.), do 66,7% (2015 r.). Poréwnujac przyczyny wypadkdw
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drogowych lezace po stronie kierowcow, tych z niepetnosprawnoscia i bez niej, zauwazy¢ mozna, ze jednych
i drugich cechuje podobne zachowanie na drodze, przyczyniajgce sie do niebezpiecznych zdarzen.

TABELA 13. Niepetnosprawni piesi - sprawcy wypadkéw drogowych.

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

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.

WYKRES 27. Niepetnosprawni piesi - sprawcy wypadkow drogowych.
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Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.
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TABELA 14. Przyczyny wypadkéw drogowych spowodowanych przez niepetnosprawnych pieszych.

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

Nieostrozne wejscie

i . 7 2 6 10 6 3 5 1 - 1 1 3 1
na jezdnie

Przekraczanie
jezdni w miejscu 3 1 - 4 1 - 1 2 - - 1 1 1
niewyznaczonym

Wejscie na jezdnie
podczas czerwo- - 1 - - 1 - 1 - 3 - - -
nego Swiatta

Stanie, lezenie na

. . 2 1 2 1 2 1 - - -

jezdni

Chodzenie niepra-

widtowg strona 1 - - - 1 - - - - - - 1 1
drogi

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

Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane z Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.

Jak pokazuja statystyki, liczba wypadkéw spowodowanych przez pieszych z niepetnosprawnoscia na
przestrzeni analizowanego okresu zmalata i to znacznie, bo o ponad 81% (z 16 w 2003 r. do 3w 2015 r.).
Niemniej jednak dane te moga réwniez (jak w przypadku kierujgcych z niepetnosprawnoscia) by¢ niepetne
Z uwagi np. na nieodnotowywanie przez policjantow faktu niepetnosprawnosci wsrdd sprawcéw. Bazujac
jednak na zgromadzonych danych, mozna okredli¢, ze istniata tendencja spadkowa. W okresie 2007-2015
liczba ofiar Smiertelnych zdarzen spowodowanych przez pieszych z niepetnosprawnoscia réwniez z roku
na rok malata. £3cznie wskutek badanych zdarzen zgineto 11 oséb, a 72 zostaty ranne, co daje tacznie
83 osoby pokrzywdzone przez 13 lat. Udziat procentowy poszczegdlnych rodzajow ofiar (§miertelnych
i rannych) wypadkéw spowodowanych przez pieszych z niepetnosprawnoscia jest podobny. Otéz na
przestrzeni badanego okresu w odniesieniu do wypadkéw spowodowanych w ogéle przez pieszych 14,6%
stanowili zabici, za$ 85,4% ranni.

9.3. Bezpieczenstwo osob z dysfunkcja wzroku
(stabo - i niewidzacych) w przestrzeni zurbanizowanej

Zbierajgc dane i materiaty do analizy prowadzonej na potrzeby CUPT, eksperci wykorzystali badania prowa-
dzone w ramach pracy doktorskiej Emilii Jurgielewicz-Delegacz pt. Wypadki w komunikacji z udziatem oséb
Z niepetnosprawnosciq ze szczegélnym uwzglednieniem oséb niewidomych i stabowidzqcych. Studium prawno-
-kryminologiczne, w ktérej autorka nawigzuje do wynikéw projektu badawczego pt. Opracowanie systemu
wykrywania zagrozen bezpieczenstwa oséb niewidomych i stabowidzgcych ze szczegélnym uwzglednieniem
ruchu drogowego. Aspekty prawno-kryminologiczne i technologiczne. Projekt byt zrealizowany w ramach gran-
tu badawczego w latach 2012-2014, pod kierownictwem dr hab. Ewy Moniki Guzik-Makaruk. Przedmio-
tem badan byty zagadnienia zwigzane z zapewnieniem bezpieczefnstwa poruszania sie oséb niewidomych
i stabowidzacych, zwtaszcza w przestrzeni zurbanizowanej. Na potrzeby projektu powotano konsorcjum
naukowo-przemystowe ztozone z Uniwersytetu w Biatymstoku (lider projektu), Akademii Gérniczo-Hutniczej
im. Stanistawa Staszica w Krakowie, Wyzszej Szkoty Technik Komputerowych i Telekomunikacji w Kielcach
oraz Future Voice System sp. z 0.0. Zagadnienia kryminologiczne badane byty w projekcie przez zespét
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badawczy z Zaktadu Prawa Karnego i Kryminologii Katedry Prawa Karnego Wydziatu Prawa Uniwersy-
tetu w Biatymstoku w sktadzie: prof. zw. dr hab. Emil W. Ptywaczewski, dr hab. Katarzyna Laskowska,
prof. UwB dr hab. Wojciech Filipkowski, prof. UwB dr Elzbieta Zatyka, dr Emilia Jurgielewicz-Delegacz,
mgr Katarzyna Heba oraz dr Ewa Glinska - socjolog z Wydziatu Zarzadzania Politechniki Biatostockie;j.

Respondenci, ktérzy wzieli udziat w badaniach, to osoby niewidome i stabowidzace, bedace cztonkami Polskiego
Zwiazku Niewidomych. Realizacje badan zlecono Polskiemu Zwigzkowi Niewidomych, ktéry przeprowadzit je
dwutorowo: drogg internetowa - w postaci ankiety typu CAWI oraz bezposrednio - w postaci ankiety typu
PAPI. Pomimo podjetych wysitkdw, nie udato sie osiggnaé wielkosci i struktury préby badawczej. Sytuacja ta
wynikata przede wszystkim z faktu, ze respondentami byty gtéwnie starsze osoby, mniej chetnie biorgce udziat
w badaniach spotecznych. Ostatecznie liczba respondentéw wyniosta 622 osoby, czyli blisko 2/3 zaktadanej
wielkosci proby (62,2%). W badaniu wzieto udziat 367 kobiet i 255 mezczyzn. Wiekszo$¢ respondentéw
stanowity osoby w wieku 36-64 lata (ich odsetek ostatecznie byt wiekszy anizeli przy konstruowaniu proby
badawczej, gdzie okreslono go na poziomie 42%). Drugg co do wielkosci grupa byty osoby 65 lat i starsze -
174 respondentéw, trzecig - osoby pomiedzy 25. a 35. rokiem zycia. Najmniej ankiet wypetnili niewidomi
i stabowidzacy z przedziatu wiekowego pomiedzy 17. a 24. rokiem zycia.

TABELA 15. Czynniki utrudniajgce osobom z dysfunkcjg wzroku poruszanie sie w przestrzeni zurbanizowanej.

ODPOWIEDZ
w W
TRUDNO BARDZO BARDZO BRAK

NIKIUTRUDNIAJA POWIE- MALYM WMAEYM WDUZYM DUZYM ODPO-

/1 CODZIENNE DZIEC STOPNIU STOPNIU STOPNIU STOPNIU WIEDZI OGOLEM

W PRZESTRZENI

3ANIZOWANEJ? %
CHODNIK
wysokie krawezniki 1,6 8,6 15,1 31 34,7 9 100
nierowne chodniki 0,7 2,3 8 37,1 48,2 3,7 100

brak kraweznikéw
(niewidoczne réznice
miedzy chodnikiem

a jezdnia)

14 34 15,3 30,1 41,6 8,2 100

przeszkody na chodniku

(np. kosze na $mieci,

wystajace niskie stupki,

klomby na kwiaty, nisko

zawieszone reklamy, 1,3 3,7 9,8 30,8 48,1 6,3 100
szyldy, znaki drogowe,

drzewa, budki telefoniczne,

latarnie, inne przeszkody na

wysokosci gtowy)

nieodpowiednie
zabezpieczenie robét 1,6 2,7 11,9 32,3 43,9 7,6 100
budowlanych

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

inni piesi poruszajacy sie

. . . . . 5,6 17,9 30,2 251 7.9 13,3 100
ciggami komunikacyjnymi

rowerzysci 34 13 22,2 28,6 23,6 9,2 100
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zwierzeta 7.4 29,3

25,6 15,7

5,6

16,4

100

ULICA

nieutwardzona nawierzchnia

4 1
jezdni 0.5

20,7 30,9

21,7

12,2

100

brak udzwiekowienia
sygnalizacji Swietlnej na 1,6 21
skrzyzowaniach

8,7 28,5

52,7

6,4

100

brak ujednolicenia
systemu sygnalizacji 3,7 4,8
dzwiekowej

111 31,2

41,6

7,6

100

brak odpowiedniego
zabezpieczenia robét 1,8 5,6
drogowych

12,7 34,9

374

7,6

100

brak zréznicowania faktury,
kolorystyki nawierzchni przy 3,5 4,7
przejsciach dla pieszych

12,9 34,6

36,5

7,8

100

brak dotykowych

i wizualnych oznaczen

dla stabowidzacych przy 5,6 56
wejsciach i wyjsciach

z przejs¢ podziemnych

13,8 33,1

33,3

8,6

100

brak oznaczen utatwiajacych
orientacje osobom

z dysfunkcjg wzroku

w przejsciach podziemnych

4,8 53

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 przejsciu 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) | PRZYSTANKI KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

brak oznaczen dotykowych
i kolorystycznych na 4 5
schodach

10,6 351

37,9

7,4

100

brak informacji

dzwiekowych dotyczacych

rozktadu jazdy lub 2,9 2,6
wizualnych dla oséb

stabowidzacych

8 34,4

46

6,1

100

brak oznaczen ciggéw

4,2 4,2
pieszych

13,3 34,9

29,3

141

100

brak oznaczen na
peronach, np. prowadnic
wzdtuz perondw,

paséw dotykowych

i kolorystycznych przy
krawedziach peronéw

10 31,8

41,6

100
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przeszkody na ciggach

komunikacyjnych

w budynkach dworcéw 51 58 12,1
(np. kosze na $mieci, tablice

informacyjne)

32,8

34,9

9,3

100

utrudniony dostep do
przystankow komunikacji 4,2 9,5 17,5
miejskiej

32,6

241

121

100

Zrédto: E. Jurgielewicz-Delegacz, Wypadki w komunikacji z udziatem 0séb z niepetnosprawnosciq ze szczegélnym uwzglednieniem

0s6b niewidomych i stabowidzqgcych. Studium prawno-kryminologiczne.

TABELA 16. Osoby niewidome i stabowidzace poszkodowane wskutek napotkanych w przestrzeni zurbani-

zowanej utrudnien.

CZY KIEDYKOLWIEK ZOSTAL/-A PAN/-1 POSZKODOWANY/-A W PONIZSZYCH SYTUACJACH:

na chodniku z powodu:

%

wysokich kraweznikéw 354
nieréwnosci na chodnikach 55,6
braku kraweznikéw 18,5
przeszkod na chodniku (np. kosze na $mieci, wystajace niskie stupki, klomby na kwiaty,

nisko zawieszone reklamy, szyldy, znaki drogowe, drzewa, budki telefoniczne, latarnie, tablice 51,8
na wysokosci wzroku)

nieodpowiedniego zabezpieczenia robot budowlanych 23,8
zaparkowanych pojazdéw 34,4
innych pieszych poruszajacych sie ciaggami komunikacyjnymi 183
(np. nieprzestrzegajacy zasady poruszania sie prawg strona) ’
rowerzystow 26,9
zwierzat 7,7
na jezdni z powodu:

ubytkéw w jezdni 36
nieutwardzonej nawierzchni jezdni 14,5
braku udZzwiekowienia sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniach 25,4
braku ujednolicenia systemu sygnalizacji S$wietlnej 17,2
braku odpowiedniego zabezpieczenia robét drogowych 20,3
braku zréznicowania faktury nawierzchni przy przejsciach dla pieszych 19,6
braku oznaczen wejscia i wyjscia przejs¢ podziemnych 16,2
braku oznaczen w przejéciach podziemnych 14,6
torowisk 9.8
innych pieszych na przejsciu 10,8
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NA DWORCACH (NP. AUTOBUSOWYCH, KOLEJOWYCH, LOTNISKACH, W METRZE)
I PRZYSTANKACH KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ Z POWODU:

braku oznaczen schodow 28,8
braku informacji dzwiekowych dotyczacych rozktadu jazdy 28,8
braku oznaczen ciagéw pieszych 15,4
braku oznaczen na peronach 22

przeszkdd na ciggach komunikacyjnych w budynkach dworcéw

22,8
(np. kosze na $mieci, tablice informacyjne)
nieodpowiedniej lokalizacji przystankéw komunikacji miejskiej 18
braku informacji dzwiekowej dotyczacej rozktadu jazdy, 405

w tym informacji o numerze nadjezdzajacego pojazdu

Zrédto: E. Jurgielewicz-Delegacz, Wypadki w komunikacji z udziatem 0sé6b z niepetnosprawnosciq ze szczegéinym uwzglednieniem
0s6b niewidomych i stabowidzqgcych. Studium prawno-kryminologiczne.

Powyzsze tabele pokazuja, jak wiele jest czynnikéw stanowigcych niebezpieczenstwo dla oséb z niepetno-
sprawnosciami, na ktére osoba zdrowa nie zwréci uwagi. Wskazuje to réwniez, jak wazne jest konsultowanie
projektow inwestycyjnych (nie tylko infrastrukturalnych czy unijnych, ale wszystkich) z osobami z niepetno-
sprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Ponad 50% ankietowanych zadeklarowato, ze
byto poszkodowanymi w wyniku nieréwnosci czy przeszkéd na chodnikach. Jezeli osoba z dysfunkcjg wzroku
W pore nie wyczuje, np. przy pomocy biatej laski, przeszkody znajdujacej sie w niedalekiej odlegtosci od niej,
czesto nachodzi na nig, wskutek czego nabawia sie siniakéw, otarc¢ czy niszczy ubranie. Niekiedy zas, gdy
w pore zlokalizuje dana przeszkode, prébuje jg ominaé, co - jak podkreslali uczestnicy wywiadu grupowego
- kohAczy sie niepostrzezonym zejSciem z chodnika i wejSciem na jezdnie. Z kolei ponad 30% respondentow
byto poszkodowanych w wyniku niezauwazenia wysokich kraweznikéw lub pojazdéw zaparkowanych na
chodnikach czy ubytkéw w jezdni. Dane statystyczne zawarte w powyzszych tabelach wskazuja, ze nie zawsze
wszystkie trudnosci doprowadzajg do zdarzen, w ktérych szkdd doznaja niepetnosprawni wzrokowo. Czesé
z tych utrudnien, zwigzanych z brakiem zastosowania odpowiednich udogodnien czy niewtasciwym zacho-
waniem pozostatych uczestnikéw ruchu drogowego, zmniejsza po prostu komfort zycia, komfort poruszania
sie w przestrzeni miejskiej, a niekoniecznie doprowadza do powaznych w skutkach zdarzen.

Podsumowujac powyzsze rozwazania dotyczace statystyk wypadkow drogowych z udziatem oséb
z niepetnosprawnosciami, mozna stwierdzic, iz tendencje i trendy sa bardzo podobne jak w przy-
padku ogélnych statystyk wypadkowych. Do efektu spadku liczby wypadkoéw i ofiar Smiertelnych
niewatpliwie przyczynity sie projekty zrealizowane w ramach PO 1iS dotyczace promocji bezpiecz-
nych zachowan wsrdd niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego poprzez zmiany percepcji
i nawykoéw za pomoca kampanii spotecznych wykorzystujacych narzedzia reklamowe i PR oraz dzia-
tania edukacyjne prowadzone przy uzyciu miedzy innymi mobilnych miasteczek ruchu drogowego.
Niewatpliwie projekty PO 1i$ przyczynity sie w jakim$ zakresie do poprawy sytuacji analizowanej
grupy spotecznej. Aczkolwiek eksperci i osoby, z ktérymi przeprowadzano wywiady, wskazywaty,
ze nadal jest jeszcze wiele do zrobienia w zakresie utatwien. Dodatkowo niezmiernie wazne jest
konsultowanie projektéw z osobami z niepetnosprawnosciami. Jest wiele aspektow w przestrzeni
publicznej, na ktére cztowiek bez dysfunkcji nie zwraca uwagi. Zle zaprojektowane krawezniki itp.
czesto wynikaja z nieSwiadomosci projektantow, a nie z ich ztej woli.




Ekspertyza wykonana na potrzeby monitoringu wdrazania projektéw przez Centrum Unijnych Projektow Transportowych

W latach 2007-2013 duze wsparcie ze $rodkéw PO [iS otrzymat réwniez transport lotniczy. Zrealizowano
w sumie 37 projektow. Czes$¢ z nich dotyczyta réwniez przestrzeni dla pasazeréow. W tych projektach wszyscy

beneficjenci starali sie zrealizowa¢ jak najwiecej udogodnien dla oséb z niepetnosprawnosciami i o ograni-
czonej mozliwosci poruszania sie.

RYSUNEK 4. Porty lotnicze - projekty kluczowe realizowane w ramach PO 1i$ w latach 2007-2013.

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

GDANSK

SZCZECIN

POZNAN
WARSZAWA

WROCLAW

KATOWICE
KRAKOW RZESZOW

Zrédto: Opracowanie wlasne CUPT.
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Wszyscy beneficjenci wskazywali, ze projektowanie utatwien dla oséb z niepetnosprawnosciami wynikato
Z przepiséw prawa, w szczegoélnosci:
a. ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo Budowlane,
b. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiadac budynki i ich usytuowanie,
c. Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie
praw oséb niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacych droga
lotnicza.

Czesc¢ z beneficjentéw wskazywata réwniez na ,dobrg praktyke i doswiadczenia projektanta w zakresie obiektéw
uzytecznosci publicznej”’®, a takze na ,doswiadczenia samego Beneficjenta jako zarzadzajacego lotniskiem”,
W przypadku tego drugiego powotano sie m.in. na audyt przeprowadzony przez Zespét ds. technologii
i jakosci obstugi pasazerow po realizacji innej inwestycji (projekt pn. ,Port Lotniczy Warszawa - Budowa/
rozbudowa/przebudowa (modernizacja) infrastruktury lotniskowej”) a zwtaszcza na jedno z zadan wcho-
dzacych w sktad tego projektu, tj. Modernizacja Strefy T1 wraz z jej petng integracja ze strefg T2 Terminala
Aw Porcie Lotniczym im. F. Chopina w Warszawie. W ramach tego zadania dokonano gruntownej przebudowy
i modernizacji catosci obiektu dawnego Terminala 1. Audyt obejmowat wizje lokalng z udziatem oséb z réz-
nego rodzaju niepetnosprawnosciami: niewidomej, niestyszacej, korzystajgcej z wozka oraz opiekuna osoby
z niepetnosprawnoscia po wybudowaniu Strefy T2 Terminala A. W kwietniu 2013 r. w audycie uzytkowanej
Strefy T2, jak i modernizowanej w tym czasie Strefy T1 Terminala A, uczestniczyt pan Roberto Castiglioni,
zatozyciel organizacji Reduced Mobility Rights”?, zajmujacej sie utatwianiem dostepnosci transportu lotni-
czego dla 0séb z niepetnosprawnosciami.

Jeden z Beneficjentéw wskazat, iz ,w trakcie planowania rozwigzan przyczyniajqcych sie do zmniejszenia barier,
ktorych doswiadczajq rézne grupy spoteczne w swobodnym dostepie do infrastruktury, oparto sie na zasadzie réwnego
traktowania i niedyskryminacji, korzystajqgc z zasad projektowania uniwersalnego i troski o zapewnienie dostepnosci
obiektu kazdej osobie, bez wzgledu na jej pteé, wiek czy niepetnosprawnos¢"e.

FOTOGRAFIA 16. Realizacja dostepnosci w porcie lotniczym.

Zrédto: zdjecie udostepnione przez Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta Il, Krakéw Balice.

78\Wszystkie cytaty pochodza z wywiadéw i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wptywu projektéw PO 1i$ na mobilnos¢ osob
z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

7? Opis przeprowadzonej wizji zostat zatgczony na stronie internetowej tej organizacji https:/www.reducedmobility.eu/20130428306/The-News/warsaw-
chopin-airport-accessibility-report.html.

8 \Wszystkie cytaty pochodza z wywiadéw i ankiet przeprowadzonych na potrzeby Analizy wptywu projektéw PO 1i$ na mobilnos¢ osob
z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.


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, iz w zrealizowanych w ramach PO 1i$ projektach zastosowano wszelkie
wymagane udogodnienia zwigzane z korzystaniem z infrastruktury portu lotniczego przez osoby z niepet-
nosprawnosciami. Wsréd udogodnien dla oséb z niepetnosprawnoscia, jakie zostaty zrealizowane podczas
rozbudowy portéw lotniczych, nalezy wymieni¢ m.in.:
ograniczenie na przedpolu terminala do niezbednego minimum barier architektonicznych utrudniaja-
cych poruszanie sie 0séb z niepetnosprawnosciami;
brak barier architektonicznych na ciggach komunikacyjnych;
wydzielenie niezaleznych stanowisk do obstugi oséb z niepetnosprawnosciami w strefach odpraw
biletowo-bagazowych, kontroli bezpieczenstwa, paszportowej odlotowej i paszportowej przylotowej;
maksymalnie bliska lokalizacje miejsc postojowych dla 0séb z niepetnosprawnosciami na parkingach
wzgledem wejs¢ do terminala pasazerskiego;
windy dostosowane dla 0sdb z niepetnosprawnoscia (przyciski oznaczone alfabetem Braille’a);
wydzielenie w toaletach ogélnodostepnych toalet dla 0séb z niepetnosprawnoscia;
zamontowanie w toaletach dla osdb z niepetnosprawnoscia systemu przywotawczego (wezwanie
obstugi nastepuje po wyzwoleniu przycisku pociggowego);
wykonanie systemu informacji SOS. Umozliwia on potaczenie osoby potrzebujacej pomocy z obstuga
Portu Lotniczego za pomoca stacji interkomowej wbudowanej w kolumny SOS zlokalizowane przy
wejséciach gtéwnych do terminala;
potaczenie nowego obiektu terminalowego w Warszawie podziemnym tunelem o dtugosci ok. 60 m,
zapewniajac tym samym dogodne i tatwe dla pasazeréw przejscie pomiedzy Terminalem a stacjg kole-
jowa Warszawa Lotnisko Chopina. Tunel ten nie posiada barier architektonicznych (np. schodéw czy
progdéw), dajagc tym samym mozliwos$¢ swobodnego przemieszczenia sie pasazerom niepetnosprawnym
pomiedzy pociggiem a samolotem na Lotnisku Chopina w Warszawie.

FOTOGRAFIA 17. Realizacja dostepnosci w porcie lotniczym.
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Zrédto: zdjecie udostepnione przez Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta Il, Krakéw Balice.
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FOTOGRAFIA 18. Realizacja dostepnosci w porcie lotniczym.
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Zrédto: zdjecie udostepnione przez Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta Il, Krakéw Balice.

FOTOGRAFIA 19. Realizacja dostepnosci w porcie lotniczym.

Zrédto: zdjecie udostepnione przez Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta I, Krakéw Balice.
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FOTOGRAFIA 20. Realizacja dostepnosci w porcie lotniczym.

Zrédto: zdjecie udostepnione przez Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta Il, Krakéw Balice.

FOTOGRAFIA 21. Realizacja dostepnosci w porcie lotniczym.

Zrédto: zdjecie udostepnione przez Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta Il, Krakéw Balice.

Warto zaznaczy¢, ze Beneficjenci podkreslali, iz ,Dofinansowanie z PO 1i$S do budowy/przebudowy terminali
sprzyjato zastosowaniu dodatkowych udogodnien dla oséb z niepetnosprawnosciami”®'. Zdecydowana wiek-

81Tamze.
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sz0$¢ wskazywata, iz nie byto czynnikéw utrudniajacych wdrazanie projektéw PO 1iS. Jeden z Beneficjentow
poinformowat, iz niewielkim czynnikiem ograniczajagcym projektowanie i wdrozenie usprawnien dla oséb
z niepetnosprawnos$ciami byty ograniczenia architektoniczne w istniejacym budynku.

Analizujac dane o liczbie 0s6b z niepetnosprawnosciami, korzystajgcych z ustug poszczegdlnych portow lot-
niczych, nalezy wskazaé, iz nastgpit znaczny wzrost tego wskaznika. Niestety z uwagi na fakt, iz nie wszyscy
zarzadzajacy zbierajg dane w tym zakresie, trudno jest dokona¢ zbiorczego zestawienia wynikéw. Ponizsze
przyktady jednak potwierdzajg, iz wprowadzane udogodnienia pozwalajg osobom z niepetnosprawnosciami
korzystac¢ réwniez z tego rodzaju transportu.

WYKRES 28. Liczba pasazeréw z niepetnosprawnosciami korzystajacych z terminala Lotnisko im. F. Chopina.
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Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane PPL.

WYKRES 29. Liczba pasazeréw z niepetnosprawnosciami korzystajacych z terminala Miedzynarodowy Port
Lotniczy ,Katowice” w Pyrzowicach.
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Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane GTL S.A.
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WYKRES 30. Liczba pasazeréw z niepetnosprawnosciami korzystajacych z terminala Portu Lotniczego
Rzeszéw - Jasionka.

LICZBA PASAZEROW Z NIEPEENOSPRAWNOSCIAMI KORZYSTAJACYCH
Z TERMINALA PORTU LOTNICZEGO RZESZOW-JESIONKA
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Zrédto: Opracowanie wiasne za: dane Zarzqdcy Portu.

WYKRES 31. Liczba pasazeréw z niepetnosprawnosciami korzystajacych z terminala Portu Lotniczego
Rzesz6w - Jasionka.

LICZBA PASAZEROW Z NIEPEENOSPRAWNOSCIAMI KORZYSTAJACYCH }
Z TERMINALA MIEDZYNARODOWEGO PORTU LOTNICZEGO IM. JANA PAWLA 1| KRAKOW BALICE
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Zr6dto: Opracowanie wiasne za: dane Zarzqdcy Portu.

Zmiany, ktére dokonaty sie w polskich portach lotniczych, zostaty zauwazone przez osoby z niepetnospraw-
nosciami. Potwierdzaja to réwniez przyznane nagrody. Warszawskie lotnisko dostato certyfikat ,Obiekt bez
barier” Fundacji Integracja, ktéry potwierdza dostepnos¢ obiektu dla oséb z niepetnosprawnosciami. Byt
to pierwszy tego typu certyfikat w Polsce przyznany obiektowi komunikacyjnemu. Warunkiem otrzymania
certyfikatu byt pomysiny audyt architektoniczny. Eksperci Fundacji sprawdzali dostepnos¢ obiektu, anali-
zujac zaréwno jego plany, jak i wizytujac obiekt. Z kolei Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta I
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Krakéw-Balice otrzymat nagrode Aiport Service Quality (ASQ) Awards 2016 za zajecie | miejsca w kategorii
Europe-Best Improvment by Region.

Warto réwniez nadmienic, iz zarzadcy wiekszosci lotnisk wskazywali, Zze nie poprzestajg na zrealizowanych
inwestycjach. Wspomniane powyzej Lotnisko w Krakowie w celu doskonalenia jako$ci obstugi pasazeréow z nie-
petnosprawnosciami w sierpniu 2017 r. zawarto porozumienie z Paristwowym Funduszem Rehabilitacji Oséb
Niepetnosprawnych. Przewiduje ono m.in. szkolenie pracownikéw dotyczace kontaktéw z osobami z niepetno-
sprawnosciami w zakresie ich zatrudniania, jak i podnoszenia jakosci ustug dla pasazerow, w tym nauke jezyka
migowego, popularyzowanie dziatan na rzecz oséb z niepetnosprawnosciami, a takze ksztattowania pozytywnych
postaw wobec 0séb z niepetnosprawnosciami oraz wspieranie projektow oraz programéw w zakresie integracji
spotecznej i zawodowej 0séb z niepetnosprawnosciami. Jest to zdecydowanie dziatanie godne nasladowania
przez innych zarzadcéw. Niewatpliwie wzmacnia réwniez efekt realizacji projektéw PO iS.
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11.1. Miasta europejskie

Komisja Europejska co roku przyznaje nagrody Access City Award. Celem Programu funkcjonujacego od
2010r. jest promowanie dostepnosci w sSrodowisku miejskim dla rosnacej populacji ludzi starszych i z nie-
petnosprawnos$ciami w Europie. Jak wskazano juz w niniejszej Ekspertyzie, dostepnos$¢ to kwestia priory-
tetowa dla KE, a wiec powinna by¢ réwniez priorytetem dla wszystkich krajéw cztonkowskich. Program
konkursowy wyréznia i promuje przyktady innowacyjnego myslenia i najlepszych praktyk. Organizatorami
konkursu Access City Award sg KE oraz Europejskie Forum Oséb Niepetnosprawnych. Ideg jest, aby miasta
dzielity sie swoimi doswiadczeniami w zakresie poprawy dostepnosci. Wnioski moga sktada¢ wtadze miast
o populacji ponad 50 000 mieszkancéw kazdego z krajéw cztonkowskich UE. Jesli kraj cztonkowski posiada
mniej niz dwa takie miasta, zgtaszac sie mogg obszary miejskie ztozone z dwéch lub wiecej miejscowosci,
pod warunkiem, ze ich catkowita populacja przekracza liczbe 50 000 mieszkarncéw. Gtéwna nagroda Access
City Award nie moze byc¢ przyznana temu samemu uczestnikowi w ciggu dwéch kolejnych lat.

Na przestrzeni lat nagrodzone i wyréznione miasta reprezentowaty rézne uwarunkowania kulturowe, topo-
graficzne i klimatyczne. Niewatpliwie czynniki te nie pozostajg bez wptywu na kwestie dostepnosci. Kazde
Z miast proponuje rozwigzania innowacyjne, a jednoczes$nie zréwnowazone sposoby zapewnienia réwnosci
oraz niezaleznosci osobom z niepetnosprawnos$ciami oraz o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

W ramach niniejszej dedukcji przeanalizowano nagrody przyznane w 2015 r., czyli zgodnie z zasadg n+2 na
koniec poprzedniej perspektywy finansowej. Zwyciezcg wdwczas zostato miasto Bords w Szwecji, drugie
miejsce zajety Helsinki w Finlandii, a trzecie - Lublana w Stowenii.

Zgodnie z uzasadnieniem Boras otrzymato nagrode za dtugotrwate zaangazowanie na rzecz koncepcji
,Boras dostepne dla wszystkich”. Zasadniczym celem tego programu jest podejmowanie dziatan gwaran-
tujacych niedyskryminowanie zadnego z mieszkancéw w srodowisku miejskim. Miasto w kazdym aspekcie
$cisle wspdtpracuje z lokalng komisjg doradcza ds. niepetnosprawnosci. Boras stworzyto baze danych na
rzecz dostepnosci, w ktorej znalazty sie wszystkie budynki publiczne spetniajgce stosowne standardy.
Transport publiczny w Boras jest darmowy dla oséb z niepetnosprawnoscig oraz osdb starszych i stanowi
uzupetnienie specjalnych ustug mobilnych, zapewniajgcych nieograniczong liczbe przejazdéw. Wszystkie
autobusy miejskie i przystanki sg dostepne dla oséb z trudnosciami w poruszaniu sie i 0séb z uposledzeniem
wzroku. Przejscia dla pieszych sg wyposazane w ptaskie podjazdy, sygnaty akustyczne oraz wyczuwalne
pasy strukturalne utatwiajace orientacje. Miasto Boras podjeto zobowigzanie w zakresie inteligentnego
systemu transportu, polegajace na udostepnieniu srodowiska miejskiego wszystkim osobom, bez wzgledu
na stopien sprawnosci badz wiek. Dostepnos$cia obiektow uzytecznosci publicznej zarzadzajg pracownicy
urzedu miasta: strateg ds. dostepnosci oraz doradca. Wspdtpracujg oni scisle z lokalng komisjg doradczg
ds. niepetnosprawnosci oraz organizacjami reprezentujagcymi osoby starsze, aby zapewnic spetnienie
i utrzymanie standardéw dostepnosci i koordynowaé zwigzane z nimi dziatania we wszelkich aspektach
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zycia miasta. Obejmuje to réwniez propagowanie informacji o dostepnosci wsréd organizacji zajmujacych
sie osobami z niepetnosprawnoscia, architektow, firm budowlanych, prywatnych firm i wszelkich innych
0s6b, ktére takowych potrzebuja.

Z informacji przekazanych przez KE wynika, iz stolica Finlandii Helsinki zostata wyrdzniona za wiele lat
pracy i zaangazowania w kwestie dostepno$ci oraz systematyczne podejscie do planowania i wdrazania
inwestycji poprawiajacych dostepnosé. Z uwagi na trudne zimowe warunki atmosferyczne konieczne
byto wybieranie takich rozwiazan, ktére bedg uzyteczne réwniez podczas duzego mrozu i opadow
$niegu. Celem ,Helsinskiego planu dostepnosci” jest wigczenie dostepnosci w kazdy aspekt przysztego
planowania i rozwoju oraz uczynienie z niej integralnej i niepodlegajacej dyskusji czesci tych procesow.
Plan wymaga uwzgledniania dostepnosci we wszelkich podejmowanych dziataniach. Obejmuje on dwa
poziomy — podstawowy i specjalny. Poziom specjalny odnosi sie do centrum miasta, udogodnien dla
pieszych i transportu publicznego. Do pozostatych przypadkéw stosuje sie poziom podstawowy, oparty
na zasadach dobrej praktyki.

Transport publiczny w Helsinkach jest szeroko dostepny®2. Mozna méwi¢ o 100% w przypadku metra
oraz 99% w odniesieniu do autobusow spetniajacych stosowne standardy. W 2010 r. projekt ,Helsinki dla
wszystkich” wskazat trasy i obszary miasta (z uwzglednieniem ulic i otwartych przestrzeni), ktére nalezato
wyposazy¢ zgodnie ze specjalnym lub podstawowym poziomem dostepnosci. To staranne i systematyczne
ukierunkowanie usprawnien w dziedzinie dostepnosci w miescie oznaczato, ze okreslone cele s3 integral-
na czescig planowania, budowy i konserwacji realizowanych przez rozne piony administracyjne miasta.
W 2004 r. Helsinki (i wiele innych finskich miast) opracowaty praktyczne wskazowki (SuRaKu), ktére sta-
nowig podstawe ,Helsinskiego planu dostepnosci”. Te rekomendacje obejmujg kryteria oceny dostepnosci
lokalizacji zewnetrznych oraz karty instruktazowe, wyjasniajace stosowanie tychze zasad.

Od 2007 r. centrum Lublany jest zamkniete dla ruchu zmotoryzowanego. Aby utatwi¢ dostep do tego
obszaru, wprowadzono obnizone krawezniki przy przejsciach oraz wyczuwalne powierzchnie strukturalne
na chodnikach. Wypetniono otwory miedzy kostka granitowga. Kazdy moze za darmo korzystac z wézkow
elektrycznych, w szczegélnosci ludzie starsi i niepetnosprawni. Organizowane s3 regularne seminaria dla
kierowcow autobuséw poswiecone dbatosci o potrzeby oséb dotknietych niepetnosprawnoscia i senioréw.
Kazdy kierowca autobusu odbywa obowigzkowe szkolenie, ktérego celem jest podniesienie Swiadomosci
na temat niepetnosprawnosci. Istnieje takze ustuga transportowa na zgdanie dla oséb uposledzonych umy-
stowo. W 2014 r. Lublana wprowadzita specjalne karty identyfikacyjne dla oséb, ktére mogg potrzebowaé
pomocy. Mieszkancy z niepetnosprawnoscig oraz ich towarzysze podrézujg po miescie za darmo. Ludzie
starsi i niepetnosprawni sg bezposrednio zaangazowani w tworzenie polityki miasta za posrednictwem
organéw doradczych burmistrza, ktére rekomenduja priorytety w zakresie poprawy dostepu zaréwno
witadzom miejskim, jak i dostawcom z sektora prywatnego.

W 2016 r. specjalne wyréznienie za transport i infrastrukture otrzymat Budapeszt. Od 2006 r. prowadzone
sa w nim projekty przebudowy, z uwzglednieniem znacznych inwestycji w jakos$¢ drég i przestrzeni pub-
licznych. Wszystkie przebudowywane obiekty publiczne musza spetnia¢ warunki dostepnosci w oparciu
o jasne przepisy i standardy. W 2010 r. Budapeszt powotat jednostke, ktérej zadaniem jest organizacja
transportu — centrum BKK. BKK kontroluje miejskie inwestycje zwigzane z transportem. Pierwszy zréwno-
wazony plan mobilnosci miejskiej obejmowat ambitne cele zwigzane z przyszta dostepnoscig komunikacji.
Do dotychczasowych® osiggnie¢ mozna zaliczy¢ dostepnos$é nowej linii metra, zaréwno stacji, jak i taboru,
97% tras obstugiwanych przez autobusy bez barier, w tym zakup ponad 500 pojazdéw niskopodtogowych
w ciggu czterech lat. Gtosowe informacje w czasie rzeczywistym wdrozono na prawie 300 przystankach
autobusowych. Dostepne byty takze trolejbusy oraz dwie najpopularniejsze linie tramwajowe. Nowe
warunki dotyczace dostepnosci weszty w zycie w 2015 r. Zapewniono utatwienia zwigzane z ustugami

82 Dane za rok 2015.
8 Tamze.
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przewozu todziami i promami rzecznymi oraz minibusem na zgdanie dla oséb potrzebujgcych. W ramach
dwodch budapesztanskich kluczowych weztéw komunikacyjnych udostepniono punkty obstugi klienta bez
barier. We wszystkie te inwestycje zaangazowano osoby z niepetnosprawnoscia, poczawszy od najwczes-
niejszych etapéw planowania po sama realizacje. Seniorzy i niepetnosprawni sg takze proszeni o wyrazanie
opinii zwrotnych na temat nowych wdrozen i projektow. Dane te sg wykorzystywane przy wprowadzaniu
dalszych usprawnien oraz majg wptyw na przyszte zamierzenia.

W5srdéd miast wymienianych podczas wywiadow przeprowadzonych przez ekspertéw CUPT wskazywana
byta rowniez Barcelona. W 1992 r. w Barcelonie odbyty sie igrzyska olimpijskie, ktére zapoczatkowaty
wdrazanie podejscia do przystosowywania przestrzeni publicznej. Od tego roku samorzad miejski stara sie,
aby kazdy mégt cieszy¢ sie samodzielnym funkcjonowaniem. Koncentrowanie wysitkéw dotyczy gtownie
dostepnosci komunikacji, zwtaszcza miejskiej, dzieki ktérej wszyscy ludzie moga poruszac sie po miescie
bez przeszkéd. System transportu publicznego w Barcelonie poprawia sie z roku na rok. Niemal cata flo-
ta autobusow jest dostosowana do potrzeb oséb o ograniczonej sprawnosci. W taborze sg wyznaczone
miejsca dla oséb poruszajacych sie na woézkach, dziata rowniez system ostrzezen i informacji wizualnych
oraz akustycznych, gdy pojazd zbliza sie do przystanku. Na zewnatrz znajduj3 sie urzadzenia informujace
osoby niewidome o numerze pojazdu. Przystanki autobusowe zostaty przystosowane dla oséb z ograni-
czeniami ruchowymi. Gdy osoba z niepetnosprawnoscia chce skorzystac z przejazdu autobusem, powinna
zaczeka¢ obok obszaru z symbolem niepetnosprawnosci na chodniku i kierowca bedzie wéwczas wiedziat,
iz taka osoba czeka na elektryczng rampe, ktéra umozliwi jej wjazd do autobusu. Od 1992 r. wszystkie
stacje metra, ktére zostaty zbudowane lub wyremontowane, sg w petni dostepne. Istniejg takze inne
udoskonalenia, jak zainstalowanie gtosowych automatéw biletowych w catej sieci komunikacji miejskiej,
wypuktych nawierzchni chodnikowych z wykorzystaniem metody ‘via dot’, ktére informujg osoby niewi-
dome o niebezpieczenstwie - zblizaniu sie do krawedzi peronu czy jezdni.

11.2. Gdynia

Umozliwienie oraz utatwienie osobom z réznorodnymi ograniczeniami w mobilnosci i percepcji (w tym
osobom z niepetnosprawnosciami i osobom starszym) funkcjonowania w przestrzeni ogélnomiejskiej
oraz petnoprawnego korzystania z ustug i atrakcji oferowanych mieszkarncom a takze turystom jest od
wielu lat jednym z wazniejszych celéw wtadz Gdyni. Miasto Gdynia, jako pierwsze w Polsce, wdrozy-
to Standardy Dostepnosci - wytyczne do projektowania i zagospodarowania przestrzeni publicznych,
oparte na zasadach projektowania uniwersalnego, zapewniajgcego dostepnos$¢ do obiektow i prze-
strzeni dla wszystkich oséb, bez wzgledu na to, czy sg osobami z niepetnosprawnoscia, czy sprawnymi.
W ramach zbierania danych do niniejszej ekspertyzy eksperci CUPT wzieli udziat w wizycie studyjnej pn.
»Praktyczne aspekty dochodzenia do wizji projektowej oraz procesu uzgadniania inwestycji transportowych
w zakresie dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami oraz o ograniczonej mozliwosci poruszania sie na
przyktadzie Gdyni”.

Umozliwita ona zapoznanie sie z praktycznymi aspektami projektowania i realizacji inwestycji dostepnymi
dla wszystkich podrézujacych. Przedstawiciele Centrum Unijnych Projektéw Transportowych mieli mozli-
wos¢ porozmawiac z praktykami pracujacymi w Urzedzie Miasta o realizacji standardéw dostepnosci m.in.
transportu publicznego. Miasto Gdynia podzielito sie swoimi doswiadczeniami i dobrymi rozwigzaniami
w zakresie zapewniania rownosci w dostepie do transportu. Warto wskazaé, iz dziatania na rzecz dostep-
nosci trwajg w Gdyni od wielu lat niezmiennie i tylko dzieki temu udato sie juz wiele osiggna¢. Cho¢, jak
podkreslane byto wielokrotnie przez Eksperta ds. Dostepnosci m. Gdyni, dr. hab. inz. arch. Marka Wyso-
ckiego, prof. nadzw. PG, ,jest jeszcze wiele do zrobienia”.

Wtadze Gdyni rozpoczety na szerszg skale dziatania na rzecz zbudowania miasta dostepnego juz w 2000 .
od przyjecia Programu kompleksowych dziatan na rzecz oséb niepetnosprawnych ,Gdynia bez barier”.
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Kolejne dziatania w zakresie usankcjonowania pewnych rozwigzan to:
2002 - przyjecie wytycznych realizacji polityki spotecznej dotyczacych oséb niepetnosprawnych
zgodnie z zasadami zawartymi w dokumencie ,Agenda 227,
2010 - przyjecie dokumentu ,Deklaracja Barcelonska”,
2013 - przyjecie ,Standardéw Dostepnosci” opracowanych przez Centrum Projektowania
Uniwersalnego,
2014 - powotanie Eksperta ds. Dostepnosci.

Karty Standardéw Dostepnosci okreslajg wytyczne do projektowania i zagospodarowania przestrzeni
publicznych w obrebie miasta Gdyni w celu wdrozenia rozwigzan przyjaznych wszystkim uzytkownikom
przestrzeni o zréznicowanych ograniczeniach w mobilnosci i percepcji, w tym osobom z niepetnosprawno-
$ci oraz osobom starszym. Standardy zawierajg niezbedne informacje i podstawowe rozwigzania stuzace
zaprojektowaniu oraz modernizacji przestrzeni publicznej zgodnie z zasadami projektowania uniwersal-
nego w celu ujednolicenia rozwigzan stosowanych na terenie miasta. Niniejsze Standardy odwotujg sie do
polskich przepiséw prawnych, jak réwniez standardéw z innych krajow europejskich i dostepnej literatury.
Standardy nalezy uwzgledniaé¢ w Specyfikacjach Istotnych Warunkéw Zamoéwienia (SIWZ) do przetargéw
i umow na prace projektowe i budowlane oraz w umowach na dzierzawe przestrzeni publicznych na cele
komercyjne na terenie miasta Gdyni. Standardy s3 jedynie wytycznymi ujednolicajacymi rozwigzania tech-
niczne i przestrzenne. Z uwagi na réznorodnos$¢ zastanych sytuacji w srodowisku zabudowanym nie zastgpia
one projektanta w jego tworczym dziataniu podczas projektowania konkretnych przestrzeni publicznych.
Standardy Dostepnosci sktadaja sie z nastepujacych kart:

1. Projektowania Uniwersalne - wstep.
. Ciagi piesze.
. Wyposazenie ciggdw pieszych.
. Drogi pieszo-rowerowe.
. Przejscia dla pieszych.
. Przystanki komunikacji miejskiej.
. Pokonywanie réznic wysokosci w terenie.

NOO» b WD

8. Miejsca postojowe.
9. Tereny rekreacyjne.
10. Tymczasowa organizacja ruchu pieszego.

Model dostepnosci przyjety w miescie opiera sie na zasadzie projektowania uniwersalnego. Zgodnie z art.
2 Konwencji ONZ o prawach oséb niepetnosprawnych z 13 grudnia 2006 r.:
,Projektowanie Uniwersalne” to ideologia wynikajaca z indywidualnych réznic. Obejmuje ona ksztat-
towanie otoczenia, produktéw i ustug dostepnych dla jak najwiekszej liczby oséb.
,Projektowanie Uniwersalne” nie powinno by¢ utrudnieniem, ale wyzwaniem dla projektanta!
,Projektowanie Uniwersalne” to projektowanie dla nas samych, gdyz kazdy z nas moze dozna¢ niepet-
nosprawnosci z uwagi na niedostosowanie przestrzeni, produktéw i ustug do naszych zmieniajacych
sie potrzeb.

Oproécz podejmowania dziatan czysto formalnych Miasto Gdynia dziata takze na rzecz praktycznego
zastosowania rozwigzan uniwersalnych i racjonalnych dostosowan. Zarzad Drég i Zieleni w Gdyni, poza
inwestycjami realizowanymi przez siebie (zgodnie z przyjetymi standardami dostepnosci), pomaga rowniez
inwestorom i projektantom chetnym do wdrazania Standardéw Dostepnosci. Bezptatnych opinii udziela
ekspert ds. dostepnosci.

Gdy przyjezdza sie do Gdyni pociagiem, juz na pierwszy rzut oka widac, ze dworzec PKP w Gdyni Gtéw-
nej zostat w petni przystosowany do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscia, m.in. - a wtasciwie zwtaszcza
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- dzieki $rodkom z PO liS. Obiekt wyposazony jest w sze$¢ wind, kase z obnizonym blatem, podjazd dla
wozkow przy wejsciu gtdwnym. Na posadzkach znajduja sie specjalne sciezki - wypukte elementy, ktére
utatwiajg niewidomym orientacje w terenie.

Zgodnie z obowigzkiem natozonym prawnie®* na kazdego organizatora transportu publicznego, musi on
sporzadzi¢ Plan zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego. W Gdyni Planem transportowym zo-
staty objete lata 2014-2025%°. W dokumencie tym docelowy poziom realizacji ustug zostat rowniez roz-
pisany na poszczegdlne postulaty. Jednym z nich jest zakres dotyczacy dostepnosci rozumianej m.in. jako
wyposazenie budowanych i modernizowanych przystankéw w krawezniki naprowadzajace, utatwiajace
zatrzymanie pojazdéw bezposrednio przy krawedzi jezdni, zwiekszenie udziatu przystankéw wyposazo-
nych w wiaty przystankowe, przebudowa wybranych przystankéw w sposéb umozliwiajacy wjazd do
pojazdéw 0sdb z niepetnosprawnosciami ruchowymi poruszajacych sie przy pomocy woézka (bez koniecz-
nosci uzywania rampy umieszczonej w pojazdach komunikacji miejskiej).

Organizacja przewozéw w transporcie miejskim w Gdyni i sgsiednich gminach od 1992 r. zajmuje sie wyspe-
cjalizowana jednostka - Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni (ZKM). Obok Zarzadu Transportu Miejskiego
w Warszawie, ZKM jest najdtuzej funkcjonujgcym organizatorem komunikacji miejskiej w Polsce. Szczegolne
osiggniecia ZKM ma w zakresie prowadzenia badan marketingowych i ksztattowania oferty przewozowej na
podstawie ich wynikéw, z uwzglednieniem odmiennych potrzeb mieszkarncéw bedacych w réznym wieku, jak
réwniez odmiennosci potrzeb oséb w petni sprawnych i 0séb o ograniczonej mobilnosci.

ZKM stara sie na biezagco bada¢ odmiennos$¢ oczekiwan pasazeréw w zaleznosci od wieku i mozliwosci ru-
chowych. Dwie podstawowe grupy spoteczne (wg kryterium statusu spoteczno-zawodowego, w tym takze wieku),
ktére przewaznie korzystajg z ustug zbiorowego transportu miejskiego to:

uczniowie i studenci

emeryci.

Obie te grupy korzystajg ze wspodlnej oferty przewozowej. Jednoczesnie, majg (lub moga mieé) rézne
oczekiwania.

Dla 0s6b mtodych i przewaznie w petni sprawnych - w wieku 16-20 lat - najwazniejszym postulatem prze-
wozowym jest czestotliwos$é, dla oséb starszych - w wieku 61-75 lat, wsrdd ktorych relatywnie czesciej
zdarzaja sie osoby o ograniczonej mobilnosci - bezposrednios¢.

Obszary badawcze potrzeb segmentéw pasazerow w réznym wieku i o zréznicowanych mozliwosciach
ruchowych:
dostosowywanie rozktadéw jazdy do réznic miedzypokoleniowych,
dostosowywanie taryfy optat do réznic miedzypokoleniowych (w tym w zakresie ustalania pozausta-
wowych ulg i zwolnien),
okreslanie dynamiki zmian demograficznych,
wykorzystywanie pojazdéw i rozwigzan technicznych zaspokajajacych potrzeby réznych pokolen,
systemy informacji pasazerskiej z uwzglednieniem dostepnoséci i wykorzystania réznych kanatéw
informaciji,
badanie preferencji réznych grup pasazeréw w zakresie standardéw wyposazenia taboru i infrastruktury,
edukacja w zakresie zachowanh podrdznych podczas wspdlnych podrézy komunikacjg miejskg przez
przedstawicieli r6znych pokolen i 0séb o zréznicowanych mozliwos$ciach ruchowych.

8 Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym.
85Uchwata nr XL/815/14 Rady Miasta Gdyni z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie przyjecia Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu
Zbiorowego dla Gdyni oraz miast i gmin objetych porozumieniami komunalnymi na lata 2014-2025.
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FOTOGRAFIA 22. Dobre praktyki w taborze ZKM Gdynia.

Zrédto: Prezentacja ,Standardy dostepnosci w praktyce dziatalnosci ZKM w Gdyni jako organizatora transportu miejskiego” -

ZKM Gdynia.

Oferta publicznego, zbiorowego transportu miejskiego - dostosowana miedzypokoleniowo i do zréznico-
wanych mozliwosci poruszania sie okreslonych segmentéw pasazeréw - powinna mie¢ nastepujace cechy:

uwzglednianie réznic w hierarchii postulatéw przewozowych wskazywanych przez rézne pokolenia;
utatwianie fizycznego dostepu do $rodkéw komunikacji miejskiej (niskopodtogowe pojazdy, pojazdy
z wydzielonymi i odpowiednio oznakowanymi miejscami dla os6b z problemami w poruszaniu sie);
usprawnienia dla 0séb o ograniczonej mobilnosci w zagospodarowaniu wnetrz pojazdéw (odpowiednia
liczba drzwi o okreslonej minimalnej szerokosci, szerokie przejscia, maksymalna liczba miejsc dostepna
bezposrednio z niskiej podtogi, wyraznie oznaczone dojscia do miejsc i uchwyty);

atrakcyjnosc dla mtodziezy w zakresie rozwigzan technologicznych (tadowarki sprzetu elektronicznego,
innowacje w zakresie ponoszenia optat za przejazd);

zaspokajanie potrzeb réznych pokolen w zakresie informacji pasazerskiej (czytelne, diodowe wyswietlacze
o wysokim kontrascie, piktogramy, informacje gtosowe, dynamiczna informacja przystankowa).

Tabor autobusowy i trolejbusowy na liniach ZKM w Gdyni od 2012 r. jest w catosci niskopodtogowy. To
najwieksze udogodnienie dla oséb o ograniczonej mobilnosci.

FOTOGRAFIA 23. Tabor ZKM Gdynia.

fot. Edyta Boratynska-Karpiej CUPT.

Wazne dla senioréw i oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie sg réwniez:

oferowane w kazdym pojezdzie miejsce siedzace za przednimi drzwiami, po prawej stronie; jest to miejsce
bardzo wygodne i atrakcyjne: wida¢ nie tylko catg droge przed pojazdem, ale i sposéb, w jaki kierowca
go prowadzi;

wyznaczone, pojedyncze miejsca dla pasazeréw z grup uprzywilejowanych.
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FOTOGRAFIA 24. Dostepnos¢ w taborze ZKM Gdynia.

fot. Edyta Boratynska-Karpiej CUPT.

FOTOGRAFIA 25. Dostepnos$¢ w taborze ZKM Gdynia.

fot. Edyta Boratynska-Karpiej CUPT.

ZKM Gdynia w specyfikacji wymogéw stawianych wobec kontraktowanego fabrycznie nowego taboru
zaktada m.in.:
system otwierania drzwi przez pasazeréw - za pomoca przyciskow, uaktywniany przez kierowce, obejmujacy
wszystkie drzwi dla pasazerow, niewykluczajgcy mozliwosci otwierania i zamykania drzwi przez kierowce;
poziom podtogi - maksymalnie 360 mm od poziomu jezdni (bez stopni wejsciowych) w | i Il drzwiach
(w przypadku niektérych rodzajéw autobuséw réwniez w Il drzwiach oraz bez stopni poprzecznych
wewnatrz pojazdu w autobusie;
»przyklek” -umozliwiajacy obnizenie poziomu podtogi w | i Il drzwiach co najmniej o 60 mm;
rampe (pochylnie) dla wozkow - w 1l drzwiach, o no$nosci co najmniej 300 kg; nie dopuszcza sie sto-
sowania urzadzen przenosnych;
miejsce na wozki -o dtugosci co najmniej 1300 mm lub co najmniej 1700 mm (w zaleznos$ci od rodzaju autobu-
su), po lewej stronie pojazdu, o dtugosci w autobusie SN i PN, naprzeciwko Il drzwi, po lewej stronie pojazdu;
porecze poziome i pionowe oraz uchwyty w obrebie drzwi i miejsc dla oséb stojacych - w kolorze zéttym
(RAL1023), lakierowane proszkowo;
okno w $cianie tylnej - o takich wymiarach, aby w jego $wietle mozliwe byto wpisanie prostokata o wy-
sokosci co najmniej 400 mm i szerokosci co najmniej 1200 mm.
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Z myslg przede wszystkim o seniorach, stale zwiekszana jest liczba wiat na przystankach. Wiaty pojawiaja
sie nawet na przystankach drugorzednych z punktu widzenia pasazeréw. Przyktadem takiego dziatania
moga by¢ dwie nowe wiaty przy ul. Wolnosci, na przystankach obstugiwanych tylko jedna liczbg mi-
nibusowg - z kursami najczesciej co 40 minut. Mozliwos$¢ skorzystania z wiaty, ktéra wyposazona jest
w tawke, jest dla senioréw czyms$ bardzo waznym. Z mysla o nich, w ustawianych przez ZKM wiatach
zapewniane sg tawki dtuzsze niz te w wiatach komercyjnych. Na s$cianie wiaty od strony najazdowej nie
sg umieszczane reklamy. Dzieki temu pasazerowie oczekujgcy widza zblizajacy sie pojazd i mogg wstacé
z tawki odpowiednio wczesniej.

Przystanki sukcesywnie wyposazane sg w tablice dynamicznej informacji pasazerskiej w ramach systemu
inteligentnego zarzadzania ruchem TRISTAR. Aktualnie w Gdyni sg 34 tablice, ale juz niedtugo - wskutek
prowadzonej inwestycji - liczba ta sie podwoi. Jak dziata system, przedstawiciele CUPT mogli zobaczy¢
podczas wizyty w Centrum Zarzadzania i Sterowania Ruchem w Zarzadzie Drég i Zieleni, powstatego
w ramach TRISTAR.

Na przystankach niewyposazonych w wiaty Zarzad Drég i Zieleni ustawia tawki. ZDiZ modernizuje przystanki,
zwiekszajac przy tym standard wyposazenia:
montowane sg nowoczesne krawezniki - zaokraglone, pozwalajgce kierowcom na blizsze podjechanie
pod chodnik;
w miejscach, w ktorych pasazerowie wsiadajg do pojazdu, nawierzchnia wyktadana jest ptytami
antyposlizgowymi;
rysowane sg poziome linie sugerujace, do ktérego miejsca nie nalezy podchodzi¢ przed zatrzymaniem
sie pojazdu na przystanku - ogranicza to ryzyko potrgcenia.

FOTOGRAFIA 26. Dostepno$¢ na przystankach.

fot. Edyta Boratynska-Karpiej CUPT.

Gdynla za swoje dZIa’fanla zosta’ra réwniez docenlona WJ@WL@

Gdynia zostata réwniez nagrodzona za usuwanie barier utrudniajgcych zycie niepetnosprawnym w 2016 r.
Wtedy miasto otrzymato Grand Prix Lidera Dostepnosci w uznaniu za likwidacje barier utrudniajacych zycie
osobom z niepetnosprawnoscia. Lider Dostepnosci jest konkursem architektoniczno-urbanistycznym pod
honorowym patronatem prezydenta RP, organizowanym przez Fundacje Integracja i Towarzystwo Urbanistow
Polskich. Promuje najlepsze rozwigzania pod wzgledem dostosowania budynkéw do potrzeb oséb z niepetno-
sprawnoscig. W sktadzie kapituty konkursu sa urbanisci, specjali$ci w zakresie dostepnosci architektonicznej,
a takze osoby zgtoszone przez Kancelarie 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 Stotecznego Warszawy

Transport publiczny jest kluczowg forma przemieszczania sie po Warszawie. Komunikacja w stolicy jest dostoso-
wana i dostosowywana do potrzeb oséb z réznymi rodzajami niepetnosprawnosci. Waznym celem realizowanym
w ostatnich latach w Warszawie byta: ,Poprawa standardéw podrézy w transporcie zbiorowym, w tym zwiek-
szenie dostepnosci do systemu transportowego osobom niepetnosprawnym”. Cel ten osiggany jest m.in. poprzez
program wymiany taboru na nowoczesny, spetniajacy wysokie standardy dostepnosci dla oséb z dysfunkcjami.

Jak wspomniano w Rozdziale 7, w latach 2007 - 2015 wtaczono do uzytkowania 1 269 nowoczesnych, ni-
skopodtogowych i niskoemisyjnych autobuséw, kasujac jednoczesnie 1 158 starych (tabor taczny to 1 759
wozow); w tym samym czasie zakupiono 232 nowoczesne, niskopodtogowe i jednoprzestrzenne tramwaje,
kasujac 329 starych wagonodw (stan taczny to 762 wagony); zakupiono tez 32 pociagi SKM (w latach 2006
- 2013) i 35 jednoprzestrzennych pociggdw metra (w latach 2013 - 2014). Realizowany jest tez program
modernizacji przystankéw komunikacji publicznej (w tym m. in. budowa wind i podno$nikéw dla oséb z ogra-
niczona zdolnoscig poruszania sie) i program (w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego) wymiany 1 580
wiat przystankowych (m.in. z planerami podroézy i multimedialng informacja pasazerska).

Ostatnie lata przyniosty olbrzymie zmiany i postep w zakresie dostepnos$ci dla mieszkancéw transportu pub-
licznego i zwigzanej z nim infrastruktury. Na uwage zastuguja takze kampanie spoteczne, ktére przyczyniaja
sie do zwiekszenia wrazliwosci spotecznej pasazeréw.

Tabor w znacznym stopniu przystosowany jest do potrzeb oséb z niepetnosprawnosécia, uzupetniany regularnie
modernizowang infrastrukturg przystankows i stale udoskonalanymi systemami informacyjnymi.

Dzieki wymianie taboru na nowoczesny 100% autobusow oraz pociaggéw metra i SKM byto przystosowanych
do obstugi 0séb z niepetnosprawnoscia. W czasie godzin szczytowych 50% taboru tramwajowego, a 60% tego
taboru w godzinach poza szczytami, byto przystosowane do obstugi oséb niepetnosprawnych®. W wielopozio-
mowych weztach przesiadkowych oraz na stacjach metra znajduja sie windy, schody ruchome lub podnoéniki.

Autobusy i tramwaje sa wyposazone w wysuwang platforme utatwiajgcg wprowadzenie wézka do srodka. W no-
woczesnych tramwajach Swing platforma wysuwa sie automatycznie i dopiero wtedy otwieraja sie drzwi. Aby
zasygnalizowac che¢ skorzystania z platformy, wystarczy wcisngé specjalny przycisk z piktogramem osoby nie-
petnosprawnej znajdujacy sie na zewnatrz i wewnatrz pojazdu, przy drzwiach przystosowanych do wjazdu woézka.
W razie potrzeby, kierujacy pojazdem udziela osobie z niepetnosprawnoscig pomocy. W autobusach dodatkowo
zastosowano funkcje przykleku, czyli mozliwos¢ obnizenia progu wejscia, aby zmniejszy¢ réznice miedzy krawez-
nikiem a progiem. Dzieki temu pasazerowie majacy problemy z poruszaniem sie moga tatwiej wsigs¢ do pojazdu.

FOTOGRAFIA 27. Platforma utatwiajaca wprowadzenie wézka inwalidzkiego do autobusu (po lewej i po
prawej); przycisk z piktogramem osoby niepetnosprawnej (posrodku).

Zr6dto: www.ztm.waw.pl.

86Za: ZTM Warszawa. Dane za 2015 r.
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Wszystkie pociggi metra i Szybkiej Kolei Miejskiej sg wyposazone w system zapowiedzi gtosowych i wy-
Swietlacze elektroniczne. Od ponad roku dziata Punkt Obstugi Pasazeréw dla oséb gtuchych.

Wyposazenie pojazdéw komunikacji miejskiej planowane jest w taki sposdéb, aby mogty z nich swobodnie
korzysta¢ osoby z réznymi rodzajami niepetnosprawnosci. Przede wszystkim istotne jest zapewnienie
bezpiecznego miejsca do podrézy oraz petnej informacji pasazerskiej. We wszystkich pojazdach sg wy-
znaczone miejsca - oznaczone piktogramem - dla oséb poruszajacych sie przy pomocy wézkéw. Dodat-
kowo, w kazdym autobusie, tramwaju i pociggu s przygotowane miejsca siedzace (réwniez oznaczone
piktogramem), z ktérych w pierwszej kolejnosci moga skorzystaé¢ osoby z niepetnosprawnoscia, starsze
lub podrézujace z dzie¢mi.

Aby utatwié pasazerom sprawne poruszanie sie po miescie, w pociggach Szybkiej Kolei Miejskiej, w ponad 97
proc. autobuséw i prawie 40 proc. tramwajow zostaty zamontowane wewnetrzne i zewnetrzne wyswietla-
cze elektroniczne. Prezentowany jest na nich numer linii oraz trasa. W 2013 r. rozpoczeto wprowadzanie na
elektronicznych wyswietlaczach i tradycyjnych tablicach bocznych nowego symbolu - ,,ograniczona dostep-
nos¢”. Przystanki, ktorych infrastruktura jest nieprzystosowana do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscia (brak
dostepu z poziomu terenu oraz brak wind, ramp, podnos$nikéw i pochylni), s3 oznaczane symbolem biatego
wykrzyknika na tle czerwonego kota. W wewnetrzne wyswietlacze elektroniczne - informujgce o nazwie
stacji - wyposazone sg takze wszystkie pociagi metra.

FOTOGRAFIA 28. Miejsce dla wozkdow.

Zrédto: www.ztm.waw.pl.

FOTOGRAFIA 29. Piktogram wskazujacy miejsce dla osoby z niepetnosprawnoscia, starszej lub podrézujacej
z dzieckiem.

Zrédto: www.ztm.waw.pl.


http://www.ztm.waw.pl
http://www.ztm.waw.pl

Ekspertyza wykonana na potrzeby monitoringu wdrazania projektéw przez Centrum Unijnych Projektow Transportowych

FOTOGRAFIA 30. Elektroniczny wyswietlacz wewnetrzny z informacjami o numerze linii i trasie.

Zrédto: www.ztm.waw.pl.

FOTOGRAFIA 31. Przycisk STOP z napisem w alfabecie Braille’a.

Zr6dto: www.ztm.waw.pl.

W pojazdach komunikacji miejskiej wdrozono system zapowiedzi gtosowych, ktéry dziata takze na zewnatrz
pojazdéw. W sytuacji, gdy prowadzacy pojazd dostrzeze na przystanku autobusowym lub tramwajowym
osobe z biata laska lub psem przewodnikiem, jest zobowigzany do uruchomienia systemu, ktéry poda nu-
mer linii. Obecnie system zapowiedzi gtosowych dziata w ponad 54 proc. autobuséw, 45 proc. tramwajow
oraz we wszystkich pociggach metra i Szybkiej Kolei Miegjskiej. Dla oséb niewidomych i stabowidzacych
w czesci pojazddw zamontowane zostaty przyciski STOP z napisami w alfabecie Braille'a. Bezpieczernstwo
podrdézy takich oséb jest wieksze dzieki listwom w kontrastowym zéttym kolorze przymocowanym do
drzwi i krawedzi podestow.

Wymianie i dostosowaniu taboru do potrzeb oséb z ré6znymi rodzajami niepetnosprawnosci towarzyszy
modernizacja infrastruktury przystankowej, uwzgledniajgca potrzeby oséb niepetnosprawnych. Na
modernizowanych przystankach przy krawezniku montowany jest pas ptytek antyposlizgowych oraz pas
z z6ttymi ptytkami z wypustkami. Dodatkowo, w odlegtosci 1,5 metra od krawedzi peronu nie ustawia
sie zadnych elementéw niezwigzanych z przystankiem komunikacji miejskiej, np. latarni czy skrzynek
elektrycznych. Na przystankach autobusowych starszego typu sg namalowane zétte linie ostrzegajace
przed krawedzig peronu.

Jednoczednie stale rozszerzany jest System Informacji Pasazerskiej na najpopularniejszych przystankach.
Oprécz informacji o rozktadach jazdy i utrudnieniach wyswietlanych na tablicach elektronicznych, osoby
niewidome moga korzystac z funkcji zapowiedzi gtosowej.
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FOTOGRAFIA 32. Dobre praktyki.

Zrédto: www.ztm.waw.pl

W petni przystosowane do potrzeb osdb z niepetnosprawnoscia s stacje metra, ktdre wyposazono w windy
taczace antresole z peronami. Osoby na wézkach moga takze korzystaé z wyjs¢ bezpieczenstwa. Na peronach
zamontowano pasy z guzkami oraz oznaczono Sciezki prowadzace.

Sukcesywnie prowadzone s3 inwestycje modernizacyjne | linii metra (wykonano m.in. dodatkowe windy,
dodatkowe oznakowanie przyciskow w windach pismem Braille’a, dodatkowe oznakowanie wind i toalet dla
0s6b niedowidzacych). W ramach inwestycji zamontowano tablice dotykowe na drogach bez przeszkéd wy-
znaczonych w metrze na potrzeby oséb niewidomych i stabowidzacych, tj. usytuowanie $ciezek dotykowych
i tablic tyflograficznych.

FOTOGRAFIA 33. Tablica tyflograficzna - | linia metra w Warszawie.

PR g

Zrédto: www.ztm.waw.pl

FOTOGRAFIA 34. Winda na stacji metra Stare Bielany.
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Zrédto: www.ztm.waw.pl
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W ramach realizacji polityki transportowej Urzad m.st. Warszawy przygotowat dokumenty okreslajace jed-
nolite standardy i wytyczne projektowania przestrzeni dla pieszych, zwracajac szczegdlng uwage na jakosé
nawierzchni dla pieszych. Okreslenie szczegétowych wymagan dla infrastruktury ma na celu zwiekszenie
roli i jakosci transportu pieszego z uwzglednieniem potrzeb wszystkich grup uzytkownikéw, w tym oséb
starszych i niepetnosprawnych, prowadzacych woézki dzieciece czy oséb z bagazem.

3 pazdziernika 2017 r. podpisano zarzadzenie w sprawie standardow i wytycznych przy projekto-
waniu przestrzeni publicznej dostepnej dla kazdego®’. Takie kompleksowe opracowanie ma niewiele
samorzadéw. ,Standardy dostepnosci dla Miasta Stotecznego Warszawy” wskazuja, jak projektowad
i wykonywac m.in. chodniki, przejscia dla pieszych, przystanki, miejsca parkingowe, systemy informacji
miejskiej - gtosowej czy dotykowej, ktére oparte sg na zasadach projektowania uniwersalnego. Zgodnie
z podpisanym zarzadzeniem projektowanie i realizacja dostepnej przestrzeni publicznej bedzie odbywac
sie poprzez stosowanie réwnoczesénie uzupetniajgcych sie ,Standardéw dostepnosci dla Miasta Sto-
tecznego Warszawy” oraz ,Standardéw i wytycznych projektowych i wykonawczych infrastruktury dla
pieszych” (przyjety w listopadzie 2016 r.).

Zarzadzenie o standardach dostepnosci zobowigzuje jednostki i spétki miejskie do stosowania tych zapiséw
w praktyce - od planowania, projektowania, przez realizacje po utrzymanie infrastruktury. Miasto rekomenduje
stosowanie tych standardéw takze przez inne podmioty niezalezne od samorzadu warszawskiego - przez
zewnetrznych inwestoréw, developerdw i inne instytucje.

Prace nad dokumentem trwaty dwa lata, a w jego przygotowanie byty zaangazowane $rodowiska oséb z nie-
petnosprawnos$ciami, organizacje pozarzadowe, eksperci, jednostki miejskie oraz mieszkancy. Uzupetnieniem
bedzie, przygotowywana na zlecenie Zarzadu Drég Miejskich przez Instytut Badawczy Drog i Mostow,
szczegbtowa specyfikacja techniczna dla robét prowadzonych z uwzglednieniem standardéw infrastruktury
dla pieszych. Gotowe specyfikacje pomoga precyzyjnie okreslac zakres i jako$¢ rob6t w ogtaszanych przetar-
gach. Dzieki nim potencjalni wykonawcy, np. remontu czy budowy chodnika, bedg mogli uzyskac¢ wszystkie
niezbedne informacje o materiatach budowlanych potrzebnych do realizacji zlecanych prac oraz sposobie
ich wykonania.

Wdrozenie i monitoring ,Standardoéw dostepnosci dla m.st. Warszawy” jest zadaniem petnomocnika ds.
dostepnosci wraz z powotanymi w biurach, dzielnicach i jednostkach koordynatorach. Wprowadzenie ,Stan-
dardow dostepnosci dla m.st. Warszawy” jest bezposrednia realizacjg zapisow Warszawskiego Programu
Dziatan na Rzecz Oséb Niepetnosprawnych na lata 2010-2020 przyjetego uchwata Rady m.st. Warszawy
oraz art. 9 Konwencji o prawach oséb niepetnosprawnych ratyfikowanej przez RP w 2012 r.

Standardy dostepnosci m.st. Warszawy okreslajace zasady projektowania uniwersalnego w m.st. Warszawy
wskazujg na potrzeby oséb o ograniczonej mobilnosSci podczas uzytkowania infrastruktury miejskiej oraz
opisujg szczegétowe wymagania i wytyczne na temat zapewniania dostepnosci w nastepujacych obszarach:
przestrzenie publiczne i ciggi piesze, przejscia dla pieszych, miejsca postojowe i parkingi, przystanki komu-
nikacji publicznej, komunikacja pionowa, strefa wejsciowa do budynkéw, pomieszczenia sanitarne, tereny
rekreacyjne i wyposazenie przestrzeni publicznych, informacja miejska.

Standardy projektowania i wykonywania drég dla pieszych w m.st. Warszawie s3 obligatoryjne do stoso-
wania przez: zarzadcow drog i zarzadcow ruchu, jednostki zajmujace sie planowaniem, biura projektowe,
firmy wykonawcze we wszystkich przedsiewzieciach na terenie m.st. Warszawy, obejmujacych budowe,
przebudowe lub remont drég, w zakresie zwigzanym z ruchem pieszych na etapie zamawiania, zlecania,

87 Standardy dostepnosci dla Miasta Stotecznego Warszawy, Warszawa 2017, w: https:/pliki.um.warszawa.pl/index.php/s/EGWs3QhkHDtnRIz/download
[dostep: 5 stycznia 2018 r.]
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wykonania, zatwierdzania i odbioru prac. Standardy uwzgledniajg podziat terenu miasta na strefy o od-
miennej charakterystyce przestrzennej, funkcjonalnej i historycznej. Podziat powstat w oparciu o ustalenia
Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy. Pas drogowy
zostat podzielony na sekcje funkcjonalne, wchodzace ze sobg w rozne relacje, zaleznie od uwarunkowan
przestrzennych. Standardy okreslajg rodzaj dopuszczalnych materiatow do budowy poszczegélnych sekcji
funkcjonalnych ciggu pieszego w zalezno$ci od strefy, w ktérej sie znajduje. https://pliki.um.warszawa.pl/
index.php/s/4X1UXSnr4aP9nGt/download\

Wytyczne projektowania i wykonywania drég dla pieszych w m.st. Warszawie majg charakter fakultatywny.
Jest to zestaw instrukcji, wskazéwek i zbioér dobrych praktyk, od ktérych stosowania mozna odstepowac
jedynie w przypadku napotkania na trudnosci wykonawcze, wynikajgce ze specyfiki konkretnego odcinka
drogi. Wytyczne zawierajg miedzy innymi: wymagania wynikajace z organizacji ruchu dla oséb o ograniczonej
sprawnosci, zasady organizacji stref pieszych, zasady sytuowania ciggéw pieszych w liniach rozgraniczajacych
ulicy, wytyczne geometryczne dla paséw ruchu pieszego w poszczegolnych strefach.

W zatacznikach opisano elementy systemu prowadzenia oséb niewidomych i stabowidzgcych oraz wyma-
gania wynikajgce z potrzeb zwigzanych z organizacja ruchu oséb o ograniczonej mobilnosci i ograniczonej
percepcji przestrzeni.

Blisko 620 barier architektonicznych zlikwidowano od 2014 r. - ponad 3 miliony ztotych wydano na
likwidacje barier architektonicznych utrudniajagcych poruszanie sie osobom starszym, niepetnosprawnym
oraz z matymi dzie¢mi. W trakcie trzech edycji tego projektu z mapy miasta usunieto 617 takich miejsc
(na taczna kwote 3,7 min zt). W 2017 r. ZDM przebudowat 44 przystanki autobusowe, likwidujac bariery
architektoniczne i wprowadzajac rozwigzania wspomagajace, takie jak pasy prowadzgce czy pasy ostrze-
gajace przed zblizaniem sie do krawedzi peronu.

W latach 2007-2016 zwrdécono szczegdlng uwage na ksztattowanie zintegrowanych weztéw przesiadko-
wych oraz rozbudowe sytemu parkingéw P&R w sasiedztwie odlegtych od centrum miasta przystankéw
kolejowych i metra. Przyktadami moga tu by¢: zintegrowany wezet Mtociny (metro, tramwaje i autobusy),
nowa petla autobusowa przy Dw. Wschodnim, przystanek PKP NiedZwiadek i modernizacja stacji PKP War-
szawa Gdanska, ktéra zostata zintegrowana ze stacjg metra i przystankami tramwajowymi i autobusowymi.
W badaniu ankietowym?8 stabo zostat oceniony system weztdw przesiadkowych, od ktdrych zalezy przede
wszystkim szybko$¢ zmiany $rodka transportu, a wiec tatwosci przemieszczania sie miedzy przystankami
w obrebie wezta. Ankietowani jako najlepiej przystosowane do potrzeb oséb niepetnosprawnych uznali
wezty: plac Wilsona, plac Bankowy i Metro Wilanowska, natomiast jako najmniej dostosowane: Centrum,
Dworzec Wileniski, plac Na Rozdrozu, Metro Marymont. Najgorzej oceniany byt zespét przystankowy
Centrum oraz plac Na Rozdrozu.

Istotng kwestig jest likwidacja istniejacych barier. W 2018 r. planowana jest przebudowa przystankéw
przy placu Na Rozdrozu, aby zapewni¢ dostepnos$¢ tego miejsca. A do roku 2023 powinny zakoriczy¢
sie prace adaptacyjne na wszystkich weztach komunikacyjnych Trasy tazienkowskiej, aby zapewnic¢ jej
kompleksowa dostepnosé. Wszystkie inwestycje bedg realizowane zgodnie z przyjetymi ,Standardami
dostepnosci dla m.st. Warszawy”. Pod koniec 2017 r. Zarzad Transportu Miejskiego ogtosit przetarg na

88 Potrzeby, oceny i opinie niepetnosprawnych uzytkownikéw komunikacji miejskiej w Warszawie, Centrum Badan Marketingowych INDICATOR, Warszawa
2010r.
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wykonanie wielowariantowej koncepcji modernizacji Wezta Komunikacyjnego ,Mtociny” wraz z analiza
funkcjonalno-uzytkowsa i ekonomiczna.

Rozwiazania dla niewidomych w metrze

Jednym z najwiekszych projektéw PO 1i$ zrealizowanych przez miasto byta i jest kontynuowana budowa
metra. Teoretycznie jest ona dostepna dla oséb z niepetnosprawnosciami. Niestety dane pozyskane od
respondentdw, a takze informacje uzyskane z biatego wywiadu wskazuja, iz istnieje szereg mankamentéw.
We wszystkich wywiadach przeprowadzonych z podréznymi w Warszawie wskazywano na nieczynne win-
dy a takze kwestie wykonania i umiejscowienia listew dla oséb niewidomych na | i Il centralnej linii metra.
Metro Warszawskie zanotowato ponad 50 upadkéw na listwach prowadzacych dla oséb niewidomych,
pomimo ze majg one wszystkie atesty. ZTM zapowiada testy nowych rozwigzan. Widaé wiec, ze miasto
Zwraca uwage na gtosy podréznych i szuka rozwigzan adekwatnych do potrzeb.

FOTOGRAFIA 35. Sliskie listwy dla niewidomych w metrze.

Zr6dto: ZTM Warszawa.

Na budowanych stacjach Il linii metra na Wole i Targéwek (odcinek 3+3) metalowych listew nie bedzie. Zo-
stang zastosowane prefabrykowane ptyty ze Ztobieniami. Na wszystkich stacjach rozbudowywanej Il linii
metra wykonawcy zaplanowali ksztattowanie $ciezek prowadzacych dla oséb niewidzacych w odlewach
prefabrykowanych zamontowanych bezposrednio w posadzkach. Materiat, z ktérego wykonane zostang
ptyty, posiada wymagang przez prawo aprobate techniczna. Takie rozwiazanie zostato wskazane przez firmy
realizujgce budowe w projektach wykonawczych inwestycji.

Dziatania , miekkie”

Znoszenie barier w przestrzeni publicznej to dziatania, ktére wymagajg wspoétpracy wszystkich jednostek
miejskich. Gtéwnym celem zapisanym w ,Warszawskim Programie Dziatan na Rzecz Oséb Niepetnosprawnych
na lata 2010 - 2020”" jest ,budowa miasta otwartego i dostepnego dla wszystkich mieszkarncéw”#.

Petnomocnik ds. réownego traktowania

Od grudnia 2009 r. w Urzedzie Miasta st. Warszawy dziata petnomocnik ds. réwnego traktowania. Jednym
z jego zadan jest m.in. koordynowanie dziatarn komoérek organizacyjnych Urzedu w zakresie wprowadzania
zasad i rozwigzan przeciwdziatajacych dyskryminacji. We wspdtpracy z innymi biurami oraz jednostkami
organizacyjnymi sukcesywnie wprowadzane sg rozwigzania pod katem réwnosci szans i powszechnego

8 Warszawski Program Dziatar na Rzecz Osdb Niepetnosprawnych na lata 2010 - 2020. Program zostat uchwalony przez Rade m.st. Warszawy w dniu 9
wrzesnia 2010 .
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uczestnictwa oséb z niepetnosprawnos$ciami w zyciu publicznym, kulturalnym, spotecznym i gospodar-
czym. Na zgtaszane przez mieszkancéw interwencje, w sytuacji, gdy dany problem dotyczy wiekszej liczby
podmiotdéw, zwotywane s3 interdyscyplinarne zespoty robocze, ktére wypracowuja - takze we wspotpracy
Z organizacjami pozarzadowymi - jak najlepsze biezace rozwigzania lub wytyczajg kierunki do budowania
systemowych programow.

Podstawowym Zrédtem informacji o stotecznej komunikacji miejskiej jest strona internetowa przygotowana
tak, aby mogty z niej korzystac osoby z r6znymi rodzajami niepetnosprawnosci.

Z mysla o osobach niewidomych menu graficzne strony zostato zastapione tekstowym. Dzieki temu - w trybie
duzego kontrastu - jest ono widoczne, a czytniki bez problemu ,odczytuja” tytuty zaktadek. Osoby gtuche
moga korzystac z podstron przettumaczonych na jezyk migowy. Przettumaczone informacje dotycza najwaz-
niejszych zagadnien zwigzanych z komunikacja miejska, takich jak ceny i rodzaje biletéw, uprawnienia do ulg
oraz sie¢ sprzedazy biletéw. Funkcjonuje takze Punkt Obstugi Pasazeréw ZTM obstugujacy osoby gtuche.
W punkcie dostepne jest stanowisko ttumacza migowego (PJM / SJM) online. Dostepna jest tez internetowa
wyszukiwarka potaczen, ktéra umozliwi osobom z réznymi rodzajami niepetnosprawnosci uzyskanie informacji
o wystepujacych utrudnieniach na zaplanowanej trasie podrézy. Dzieki temu pasazerowie majg mozliwos$¢
wyboru wariantu podrdézy, ktéra bedzie minimalizowata ucigzliwosci. Sukcesywnie rozbudowywana jest
rowniez baza danych dotyczaca utrudnien w dostepie do przystankow.

W 2010 roku Centrum Badan Marketingowych INDICATOR, na zlecenie Zarzadu Transportu Miejskiego,
przeprowadzito badanie ,Potrzeby, oceny i opinie niepetnosprawnych uzytkownikéw komunikacji miejskiej
w Warszawie”. W badaniu wzieto udziat 800 osdb z r6znymi typami niepetnosprawnosci: ruchowa, wzroku,
stuchu i innymi. Wyniki tego badania’ wskazuja, iz ponad 80 proc. oséb niepetnosprawnych ruchowo, 85
proc. 0sob niewidomych i stabowidzacych, ponad 90 proc. oséb gtuchych i 96 proc. oséb z innymi rodzajami
niepetnosprawnosci jest zadowolonych ze stotecznej komunikacji miejskiej. Zgodnie z odpowiedziami oséb
biorgcych udziat w badaniu, cierpigcych na choroby i uszkodzenia narzadéw ruchu, czynnikami, ktére uta-
twiajg podroéz sa: oznakowanie i umiejscowienie przyciskow dla oséb niepetnosprawnych, funkcja przykleku
w autobusach oraz dostepno$¢ miejsc wyznaczonych dla oséb z niepetnosprawnoscia. Osoby niewidome
i stabowidzace jako najistotniejsze wskazaty oznaczenia krawedzi podestéw na stopniach oraz informacje
gtosowa wewnatrz i na zewnatrz pojazdow. Dla pasazerdow z chorobami i uszkodzeniami stuchu wazne jest
oznakowanie nazw stacji metra widocznych z pociggu oraz elektroniczny system wyswietlania przebiegu
trasy. Niepetnosprawni pasazerowie najczesciej wybierajg komunikacje miejskg w drodze do i z pracy oraz
zaktadow opieki zdrowotnej. Najchetniej podrézujg autobusami (ze wzgledu na to, Ze czesto sg bezposrednim
$rodkiem transportu) oraz metrem (ze wzgledu na wygode podrdzowania).

70 Potrzeby, oceny i opinie niepetnosprawnych uzytkownikéw komunikacji miejskiej w Warszawie, Warszawa, 2010 roku Centrum Badan Marketingowych
INDICATOR na zlecenie Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie
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Jedna z metod badawczych wykorzystanych podczas opracowywania niniejszej ekspertyzy byt panel eksper-
téw przeprowadzony metodg delfickg. Panel dyskusyjny przyjat forme asynchronicznej dyskusji grupowej ,na
odlegtosé”. W dyskusji uczestniczyto 11 ekspertéw, przedstawicieli administracji rzadowej, organizacji pozarza-
dowych i Srodowiska naukowego. Panel polegat na kilkakrotnym pytaniu ekspertéw o opinie na temat wnioskéw
i rekomendacji z ekspertyzy. Zadaniem badaczy byta formalizacja i nadanie struktury procesowi komunikacji
W grupie, po to, by umozliwi¢ uporzadkowane zebranie i przetworzenie pogladéw ekspertow biorgcych udziat
w badaniu zgodnie z wyznaczonym na poczatku celem. Krokiem wieiczacym procedure delfickg byta analiza
i kategoryzacja zgromadzonego materiatu empirycznego za pomocg technik ilosciowych i/lub jakosciowych.
Ostatecznym efektem prac panelu ekspertow byto wypracowanie konsensusu wsréd ekspertéw (the consensus-
-building Delphi), w niektérych kwestiach do uzyskania przegladu mozliwych opinii (the policy Delphi).

Dyskusja zostata otwarta poprzez pytanie ,Czy na przestrzeni lat 2007-2015 zmienita sie sytuacja oséb z nie-
petnosprawnosciami oraz o ograniczonej mozliwosci poruszania sie w zakresie dostepnosci do transportu publicz-
nego? Czy idziemy w dobrym czy w ztym kierunku?”. Wszyscy eksperci zgodzili sie, iz bardzo wiele sie zmienito
i zmiany idg w dobrym kierunku. W opinii kilkorga ekspertow stato sie to dzieki wymaganiom projektowania
z uwzglednieniem potrzeb oséb z ograniczong mobilnoscia dla projektéw wspétfinansowanych z UE oraz
naciskowi na te kwestie podczas oceny wnioskéw i przyznania dofinansowania. To sprawito, Ze polscy projek-
tanci, wykonawcy, jednostki oceniajgce i zamawiajqgce nabyli swiadomos¢, ze podczas tworzenia nowych rozwigzan
transportowych konieczne jest branie pod uwage potrzeb oséb z ograniczong mobilnosciq. Na poczqtku tej drogi
czesto projektowane rozwigzania byty nie do konca przemyslane, robity wrazenie ,wykonywanych tak, aby zgadzaty
sie wskazniki”, pod koniec wskazanego horyzontu oraz obecnie odnosi sie wrazenie, ze wszyscy aktorzy procesu
majq zdecydowanie wiekszq swiadomosé, ze rozwigzania dostosowane do potrzeb o0séb z ograniczong mobilnosciq
skutkujg podniesieniem jakosci dla wszystkich uzytkownikéw?!. Wskazywano jednak réowniez, iz W latach 2007
- 2015 zmienita sie istotnie swiadomos¢ potrzeb zapewnienia dostepnosci, szczegdlnie na poziomie samorzqdo-
wym. Dostrzezono potrzebe stosowania standardéw. Pomimo to, z wieloletnich obserwacji w praktyce wynika, ze
cel, jakim powinno by¢ zapewnienie dostepnosci bez dyskryminacji i stygmatyzowania, czesto ustepuje prostym
celom rynkowym (termin, koszt czy literalne wypetnienie minimalnych wymagan technicznych). Dlatego, cho¢ wida¢
w przestrzeni publicznej niewielki postep i poprawe w zakresie dostepnosci do publicznego transportu zbiorowego,
to rozwigzania nadal sq niekompletne i niespdjne. Oceniajqc zatem efekt, jakim jest sytuacja oséb z niepetnospraw-
nosciami oraz oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie (np. ze wzgledu na wiek), nalezy wskazac, ze zmienita
sie ona w nieznacznym zakresie obszarowym (duze miasta), ale nie zmienita sie w zakresie funkcjonalnym - brak
spoéjnych i kompleksowych oraz intuicyjnych i powtarzalnych rozwigzan w skali miasta, gminy, wojewddztwa czy kraju.

Eksperci podkreslali, iz zmiany sg widoczne gotym okiem - likwiduje sie bariery architektoniczne, masowo
wymieniany jest tabor na niskopodtogowy etc. Niestety, zdaniem panelistéw dominuje wycinkowe podej-
$cie do tematu. Do wyjgtku nalezg kompleksowe rozwigzania, jak to ma miejsce od lat w przypadku Gdyni, ktéra
opracowata i wdraza ,Standardy dostepnosci dla miasta Gdyni”. Innym dobrym przyktadem sq ,Warunki techniczne
budowy i odbioru peronéw pasazerskich...” w przypadku PKP PLK, cho¢ tu brakuje wtasnie tego kompleksowego
podejscia do tematu - warunki majq charakter wycinkowy i dotyczg, jak sam tytut wskazuje, jedynie peronow.

91Wszystkie cytaty pochodza z panelu przeprowadzonego metoda delficka na potrzeby Analizy wptywu projektéw PO 1i$ na mobilnos¢ oséb z
niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
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Jeden z ekspertéw wskazat, iz obecnie najwiecej probleméw zwigzanych z dostepnoscia pojawia sie w szcze-
gbtach lub konkretnych urzadzeniach, m.in dostepnosci automatéw biletowych (wysokos¢ montazu ekranu,
czytnikéw kart, wyrzutni bilonu - zazwyczaj niedostepne dla 0séb niskiego wzrostu i poruszajqcych sie na wézkach),
wysokos¢ montazu rozktaddéw jazdy, przyciskéw w infokioskach, wykorzystywanie paneli dotykowych niedostepnych
dla oséb niewidomych, brak oznaczen w alfabecie Braille’a, brak petli indukcyjnych na dworcach i weztach przesiad-
kowych (co nie pozwala ustysze¢ komunikatéw gtosowych np. o zmianie peronu osobom korzystajgcym z aparatéw
stuchowych), brak dostepnosci bramek kontroli dostepu, np. w metrze dla oséb niewidomych (np. w jednym miejscu
wktadamy bilet w innym go wyjmujemy).

Whiosek z dyskusji w tej kwestii mozna wskazac jeden:

Pomimo widocznych zmian, w dalszym ciggu wiele pozostaje do zrobienia.

Panelisci wypowiedzieli sie nastepnie w kwestii Czy potrzebne jest nowe/lepsze/inne prawo, aby realizowane
projekty byty bardziej uzyteczne pod kqtem dostepnosci dla 0séb z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej niepet-
nosprawnosci? Czy wystarczy jedynie, aby poszczegolni interesariusze na kazdym etapie realizacji (projektodawca,
architekt, zamawiajqcy, kontrolujqcy) nauczyli sie, jak bardzo wazna jest to kwestia? Zdania ekspertéw byty
podzielone w tym temacie. Wiekszosc¢ wskazywata, iz zapisy w prawie sq, jednak nalezy bardziej zwracaé uwage
na jakos¢ stosowanych rozwiqzan. Jednak doktadne zapisy w aktach prawnych stanowiq dodatkowe narzedzie do
stosowania nacisku, aby wdrazane rozwiqgzania spetniaty zamierzony skutek i nie generowaty barier dla niektérych
grup uzytkownikdéw.

Jednak najbardziej istotna wydaje sie by¢ swiadomosc wszystkich interesariuszy, zaréwno na etapie zamdéwienia
projektu (uwypuklone wytyczne na ten temat w OPZ), jak réwniez podczas projektowania (swiadomosé projek-
tanta) oraz oceny projektu. Cze$¢ ekspertow wskazata natomiast, iz konieczne sg jednolite regulacje prawne
oraz ujednolicenie standardoéw i harmonizacja regulacji w zakresie zapewnienia dostepnosci z przepisami
prawa budowlanego i warunkéw technicznych stosowanych w budownictwie kubaturowym i liniowym (np.
problemy stosowania Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci dla oséb z ograniczong mozliwosciag po-
ruszania sie TSI PRM w kontekscie wymagan prawa budowlanego i warunkéw technicznych oraz ochrony
konserwatorskiej).

Poruszony w pytaniu aspekt wiedzy i sprawnosci korzystania z doswiadczen w zakresie zapewnienia dostepnosci
przez uczestnikéw procesu inwestycyjnego (projektant, inwestor, wykonawca) jest zagadnieniem bardzo waznym,
ale dotyczy procesu ksztatcenia, udzielania uprawnien zawodowych oraz praktyki. W okresie przejsciowym, do
czasu wypracowania nawykéw zapewnienia dostepnosci i wtasciwego umocowania w hierarchii realizacji potrzeb
inwestycyjnych zapewnienia nalezytej obstugi uzytkownika koricowego poprzez stosowanie zasad uniwersalnego
projektowania i zasady o niedyskryminacji oraz dostrzeganie celu, jakim jest zapewnienie oczekiwanego poziomu
doswiadczen z uzytkowania (ang. UX), aspekt ten powinien byc rownolegle dostrzegany przez ustawodawce z har-
monijnym i poprawionym w tym zakresie stanem prawnym w Polsce. Jako argument za zmiang przepiséw lub
wdrozeniem jednego standardu w randze rozporzadzenia wskazano réwniez, iz aktualnie wiele problemoéw
z dostepnoscig wynika z faktu, iz niepetnosprawnosc dla wielu interesariuszy = wozek. Pomijane jest cate spek-
trum os6b z innymi niepetnosprawnosciami, ktére rowniez korzystajq z przestrzeni, obiektéw czy infrastruktury.
Przepisy stosowane obecnie bardzo czesto sq nieprecyzyjne, w kilku przypadkach mylqgce lub pozostawiajqgce zbyt
duzq swobode. Np. w kwestii toalet dla osob z niepetnosprawnosciq gdzie przepis mowi, iz powinna byc¢ dostepna,
lecz nie méwi jak. Trudnosc sprawia réwniez wspomniane wczesniej oznaczenie schodéw obligatoryjne w budynkach
uzytecznosci publicznej (a tak rzadko stosowane), gdyz przepis nie daje jasnej informacji, czy oznaczony powinien by¢
pierwszy i ostatni stopien, czy wszystkie stopnie w biegu. Do tego powstat opisany wczesniej problem standardow
i braku ich spéjnosci w réznych czesciach kraju.

Z informacji zebranych na potrzeby ekspertyzy wynika, iz najwiekszy problem jest z weztami przesiadkowy-
mi, stad ekspertom zadano réwniez pytanie Czy jest jakis sposéb, aby wezty przesiadkowe (kilku operatoréw,



Ekspertyza wykonana na potrzeby monitoringu wdrazania projektéw przez Centrum Unijnych Projektow Transportowych

wiascicieli itd.) byty dostepne w catosci, a nie tylko w zakresie dziatania ktéregos interesariusza? Wszyscy eksperci
potwierdzili, iz rzeczywiscie jest to duzy problem. Wiekszos$¢ ekspertéw przedstawita propozycje w postaci
wprowadzenia uregulowan prawnych jasno okreslajacych instytucje odpowiedzialne za dang infrastrukture
(,wezty przesiadkowe”) lub wskazujacych jednego operatora.

Jednym z ciekawszych sposobéw byto wskazanie, jako rozwigzania tego problemu, stworzenia ,platformy
(uregulowanej prawnie), ktéra obligowataby wszystkich uzytkownikéw wezta, jako obiektu pozytku publicz-
nego, do stosowania spoéjnej polityki w zakresie rozwigzan dla oséb z ograniczong mobilnoscig. Na etapie
podejmowania dziatan nalezatoby oméwié oraz uspéjnic¢ projekt z drugim wtascicielem. Natomiast mozna
sobie wyobrazi¢ sytuacje, ze takie uspdjnienie mogtoby wymagac ponoszenia naktadéw na rozwigzania
w obszarze, ktérego nie obejmuje zakres projektu. Moze wtedy zakres powinien w szczegélny sposéb obej-
mowac¢ niezbedne prace na rzecz polepszenia dostepnosci dla oséb z ograniczong mobilnoscig. Aby jednak
taka platforma mogta powstaé, konieczne sg odpowiednie zapisy w prawie, ktore obligowaty wszystkich
wtascicieli weztow przesiadkowych do wspétpracy podczas realizacji projektow”.

Rozwigzaniem mogtoby by¢ wspdlne finansowanie prac prowadzonych na powigzanych ze sobg obiektach
lub przynajmniej opracowanie wspdlnych projektow, pozwalajgcych na zachowanie ciggtosci i spéjnosci sto-
sowanych rozwigzan. W drugim przypadku kazdy operator realizowatby swojg czes¢ projektu w momencie
pozyskania odpowiednich $rodkéw finansowych.

Nalezy jednak wskazaé, iz zdaniem jednego eksperta nie ma przeszkéd, aby zapewnic kompleksowq dostepnosc
weztéw multimodalnych i przesiadkowych, w ktérych mamy rézne stany wtasnosci oraz réznych operatoréw i inte-
resariuszy. W tym zakresie konieczna jest jednak regulacja na poziomie prawnym. Mozna w tym zakresie wzorowac
sie na idei, ktéra byta u podstaw okreslania tzw. decyzji sSrodowiskowych w rozumieniu kontekstu obszarowego
i wptywu, a nie zakresu przedsiewziecia. Wezet powinien by¢ analizowany jako spéjny z punktu widzenia celu, kté-
remu ma stuzy¢ i w tym zakresie wtasciwe organy na podstawie opinii np. audytora ds. dostepnosci powinny by¢
uprawnione do wskazania wymogu koordynacji w celu zapewnienia dostepnosci poprzez wspétdziatanie wszystkich
interesariuszy operujgcych w obszarze wezta, rozumianego jako kompletny obiekt funkcjonalno-uzytkowy i rozpa-
trywanego z punktu widzenia docelowego w oparciu o dokumenty planistyczne i prawo miejscowe.

Poruszone powyzej kwestie audytu dostepnosci byty przedmiotem kolejnego pytania Czy potrzebne sq audyty
dostepnosci? Jesli tak, to na ktérym etapie: projektu, wniosku o dofinansowanie (w przypadku projektow unijnych),
w czasie realizacji czy po realizacji? Kto powinien by¢ odpowiedzialny za ich przeprowadzenie?

Zdaniem wszystkich ekspertow audyty takie sg wskazane przy realizacji kazdej inwestycji infrastruktural-
nej/transportowej. Nie byto jednak konsensusu w kwestii etapu, na ktérym powinny by¢ przeprowadzone.
Zdaniem kilku oséb, aby w petni zostato zrealizowane i zapewnione prawo petnej dostepnosci dla oséb
z niepetnosprawnosciami, audyty powinny by¢ przeprowadzane na kazdym ze wskazanych etapow. Na etapie
tworzenia zaméwienia oraz kilkukrotnie na etapie projektu, mdgtby by¢ to wewnetrzny konsultant ds. dostepnosci
(od Zamawiajgcego) lub zewnetrzny (np. na poziomie ministerstwa, samorzqgdu). Potem jednak konieczne sq audyty
po zrealizowaniu przedsiewziecia, ktére w trakcie eksploatacji sprawdzatyby, czy rozwigzania nadal dziatajqg, nie
ulegty degradaciji czy nie pojawity sie dodatkowe bariery.

Jeden z ekspertéw zaproponowat, aby co do zasad prowadzenia audytu diagnozy/zapewnienia/oceny, korzystac
z doswiadczen wynikajqgcych z dziatan prowadzonych na terenie Wspélnoty (UE) tj. Audytu Bezpieczenistwa Ruchu
Drogowego (Audyt BRD). Model procesu z nieznacznymi modyfikacjami mégtby zostaé zaadaptowany na potrzeby
Audytu dostepnosci (oceny/zapewnienia/diagnozy). Bardzo wazne jest, by wykonywali je specjalisci w zakresie
dostepnosci, takze specjalisci z niepetnosprawnosciq. Potrzebne sq réwniez audyty w péZniejszym okresie, spraw-
dzajqce stan techniczny wprowadzonych rozwiqgzan.
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Pojawity sie réwniez stwierdzenia, iz audyt niezbedny jest jedynie na etapie przygotowywania projektu bqdz
wniosku o dofinansowanie, czyli na poczqgtku ,drogi” do powstania danego rozwigzania / konstrukcji, ktéra miataby
zapewnic zwiekszony dostep dla 0séb niepetnosprawnych. Jednakze bez jasnych zasad wymogdw dostepnosci audyty
nie majq znaczenia. Odpowiedniq instytucjq jest instytucja ogtaszajgca konkurs / przetarg. W przypadku zaméwien
publicznych czy inwestycji prywatnych bez dotacji swiadomy zamawiajgcy powinien wymagac od potencjalnych
projektantéw wziecia pod uwage wymogoéw dostepnosci.

Z uwagi na fakt, iz wszyscy eksperci zgodzili sie, Ze sytuacja oséb z niepetnosprawnosciami w zakresie do-
stepu do transportu publicznego z roku na rok jest coraz lepsza, w zwiazku z tym pod dyskusje poddano, czy
mozna zaryzykowac teze, iz gdyby nie naptyw srodkéw finansowych z UE, postep w tej kwestii nie bytby osiggniety?
Pytanie, jak mozna jeszcze lepiej, pod wzgledem uzytecznosci i zarazem efektywnosci kosztowej, planowac realizacje
inwestycji transportowych? Na pierwszy plan wysuwa sie kwestia spéjnosci (bqdz jej brak) inwestycji transporto-
wych planowanych do juz istniejgcych, zaréwno w ramach jednej gatezi, jak i miedzygateziowych, a szczegdinie
wezty przesiadkowe.

W wiekszosci eksperci zgodzili sie, iz to standardy i wymagania, do ktérych realizacji obligowaty projekty
wspoétfinansowane z UE, przyczynity sie do zmiany $wiadomosci oraz wytyczyty kierunek w dziataniach
na rzecz dostepnosci w pozostatych projektach. Wskazywano, iz z pewnoscig korzystny kierunek zmiany
sytuacji oséb z niepetnosprawnosciami oraz oséb w szerszym ujeciu z ograniczong mozliwoscig poruszania
sie, jest takze wynikiem przedsiewzie¢ wspotfinansowanych ze srodkéow UE. Nie byto jednak w tej kwestii
jednoznacznosci. Wskazywano na przyktad jednoczeénie, ze wzrasta, dzieki wymaganiom stawianym w kon-
kursach, swiadomos¢ uczestnikéw procesu inwestycyjnego, ktérzy muszq dostosowac sie do wyzszych standardéw,
np. uwzgledniac zasady uniwersalnego projektowania. Mozna zatem przyjqc, ze gdyby nie naptyw srodkdéw finan-
sowych z UE, progres w tej kwestii mégtby byc trudniejszy do osiggniecia. Jednak, aby jeszcze lepiej pod wzgledem
uzytecznosci i zarazem efektywnosci kosztowej planowac realizacje inwestycji transportowych, nalezy prowadzic¢
w szerszym zakresie kontrole efektéw opartq nie tylko na analizie spetnienia wymogdéw formalnych, ale oceniajgc
faktycznie uzyskang efektywnosc spoteczno-ekonomicznq przedsiewzie¢ w kontekscie stopnia spetnienia zasad
uniwersalnego projektowania oraz wprowadzenia formalnego wymogu realizacji Audytu zapewnienia dostepnosci
a takze Audytu dostepnosci w procesie zatwierdzania dokumentacji oraz odbioru robét realizowanych w ramach
przedsiewziec. Zasadne jest, aby sie zastanowié, czy w tym kontekscie nie warto rozwazy¢ certyfikowania obiektéow
w zakresie zapewnienia dostepnosci w oparciu o kryteria oceny korespondujqgce z zasadami uniwersalnego pro-
jektowania. Jednym z elementdéw takiej oceny powinna by¢ takze spéjnosc, komplementarnosc i kompleksowos¢
rozwiqzan w zakresie zapewnienia dostepnosci osobom o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, w tym osobom
Z niepetnosprawnosciami.

Jednak mimo zgody z teza, ze srodki unijne przyspieszyty dostosowanie infrastruktury transportowej do
potrzeb 0séb z niepetnosprawnosciami, podkreslano jednoczesnie, iz srodki te nie zostaty w tym celu wyko-
rzystane w sposéb maksymalny. Przez brak standardoéw i procedur w czesci inwestycji zostaty one potraktowane
po macoszemu.

Srodki UE przyczyniaja sie w bardzo duzym stopniu do zmian i zmiany te przyspieszaja, ale nie sa
jedynym czynnikiem i stopniowa poprawa sytuacji, chociaz najprawdopodobniej duzo wolniejsza,
miataby miejsce niezaleznie od tych srodkow.

W toku dyskusji pojawit sie réwniez problem jak sprawic, aby realizowane inwestycje byty bardziej uzyteczne dla
0s6b z niepetnosprawnosciami? Osoby, z ktérymi rozmawialismy, wskazywaty na wiele niedociggnie¢ w projektach.
Czesto te rzeczy nie wymagatyby nawet drogich rozwiqzan, ale nie zostaty zastosowane. Jak planowac inwestycje
transportowe catosciowo, biorgc pod uwage mnogos¢ podmiotéw zarzqdzajgcych? W jaki sposéb zapewnic petng
dostepnosc? Czy jest to w ogdle mozliwe? Eksperci wskazali przy okazji problem w postaci niemozliwosci zde-
finiowania terminu ,petna dostepnosc”. Takie sformutowanie dla kazdej osoby, w zaleznosci od stopnia i rodzaju
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hiepetnosprawnosci, a nawet przyzwyczajen, moze oznaczaé cos innego. Warto pamietac o podstawach, ktére
przyswiecaty projektowaniu uniwersalnemu. Chodzi tu o tworzenie takiej przestrzeni, przedmiotéw i ustug, zeby
mogty one stuzyc¢ jak najwiekszej liczbie oséb. Przestrzen uniwersalna wymaga kompromiséw pomiedzy potrzebami
réznych uzytkownikéw, np. pogodzenia 0séb wysokich i niskich, oséb niewidomych i poruszajqcych sie na wézkach.
Oznacza to, ze rozwigzania utatwiajqgce korzystanie z obiektu jednej grupie os6b mogq byc negowane przez inng. Na
przyktad sciezki dotykowe utrudniajq poruszanie sie wézkowiczom i sq krytykowane przez czesc¢ oséb sprawnych.

Termin ,petna dostepnos¢” powinien by¢ rozumiany jako mozliwie petna dostepnosé, niepociagajaca
za soba nadmiernych obciazen.

Wéréd propozycji na rozwigzanie powyzszego problemu wskazywano na rézne kwestie. Cze$¢é ekspertéw
powtdrzyta, iz nie widzi potrzeby wprowadzania zmian prawnych. Inni twierdzili, iz wrecz przeciwnie. Wpro-
wadzenie prawnych, jasnych norm jest uzasadnione, podobnie jak obowigzkowych audytéw na etapie projektu,
dokonywanych przez specjalistow z zakresu dostepnosci, w tym specjalistow z niepetnosprawnosciami. Dobrym
rozwigzaniem bytoby wprowadzanie petnomocnikéw ds. dostepnosci na réznych szczeblach, ktérzy mieliby prawo
koordynowac inwestycje publiczne na réznych szczeblach pod kgtem dostepnosci. Jeden z ekspertow wypowie-
dziat sie, iz obie drogi sq dobre. Prawo wymaga na pewno uporzqdkowania. Konieczne jest zachowanie spéjnosci
pomiedzy wymaganiami dla innych obiektéw. Ze wzgledu na specyfike obiektéw konieczne sq na pewno inne po-
dejscia do zasad stosowania wind, stosowania rozwigzan dla oséb z niepetnosprawnosciq wzroku czy stuchu, ale
jest wiele obszaréw mozliwych do ujednolicenia. Oddzielng kwestiq jest stworzenie szczegétowych wytycznych.
Mogq one pojawic sie w rozporzqdzeniach, a mogg w osobnych standardach. Jednak standardy te musiatyby mieé
odpowiedniq range i by¢ dokumentem o randzie przepiséw. Mozliwy jest tez system tqgczony, gdzie pewne generalne
zatozenia znajdujq sie bezposrednio w rozporzqdzeniach, a standardy je rozwijajq. Na swiecie znajdziemy w tym
zakresie rozne podejscia. Np. USA stawia w zakresie dostepnosci na standardy, w UE mamy natomiast w kwestiach
kolejnictwa dosy¢ szczegotowe przepisy TSI PRM. Nie da sie jednoznacznie stwierdzic, ze ktéres z tych podejsc jest
lepsze. Jako niezbedne minimum wskazywano na:

konsekwencje w odbieraniu inwestycji a wczesniej w procesie aplikowania - aby zaréwno na etapie staran

o $rodki, jak i na etapie odbioru sprawe dostepnosci traktowac powaznie;

réznorodnos¢ w zatrudnieniu - jesli w instytucjach majacych wptyw na dostepnos¢ beda zatrudniane

osoby z niepetnosprawnosciami, to stanie sie oczywiste dla Swiadomosci innych pracownikéw, dlaczego

dostepnos¢ jest wazna;

promocje rozwigzan technicznych i organizacyjnych wypetniajacych trescig przepisy - czyli mozliwos$é

obejrzenia w praktyce, jak konkretne rozwigzania omoéwione w przepisach s3 zrealizowane w praktyce;

obowigzkowe konsultacje z uzytkownikami.

Ostatnim problemem poddanym dyskusji byta kwestia Jak mozna wykorzystaé wiekszq dostepnosc transportu
publicznego w kontekscie zwiekszenia wykorzystania potencjatu oséb z niepetnosprawnosciami? Czy jest w ogdle
jakies przetozenie kwestii transportu na aktywnos¢ zawodowq? Wszyscy zgodzili sie, iz dostepnos¢ transportu
przektada sie zaréwno bezposrednio, jak i posrednio, na aktywnos$¢ zawodowsg i to nie tylko oséb z niepet-
nosprawnosciami. Zdaniem ekspertow sprawa jest bezdyskusyjna. Opinie ekspertéw w tej kwestii zostaty
szerzej przedstawione w rozdziale 8 pt. Wptyw projektéw transportowych zrealizowanych w ramach PO iS 2007-
2013 na udziat w Zyciu spotecznym oséb z niepetnosprawnosciami i 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
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Spoteczny Raport Alternatywny z realizacji Konwencji o prawach o0séb z niepetnosprawnosciami w Polsce, Warszawa 2015.
Sprawozdania z realizacji projektow PO IiS.

Sprawozdanie Rzecznika Praw Obywatelskich z realizacji w Polsce Konwencji ONZ o prawach oséb z niepetnosprawnosciami.
Sytuacja oséb gtuchych w Polsce. Raport zespotu ds. Gtuchych przy Rzeczniku Praw Obywatelskich, Warszawa 2014.

Sytuacja 0séb niepetnosprawnych w Polsce, pod red. B. Balcerzak-Paradowskiej, Raport Instytutu Pracy i Spraw Socjal-
nych, Warszawa 2002.

W drodze do spojnosci. Polskie regiony 2007-2013, 2016.
Wolanski M., Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016, Warszawa 2016.

Wysocki M., Przestrzen publiczna przyjazna seniorom. Poradnik RPO, Politechnika Gdarnska, Centrum Projektowania
Uniwersalnego, Warszawa 2015.

Wytyczne w zakresie realizacji zasady réwnosci szans i niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla oséb z niepetnospraw-
nosciami oraz zasady rownosci szans kobiet i mezczyzn w ramach funduszy unijnych 2014-2020.

Zatozenia Dtugofalowej Polityki Senioralnej w Polsce na lata 2014-2020.
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Akty prawne i inne

Decyzja Komisji z dnia 21 grudnia 2007 r. dotyczaca technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie aspektu
,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sie transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych i transeuropej-
skiego systemu kolei duzych predkosci” (2008/164/WE) - tzw. TSI-PRM.

Dokumentacja projektéw PO [iS: wnioski o dofinansowanie wraz ze studium wykonalnosci.
Europejska Konwencja o Ochronie Praw Cztowieka i Podstawowych Wolnosci z 1950 r.
Karta Praw Oséb Niepetnosprawnych z 1 sierpnia 1997 r.

Karta Praw Podstawowych Unii Europejskiej.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regionow z 15 listopada 2010 r. - Europejska strategia w sprawie niepetnosprawnosci na lata 2010-2020: Odnowione
zobowigzanie do budowania Europy bez barier COM(2010) 636, wersja ostateczna.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regionéw z dnia 15 listopada 2010 . - Europejska Strategia w sprawie niepetnosprawnosci 2010-2020 (KOM 2010/636).

Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz.U. Nr 78, poz. 483, z pdzn. zm.).
Konwencja o prawach oséb z niepetnosprawnosciami z dnia 13 grudnia 2006 r, (A/RES/61/106).
Narodowy Spis Powszechny z 2002 r., GUS.

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013.

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.

Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020. Umowa Partnerstwa.

Rezolucja (48/96) Standardowe zasady wyréwnywania szans osob niepetnosprawnych przyjete podczas 48 sesji Zgro-
madzenia Ogdélnego Narodéw Zjednoczonych w dniu 20 grudnia 1993 r.

Rezolucja Rady Unii Europejskiej i przedstawicieli rzadéw panstw cztonkowskich zebranych w Radzie z dnia 17 marca
2008 r. w sprawie sytuacji oséb niepetnosprawnych w Unii Europejskie;j.

Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw 0sdb nie-
petnosprawnych oraz oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujgcych droga lotnicza.

Rozporzadzenie (WE) Nr 1371/2007 z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obowigzkéw pasazerow w ruchu
kolejowym.

Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji intero-
peracyjnosci odnoszacych sie do dostepnoéci systemu kolei Unii dla oséb niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie.

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. o warunkach technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie.

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 5 wrzesnia 2006 r. w sprawie zasadniczych wymagan dotyczacych intero-
peracyjnosci kolei oraz procedur oceny zgodnosci dla transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalne;j.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z 17 grudnia 2013 r.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. dotyczace praw pasazeréw
w transporcie autobusowym i autokarowym oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004.

Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiadaé drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie (Dz.U.2000 nr 63, poz. 735).
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Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do roku 2030).

Strategia Rozwoju Kraju 2020.

The Standard Rules on the Equalization of Opportunities for Persons with Disabilities[1], 1993 r. ONZ.
Traktat o Unii Europejskiej (Dz. U. z 2004 r. Nr 90, poz. 864, z pdzn. zm.).

Uchwata nr XL/815/14 Rady Miasta Gdyni z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie przyjecia Planu Zréwnowazonego Roz-
woju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Gdyni oraz miast i gmin objetych porozumieniami komunalnymi na lata
2014-2025.

Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe (Dz.U. 1984 nr 53 poz. 272).

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. z 2015 r. poz.1440, ze zm.).
Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. 1997 nr 98 poz. 602).

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U. 1985 nr 14 poz. 60).

Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym w planowaniu i gospodarowaniu
przestrzenia (Dz.U. 2003 nr 80 poz. 717).

Ustawa z dnia 27 sierpnia 1997 r. o rehabilitacji zawodowej i spotecznej oraz zatrudnianiu oséb niepetnosprawnych (Dz.
U.z 2011 r. Nr 127, poz. 721, z pézn. zm.), a takze 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).

Ustawa z dnia 3 grudnia 2010 r. o wdrozeniu niektérych przepiséw Unii Europejskiej w zakresie rownego traktowania
(Dz. U. nr 254, poz. 1700, z pézn. zm.).

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz.U. 1994 nr 89 poz. 414).

Zalecenie nr Rec(2006)5 Komitetu Ministréw Rady Europy przyjete w dniu 5 kwietnia 2006 r. - Plan dziatarh Rady Europy
w celu promocji praw i petnego uczestnictwa oséb niepetnosprawnych w spoteczenstwie: podnoszenie jakosci zycia
0s6b niepetnosprawnych w Europie 2006-2015.

Artykuty prasowe

»Puls Intercity” - Magazyn pracownikéw PKP IC, nr 07/2017.
Jureczka K., Wrébel A., Dostepnos¢ transportu kolejowego dla 0séb z ograniczong mobilnosciq, w: ,Logistyka”, nr 2/2017.

Majewski T., W sprawie definicji osoby niepetnosprawnej, w: ,Problemy Rehabilitacji Spotecznej i Zawodowej” nr 1, War-
szawa 1994.

Popiel M., Innowacje stuzqgce poprawie dostepnosci transportu miejskiego dla oséb niepetnosprawnych - wybrane przyktady,
Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, 19(3), 2016.

Slany K., Osoby niepetnosprawne w swietle Narodowego Spisu Powszechnego Ludnosci i Mieszkarn z 2011 r. - wybrane aspekty,
w: ,Niepetnosprawnos¢ - zagadnienia, problemy, rozwigzania”, nr 11/2014(11).

Publikacje elektroniczne
Badanie poziomu satysfakcji pasazeréw ze standardéw obstugi w pociggach i na dworcach, http://pkpsa.pl/dla-mediow/
komunikatyprasowe/inne/Coraz-wicej-podrnych-zadowolonych-z-usug-Grupy-PKP-komunikat.pdf

Debiec M., Dostepny transport kluczem do rehabilitacji spotecznej i zawodowej 0s6b niepetnosprawnych, 2013, http://www.
moimioczami.pl/2013/01/dostepny-transportkluczem-do-rehabilitacji-spolecznej-i-zawodowej-osobniepelnosprawnych
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Komunikacja bez barier, http://www.ztm.waw.pl/?c=127&

Polska droga do Konwencji o prawach oséb niepetnosprawnych ONZ, http://www.firr.org.pl/uploads/PUB/Czarna_ksie-
ga_www.pdf

Raport z badania przeprowadzonego przez PFRON: Badania wptywu kierunku i poziomu wyksztatcenia na aktywnos¢ za-
wodowgq 0s6b niepetnosprawnych. Raport koncowy, 2009, https://www.pfron.org.pl/pl/publikacje/badania-i-analizy-
-pfro/77,Badania-i-analizy-PFRON.html

Realizacja przez Polske zobowigzan wynikajqcych z Konwencji o prawach oséb niepetnosprawnych. Sprawozdanie Rzecznika
Praw Obywatelskich, https://www.rpo.gov.pl/sites/default/files/Sprawozdanie%20KPON%202015.pdf

Satysfakcja z podrézy pociggami PKP Intercity S.A., http://www.intercity.pl/pl/site/o-nas/dzial-prasowy/aktualnosci/
pasazerowie-pozytywnie-oceniaja-zmiany-w-grupie-pkp.html

Sytuacja oséb niepetnosprawnych 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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RYSUNEK 1. Dostepnosc¢ versus mobilno$é - mapa mysli
TABELA 1. Stopnie niepetnosprawnosci.
WYKRES 1. Liczba os6b z niepetnosprawnoscia na podstawie spiséw powszechnych.
WYKRES 2. Stan ludnosci a liczba oséb niepetnosprawnych w Polsce w latach 1978, 1988, 2002, 2011.
WYKRES 3. Procentowy udziat oséb z niepetnosprawnoscia biologiczng i prawng

w rozréznieniu na obszar zamieszkania.
WYKRES 4. Osoby z niepetnosprawnoscig w 2011 roku w podziale na status (w stosunku do ogétu ludnosci).
TABELA 2. Osoby z niepetnosprawnoscig wedtug ptci w 2011 .
WYKRES 5. Osoby z niepetnosprawnoscia biologiczna wedtug liczby schorzen.
TABELA 3. Bariery oséb z niepetnosprawnoscig wystepujace w transporcie.
WYKRES 6. Podejscie metodologiczne
WYKRES 7. Struktura badanych z ré6znymi dysfunkcjami ze wzgledu na cel podrézowania.
WYKRES 8. Ogélna ocena satysfakc;ji z transportu kolejowego.
WYKRES 9. Srednia ocena poszczegdlnych aspektéw przystosowania kolei do potrzeb

0s06b z niepetnosprawnosciami.
WYKRES 10. Satysfakcja z podrézy pociggami PKP Intercity w latach 2013 i 2015 oraz w latach 2015-2016.
FOTOGRAFIA 1. Rozwiagzania dla oséb niepetnosprawnych w ED160 FLIRT.
TABELA 3. Liczba zarezerwowanych miejsc na odjazdy w 2013 roku i w 2016 r. dla oséb na wézkach,

z ograniczong mobilnoscig ruchowa, dla oséb niepetnosprawnych i kobiet w cigzy.
FOTOGRAFIA 2. Rozwigzania dla 0séb z niepetnosprawnoscia w sktadach wagonowych
lub elektrycznych zespotach trakcyjnych Pendolino.
WYKRES 11. Liczba zarezerwowanych miejsc na odjazdy w latach 2013 i 2016.
RYSUNEK 2. Ulotka informacyjna.
TABELA 4. llo$¢ sprzedanych biletéw dla oséb z niepetnosprawnoscia (w szt.).
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FOTOGRAFIA 4. Zdjecia z dworca Krakéw Gtowny.
FOTOGRAFIA 5. Zdjecia z dworca Krakéw Gtowny.
FOTOGRAFIA 6. Zdjecia z dworca Krakow Gtowny.
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