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Wprowadzenie

Zgodnie z definicjqg autorstwa Swiatowej Organizacji Zdrowia niepetnosprawnosé
stanowi ograniczenie bqdz catkowity brak zdolnosci do podejmowania pewnego
rodzaju aktywnosci, a takze ograniczenie zdolnosci do uczestnictwa w réznych
obszarach zycia, bedgce wynikiem wystqgpienia uszkodzenia bqdz uposledzenia
funkciji organizmu. W Konwenciji o Prawach Oséb Niepetnosprawnych (dalej:
Konwencja) uchwalonej 13 grudnia 2006 roku przez Organizacje Narodéw
Zjednoczonych niepetnosprawnos¢ jest opisywana jako stan, w ktérym jednostka
boryka sie z ograniczeniem sprawnosci réznych funkcji organizmu, ktére wchodzqg
w interakcje z rozmaitymi barierami oraz w znaczny sposéb utrudniajg jednostkom
z niepetnosprawnosciq aktywne uczestnictwo w réznych sferach zycia.

Konwencja wskazuje, ze do osdb z niepetnosprawnosciami zalicza si¢ osoby

z diugotrwatqg obnizong sprawnosciq fizyczng, umystowq, intelektualng lub
sensoryczng, ktéra w interakcji z réznymi barierami moze ograniczaé petne

i efektywne uczestnictwo tych oséb w zyciu spotecznym na réwnych zasadach
z innymi obywatelami.



Istnieje przy tym bardzo duzo rodzajow niepetnosprawnosci, wsrdéd ktdorych mozna
wymieni€¢ m.in.: osoby niewidome lub stabowidzgce, osoby gtuche lub stabostyszqgce,
osoby gtuchoniewidome, osoby z niepetnosprawnosciq ruchowq, osoby poruszajgce
sie na wozku inwalidzkim, osoby z zaburzeniami mowy, osoby z protezq reki lub nogi,
osoby z zaburzeniami psychicznymi, osoby niskiego wzrostu, osoby ze schorzeniami
przewlektymi, osoby z niepetnosprawnosciq intelektualng, osoby ze schorzeniami
neurologicznymi, osoby z epilepsjq, osoby ze spektrum autyzmu.

W grudniu 2020 roku w Polsce byto 2,4 min oséb pobierajgcych swiadczenia
emerytalno-rentowe i/lub ubezpieczonych przez ptatnikéw sktadek

w Zaktadzie Ubezpieczeh Spotecznych, ktdre posiadaty orzeczenie o stopniu
niepetnosprawnosci (wydane przez zespoty ds. orzekania o niepetnosprawnosci)
lub orzeczenie o stopniu niezdolnosci do pracy. Nie ma jednak oficjalnych danych
ile rzeczywiscie jest os6b z niepetnosprawnosciami. Szacuije sig, ze jest od

4 do 7 min. Nie wszyscy kwalifikujg sie lub tez po prostu nie chcqg ubiegac sie

o stosowne orzeczenie.

Wraz z wiekiem ro$nie prawdopodobienstwo wystgpienia niepetnosprawnosci (nie
Zawsze musi ona wystgpi¢ u osoby starszej) oraz maleje sprawnos$é ruchowa cziowieka.
Na koniec 2017 roku ponad 24% (ponad 9 min) ludnosci Polski stanowity osoby w wieku
60 lat i wiecej. Wyniki Prognozy ludnosci na lata 2014-2050" wskazujg na dalsze
postepowanie procesow starzenia sie spoteczenstwa. Przewiduje sig, ze w 2050 roku
populacja oséb powyzej 60 lat bedzie stanowita ponad 40% og6tu ludnosci Polski.

Zagadnienia i problemy aktywizacji spotecznej i zawodowej osdb

Z niepetnosprawnosciami i ograniczeniami sq zawsze aktualne. Jest to takze
ogromne wyzwanie dla wspotczesnej edukacii, gospodarki, polityki spoteczne;j,
kultury ale rowniez dla transportu w dobie kryzysu i dokonujgcych sie zmian

w zroznicowanych obszarach aktywnosci. Z powodu swoich dysfunkcji osoby

Z niepetnosprawnosciq znajdujg sie w pewnym sensie na marginesie spotecznego

i czesto takze zawodowego i rodzinnego zycia. Jednoczesnie biorgc pod uwage
trendy aktywizacja zawodowa i spoteczna powinna stanowic bardzo wazny aspekt
w politykach i strategiach panstwowych. Jest jednocze$nie ogromnym wyzwaniem.

' Gtowny Urzgd Statyczny, dostepne na:
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/prognoza-ludnosci/prognoza-
ludnosci-na-lata-2014-2050-opracowana-2014-r-,1,5.html, dostep: 31.03.2023
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Pamietac trzeba, ze osoby z niepetnosprawnosciqg majq prawo do niezaleznego,
samodzielnego i aktywnego zycia, a w szczegdlnosci, majq rowniez prawo

do dostepu do dobr i ustug umozliwiajgcych petne uczestnictwo w zyciu
spotecznym. Podstawq wtqczania do zycia spotecznego — szkolnictwa, zatrudnieniaq,
zycia prywatnego, powinien by¢ rowny dostgp do systemu transportu publicznego.

W porzgdku prawnym zasady dostepnosci poszczegolinych elementow systemu
transportu publicznego regulowane sq przez rozporzgdzenia i ustawy o roznym
stopniu szczegdtowosci, naktadajqce rézne inne obowiqzki na przewoznikdw
zbiorowego transportu publicznego lub przeciwnie — nienaktadajgce zadnych
zobowigzah majgcych na celu zapewnienie rownego dostepu do ustug
transportowych, bedqcych przeciez podstawq zycia spotecznego.

Ograniczenie dostepu do systemu transportu publicznego jest

D przejawem dyskryminaciji i rodzi najwigksze wykluczenie spoteczne,

0O uniemozliwiajgc dojazd do pracy, do szkoty i normalne funkcjonowanie
W Zyciu prywatnym.

Wykluczenie to ma takze wymiar finansowy — bedgc zmuszonymi do korzystania
z samochodu, osoby z niepetnosprawnosciq sq rownoczes$nie zmuszone
do ponoszenia znaczgco wyzszych kosztow zycia.

Centrum Unijnych Projektow Transportowych (dalej: CUPT) jako Instytucja
Posredniczqca (dalej: IP) dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(dalej: POIIS) w latach 2014-2020 oraz Programu Operacyjnego Polska Wschodnia
(dalej: POPW) 2014-2020 a takze jako Instytucja Wdrazajgea (dalej: IW) dla
Instrumentu ,tqczqc Europe” (dalej: CEF) ma na celu realizacje projektow
najobardziej efektywnych i przydatnych dla wszystkich grup spotecznych. Powigzania
infrastrukturalne oraz dostep do transportu publicznego majq réwniez wptyw

na aktywnosS¢ spoteczng osdb z niepetnosprawnosciami. Zdaniem CUPT konieczne
jest wprowadzanie rozwiqzan, ktére bedq miaty na celu eliminacje barier, tak aby
wszyscy (bez wzgledu na stopien sprawnosci i potrzeby funkcjonalne) bez wyjgtku
mogli w petni korzystac w petni z przystugujgcych im wolnosci i praw.

Biorgc pod uwage powyzsze, CUPT postanowit przeanalizowacC wptyw projektow
transportowych finansowanych z funduszy UE na aktywnosS¢ spoteczng i zawodowq
0sOb z niepetnosprawnosciami.
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Cele analizy

Celem badania byto okreslenie wptywu projektéw transportowych finansowanych
z funduszy UE na aktywnoS¢ zawodowq i spoteczng osdb z niepetnosprawnosciami
oraz zdiagnozowanie potrzeb transportowych oséb z niepetnosprawnosciami

Z punktu widzenia aktywizacji zawodowej i spotecznej tych osdéb. Jednoczesnie
badana byta znajomosc¢ i identyfikacja zmian w transporcie z finansowaniem tych
zmian z funduszy UE. Dodatkowo badanie miato dostarczy€ wnioskdw na kolejng
perspektywe finansowaq.

Gtownym celem badania byta analiza wptywu realizacji zasady niedyskryminacii
0s0b z niepetnosprawnosciami w projektach dla ktérych CUPT petni funkcje IP
na aktywnos¢ tych osdb oraz pordwnanie oferowanych rozwigzan do potrzeb
podréznych z niepetnosprawnosciq.

Cel gtdwny zostat osiggniety poprzez realizacje nastepujgcych celow
szczegotowych:

Cele szczegbtowe analizy:

Diagnoza potrzeb transportowych oséb z niepetnosprawnosciami
Z punktu widzenia ich aktywizacji zawodowej i spotecznej

N

Ocena wptywu zrealizowanych w ramach POIiS 2014-2020

i POPW 2014-2020 inwestycji transportowych na aktywnos¢ zawodowq
i spoteczng 0sob z niepetnosprawnosciami.
Ocena projektow transportowych realizowanych w ramach
POIiS 2014-2020 i POPW 2014-2020 oraz innych programow /

x %7y Mechanizmmdw komplementarnych w kontekscie sposobu

uwzglednienia potrzeb 0sdb z niepetnosprawnosciami

é\ Ocena identyfikacji przez osoby z niepetnosprawnosciami
*#¢y finansowania z funduszy UE

Zrodto: opracowanie wtasne.
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Zakres przedmiotowy analizy

Przedmiotem badania byty wszystkie przedsiewziecia zrealizowane i realizowane
w obszarze infrastruktury transportowej finansowane z POIiS 2014-2020 i POPW
2014-2020 ze szczegdlnym uwzglednieniem:

« infrastruktury drogowej - inwestycje drogowe POIiS;

« infrastruktury kolejowej - inwestycje kolejowe POIiS 2014-2020 i POPW 2014-2020,

ze szczegdbIinym uwzglednieniem infrastruktury dworcowej i taborowej;

« infrastruktury transportu publicznego — zwtaszcza projekty realizowane
w zakresie zakupu i modernizacji taboru, budowy i rozbudowy staciji, przystankow,
metra i weztdw przesiadkowych.

Kryteria badawcze

Podczas formutowania problemow badawczych wynikajgcych z zadah
badawczych, uwzglednione zostaty nastepujgce kryteria badawcze:

Kryteria badawcze przyjete do analizy:

Trafnosé — pozwolita oceni¢ adekwatnos¢ wyboru rozwigzah
projektowych do potrzeb 0sob z niepethosprawnosciami.

Skutecznosé - pozwolita oceni¢, w jakim stopniu zrealizowane
@ projekty wptynety na aktywnos$¢ spoteczng i zawodowq osob

Z niepetnosprawnosciami.

) Uzyteczno$é — pozwolita odnies¢ uzyskane efekty (zrealizowane

@ projekty) interwencji POIiS 2014-2020 i POPW 2014-2020 do potrzeb oséb
z niepetnosprawnosciami w kontekscie ich aktywnosci zawodowe;
I spoteczne.

Zrodto: Zrodto: opracowanie wiasne.

Dodatkowym punktem byta diagnoza identyfikacji zmian w kontekScie zrédet ich
finansowania.
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Opis metodologii badania

W tym rozdziale przedstawiono metodologig, ktéra zostata zastosowana

w przeprowadzonym badaniu. Opiera sie na wykorzystaniu zarébwno danych
wtérnych, jak i danych pierwotnych, co pozwolito na osiggniecie wszechstronnej
wiedzy. Zastosowane metody zbierania danych umozliwity uzyskanie informacji
ilo§ciowych oraz jakoSciowych, uwzgledniajgcymi perspektywe réznych grup
zainteresowanych.




Metody badawcze

Badanie zostato oparte o dane wtérne (analiza dokumentéw i danych zastanych,

w tym danych z monitoringu) oraz o dane pierwotne gromadzone przy uzyciu
roznych metod. W trakcie realizacji badania wykorzystanych zostato wiele metod

zbierania danych. Dzigki takiemu postepowaniu byto mozliwe zgromadzenie

informaciji zardbwno iloSciowych, jak i jakoSciowych oraz dokonanie analizy
z uwzglednieniem punktow widzenia réznych grup interesariuszy. Schemat

badawczy zastosowany w badaniu przebiegat wedtug nastepujqcych etapow:

1.

2.

. Ocena schematu oddziatywania interwencii.

Wskazanie problemu przyczynowo - skutkowego, bedgcego przedmiotem weryfikaciji.
Opracowanie teorii zmiany.

Ustalenie teorii zmiany i tancucha rezultatdw interwencji, w tym okreslenie poziomu
szczegotowosci analizy, oczekiwanego wptywu programow, wskazanie zatozen

dla teorii programow, uwzglednienie innych czynnikdw moggcych wptywac

na rezultaty dziatan. Ustalenie w jakim stopniu teoria zmiany jest kwestionowana
oraz ocena schematu wedtug jakiego interwencja ma oddziatywac.

. Zgromadzenie istniejgcych dowodow, stuzqgcych do weryfikaciji teorii zmiany.

Zgromadzenie dowodow stuzgcych do weryfikagii teorii zmiany (np. wynikéw
ewaluacji, analiz, badan, danych, informacgii itp.). Na tym etapie analizie poddane
zostaty dane zastane, w tym dokumentacja programowa i konkursowa oraz

projektowaq, jak rowniez wyniki dostepnych badan ewaluacyjnych.

Ocena logiki powiqzan wystepujgcych w teorii zmiany, wiarygodnosci ogdlnego
sposobu jej dziatania oraz mozliwych brakdw w teorii. Sprawdzenie, czy gtowni
aktorzy zwiqzani z realizacjq interwencji zgadzajq sie co do sposobu w jaki
powinna ona dziatac.

. Poszukiwanie dodatkowych dowoddw empirycznych.

Okreslenie, jokie nowe dane sq potrzebne do petnej oceny. Zgromadzenie
dodatkowych dowodow (np. za pomocg studidw przypadku, wywiadow

z interesariuszami). Na tym etapie zrealizowane zostaty wtasciwe prace badawcze,
stuzqce pozyskaniu dodatkowych danych wtérnych (wywiady, CAWI, IDI itd.).
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Zastosowana metodologia byta oparta o nastepujgce metody i narzedzia:
1. Analiza danych zastanych w zakresie dokumentow zrodtowych.

2. Kwestionariusz ankiety skierowany do 0séb z niepetnosprawnosciami (badanie
ilosciowe).

3. Pogtebione wywiady indywidualne oraz wywiady grupowe
z przedstawicielami oséb z niepetnosprawnosciami (badanie jakosciowe).

4. Panel ekspercki.

5. Biaty wywiad (analiza informaciji prasowych, okreslenia odbioru spotecznego
efektow podjetych dziatan).

Koncepcja badawcza opierata sig na triangulacji polegajgcej na wzajemnej

weryfikacji i komplementaryzacji danych na dwoch poziomach ich gromadzenia:

* Na poziomie technik badawczych — poprzez zastosowanie réznych,
uzupetniajgcych sie wzajemnie metod zbierania danych wskazanych powyzej;

* Na poziomie zrodet informaciji — zbieranie informacji od réznych grup
respondentdw w celu zebrania roznorodnych informacji na dany temat od osob,
ktore potencjalnie mogty prezentowac rézny punkt widzenia na badang kwestie
(np. uzytecznos$ci zrealizowanych projektow).

16



Multiplikacja technik miata na celu zebranie jak najpetniejszych i wzajemnie
weryfikujgcych sie informaciji. Kazda z technik badawczych miata swoje
zalety ale rowniez i wady. Dlatego tez uzycie réznorodnych metod pozwolito

na przezwyciezenie ich wad, a wykorzystanie ich zalet.

Analiza dokumentdéw - danych zastanych

Analiza dokumentow zrealizowana jako jeden z integralnych elementéw badaniag,
dostarczyta informaciji pozwalajgcych na oceneg projektow z uwzglednieniem
wszystkich wskazanych powyzej kryteridw, w szczegdlnosci zas byta uzyteczna

do oceny skutecznosci projektdw w kontekscie wptywu aktywnosci spotecznej

i zawodowej 0sOb z niepetnhosprawnosciami.

Kwestionariusz ankiety

Wykorzystanie ankiety pozwolito na zebranie informaciji zwrotnych od oséb
z niepetnosprawnosciami. W badaniu braty udziat osoby spetniajgce w chwili
badania jednoczes$nie dwa warunki:

« posiadajg orzeczonq niepetnosprawnosé (ruchu, stuchu, wzroku, intelektualng,
zwigzang z doswiadczeniem choroby psychicznej), stopnia umiarkowanego lub
Znacznego;

e sq w wieku od 14 do 60 lat.

Do badania dopuszczono takze osoby opiekujgce sie osobq z niepetnosprawnosciq,
spetniajgcq powyzsze warunki, ze wzgledu na to, ze w niektorych przypadkach
niepetnosprawnos¢ stopnia znacznego moze uniemozliwia¢ samodzielne wziecie
udziatu w badaniach.

Kwestionariusz ankietowy zostat przygotowany w formie elektronicznej (ze wzgledu
na popularnoS¢ narzedzia i dostepnosc dla osdb korzystajgcych z czytnikow
ekranu). Ankieta miata trzy wersje: podstawowg, w polskim jezyku migowym

oraz w tekscie tatwym do czytania i rozumienia. w ten sposob zapewniliSmy
dostepnosc tej formy badania dla 0sdb z niepetnosprawnosciami. Ankieta byta
upowszechniania za pomocq narzedzi cyfrowych.
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Osoby wypetniajgce ankiete zostaty dobrane losowo, nie byto zadnych (poza
zatozeniami badania) kryteriéw doboru oséb. w badaniu wzieto udziat 241
0sob (w tym 222 osoby z niepetnosprawnosciq i 19 oséb opiekujgeych sie
niesamodzielng osobq z niepetnosprawnosciq).

Badanie ilosciowe obejmowato catq Polske.

Indywidualny wywiad pogtebiony (IDI)

Badanie jakosSciowe przeprowadzono na przyktadzie trzech wojewddztw
(doInoslgskie, todzkie, lubelskie).Dobor respondentdéw miat charakter celowy z uwagi
na specyfike badania. Osoby uczestniczqce w badaniach jakosciowych zostaty
dobrane ze wzgledu na takie cechy jak: rodzaj i stopnien niepetnosprawnosci, wiek,
miejsce zamieszkania (wielko§¢ miejscowosci wyrazona liczbg ludnosci). Celem
byto uzyskanie zroznicowanej grupy respondentow, tak by uchwycic potrzeby oséb
z niepetnosprawnosciami mozliwie przekrojowo.

Wywiady IDI prowadzone byty w formie online, trwaty do 1 godziny i miaty forme
swobodnej roznowy osoby z niepetnosprawnosciq z moderatorem / moderatorkq
wedtug zatozonego scenariusza. w wywiadach indywidualnych wzieto udziat 18
0s6b z niepetnosprawnosciami. Kazdej osobie zostat przypisany indywidualny

kod respondentaq, tak aby zachowa¢ anonimowoS¢ 0sob przy postugiwaniu sie
cytatami z ich wypowiedzi. Skrot kodu nalezy interpretowac na przyktadzie ,|DI-OW”
nastepujqco: IDI - nazwa rodzaju wywiadu (indywidualny), 9 — numer wywiadu, w —
rodzaj niepetnosprawnosci (W — wzroku, R — ruchu, P — zwigzana z doswiadczeniem
choroby psychicznej, G — osoba Gtucha, RW — niepetnosprawnos¢ sprzezona
ruchowo-wzrokowa, MNI — sprzezona: choroby uktadu moczowo-ptciowego,
choroby neurologiczne, inne).
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Struktura respondentow wywiaddw indywidualnych wedtug rodzaju
niepetnosprawnosci przedstawiata sie nastepujqco:

« 0soby z niepetnosprawnosciq ruchu: 4 osoby ( w tym osoby poruszajgce
sie na wozku elektrycznym, poruszajqce sie na wozku manualnym, osoby
z trudnos$ciami w poruszaniu sie, ale nie korzystajgce ze sprzetow);

« 0soby z niepetnosprawnosciq wzroku: 6 oséb (w tym osoby niewidome, osoby
stabowidzgce, poruszajgce sig przy pomocy laski, poruszajgce sie z psem
przewodnikiem;

« osoby Gtuche: 3 osoby (postugujgce sie polskim jezykiem migowym, wywiad
prowadzony przy wsparciu ttumacza polskiego jezyka migowego);

« 0soby z niepetnosprawnosciq sprzezonq (w tym 1 osoba z niepetnosprawnosciq
ruchowo-wzrokowq oraz 1z niepetnosprawnosciq sprzezonq: choroby uktadu
moczowo-ptciowego, choroby neurologiczne, inne);

» 0soby z niepetnosprawnosciq zwigzang z doswiadczeniem choroby psychicznej:
3 osoby.

Grupowe wywiady pogtebione (FGI)

Wywiady FGI prowadzone byty stacjonarnie w trzech miastach: Wroctawiu,

Lublinie i todzi. Respondentami byli mieszkancy trzech wojewddztw: tddzkiego

(5 0s6b), dolnoslgskiego (5 oséb), lubelskiego (6 osob), w sumie 16 osdb

z niepetnosprawnosciami. Wywiad grupowy miat forme ustrukturyzowanej dyskusiji
W grupie osob z niepetnosprawnosciq, prowadzonej przez moderatora.

Kazdej osobie biorgcej udziat w wywiadzie grupowym zostat przypisany
indywidualny kod, tak aby zachowa¢ anonimowos¢ 0sob przy postugiwaniu sig
cytatami z ich wypowiedzi. Skrot kodu nalezy interpretowac na przyktadzie ,FGI-Lub-
9W"” nastepujgco: FGI - nazwa rodzaju wywiadu (grupowy), Lub (skrét miejscowosci,
gdzie byt prowadzony wywiad: Wro - Wroctaw, Lub - Lublin, Ldz - t6dz), 9 — numer
osoby uczestniczqcej, w — rodzaj niepetnosprawnosci (W — wzrokuy, R — ruchu, P -
zwigzana z doSwiadczeniem choroby psychicznej, G — osoba Gtucha, a — osoba

w spektrum autyzmu).
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Struktura respondentéw wywiadow grupowych wedtug rodzaju
niepetnosprawnosci przedstawiata sie nastepujqco:

« 0soby z niepetnosprawnosciq ruchu: 5 oséb (w tym osoby poruszajgce
sie na wozku elektrycznym, poruszajqce sie na wozku manualnym, osoby
z trudnoSciami w poruszaniu sig, ale nie korzystajgce ze sprzetdw, osoba
z niepetnosprawnoscig dtoni);

« 0soby z niepetnosprawnosciq wzroku: 5 0séb (w tym osoby niewidome / osoby
stabowidzgce, poruszajgce sig przy pomocy laski, poruszajqce sie z psem
przewodnikiem);

« 0soby Gtuche: 4 osoby (postugujqgce sie polskim jezykiem migowym, wywiad
prowadzony przy wsparciu ttumacza PJM);

» 0soba z niepetnosprawnosciq zwigzang z doSwiadczeniem choroby psychiczne:
1 osoba;

e 0soba w spektrum autyzmu: 1 osoba.

Do badan jakoSciowych nie zostaty pozyskane osoby z niepethosprawnosciq
intelektualng, co mogto by¢ zwigzane z ogdlnym niedoreprezentowaniem tej grupy
w badaniu. Osoby z niepetnosprawnosciq intelektualng stopnia umiarkowanego
lub znacznego mogty czu¢ obawe przed wzigciem udziatu w badaniu. Potrzebny
bytby czas na zbudowanie relacji z tymi osobami, wyjasnieniem kontekstu

i celu badania oraz opracowaniem metodycznym udziatu w badaniu oséb im
asystujgcych czy sprawujgcych opieke. Wskazane bytoby dalsze pogtebianie
badan, np. opracowanie badania umozliwiajgcego udziat wiekszej liczby osob

z niepetnosprawnosciqg intelektualng (poprzez m.in. uwzglednienie osob ze
stopniem lekkim niepetnosprawnosci w badaniach, uwzglednienie perspektywy

0s6b asystujgcych /[ sprawujgcych opieke).
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Scenariusz wywiadow indywidualnych, jak i grupowych, koncentrowat sie wokot
nastepujgcych obszardw:

* rozpoznanie sposobow korzystania z transportu (potrzeby korzystania
z transportu, wybierane rodzaje transportu);

« ustalenie motywoéw korzystania z transportu (wyboru $rodkéw transportu);
» ocena dostepnosci wybieranych srodkdw transporty;
» dosSwiadczenie korzystania z wybranych Srodkdéw transporty;

« ocena wptywu transportu na aktywno$é zawodowq i spoteczng respondenta /
respondentki;

» transport idealny — jaki by byt dla danej osoby;

» rekomendacije respondentdw na temat kierunkdw rozwoju transportu.

Panel ekspercki

W celu weryfikacji informacji zebranych w badaniach ilosciowych i jakoSciowych,
przeprowadzone zostato spotkanie z ekspertami i ekspertkami w zakresie aktywizaciji
spotecznej i zawodowej 0sdb z niepetnosprawnosciami oraz dostepnosci. W panelu
eksperckim wzieto udziat 7 osob.

Biaty wywiad

Badanie opierato sie rowniez na doniesieniach medialnych: telewizyjnych,
prasowych, internetowych ktére wskazywaty kierunki szczegétowych analiz. Analiza
publikacji zwigzanych z celem badania, pozwolita na uszczegdtowienie przyjete;
metodologii.
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Aktywnos¢ zawodowa
i spoteczna oséb
z niepetnosprawnosciami

Kogo uznajemy za osobe

Z niepetnosprawnosciq?

WSsrod roznych typow niepetnosprawnosci mozna wyréznic niepetnosprawnose:
e sensoryczng;

e ruchowg;

e zZwiqQzane z zaburzeniami neurologicznymi;

* zwigzane z przewlektymi schorzeniami narzqdow wewnetrznych;

« zwigzane z chorobami psychicznymi intelektualng (uposledzenie umystowe);

¢ sprzezonaq.



Powiatowe Zespoty ds. Orzekania o Niepetnosprawnosci orzekajq
niepetnosprawnos$¢ osdb dorostych i dzieci dla celdw pozarentowych, przyznajqc
im jeden z nastgpujgcych stopni niepetnosprawnosci:

* znaczny - do niego zalicza sie osobe z naruszonqg sprawnosciq organizmu,
niezdolng do pracy albo zdolng do pracy jedynie w warunkach pracy chronionej
i wymagajgcqg, w celu petnienia rol spotecznych, statej lub dtugotrwatej opieki
i pomocy innych oséb, w zwigzku z niezdolnosciq do samodzielnej egzystencii.
NiezdolnoS¢ do samodzielnej egzystenciji oznacza naruszenie sprawnosci
organizmu w stopniu uniemozliwiajgcym zaspokajanie — bez pomocy innych
0s6b — podstawowych potrzeb zyciowych, za ktére uwaza sie przede wszystkim
samoobstuge, poruszanie sie i komunikacje.

« umiarkowany - do niego zalicza sie osobe z naruszong sprawnosciq organizmu,
niezdolng do pracy albo zdolng do pracy jedynie w warunkach pracy chronionej
lub wymagajgcqg czasowej albo czesciowej pomocy innych osdb w celu
petnienia roél spotecznych.

* lekki — do niego zalicza sie osobe o naruszonej sprawnosci organizmu,
powodujgcej w sposob istotny obnizenie zdolnosci do wykonywania pracy;,
w porownaniu do zdolnosci, jakg wykazuje osoba o podobnych kwalifikacjach
zawodowych z petng sprawnosciqg psychicznq i fizyczng, lub majgca
ograniczenia w petnieniu rol spotecznych dajqgce sig kompensowac przy
poMocy wyposazenia w przedmioty ortopedyczne, Srodki pomocnicze lub Srodki
techniczne.
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440 000
2 000 000

660 000
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850 000

)

1500 000
L trudnosci - problemy - trudnosci w nauce
W poruszaniu sie ze wzrokiem i zrozumieniu informaciji
trudnosci w samodzielnej - problemy ze zdrowiem
egzysetencii psychicznym

Wedtug danych Gtownego Urzedu Statystycznega, liczba osdb z niepetnosprawnosciami
w Polsce wedtug rodzajow i stopni niepetnosprawnosci wynosi:

e trudnoSci w poruszaniu sig: okoto 2 miliony oséb, co stanowi okoto 45% wszystkich
0s6b z niepetnosprawnosciami;

» problemy ze wzrokiem, stuchem i mowaq: okoto 1,5 miliona 0sob;

e trudnoSci w nauce i zrozumieniu informaciji: okoto 850 tysiecy 0sob;

e trudnosSci w samodzielnej egzystencji: okoto 660 tysiecy 0sob;

» problemy ze zdrowiem psychicznym: okoto 440 tysiecy osob.

' zrédto: raport GUS Osoby niepetnosprawne w Polsce w 2020 roku,
publikacja z12.2021

24


https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=&ved=2ahUKEwj-3PyZvo7-AhURrIsKHVIHBM8QFnoECA4QAw&url=https%3A%2F%2Fbip.stat.gov.pl%2Fdownload%2Fgfx%2Fbip%2Fpl%2Fdefaultstronaopisowa%2F692%2F1%2F1%2Fosoby_niepelnosprawne_w_2020_r.pdf&usg=AOvVaw2oVDKrf6_3Kk_x6Nh9k_xu

Najczesciej wystepujgcymi stopniami niepetnosprawnosci sq umiarkowany

i znaczny stopien, ktore stanowiq razem okoto 80% wszystkich stopni
niepetnosprawnosci. Ponadto w Polsce funkcjonuje jeszcze stopien lekki. Osoby
posiadajgce znaczny stopiehn niepetnosprawnosci nie sq zdolne do pracy lub
Mogqg pracowac w warunkach chronionych. Osoby ze stopniem umiarkowanym

sq niezdolne do pracy lub zdolne do pracy jedynie w warunkach pracy chronionej
oraz, wymagajgce czasowej albo czesSciowej pomocy innych oséb w celu petnienia
rol spotecznych. Osoby ze stopniem lekkim sq zdolne do samodzielnej egzystencii,
petnienia rél spotecznych i zatrudnienia w odpowiednich warunkach.

Podziat 0sdb z niepetnosprawnosciami ze wzgledu na obszar zamieszkiwania:
« w gminach miejskich 1987 800 osob,
* w gminach wiejskich 1418 800,

* W gminach miejsko-wiejskich 1576 300.
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Aktywnos¢ zawodowa osdb
Z niepetnosprawnosciami

Osoby z réznymi rodzajami niepetnosprawnosci narazone sq na istnienie utrudnien
w zyciu codziennym, ktére mogq skutkowa¢ obnizeniem jakosci ich zycia oraz
rzutowac na szeroko rozumiany dobrobyt spoteczny tych jednostek. Jednostki

z niepetnosprawnoscig ruchowaq, sensorycznqg bqdz intelektualng, zazwyczaj nie
mMajg mozliwosci petnego uczestnictwa w zyciu spotecznym na rowni z osobami
petnosprawnymi, co moze stanowicC rezultat istnienia barier natury fizycznej,
spotecznej, edukacyjnej bqdz kulturowej, a takze zwigzanych z transportem, ktore
wptywajqg na sposéb postrzegania jednostek niepetnosprawnych w spoteczenstwie
oraz przyczyniajq sie do ich marginalizacji, w tym réwniez na rynku pracy.

Z przytaczanego raportu GUS wynika, ze w 2020 roku zatrudnienie miato okoto
410 tysiecy 0sob z niepetnosprawnosciami. Osdb niepracujgcych byto okoto
2,7 miliona, co stanowi okoto 60% wszystkich oséb z niepetnosprawnosciami.

Osoby z niepetnosprawnosciami zarejestrowane w Powiatowych Urzedach Pracy:
e w miastach na prawach powiatu: 34 474 osoby,

« w miastach powyzej 100 tys. mieszkancow: 19 865 osob,

« w miastach od 20 do 100 tys. mieszkancow: 19 150 osob,

* w miastach od 10 do 20 tys. mieszkancow: 20 154 osoby,

o w miastach od 5 do 10 tys. mieszkahcow: 17 470 osob,

* W miastach do 5 tys. mieszkancow: 22 009 osob,

* na obszarach wiejskich: 16 766 osob.

Dla 0s6b z niepetnosprawnosciq, praca zawodowa jest nie tylko zrodtem
dochododw, ale rowniez formaq terapii i rehabilitacji zawodowej. Dzieki pracy, Osoba
zZ niepetnosprawnosciq staje sie bardziej niezalezna, jej poczucie wtasnej wartosci
wzrasta, a kontakty z innymi ludzmi stajq sie czestsze i lepsze. Dlatego wazne

jest wspieranie zatrudnienia 0séb z niepetnosprawnosciami. Kazdy cztowiek ma
prawo wyboru Sciezki zawodowej. Tego prawa nie mogq by¢ pozbawione osoby
Z niepetnosprawnoscia.
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Obecnie Polska ma jeden z najnizszych wskaznikdw bezrobocia w UE, a od 2010 roku
liczba osdb bezrobotnych ogdtem spadta trzykrotnie. Podobna tendencja utrzymuje
sie dla 0sOb z niepetnosprawnosciaq.

Stopa bezrobocia w Unii Europejskiej (w procentach)

Czechy 33 =
Holandia 33 =
Niemcy 37 =
Malta 37 A
Polska 3,8
Wegry 39 W
Stowenia 51 Wl
Rumunia 55 Wl
Dania 56 Wl
Butgaria 6,2
Luksemburg 6,2 mm
Estonia 6,4 .
Belgia 6,5 Im
Litwa 6,9
Austria 6,9
Stowenia 6,9
Portugalia 72 m
Unia Europejska 73
Francja /5 =
Irlandia 78 m
Finlandia 78 m
Strefa Euro 79 A
Chorwacja 79
totwa 79
Szwecja 9] Im
Cypr 9,0 s
Wtochy 10,5 mam
Hiszpania 15,3
Grecja 15,4 ———

Zrédto: dane Eurostatu dotyczqce stopy bezrobocia.
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utrzymuje sie na bardzo niskim poziomie. Pod wzgledem wskaznika
biernosci zawodowej oséb z niepetnosprawnosciqg Polska plasuje sie
na pigtym miejscu w Europie.

D Jednoczesnie zatrudnienie os6b z niepetnosprawnosciq od lat
O

W latach 2010-2020 wskaznik ten byt w ich przypadku niemal dwukrotnie wyzszy niz

dla catej populacji osdb powyzej 15. roku zycia.

Mimo znacznych naktaddw, zwtaszcza z Funduszu Pracy, Europejskiego Funduszu
Spotecznego oraz PFRON, wskazniki zatrudnienia oséb z niepetnosprawnosciami od
kilkunastu lat wzrosty tylko o ok. 2% w ciqgu 10 lat: z 14,4% w 2010 roku do 16,7% w 2020
roku Wsparcie dla zatrudnienia osob z niepetnosprawnosciq obejmuje refundacie
wynagrodzen, dotacje dla pracodawcodw oraz refundacie sktadek na ubezpieczenie
spoteczne. Wzrost wsparcia dla Zaktladdw Aktywnosci Zawodowej oraz Warsztatow
Terapii Zawodowej przyczynia sie do zwiekszenia zatrudnienia i umiejetnosci
zawodowych 0sob z niepetnosprawnosciqg, cho¢ nadal w niezadowalajgcym stopniu.

Badanie Aktywnosci Ekonomicznej Ludnosci? pokazuje, ze w 2019 roku aktywnosce
zawodowa 0s6b z niepetnosprawnosciq wzrosta o 0,5 pkt. proc. do 28,8%

W poréwnaniu z rokiem poprzednim. w ciggu ostatnich 10 lat (2009-2019)
wspotczynnik aktywnosci zawodowej tej grupy wzrost o 4,2 pkt. proc. Stopa
bezrobocia 0sdb z niepetnosprawnosciq utrzymata sie na poziomie 7,2%, a wskaznik
zatrudnienia wzrost o 0,6 pkt. proc. do 26,8% w 2019 roku. w sumie 92,8% aktywnych
zawodowo 0sob z niepetnosprawnosciq pracowato.

Jednak aktywnos¢ zawodowa 0sob z niepetnosprawnoscig nadal znaczgco
odbiega od 0sob sprawnych, ktorych wspotczynnik aktywnosci zawodowej
wyniost 81,0%, wskaznik zatrudnienia 78,4%, a stopa bezrobocia 3,4% w 2019 roku.
Dla 0sdb z niepetnosprawnosciq powyzej 16 roku zycia wskazniki ksztattowaty sie
nastepujgco: wspotczynnik aktywnosci zawodowej — 171%, wskaznik zatrudnienia
—16,0%, stopa bezrobocia — 6,5%. w porownaniu z 2018 rokiem wspotczynnik
aktywnosci zawodowej oraz wskaznik zatrudnienia nieznacznie spadty o 0,2 pkt.
proc., a stopa bezrobocia pozostata bez zmian.

2 https://niepelnosprawni.gov.pl/p,80,rynek-pracy
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AktywnoS¢ zawodowq 0soOb z niepetnosprawnosciq roznicuje posiadane
wyksztatcenie. Istnieje powigzanie: im wyzszy poziom wyksztatcenia posiadanego
przez osoby z niepetnosprawnosciq, tym wyzszy wspotczynnik aktywnosci
zawodowej tych osdb, jak tez wskaznik zatrudnienia. Najwyzszg aktywnoscig
zawodowq cechujq sie osoby z wyzszym i Srednim poziomem wyksztatcenia.
Chociaz osoby z niepetnosprawnosciq sg nadal znacznie gorzej wyksztatcone niz
0soby sprawne, to w ciggu ostatnich lat obserwowano stopniowy wzrost udziatu
0s6b z niepetnosprawnosciq z co najmniej Srednim poziomem wyksztatcenia. Przy
czym trzeba od razu wskazag, ze robwniez na te aktywnos¢ wptywa transport.

Osoby z niepetnosprawnosciami, ktére chcq podnosic swoje kwalifikacje
(edukowaé sig), muszg mie¢ mozliwosé swobodnego przemieszczania sie
O i korzystania z dostepnego dla nich transportu publicznego.
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Przyczyny niepodejmowania pracy przez
osoby z niepetnosprawnosciami

W opracowaniach dotyczgcych problematyki aktywizacji spoteczno-zawodowej
0s6b z niepetnosprawnosciami eksperci podejmujq probe zdefiniowania

i okreSlenia czynnikdw, ktoére wywierajq znaczgcy wptyw na funkcjonowanie

0s6b z niepetnosprawnosciami na wspotczesnym rynku pracy. Przyczyny niskiej
aktywnosci zawodowej 0s6b z dysfunkcjami sq ztozone. Rdwnolegle przenika sie
wiele czynnikdw, ktore w istotny sposdb determinujg wystepowanie i dokuczliwose
okreSlonych barier réznego typu. Do czynnikdw, ktére utrudniajg osobom
niepetnosprawnym wejScie na otwarty rynek pracy badacze zaliczajq:

» brak wiedzy o osobach niepetnosprawnych ze strony pracodawcow;
* nieprawidtowe postawy spoteczne;

» utozsamianie niepetnosprawnosci z brakiem kwalifikacji, brakiem motywacji
do pracy, nawykiem uzaleznienia od innych osob;

» bariery architektoniczne i komunikacyjne .

Badacze wyrdzniajg dwa podstawowe zrodta ograniczen bedqgcych przyczyng
problemow osoby z niepetnosprawnosciq w podijeciu pracy. Sq to bariery
wewnetrzne (psychiczne) oraz zewnetrzne (spoteczne, instytucjonalne i fizyczne).
Wewnetrzne i zewnetrzne przyczyny nie sq jednak od siebie odizolowane, mogq
wzajemnie na siebie oddziatywac.

Do barier zaliczy¢ powinno sig¢ utrudnienia architektoniczne i transportowe
U zwigzane z mobilnoscig, ztg sytuacje finansowq, bariery instytucjonailne,
(@) bariery ze strony pracodawcow, niesprzyjajqgce przepisy i regulacije

prawne, bariery psychiczne (postawa fatalistyczna, mata motywacija

do podejmowania dziatan), bariery spoteczne (hadopiekuficzoéé ze strony

rodziny a takze brak kontaktow z innymi osobami.
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Wyniki badania ankietowego z roku 2014 pt. Osoba niepetnosprawna aktywnym
uczestnikiem zycia spotecznego i zawodowego, ktére objeto zaktady pracy chronionej
oraz zaktady aktywnosci zawodowej ukazaty najczestsze problemy, z ktérymi zmagajq
sie osoby z niepetnosprawnosciq w swoim codziennym zyciu i ktdre wptywajg naich
aktywnos¢ spoteczna i zawodowq. Najwigkszy odsetek respondentdw stanowity
osoby z niepetnosprawnosciq sprzezong, tj. osoby, u ktérych stwierdzono wigcej

niz jeden rodzaj niepetnosprawnosci — stanowity one 30% ogotu respondentow.
Znaczng czesS¢ ankietowanych stanowity osoby z uposledzeniem narzgdu ruchu —
27% ogo6tu respondentow. Badanie wykazato, ze problemy towarzyszgce osobom

Z niepetnosprawnosciq sq zroznicowane i w duzej mierze zalezq od rodzaju
niepetnosprawnosci oraz wigzgcych sie z nig ograniczen ogodlnej sprawnosci
organizmu, a takze od rodzaju stopnia uszkodzenia konkretnych narzgdow.

Badanie wykazato, ze najwigkszqg trudnosé sprawia osobom

D z niepetnosprawnosciami przemieszczanie si¢ poza domem -

O odpowiedz te najczesciej wskazywaty osoby z uposledzeniem
narzgdu ruchu, prawie jedng czwarta sposrod osob, ktére wskazaty
te odpowiedz stanowity osoby z chorobami neurologicznymi.

Druga najczesciej wskazywana w badaniu odpowiedz dotyczyta innych problemow,
wsrod ktorych najczesciej wymieniano prace fizyczne, w tym dzwiganie,
komunikacje oraz kontakty z innymi ludzmi, zatatwianie spraw urzegdowych

i przygotowywanie dokumentow oraz bol, zte samopoczucie. Do czynnikdw
utrudniajgcych osobom niepetnosprawnym dostep do roznych aspektdw zycia
spotecznego respondenci zaliczali: brak pracownikow odpowiednio przeszkolonych
do kontaktu z osobami niepetnosprawnymi, ograniczonq oferte kulturaing,
sportowq, turystyczng skierowang do 0séb z niepetnosprawnosciq oraz brak
sprzetu oraz wyposazenia w placdéwkach oswiatowych dostosowanego do potrzeb
0s6b z niepetnosprawnosciq.

W 2017 roku PFRON opublikowat raport ,Badanie potrzeb osdb niepetnosprawnych”.
Wynika z niego, ze wigkszos¢ takich osob rejestruje sie w urzedach pracy, ale

w rzeczywistosci nie chce podjgé zatrudnienia. Wsréd osob objetych badaniem
az 84% przyznato wprost, ze nie poszukuje aktywnie pracy. Gtownym powodem
sq ograniczenia zwigzane ze stanem zdrowia i niepetnosprawnosciq takich oséb.
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Inna przyczyna to ich niskie kompetencje i wyksztatcenie. Prawie ¥ bezrobotnych
os6b z niepetnosprawnosciami zarejestrowanych w Powiatowych Urzedach
Pracy (dalej: PUP) w 2020 roku nie miato zadnych kwalifikacji, a wyzsze
wyksztatcenie uzyskato tylko 8%. Taka sytuacja zwykle wigze sig z niskg
samoocengq takich oséb. W wielu przypadkach niepetnosprawni nie poszukujq
pracy, bo im sie to po prostu nie optaca: zdarza sig, ze osoby te sq utrzymywane
przez rodzing, pracujq ,,na czarno” albo obawiajq si¢ zmniejszenia lub

utraty Swiadczen socjalnych w zwigzku z podjeciem pracy. Sytuacji

Z niepetnosprawnosciq na rynku pracy nie utatwia tez wiek. W 2020 roku ponad
potowa takich osob zarejestrowanych w PUP miata ponad 50 lat.

Duzym ograniczeniem jest niedostosowanie miejsc pracy

U do potrzeb os6b z niepetnosprawnosciq, bariery architektoniczne

O czy transportowe. Sposrod niemal 56 tys. z niepetnosprawnosciq
zarejestrowanych jako bezrobotni w 2020 roku ponad 1/3 mieszkata
na wsiach, gdzie czestym problemem jest brak lub niewystarczajqgcy
transport publiczny. W tej sytuacji dojazdy do pracy stanowiq duze
wyzwanie dla takich oséb. Nie wszystkie miejsca pracy zatrudniaty tez
ttumacza jezyka migowego.

32



Z drugiej strony pracodawcy niechetnie zatrudniali osoby z niepetnosprawnosciq,
zwiaszcza starsze, mimo ze takie zatrudnienie dawato pracodawcom

szereg korzysci. Mogli oni np. uzyska¢ dofinansowanie wynagrodzen i sktadek

na ubezpieczenie spoteczne 0sdéb z niepetnosprawnosciami, zwrot kosztow
przygotowania ich miejsc pracy czy dofinansowanie z Unii Europejskie;.
Jednoczes$nie Najwyzsza Izba Kontroli zauwazyta, ze czesé pracodawcow
traktuje osoby z niepetnosprawnosciq jak taniq site roboczq: zatrudniajg

je na czas uzyskiwania z tego tytutu refundaciji i finansowan i zwalniajg po
zakonczeniu okresu zatrudnienia, po czym pozyskujq do pracy kolejne osoby
skierowane przez urzqd pracy.

Problem stanowity tez stereotypy i uprzedzenia po stronie pracodawcow. Zgodnie
z obiegowymi opiniami osoby z niepetnosprawnosciq sq bowiem znacznie mniej
wydajne w pracy niz osoby sprawne, sq tez czesto mniej samodzielne i wymagajg
pomocy innych ludzi. CzeS¢ osob zatrudniajgcych osoby z niepetnosprawnosciq

obawiata sig ich wysokiej absencji zwigzanej ze ztym stanem zdrowia czy
Z niepetnosprawnosciami.
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Wptyw transportu na aktywnos¢
0sOb z niepetnosprawnosciami
w dotychczasowych badaniach

Analiza desk research wskazuje na brak opracowan poswigconych wptywowi
transportu publicznego na aktywnos¢ osdb z niepetnosprawnosciami. Dostepne
publikacje dotykajq réznych aspektdw funkcjonowania osdb z niepetnosprawnosciqg
— od warunkdw niskiej aktywnosci i niskiego zatrudnienia po rozwigzania
zwigkszajgce dostepnos¢ transportu. Niemniej w zadnym nie poddano analizie
korelacji pomiedzy transportem i aktywnosciq, nie mowiqc juz o powigzaniu

z realizacjqg projektéw transportowych finansowanych z funduszy UE. W dalszej
czesci znajduje sie analiza kluczowych wnioskow ptyngcych z badan prowadzonych
przez instytucje publiczne.

— @ Whniosek

Znaczqcey wptyw na istotnie nizszg aktywno$¢ zawodowq oséb

Z niepetnosprawnosciq, w pordwnaniu z resztq spoteczehstwa, majq
funkcjonujqce stereotypy dotyczgce 0sdb z niepetnosprawnosciami.
Wizerunek tychze osob, jako jednostek niezdolnych do pracy zarobkowej
powoduje, ze 0soby z niepetnosprawnosciami z reguty nie majq szansy

na zaistnienie na rynku pracy. Jednoczesnie istotng bariere (co potwierdzajg
nasze badania ilosciowe i jakoSciowe) stanowi¢ moze transport.
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Badanie ankietowe potrzeb
transportowych osob
z niepetnosprawnosciami

Rozdziat ten koncentruje sie na prezentaciji wynikdbw badania ankietowego, ktére
miato na celu zrozumienie wptywu transportu na aktywnosé zawodowq i spotecznqg
0s6b z niepetnosprawnosciami. Badanie zostato przeprowadzone w celu uzyskania
informacji od oséb z niepetnosprawnosciami oraz od ich opiekunéw. Wyniki
badania majg znaczenie dla oceny sytuacji tych osob oraz dia analizy projektow
finansowanych ze srodkéw Unii Europejskie;.




Struktura respondentow wedtug cech
demograficznych

Osoba z niepetnosprawnosciq, osoba opiekujgca sie
osobq z niepetnosprawnosciq

Ankiete mogty wypetnia¢ osoby z niepetnosprawnosciqg lub opiekunowie /
opiekunki niesamodzielnych oséb z niepetnosprawnosciq. Dzieki temu zapewnilismy
mozliwos¢ uwzglednienia gtosu oséb z niepetnosprawnosciq, ktore nie byty w stanie
samodzielnie wypetniC ankiety.

Wigkszo$€ osdb badanych stanowity osoby z niepetnosprawnosciq: 92%. Osoby
opiekujgce sie niesamodzielnq osobq z niepetnosprawnosciq stanowity 8% osob
badanych.

Ptec

Kobiety stanowity nieco wiecej niz potowe osob ankietowanych: 58% a mezczyzni 42%.

Wiek

Osoby badane byty w wieku od 15 do 60 lat. Populacja badanych oséb zostata
podzielona na 6 grup wiekowych (przedziaty lewostronnie domknigte): pon. 18 lat,
18-25 lat, 25-35 lat, 35-45 lat, 45-55 lat, 55-60 lat.

Srednia wieku wynosita 40 lat (mediana: 39). Najliczniej reprezentowang grupg
wiekowq jest grupa 35-45 lat (39,4%), nastepnie grupa 25-35 lat (23,7%). Mniejszy
udziat mieli przedstawiciele grupy 45-55 lat (17%), grupy 55-60 (13,3%). Najmniej
licznie reprezentowane sq najmtodsze grupy wiekowe: 18-25 lat (5,8%), pon. 18 lat
(0,8%). Wyniki przedstawia ponizszy wykres.
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Wiek respondentow (n=241).

ponizej 18 0,8% I

18-25 5,8% -

25-35 23,7% I

35-45 39,4% I —
45-55 17% I

55-60 13.3% —

Zr6dto: opracowanie wtasne

Miejsce zamieszkania

Miejsce zamieszkania osob ankietowanych zbadaliSmy na 3 sposoby: wedtug
wojewddztw, wedtug rodzaju gminy, wedtug liczby ludnosci miejsca zamieszkania.

Wedtug wojewodztw

Naijliczniej reprezentowane jest wojewddztwo todzkie (41,5%), nastepnie wojewddztwo
mazowieckie (15%) i dolnoslgskie (12,4%). Mniejszy udziat w ogoéinej liczbie badanych
majq osoby z wojewoddztwa lubelskiego (5,4). Pozostate wojewddztwa majg udziat
ponizej 5% (wojewddztwa: opolskie, podlaskie nie sq reprezentowane). Wyniki
przestawia ponizszy wykres.
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Miejsce zamieszkania respondentow wedtug wojewddztw (n=241).

zachodnipomorskie  1,7%
Swietokrzyskie 1,2%

kujowsko-pomorskie 1,2%

todzkie 41,5% ]
mazowieckie 15% I
dolnoslgskie 12,4% I
lubelskie 5,4% [
Slgskie 4,6% )
matopolskie 4,6% =
warminsko-mazurskie 4,1% -
wielkopolskie 3,3% =
podkarpackie 2,5% m
pomorskie 21% -

|

|

|

|

lubuskie 0,4%
Zrodto: opracowanie wtasne.
Wedtug rodzaju gminy

Osoby ankietowane deklarowaty miejsce zamieszkania na terenie gminy: wiejskiej
lub miejsko-wiejskiej lub miejskiej. Najwiecej osdb badanych mieszka na terenie
gminy miejskiej: 85,9%. Na terenie gminy wiejskiej mieszka 10,4%, a na terenie gminy
miejsko-wiejskiej mieszka 3,7% osdb badanych. Wyniki przedstawia wykres ponizej.
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Miejsce zamieszkania respondentdéw wedtug rodzaju gminy (n=241).

3,70%
10,40%

'

85,90%

M miejska W wiejska M miejsko-wiejska

Zr6dto: opracowanie wiasne.

Wedtug liczby ludnoSci miejsca zamieszkania

Miejscowosci zamieszkania respondentow przeanalizowaliSmy takze pod wzgledem
wielkoSci, wyrazonej liczbqg ludnosci danej miejscowosci. WyrdzniliSmy 6 grup
miejscowosci zamieszkania respondentéw (przedziaty lewostronnie domkniete):
ponizej 5 tys. mieszkancow, 5-20. tys., 20-50 tys., 50-100 tys, 100-500 tys. i powyzej
500 tys. mieszkancow.

Najwigecej oséb badanych mieszkato w miejscowosciach powyzej 500 tys.
mieszkancow (58%). Ponad 10-procentowy udziat w badanej grupie miaty osoby
mieszkajgce w miejscowosciach o liczbie ludnosci 50-100 tys. (13,3%) oraz ponizej
5 tys. (10.8%).

Udziat pozostatych grup miejscowosci wynosit ponizej 10%. Wyniki przedstawia
ponizszy wykres.
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Wielko$¢ miejsca zamieszkania respondentow wedtug liczby ludnosci (n=241).

ponizej 5 tysiecy 10,8% [

5-20 tysiecy 4,6% [

20-50 tysiecy 7,5% [

50-100 tysiecy 5,8% [

100-500 tysiecy 13,3% I

powyzej 500 tysiecy 58% |

Zrodto: opracowanie wtasne.

Rodzaj niepetnosprawnosci

WsSrod oséb ankietowanych najwiecej byto osdb z niepetnosprawnosciq ruchu
(30,3%). Liczny byt takze udziat osob z niepetnosprawnosciq wzroku i stuchu

(po 24,5%). Znacznie mniejszy udziat byt osob z niepetnosprawnosciq zwigzang
z doswiadczeniem choroby psychicznej (8,7%) oraz z niepetnosprawnosciq
intelektualng (5,4%).

Mniejsza reprezentacja tych grup moze by¢ zwigzana m.in. z wcigz obecnymi

w spoteczenstwie stygmatyzujgcymi opiniami na temat osdb z doSwiadczeniem
kryzysu lub choroby psychicznej. Pomimo anonimowoSci ankiet, osoby mogty
podjq¢ decyzje o niedzieleniu sie swoim doswiadczeniem.

Ankieta miata wersje takze tekstu tatwego do czytania i rozumienia (ETR), by byta
mozliwa do wypetnienia przez osoby z niepetnosprawnosciq intelektualng. Niemniej
nie byto mozliwe petne dostosowanie treSci ankiety z jednoczesnym zachowaniem
standaryzacji kwestionariusza (pytania i odpowiedzi musiaty brzmie¢ na tyle
podobnie, by wyniki ankiet w wersji podstawowej i ETR mozna byto analizowac
tgcznie, nie rozdzielajge na dwie grupy respondentéw). Stgd ankieta mimo wszystko
mogta stanowi¢ trudnosé, zwtaszeza ze grupg docelowq (zgodnie z zatozeniami
badania) miaty byé osoby ze stopniem niepetnosprawnosci umiarkowanym

lub znacznym. Osoba z niepetnosprawnosciq intelektualng w stopniu znacznym
moze nie by¢ w stanie wykona¢ samodzielnie zadania wypetnienia ankiety, nawet
w tekscie tatwym do czytania i zrozumienia. Dlatego tez ankiete mogty wypetniac

osoby opiekujgce sie osobqg z niepetnosprawnosciq, by ich gtos i perspektywa
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rowniez wybrzmiata. Bye moze zasadne bytoby przeprowadzi€ rozpoznanie potrzeb
0s6b z niepetnosprawnosciq intelektualng i oséb opiekujgcych sie osobami

z niepetnosprawnosciq intelektualng w formie dedykowanego badania, tym
bardziej, ze potrzeby osoby opiekujgce;j sie [/ asystujgcej moze sie rézni¢ od potrzeb
osoby z niepetnosprawnosciq.

WsSrod oséb badanych byta takze grupa osob z niepetnosprawnosciq sprzezong
(dwa lub wigcej rodzajow niepetnosprawnosci) — stanowita ona 6,6% ogoétu
respondentdw. Wyniki przedstawia ponizszy wykres.

Respondenci wedtug rodzaju niepetnosprawnosci (n=241).

ruchu 30,3%
wzroku 24,5%
stuchu 24.5% I

zwigzana z doSwiadczeniem

choroby psychicznej 8,7/% -
Sprzezona 6,6% Wl
intelektualna 5,4% Il

Zr6dto: opracowanie wasne.

Stopien niepetnosprawnosci

Prawie 60% os6b badanych posiadata umiarkowany stopien niepetnosprawnosci.
Stopien znaczny posiadato ok. 40% respondentow.

Poziom wyksztatcenia

Osoby ankietowane deklarowaty takze poziom wyksztatcenia (podstawowe,
zawodowe, $rednie, wyzsze). Prawie potowa osdb miata wyksztatcenie wyzsze
(46,9%), wyksztatceniem srednim legitymowata sie 1/3 oséb (31,5%). Nizszy udziat
miata grupa oséb z wyksztatceniem zawodowym (14,1%) oraz podstawowym (7,5%).
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Struktura poziomu wyksztatcenia wsrod osob badanych nie odzwierciedla struktury
poziomu wyksztatcenia dla populacji oséb z niepetnosprawnosciami w Polsce
(zob. Sytuacja 0séb z niepetnosprawnoséciami w Polsce). Roznice mogq wynikac

z faktu, ze osoby zaktywizowane majq wigkszg podatnos¢ na udziat w badaniach
oraz zabieranie gtosu w swojej sprawie, ponadto tatwiej zdobywajq informacje oraz
chetniej podejmujqg dziatania. Wyniki przedstawia wykres ponizej.

Poziom wyksztatcenia respondentéw (n=241).

wyzsze 46,9% |
Srednie 31,5% [ ]
zawodowe 14,1% [ ]

podstawowe 75% [

Zr6dto: opracowanie wiasne.

Status na rynku pracy

Badane osoby zostaty poproszone o okreslenie swojego statusu na rynku pracy.
Do wyboru byty nastepujgce opcje: ,pracuje [ uczestnicze w formach aktywnosci
zawodowej, np. Warsztaty Terapii Zajeciowej”, ,nie mam pracy i szukam pracy”’, ,nie
mam pracy i nie szukam pracy” oraz ,ucze sie | studiuje”.

Ponad potowa respondentdw byta osobami pracujgeymi (63,5%). Zostaty tu
uwzglednione wszelkie formy aktywnosci zawodowej, w tym rowniez uczestniczenie np.
w Warsztatach Terapii Zajeciowej. Osoby nie pracujgce i poszukujgce pracy stanowity
14,5% badanych, osoby nie pracujgce i nie szukajgce pracy stanowity 12,9% badanych.
Niespetna 10% badanych byta w trakcie nauki (osoby uczqgce sie [ studiujgce).

Struktura zatrudnienia oséb badanych nie odzwierciedla struktury zatrudnienia
wsrod populacji 0sdb z niepetnosprawnosciami w Polsce. Roznice mogg wynikac
z faktu, ze osoby zaktywizowane zawodowo, chetniej uczestniczg w réznego
rodzaju przedsiewzieciach (np. badaniach) niz osoby bierne zawodowo. Przyczyng
moze byC tez niecheC do okreslania siebie w kontekscie biernosci lub aktywnosci
zawodowej i zwigzana z tym mniejsza motywacja wziecia udziatu w badaniu.
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Status respondentéw na rynku pracy (n=241).

pracuje [ uczestnicze
w formach aktywnosci
zawodowej(np. Warsztaty

Terapii Zajeciowe)) 63,5% I
nie pracuje

i szukam pracy 14,5%

nie pracuje

I nie szukam pracy 12,9% ———

ucze sie [ pracuje 91%

Zrodto: opracowanie wtasne.

Charakter pracy

Sposrod osob, ktdre zadeklarowaty status osoby pracujqcej (153 osoby), wiekszosé
pracowata stacjonarnie (60,1%). Osoby pracujgce cze$ciowo stacjonarnie

i czeSciowo zdalnie (tzw. hybrydowy charakter pracy) stanowito 21,6% badanych.
Najmniejszy odsetek badanych stanowity osoby pracujgce zdalnie (18,3%).

Charakter pracy (n=153).
praca stacjonarna 60,1%

praca hybrydowa 21,6%

praca zdalna 18,6%

Zr6dto: opracowanie wiasne.

Podsumowanie struktury respondentow

Wigkszo$C osdb badanych to osoby z niepethosprawnoscia. w badaniu miat
jedynie niewielki udziat oséb opiekujgcych sie. Nieco ponad potowe stanowity
kobiety. Najliczniej reprezentowanq grupq wiekowq byta grupa 35-45 lat (39,4%),
nastepnie grupa 25-35 lat (23,7%).
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Najliczniej reprezentowane wojewddztwa to: tddzkie, mazowieckie, dolnoslgskie
(w sumie prawie 70% badanych mieszkato w tych wojewddztwach). Najwiecej

przedstawicieli mieszkancow gmin miejskich (85,9%). Prawie 60% badanych to

mieszkancy duzych miast z liczbg ludnosci powyzej 500 tys.

Najwigcej osOb posiadato niepetnosprawnos¢ ruchu, stuchu i wzroku. Takze 6,6% to
0soby z niepetnosprawnosciq sprzezong. Prawie 60% osob posiadato umiarkowany
stopien niepetnosprawnosci, ok. 40% stopien znaczny.

Najwiecej ankietowanych posiadato wyksztatcenie wyzsze (46,9%) oraz Srednie
(31,5%). Ponad potowa osdb badanych to osoby pracujgce (63,5%). Wiekszos¢ z nich
pracuje w sposob stacjonarny (60,1%).

Struktura oséb respondenckich nie jest typowa dla populacii osdb

z niepetnosprawnosciami w Polsce, stqd tez zalecamy ostroznoSC w interpretacii
uzyskanych danych iloSciowych. Wyniki analizy sq prawdziwe dla badanej grupy,
nie nalezy jednak przektadac ich na ogdt populacii osdb z niepetnosprawnosciami.

Potrzeby transportowe w kontekscie
aktywnosci zawodowej i spoteczne.

Docieranie do pracy

Osoby, ktére zadeklarowaty, ze pracujg zostaty poproszone o okreslenie w jaki
sposdb najczesciej docierajg do pracy. Mieli do wyboru nastgpujgce opcje:
komunikacja miejska / podmiejska / miedzymiastowa, transport prywatny (auto),
transport dedykowany osobom z niepetnosprawnosciq, pieszo, rowerem oraz
inna odpowiedz (z mozliwoscig wpisania odpowiedzi). Pytanie byto jednokrotnego
wyboru, czyli kazda osoba mogta wybrac tylko jedng odpowiedz.

Ponad potowa (60%) ankietowanych osob zadeklarowata, ze najczesciej dociera
do pracy komunikacjg zbiorowq. Niespetna 30% oséb najczesciej wybiera transport
prywatnym autem. Byty to gtdbwnie osoby z niepetnosprawnosciq ruchu i stuchu.
Pozostate sposoby docierania do pracy, takie jok transport dedykowany dla oséb

Z niepetnosprawnosciq, pieszo, rowerem, miaty znacznie mniejszy udziat w ogolnej
liczbie wskazan. Jedna osoba wskazata, ze dojezdza transportem pracowniczym.
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Wyniki przedstawia ponizszy wykres.
Jak najczesciej docierasz do pracy? (n=125).

Komunikacja / podmiejska /
mMigdzymiastowa 60% I

Transport prywatny (auto) — 28,8% I

Transport dedykowany dla
0s6b z niepetnosprawnosciq 4,8% ml

Pieszo 4% [ |
Rowerem 6% N
Inne 0,8% |

Zr6dto: opracowanie wiasne.

Szukanie pracy

Respondenci, ktorzy w chwili badania byli w trakcie poszukiwania pracy stanowili
okoto 15% badanych. ZapytaliSmy ich jakie czynniki biorg pod uwage podczas
poszukiwania pracy. ZaproponowaliSmy nastepujgce kategorie czynnikow:
wynagrodzenie, dostosowane miejsce pracy, dogodny transport do pracy,
elastyczny czas pracy, opinie o pracodawcy, mozliwos¢ rozwoju, mozliwosc

pracy zdalnej, bliskoS€ miejsca pracy od miejsca zamieszkania, inne czynniki.
Respondenci mieli za zadanie kazdemu z tych czynnikdw przypisac wptyw, jaki ma
na decyzje o podjeciu pracy (mogli przypisac brak wptywu, niewielki wptyw, sredni
wptyw, duzy wptyw, decydujgcy wptyw).

Decydujgcymi czynnikami dla badanych osob okazaty sie: dogodny transport
do pracy i dostosowane miejsce pracy. Wazne tez byty: elastyczny czas pracy,
mozliwos¢ rozwoju oraz blisko§€ miejsca pracy od miejsca zamieszkania.

Warto zauwazyc¢, ze mozliwos¢ pracy zdalnej byta czynnikiem z najwiekszg

liczbq wskazan braku wptywu lub niewielkiego wptywu na decyzje o podjeciu
zatrudnienia. Wprawdzie liczba osdb odpowiadajgcych na to pytanie jest
niewielka, ale ta tendencja koresponduje z wypowiedziami 0sdb uczestniczgcych
w wywiadach indywidualnych i grupowych. Niektore osoby podkreslaty
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chec pracowania stacjonarnie w miejscu pracy. Jest to zwiqzane z potrzebqg
wychodzenia z domu, przebywania wsrdd ludzi i mozliwosciqg nawigzywania
kontaktéw, czego nie zapewnia praca zdalna.

Wyniki przedstawia ponizszy wykres. Ze wzgledu na niewielkq liczbe badanych
(poszukujgeych pracy byto 35 oséb), dane zostaty przedstawione w postaci liczby
wskazan, nie jako udziat procentowy.

Wptyw wybranych czynnikéw na decyzje o podjeciu pracy (n=35).
wynagrodzenie
dostosowane miejsce pracy
dogodny transport do pracy
elastyczny czas pracy

opinie o pracodawcy
mozliwosci rozwoju
mozliwos¢ pracy zdalnej

bliskoS€ miejsca pracy

inne

o
o1
o
ol
N
O
N
&
w
o
w

5

W brak W niewielki M Sredni W duzy W decydujqcy

Zrodto: opracowanie wtasne. Alternatywny sposéb przedstawienia danych znajduje
sie w zatqczniku nr 1.

Docieranie do szkoty. Planowanie podjecia studidw

W chwili badania 22 osoby byty w trakcie nauki, z czego 5 oséb uczyto sig, a 17 osdb
studiowato.

Osoby uczeszczajgce do szkoty zadeklarowaty, ze najczesciej docierajq do szkoty
komunikacjq zbiorowq (3) ora prywatnym autem — sq zawozeni przez rodzicow (2).
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Jedna osoba zadeklarowata, ze planuje podjecie studidw. Wsréd czynnikdw, ktore
bedq miaty wptyw na wybér uczelni, za najwazniejsze uznata: przyszty zawod /
profesja oraz oferta programowa uczelni (decydujgcy wptyw). Wazna tez bedzie
dostepnos¢ uczelni (rozumiana jako wsparcie dla 0séb z niepetnosprawnosciami)
oraz dogodny transport na uczelnie (duzy wptyw). Mniejszq wage bedq miaty takie
czynniki jak: renoma uczelni, koszty, bliskoSC uczelni od miejsca zamieszkania, opinia
rodziny / znajomych [ doradcéw [ specjalistow (Sredni wptyw). Osoba uznata takze,
ze wazne bedq takze inne czynniki ktore nie zostaty wymienione w kwestionariuszu
(duzy wptyw).

Pozostate osoby zadeklarowaty, ze nie planujg podjecia studiéw (2) lub nie sq
na razie zdecydowane (2).

Docieranie na uczelnie. Wybor uczelni

17 0s6b w chwili badania posiadato status studenta / studentki. Na pytanie, w jaki
sposdb najczesciej docierajg na uczelnie, 9 osdb wskazato komunikacje zbiorowq,
4 osoby prywatne auto, 3 osoby zadeklarowaty, ze docierajq pieszo, a1 osobag, ze
korzysta z taksowki.

Osoby badane odpowiadaty tez na pytanie o czynniki, jokie miaty wptyw na ich
wybor uczelni. Wsrdd czynnikbw wymienione byty: renoma uczelni, przyszty zowod
| profesja, oferta programowa uczelni, koszty, dostepnosé uczelni (rozumiana
jako wsparcie dla 0sdb z niepetnosprawnosciami), blisko$¢ uczelni od miejsca
zamieszkania, opinia rodziny / znajomych [/ doradcéw / specjalistow, dogodny
transport na uczelnig, inne czynniki.

Czynnikami istotnymi okazat sie przede wszystkim przyszty zawdd profesja,

jakg mozna uzyskac po zakonhczeniu edukacii wyzszej oraz oferta programowa
uczelni. Dogodny transport na uczelnie nie okazat sie istotnym czynnikiem — byto
stosunkowo wiele wskazan przypisujgcych mu brak wptywu lub niewielki wptyw
na wybor uczelni.

Wyniki obrazuje ponizszy wykres. Ze wzgledu na niewielkg liczbe badanych (osob
studiujgcych byto 17), dane zostaty przedstawione w postaci liczby wskazan, nie jako
udziat procentowy.
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Wptyw wybranych czynnikéw na wybor uczelni (n=17).
renoma uczelni

przyszty zawod [ profesja

oferta programowa uczelni

koszty

dostepnos¢ uczelni (wsparcie dla OzN)
bliskoS€ do miejsca zamieszkania
opinia rodziny / znajomych [ doradcow

dogodny transport na uczelnie

inne czynniki

o
IN
~
o
@
J

W brak W niewielki W Sredni W duzy W decydujqcy

Zrodto: opracowanie wiasne. Alternatywny sposéb przedstawienia danych znajduje
sie w zatqczniku nr 2.

Kompetencje zawodowe

Wszyscy respondenci zostali zapytani czy podnoszg swoje kompetencije — w formie
kursow, szkolen, uczestnictwa w wydarzeniach indywidualnych lub grupowych
zwiqzanych z rozwojem zawodowym.

Sposrod badanych 140 osob (58%) odpowiedziato ze podnosi swoje kompetencije
zawodowe, a 101 0séb (42%) odpowiedziato, ze nie.

Osoby, ktére zadeklarowaty podnoszenie kompetencji odpowiadaty na pytanie,

w jaki sposob najczesciej docierajg na miejsce podnoszenia kompetencji. Do wyboru
mieli takie sposoby jak: komunikacja miejska / podmiejska / miedzymiastowa,
transport prywatny (auto), transport dedykowany dia oséb z niepetnosprawnosciq,
pieszo, rowerem, uczestnicze zdalnie (online), inna odpowiedz (Mozliwo$é wpisania
odpowiedzi). Kazda osoba mogta wybraé tylko jedng odpowiedz.
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Najczesciej wskazywanym sposobem byta komunikacja miejska / podmiejska /
miedzymiastowa (52,9%), nastepnie transport prywatnym autem (24,3%). Czesto
wybierang opcjq byto uczestniczenie w kursach [ szkoleniach zdalnie (15%).
Rzadziej wskazywane byty takie sposoby jak: transport dedykowany dla osdb

Z niepetnosprawnosciq, pieszo, rowerem, inne. Wsréd innych sposobow osoby
ankietowane wymieniaty: ,mieszany, w zaleznosci od miejsca szkolenia”, ,jesli jest
taka mozliwoS¢ to komunikacja miejska, ale czasem kto§ mnie zawozi autem”,
LJousem pracowniczym”. Jedna osoba zadeklarowata, ze dostaje sie w te migjsca
wszystkimi sposobami oprécz roweru i jedna stwierdzita, ze uczestniczy zaréwno
zdalnie, jak i jezdzi do innych miast na szkolenia [ kursy. Wyniki przedstawia wykres
ponizej.

W jaki sposob najczesciej docierasz do miejsc, gdzie podnosisz swoje kompetencije
zawodowe? (n=140)

Komunikacja miejska /
podmiejska / 52,9% I

Transport prywatny (auto) — 24,3% —
Uczestnicze zdalnie (online) 15%

Transport dedykowany

dla oséb z... 21% N
Rowerem 4% 1
Pieszo 07% |
Inne 36% M

Zrodto: opracowanie wtasne.

Wsparcie zawodowe

Wszystkie ankietowane osoby zapytalismy ,Czy korzystasz w swoim rozwoju
zawodowym ze wsparcia instytucji (np. Urzqd Pracy), organizaciji pozarzgdowych,
firm (np. agencja zatrudnienia)?”
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Na to pytanie twierdzgco odpowiedziato 77 osob (32%), a przeczgco 164 osoby
(68% badanych).

Osoby, ktore zadeklarowaty, ze korzystajq ze wsparcia zawodowego, zapytalisSmy
w jaki sposOb najczesciej docierajg do miejsc, gdzie korzystajq z takiego wsparcia

Najczesciej wskazywana byta komunikacja miejska / podmiejska / miedzymiastowa
(62,3%), nastepnie transport prywatnym autem (20,8%) oraz uczestnictwo nie
wymagajgce przemieszczania sie, czyli zdalne (6,5%). Ta struktura odpowiedzi

jest bardzo podobna do struktury odpowiedzi z poprzedniego pytania o sposoby
docierania na miejsce podnoszenia kompetencji zawodowych.

Rzadziej wskazywane byty takie sposoby przemieszczania sie jak: rowerem (3,9%),
pieszo (2,6%) oraz transport dedykowany dla 0séb z niepetnosprawnoscia (1,3%).
Dwie osoby wskazaty inne niz wymienione Srodki transportu i byty to: ,Transport
publiczny i online rwnoczesnie” oraz ,Taxi Bolt”. Wyniki przestawia ponizszy wykres.

Jak najczesciej docierasz do tych miejsc, gdzie korzystasz ze wsparcia
zawodowego? (n=77).

Komunikacja miejska/
podmiejska /.. 62,3% I

Transport prywatny (auto)  20,8% —
Uczestnicze zdalnie (online) 6,5% Wl
Rowerem 39% W

Pieszo 26% N

Transport dedykowany
dla oséb z.. 3% 1

Inne 26% N

Zr6dto: opracowanie wiasne.

Korzystanie z miejsc [ form aktywnosci pozazawodowej

Wszyscy respondenci zostali zapytani o czestotliwos¢ korzystania z réznych miejsc
czy tez form aktywnosci pozazawodowej. Respondenci okreslali jak czesto korzystajq
z takich miejsc [ form aktywnosci jak: sklep, obiekty kulturalne (np. kino, teatr,
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muzeum), urzgd / administracja publiczna, obiekty sportowe (np. basen, sitownig,
fitness), restauracja [ kawiarnia / pub, biblioteka, przychodnia lekarska, wyjazdy
turystyczne, spotkania ze znajomymi, imprezy | wydarzenia (np. festyny, koncerty).

Dla kazdego miejsca [ formy aktywnosci osoby badane przypisywaty czestotliwosé
korzystania: minimum 1 raz w tygodniu, minimum 1 raz w miesigcu, minimum 1 raz
w roku, rzadziej niz 1 raz w roku, nie korzystam.

Sposrod miejsc [ form aktywnosci, z ktorych respondenci korzystajg najczescie;
(minimum 1raz w tygodniu) najwiece] wskazan miaty: sklep (89,2 % respondentow),
spotkania ze znajomymi (40,2%). Nieco mniej wskazan miaty obiekty sportowe
(23,3%), restauracija [ kawiarnia / pub (18,3%).

Jesli chodzi o miejsca odwiedzane minimum 1 raz w miesigcu, respondenci
okreslili, ze sq to przede wszystkim: restauracja [ kawiarnia [ pub (42,3%), spotkania
ze znajomymi (42,3%), przychodnia lekarska (42%) oraz obiekty kulturalne (38,6%).
w dalszej kolejnosci byty to: urzqd [ administracja (29,9%), imprezy / wydarzenia
(24,1%), obiekty sportowe (20,3%).

Minimum raz w roku najwigcej respondentdw korzysta z wyjazdow turystycznych
(58,9%), urzedu [ administracji (47%), imprez | wydarzen (39,4%), obiektow
kulturalnych (39%), przychodni lekarskiej (34,9%). Nieco mnie os6b badanych
korzystato z takich miejsc jak: biblioteka (25,7%), restauracja [ kawiarnia / pub
(25,3%), obiekty sportowe (23,8%).

Kategoria ,korzystam rzadziej niz 1 raz w roku” miata ogolnie niewielkq licze wskazan
( w poréwnaniu do pozostatych kategorii). Najwiecej respondentéw uznato ze
rzadziej niz 1 raz w roku korzysta z: imprez [ wydarzen (14,9%), biblioteki (11,6%),
wyjazdow turystycznych (11,6%). Mniej wskazan miaty takie miejsca jak: obiekty
kulturalne, urzqd / administracja, obiekty sportowe, przychodnia lekarska (po 9,5%).

Osoby ankietowane okreslaty tez miejsca z ktorych nie korzystajq. Najwiecej osdb
wskazato, ze nie korzysta z biblioteki (39%) oraz obiekty sportowe (23,2%). Nieco mniej
0s6b wskazato: imprezy [ wydarzenia (13,3%), urzad / administracja, restauracja /
kawiarnia / pub, wyjazdy turystyczne (po 9,5%). Wyniki przestawia ponizszy wykres.

ol



Jak czesto korzystasz z roznych miejsc [ form aktywnosci? (n=241).
sklep

obiekty kulturalne

urzqd / administracja publiczna
obiekty sportowe

restauracja [ kawiarnia / pub
biblioteka

przychodnia lekarska

wyjoazdy turystyczne

spotkania ze znajomymi

imprezy / wydarzenia

0

R

25% 50% 75% 100%
W brak M niewielki W Sredni W duzy M decydujqcy

Zr6dto: opracowanie wiasne. Alternatywne przedstawienie danych znajduje sie
w zatgczniku nr 3.

W kolejnych pytaniach respondenci wskazywali, w jaki sposdb najczesciej docierajq
do miejsc, z ktorych korzystajq.

Nastepnie tez wymieniali przyczyny, dla ktorych nie korzystajq (lub korzystajg
rzadko) z danych miejsc czy form aktywnosci.

Docieranie do miejsc aktywnosci pozazawodowej

Respondenci mogli zaznaczy€ wiecej niz 1 odpowiedz na to pytanie. Wymienione
w poprzednim pytaniu miejsca / formy aktywnosci, byty bardzo réznorodne, co
mogto wptywac na sposdb docierania, dlatego respondenci mieli mozliwose
wybrania wielu opcji transportu (suma wskazan to 342).

Potowa badanych wskazata, ze docierajgc do miejsc, z ktdrych korzysta wybiera
komunikacje zbiorowq (51%), prawie 1/3 oséb wskazata transport prywatnym
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autem (29,5%). Nastepnymi w kolejnosci liczby wskazan byty takie sposoby jak:
docieranie pieszo (1,4%), rowerem (3,5%), transportem dedykowanym dla oséb
z niepetnosprawnosciq (2,3%) oraz inne sposoby (2,3%).

Wsrod innych sposobdw przemieszczenia sie wymieniono (8):

e ,Mieszane rozwigzanie”,

,Zabierajg mnie znajomi”,

.Zalezy od tego, gdzie jadg, jak daleko jest to miejsce. Wtedy decyduje czy jade
transportem publicznym, autem, na piechote, albo jak jest tadna pogoda to rowerem’,

JTaxi” (2),

,.Czasami jest opcja tgczona do jakiegos$ punktu docieram transportem
prywatnym i przesiadam sie na autobus lub pociqg”,

+Hulajnoga elektryczna”,

Jestem zalezna od mojego partnera, ktéry ma samochdd. w mojej miejscowosci
nie ma komunikacji miejskie]. Dlatego jezdzimy wszedzie samochodem, a gdy jest
cieplej to jezdzg rowerem”.

Wyniki pokazuje ponizszy wykres.
Najczestsze sposoby docierania do miejsc aktywnosci pozazawodowej (n=324).

Komunikacja miejska/
podmiejska/

mMiedzymiastowa 51%  I——
Transport prywatny (auto) 29,5% E—

Pieszo 1,4% -

Rowerem 35% M

Transport dedykowany dla
0sOb z niepetnosprawnosciq 23% n

Inne 23% N

Zrodto: opracowanie wtasne
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Przyczyny rzadkiego korzystania z miejsc aktywnosci
pozazawodowej

Nastepnie respondenci odpowiadali na pytanie, dlaczego nie korzystajq lub jedynie
rzadko korzystajg z miejsc [ form aktywnosci, wskazanych we wczesniejszym pytaniu.
Opcje odpowiedzi byty nastepujqgce: sq za drogie, nie moge dotrzeC do tych miejsc,
dane miejsca mnie nie interesujqg, miejsca nie sq przystosowane do moich potrzeb,
dotarcie do nich to za duzy wysitek, inna odpowiedz (z mozliwoscig wpisania swojej
odpowiedzi).Kazda osoba na to pytanie mogta wybraé wiecej niz 1 odpowiedz (ze
wzgledu na réznorodnos¢ miejsc i form aktywnosci, ktorych odpowiedzi dotyczyty).
OgolIna liczba wskazah odpowiedzi wyniosta 356.

NajczesSciej wskazywang przyczynq byt brak zainteresowania danymi miejscami
(29% wskazan). Kolejnymi przyczynami byty: koszty korzystania z danych miejsc (23%)
oraz brak przystosowania tych miejsc do potrzeb 0sdb z niepetnosprawnosciami
(17)%). Przyczyny zwigzane z transportem byty wskazywane wzglednie rzadziej — brak
mozliwosci dotarcia (12,4%) i zbyt duzy wysitek zwigzany z dotarciem do danych
miejsc (11,8%). Warto zwréci¢ uwage na rozroznienie tych odpowiedzi — ,brak
mozliwosci dotarcia” oznacza, ze nie ma sposobu, dzieki ktdremu osoba moze

sie dosta¢ w dane miejsce, natomiast ,zbyt duzy wysitek” oznacza, ze sposob /
sposoby transportu sq mozliwe, ale skorzystanie z nich moze by¢ dla danej osoby
zbyt trudne. Jesli potraktowac te odpowiedzi tgcznie, 0siggajq 24,2% wskazan.
Stanowiq zatem drugq pod wzgledem odsetka wskazah przyczyne, dla ktorej
badane osoby nie korzystajg z wybranych miejsc (lub rzadko).
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Odpowiedzi ,Inne” stanowity 6,7% wszystkich odpowiedzi (24 wskazania). Respondenci
wymieniali tu np.: brak czasu (7), brak potrzeby (3), brak osoby towarzyszqcej /

asystenckiej (6). Pojawito sie tez kilka rozbudowanych wypowiedzi, m.in.:

.Zdarza sig, ze wydarzenia, np. w teatrze konczg sie pdzno i nie mam transportu
powrotnego do domu. Koncertow, festynéw nie lubig” (1),

.Niedostosowany peron, korki. Brak informacji od innych z ktérego przystanku
jedzie autobus [ tramwaj” (1),

,Brak czasu lub brak interesujqcej oferty” (1),

,Korzystanie z wielu sposrod wymienionych miejsc odczuwam jako cos
nienaturalnego, krepuije sie bedqc tam” (1),

.Zte samopoczucie” (1).

Z punktu widzenia potrzeb transportowych, uwage zwracajq komentarze
0 niedostosowanym peronie oraz o braku transportu w pdznej porze.

Wyniki pokazuje ponizszy wykres.

Z czego wynika, ze nie korzystasz [ korzystasz rzadko z niektérych miejsc [ form
aktywnosci? (n=356).

Dane miejsca mnie nie interesujq 29% I——

Sq za drogie 23% -

Miejsca nie sq przystosowane do moich potrzeb  171%

Nie moge dotrzeC do tych miejsc 12,4% -
Dotarcie do nich to za duzy wysitek 1,8% .
Inne 6,7% M

Zrodto: opracowanie wtasne.
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Udziat w wyborach prezydenckich

Jednym ze wskaznikdw aktywnosci spotecznej jest udziat w wyborach
prezydenckich, dlatego respondenci odpowiadali na pytania czy brali udziat
w ostatnich takich wyborach: Odpowiedzi twierdzgcej udzielito 81,% badanych,
przeczqcej 18,7%

Osoby, ktore nie braty udziaty w wyborach prezydenckich, zapytaliSmy o przyczyny
(mozliwe byty trzy opcje do jednokrotnego wyboru: Nie interesuije sie politykg,

Nie miatam / nie miatem ukonczonych 18 lat / inne powody prawne, z powodu
barier) Wiekszo§¢ badanych odpowiedziata, ze nie interesuije sie politykq (28 osob,
62%), Kolejna grupa oséb nie miata ukonczonych 18 lat w czasie wyboréw lub nie
mogta gtosowaé z innych powoddw prawnych(14 oséb, 31%). Tylko 3 osoby wybraty
odpowiedz, ze nie wziety udziatu w wyborach z powodu barier (6,7%) i wskazaty
nastepujqce bariery: brak informagii (2), brak mozliwosci dojazdu (1).

Korzystanie z publicznego transportu zbiorowego
miedzymiastowego. ocena dostepnosci.

ChcieliSmy zbadac¢ opinie badanych oséb o dostgpnosci transportu zbiorowego
miedzymiastowego (tj. pociqgi, autobusy dalekobiezne), w tym celu najpierw
zapytaliSmy czy z niego korzystali w ostatnich 5 latach przynajmniej 1 raz.
Twierdzgco odpowiedziato 92,9% badanych (224 osoby), przeczgco 7% (17 oséb).

Osoby, ktore nie korzystaty ze zbiorowego transportu miedzymiastowego
zapytalismy o powdd. 12 oséb opowiedziato, ze nie ma takiej potrzeby, a 5 0sdb, ze
taki transport nie jest dla nich dostepny.

Osobom, ktore korzystaty z takiego transportu zadaliSmy pytanie o ocene
dostepnosci Srodka transportu: ,Czy Srodek transportu byt dostosowany do Twoich
potrzeb, wynikajgcych z niepetnosprawnosci?”. Nieco ponad potowa (52,7%)
badanych stwierdzita, ze Srodek transportu byt dostosowany do ich potrzeb.
Przeczqco odpowiedziato 17,4% badanych. Prawie 1/3 respondentow trudno byto to
jednoznacznie stwierdzi¢ (29,9%). Wyniki przedstawia ponizszy wykres.
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Czy Srodek transportu zbiorowego miedzymiastowego byt dostosowany do Twoich
potrzeb wynikajgcych z niepetnosprawnosci? (n=224).

Opinia o dostosowaniu Srodka transportu miedzymiastowego do potrzeb OzN
(n=224)

29,9% 52,7%
17,4%
B tok nie B trudno powiedziet

Zr6dto: opracowanie wiasne.

Korzystanie z publicznego transportu miejskiego.
Ocena dostgpnosci

Analogicznie zbadalismy kwestie transportu zbiorowego miejskiego. Osoby
ankietowane odpowiadaty najpierw na pytanie czy w ostatnich 5 latach przynajmniej
raz skorzystaty z transportu miejskiego (np. tramwaje, autobusy, trolejbusy). Odpowiedz
Tak” wybrato 95,4% badanych (230 oséb), odpowiedz ,Nie” 4,6% (11 osdb). Osoby, ktore
nie korzystaty z takiego transportu, jako powody podaty: ,Nie mam takiej potrzeby” (8
0s6b), ,Taki transport nie jest dla mnie dostepny” (3 osoby).

Sposrod osob, ktore korzystaty z publicznego transportu miejskiego 62,2% uwazag,
ze Srodek transportu byt dostosowany do ich potrzeb, 13% badanych uwazato, ze
nie byt dostosowany do ich potrzeb, a 24,8% nie miato na ten temat jednoznacznej
odpowiedzi.. Wyniki przedstawia ponizszy wykres.
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Czy Srodek transportu miejskiego byt dostosowany do Twoich potrzeb wynikajgcych
z niepetnosprawnosci? (n=230).

24,8% 62,2%
13%
B tok nie M trudno powiedzieC

Zrodto: opracowanie wtasne

ZauwazalnosS¢ finansowania rozwoju
transportu publicznego z funduszy Unii
Europejskiej

Zbadalismy czy badane osoby zauwazajg informacje o finansowaniu rozwoju
transportu publicznego z funduszy Unii Europejskiej.

U Okazato sig, ze 44% respondentéw zauwaza takqg informacje,
natomiast 54% nie zauwaza lub nie sg pewni (nie zauwazam: 24,5%;
O trudno powiedzieé: 31,5%).

Wydaije sig, ze raczej nalezy sie sktaniac do interpretaciji, ze ponad potowa badanych
nie kojarzy informaciji o finansowaniu ze sSrodkéw unijnych projektdw majgcych
na celu rozwoj i dostosowanie transportu. Wyniki przedstawia ponizszy wykres.

58



Czy zauwazasz finansowanie transportu publicznego z funduszy Unii Europejskiej?
(n=24).

31,5% 44%
24,5%
B tok nie B trudno powiedzie€

Zrodto: opracowanie wtasne.

— @ Whniosek

Z badania kwestionariuszowego wynika, ze transport publiczny odgrywa
duzg role w aktywnoSci spotecznej i zawodowej badanych oséb
z niepetnosprawnosciami.

Ponad potowa oséb badanych wskazywata transport publiczny joko najczestszy
sposob przemieszczania sie do miejsc zwiqgzanych z aktywnoscig zawodowq
(praca, podnoszenie kompetencji zawodowych, korzystanie ze wsparcia
zawodowego) a takze z aktywnoscig spoteczng (np. spotkania ze znajomymi,
wyjscia do restauracii, wyjazdy, korzystanie z oferty kulturalnej). Ta obserwacja
jest zbiezna z wynikami wywiadow indywidualnych i grupowych.

59



— @ Whiosek

Komunikacja miejska zostata lepiej oceniona pod kqtem dostepnosci niz
komunikacja miedzymiastowa. Kwestia oceny dostgpnosci transportu
publicznego do potrzeb osbéb z niepetnosprawnosciami zostata pogtebiona
w badaniach jakosciowych.

Zauwazalnos¢ informacji o finansowaniu projektow transportowych ze Srodkdw
Unii Europejskiej byta wsrdd badanych raczej niska. Te obserwacje potwierdzajq
takze wyniki badan jakoSciowych.
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Wptyw transportu
na aktywnosc¢ spotecznqg osob
z niepetnosprawnosciami

Rozdziat ten skupia sie na analizie wynikéw wywiadéw indywidualnych

i grupowych przeprowadzonych w celu zrozumienia wptywu transportu

na aktywnos$¢ spotecznq oséb z niepetnosprawnosciami. Te gtebsze interakcje
umozliwity zebranie bardziej szczegétowych opinii, ich zwyczajéw oraz potrzeb

w kontekscie podrézowania. Przytoczone fragmenty wypowiedzi rzucajq Swiatto
na nadal istniejgce trudnosci w transporcie oséb z niepetnosprawnosciami, mimo
obserwowanych zmian w ostatnich latach.




DostepnoScC transportu a sposoby
przemieszczania sie

WsSrod badanych osoéb, z ktérymi przeprowadzano wywiady byty zarbwno osoby
korzystajgce z transportu publicznego, jak i korzystajgce z transportu prywatnego
(wtasne auto, taksowki).

Osoby korzystajqce z transportu publicznego stanowity wigkszoS¢ w badaniu i byty
to przede wszystkim osoby, ktore z réznych wzgleddw nie mogq prowadzi¢ i [ lub
posiada¢ samochodu (np. z powoddw zdrowotnych, niepetnosprawnosci). Dla wielu
0sOb to w zasadzie jedyna dostepna opcja przemieszczania sie, zapewniajgca
niezaleznoS¢ od osob trzecich.

»~0golnie to potrzebuje tej komunikacji i nie mam mozliwosci poruszania sie
samochodem na przyktad. Moge sig jeszcze rowerem przemieszczaé, no to
faktycznie tez jest jakas opcja.”

~Ja mieszkam sama, wiec wszystkie sprawy urzedowe czy choéby zwykte zakupy
czy spotkanie ze znajomymi czy po prostu wyjscie do kina, to wszystko robie za
pomocq komunikacji miejskiej. No i oczywiscie wézka [elektrycznego - przyp.].”

W grupie osbb, nieposiadajqcych prawa jazdy, samochodu, byty tez osoby
korzystajgce z transportu prywatnego. w sytuaciji, kiedy np. osoba bliska
(partnerka [ partner, rodzice) posiadata prawo jozdy i samochéd, byto to

alternatywq dla komunikacji zbiorowe;.

Gtownymi powodami, dla ktorych osoby majqce wybor miedzy transportem
publicznym a prywatnym, wybieraty ten drugi, byty utrudniania, takie jak: koniecznos¢
pokonania duzej odlegtosci (np. miedzy miejscowosciami), brak transportu
publicznego docierajgcego blisko miejsca docelowego, koniecznosS¢ przesiadania
sig, koniecznos$¢ dodatkowego dojazdu do najblizszej stacji transportu publicznego

z miejsca zamieszkania. Warto zwrocic uwage, ze respondenci podkreslajqg, ze starajq
sie jednak w miare mozliwosci korzysta¢ z komunikaciji publiczne;.
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Moderator: - Rozumiem, ze z domu to tylko bus. a miedzymiastowo samochéd.
Dlaczego nie korzysta Pani na przyktad z pociqgow jezdzqgc miedzymiastowo?

Respondentka: - Bo to jest tez kwestia przesiadek, bo musiatabym do pociggu
dojechaé tez po prostu, gdzies dalej ze swojego miejsca zamieszkania. To tez
jest problematyczne.”

Podczas przemieszczania sig osoby badane, korzystaty rowniez z asystentury.
Osoba asystencka dysponujgca autem, wspierata osobe z niepetnosprawnoscig
w docieraniu do celu.

~Respondent: - Najczesciej jest to méj wybér, bo moge skorzystaé wtasnie
tutaj z pomocy zony, ktora jest kierowcq i jezdzimy samochodem, a czasami
jak jest program Aktywny asystent [program pn. , Asystent osobisty osoby
niepetnosprawnej” — przyp.], to moge tez skorzystaé z pomocy pani asystentki.

Moderator: - Co to jest za program?

Respondent: - Asystent osoby niepetnosprawnej z PCPR-u [Powiatowe Centrum
Pomocy Rodzinie - przyp.]

Programem, o ktorym wspominali respondenci, jest Program Ministerstwa Rodziny
i Polityki Spotecznej pod nazwg ,Asystent osobisty osoby niepetnosprawney’,
finansowany z Funduszu Solidarnosciowego. MozliwosS¢ otrzymania takiego
wsparcia jest zalezna od terminu naboru wnioskdw do Programu, ktéry ogtaszajq
Powiatowe Centra Pomocy Rodzinie. Utrudnieniem moze zatem by¢ brak ciggtego
naboru wnioskdw o przyznanie tego wsparcia.
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Niektore osoby decydowaty sie na korzystanie z taksdwek, zwykle w okreslonych
okolicznosciach (np. gdy nie byto innego transportu, nie znaty miasta, przebiegu
trasy, nie miaty wystarczajgcych informacji na temat dostepnego transportu
publicznego). Przeszkodq w czestym korzystaniu z taksowek jest kwestia kosztow,
zwitaszcza na wigkszych odlegtosciach. Jedna osoba poruszajgca sie na wozku
wskazata, ze utrudnieniem sq tez niejasne przepisy korporacji taksdwkowych

w kwestii przewozu wozka. Niektore korporacje narzucajg obowiqgzek uiszczenia
dodatkowej optaty za przewiezienie wozka. Wozek jako sprzet usprawniajgcy nie

powinien by¢ traktowany joko dodatkowy bagaz.

.(..) takséwkq bytoby tatwiej w sensie logistycznym, samodzielnego poruszania
sig etc. No ale probuje tak wszystko zorganizowaé, zeby wczesniej na przyktad
ktos mi pokazat, gdzie jest przystanek i tam jak z przystanku do jakiego$
obiektu, budynku dojsé. Musze wiedzieé, jak trasa wyglgda. No i wtedy
oczywiscie juz wybieram tramwaj albo autobus. Jezeli nie znam trasy w ogéle
z przystanku, no to oczywiscie wtedy innej opcji nie ma, tylko takséwka”

Respondenci zwrdcili tez uwage, ze rozwigzaniem posrednim migedzy transportem
zbiorowym a taksdwkami, powinien by¢ transport dedykowany osobom

z niepetnosprawnosciami typu door-to-door, czyli od drzwi do drzwi, finansowany
lub dotowany ze Srodkdw publicznych. Wedtug osdb badanych takiego rozwigzania
brakuje i gdyby istniato, na pewno by z niego korzystali, zwtaszcza tam, gdzie siatka
potgczen nie jest wystarczajgca.

~Tez prawda jest taka, ze wiasnie takie rzeczy wieczorne, nocne [kino, pub

- przyp.] czy tam, gdzie jest mata siatka potqczen, to powinno byé troche
podbudowane transportem door-to-door, ktérego brakuje we Wroctawiu.

Wiele miast to ma, a niestety Wroctaw w tej chwili bardzo kuleje. Kiedys byto,
potem znikneto i teraz po prostu tworzq sie jakies dziwne pomysty i walki, zeby
to wrécié, ale na razie nie ma takiej perspektywy terminowej, zeby to wrocito.
Niestety jest bardzo zubozate dla miasta, wtasnie dla tej grupy, ktéra potrzebuje
czasami door-to-door przejechaé i bytoby to idealnym uzupetnieniem wtasnie
komunikacji zbiorowej. Niestety tego nie ma.”

Osoby, ktére posiadajg prawo jazdy i swoj samochdd z reguty wybierajq wiasnie
transport prywatny. Jest to kwestia nie tylko szybkosci i wiekszej wygody, ale takze
wiekszego bezpieczenstwa niz w transporcie publicznym.
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Ponadto zapewnia niezaleznosc, ktéra dla niektdrych osdb jest priorytetem.

~Poruszam sige na wézku. i od 13 lat poruszam sie tylko i wytqgcznie wtasnym
samochodem. (...) i nie wyobrazam sobie takiego aktywnego funkcjonowania
mojej osoby, gdybym musiata sige poruszaé transportem publicznym, dlatego,
Ze jestem czynnym zawodhnikiem kadry Polski w tucznictwie i mam mase
zgrupowan, ktére sq rozsiane i po catej Polsce, rowniez po catym swiecie
wyjezdzamy i gdybym miata poruszaé sie na przyktad busami, autobusami,
bqd:z tez pociggiem, to praktycznie bardzo mocno by mnie to ograniczato.

() wydaje mi sig, ze na moim etapie zycia irytowatyby mnie te ograniczenia,
ktore miatabym w transporcie publicznym. Ja tak bardzo przyzwyczaitam sig
do tej wygody prywatnego auta, ze w ktérym momencie chceg, to wsiadam,
w ktérym chce, to wysiadam. Nie potrzebuje pomocy oséb trzecich. (...)

Bo jedynq sytuacjq, ktorq jestem zmuszona podrézowaé z transportem
publicznym, to jest lot samolotem. i bardzo nie lubie tego (...)”

Zdarza sie jednak, ze osoby majgce do dyspozycji transport prywatny (swoj lub
kogo$ z rodziny), decydujq sie na transport publiczny, ze wzgledéw ekonomicznych
czy spotecznych. Potwierdzili to zjawisko rowniez eksperci podczas panelu
dyskusyjnego.

~Chodzi tez o sprawy finansowe, nie chce wydawaé na paliwo, wiec dlatego
wybieram transport publiczny. Tez lubige podrézowaé, jezeli chodzi o autobusy.
Tez jezeli chodzi o ten spacer, to moge sie przesiadaé, moge spacerowacd,

a w samochodzie sige jest stale w odcinku czasowym, dlatego wole na przyktad
po prostu sobie usig$¢ w autobusie, p6zniej wysiqsé¢ i nie uzywam wtedy
samochodu. Ale jest tak, ze to jest moéj wybor, to zalezy ode mnie, ze lubig jedno
i drugie, czyli moge i prywatnie samochodem, i moge tez chociazby rowerem,
tez hulajnogq. Wiec korzystam sobie i wybieram to, co chce.”

W wywiadzie uczestniczyty rowniez osoby, ktére na co dzieh od lat poruszajg
sie prywatnym samochodem i zdecydowaty sie w ostatnich latach skorzystac
z transportu publicznego (pociggu). Jedna osoba byta pozytywnie zaskoczona
komfortem jazdy oraz czasem podrozy.
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~Jak jechatem do Warszawy, gdzie przez diuzszy okres czasu pociggiem nie
poruszatem sig, no to po pierwsze zaskoczyto mnie, zZe i tabor jest wymieniony
no i jak gdyby sam komfort tej jazdy, np. dostep do gniazdka, do stolika, wyglqgd
tego pojazdu. No to nie ukrywam, Zze mnie pozytywnie zaskoczyto.

No i czas oczywiscie, tak samo. No tu akurat to byt wyjazd do Warszawy, wigec
jezeli jechatem samochodem, no to czasowo zaktadam 2 godziny. a tutaj

bez problemu 1 godzina 15 min i to jest z dworca t6dz Fabryczna na dworzec
Warszawa Centralna. Wiec to tez jest pozytywne.”

Druga osoba opisata swojq podrdz pociggiem z przesiadkq. Pierwsza czeS¢ podrozy
byta doSwiadczeniem negatywnym i zniechecajgcym do ponownego skorzystania
z transportu publicznego. Natomiast druga czesS¢ podrdzy okazata sie pozytywnym
doswiadczeniem — badana stwierdzita, ze tak dostosowanym transportem (gdyby
byt standardem), mogtaby podrézowaé czesciej.

~Pamietam, byta ta linia Lublin-Warszawa, w remoncie, uzgodnitam tam
wszystko, panowie mi pomogli wsig$é oczywiscie na ksiezniczke tak zwangq.
Tak, wniesli mnie i taki zonk, bo juz posadzili mnie jakby miedzy wagonami,
co jest ta przestrzen i ja nie mogtam wjechaé do przedziatu, tam drugiej klasy,
to byt stary sktad z przedziatami. i si¢ okazato, ze nie mogtam wjechaé jakby
do przedziatéw, wiec musiatam sig$é na podtoge, $cigqgnqé jedno kofto, tak
samo wejs¢ do przedziatu, pézniej tak samo wysiqsé.

66



Ale pbézniej w Warszawie przysiadtam sie juz na Pendolino. i musze powiedzieé,
tam bytam bardzo pozytywnie, nie wiem czy to dobre okreslenie, zaskoczona,
ale zupetnie inne odczucia, zupetnie inny komfort, fajna tazienka, jakby mozna
wtedy naprawde super podrézowacé i gdyby wszystkie pociqgi byty tak jak
Pendolino, dostosowane do osé6b poruszajgcych sie na wézkach bqdz tez oséb
z niepetnosprawnosciq ruchowgq, to naprawde bym podrézowata.”

Wybierane rodzaje transportu publicznego -
komunikacja miejska

Jesli chodzi o komunikacje miejskqg, osoby badane miaty bardzo rézne preferencje
korzystania z dostgpnych Srodkdw transportu. Nalezy przy tym wzig¢ pod uwage
oferte transportowq miast, w ktérych mieszkajq respondenci, np. w Lublinie nie
jezdzg tramwaije, tylko autobusy i trolejbusy. Z kolei w zadnej innej miejscowosci,

z ktorych pochodzili respondenci, nie jezdzity trolejbusy. W mniejszych
miejscowosciach zwykle byta tylko komunikacja autobusowa.

Najczesciej decyzja o wyborze danego Srodka transportu podyktowana byta
dostosowaniem do potrzeb danej osoby z niepetnosprawnosciq oraz siatkg
potqczen. Przy kwestii dostosowania transportu nalezy wzigc takze pod uwage
roznice miedzy miejskimi przedsiebiorstwami komunikacyjnymi w danych miastach.

Osoby, ktore wybieraty czesciej tramwaje, argumentowaty to wiekszg dostepnosciq
tego Srodka transportu niz autobuséw. Najczesciej pojawity sie takie kwestie jak:

* lepsze nagtoSnienie komunikatéw pasazerskich wewnqtrz tramwajow (Czeéciej
wystepuije, jest lepiej styszane),

* przestrzenh w pojezdzie (rozmieszczenie uchwytow, wiecej miejsca, kontrastowa
kolorystyka, o$wietlenie),

« rozmieszczenie przystankow (réownolegle rozmieszczenie przystankéw utatwia ich
odnajdywanie),

« autobusowe przystanki ,na zyczenie” (trudnos¢ dla osob z niepetnosprawnoscia
wzroku),

« szybszy transport (autobusy czesciej stojg w korkach).
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~Tramwaje sq troszeczke lepsze niz autobusy. Autobusy majq zdecydowanie
mniej nagtosnienia i jest ono stabsze. To co jakby decyduje w sumie

w ogdle, o tym czy chce wsiqgsé i sie nimi przemieszczaé, to przystanki, ktére
w przeciwienstwie do wigkszosci tramwajoéw, majq jakby nie rownolegle, nie
po drugiej stronie ulicy, nawet nie po drugiej stronie krzyzéwki, tylko zupetnie
na przyktad na dwéch innych ulicach i trzeba bardziej szukaé autobuséw niz
tramwajow, ktére sq w miare mozliwosci na logike.

No i plus nie ma tramwajéw ,.na Zyczenie” a autobusy dalej sq, jest tego duzo, no
i zawsze jest ryzyko - ja nie widze, jak nadjezdza autobus, jak juz bedzie koto mnie
przejezdzat, to bedzie za p6zno - ani pomachaé, ani wyj$é na srodek ulicy, zeby
zatrzymagé, no po prostu nie ma opcji. a moge réwnie dobrze machaé na kazdy
autobus, ktory stysze i bede zatrzymywata kilka wcze$niejszych zanim przyjedzie
ten méj wiasciwy, wiec po co jakby stresowaé siebie i drugq strone. (...)

Sam fakt, ze w autobusach po prostu sie zabijam absolutnie o wszystko:
wystajqce czesci fotela, rurki, ktére sq na srodku, jak sq poczwérne siedzenia, to
jedna z tych jakby tawek, to nazwijmy, z podwaéjnych siedzen jest owinigta jakqs$
tam poreczq z tym stupkiem, z tq rurkq do trzymania, wiec jestem w stanie sie
na tym przewiesié, po prostu rozbijam sobie gtowe o kasowniki, co rzadziej mi
sie zdarza w tramwaju.

W tramwaju zwyczajnie bywajq, jezeli chodzi o méj staby wzrok, wigksze

na przyktad kontrasty, podswietlenia. w autobusie tez tego brakuje. Czesciej
niz w tramwajach, w autobusach bywa, ze wszystko jest w miare mozliwosci
jednolite kolorystycznie [brak kontrastéw — przyp. FADO]. Wiec dlatego rzadziej
autobusy.”

Problemem byto tez to, ze w przypadku autobuséw czesciej (niz w przypadku
tramwajow) zdarza sie podjezdzanie jednoczes$nie na przystanek dwoch lub trzech
POjozdow.

~Zwiaszcza nocq lubiq sie trzy autobusy za sobq zatrzymaé albo na osiedlach
typowo autobusowych, zeby jak najwiecej scisnqé, jak najszybciej przejechaé.
Ja nie mam takiej reakcji. Ja ze swoim wzrokiem nie widze kohca autobusu, a co
dopiero zobaczyé za nim drugi albo jeszcze trzeci i za ludzmi cate to nastgepstwo,
Zeby wsigsé do odpowiedniego. To jest bardzo szybka reakcja.
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Tramwaj stoi dtuzej, czeka na pasazeréw, az wsigdq, wysiqgdq, a autobus, cyk,
cyk, dwie sekundy i jedziemy dalej. No i plus korki, wigc na to wszystko sie
sktada, ze autobusy absolutnie nie.”

Osoby preferujgce autobusy stwierdzaty, ze tramwaje co prawda sq szybsze, ale
autobusy majg niezbednq dostepnosé (tabor niskopodtogowy) lub zapewniajqg
wigkszy komfort jazdy.

~Pod wzgledem szybkosci i punktualnosci wole tramwaje, ale pod wzgledem
dostepnosci lepsze sq autobusy, a dla mnie niestety dostepno$sé musi byé
priorytetem. Co z tego, ze bedzie szybszy i punktualniejszy tramwaij, jak do niego
nie wsigde. W todzi 100 proc. taboru [przyp. - autobusowego] jest taborem
niskopodfogowym z platformq, a w tramwajach niestety tak nie ma. Znaczy jest
lepiej niz nawet te kilka lat temu, ale dalej jednak potrzeby sq bardzo duze. (...)

[Przyp. - W autobusie] przede wszystkim jest ta platforma, bo ja bez platformy
nie wsigde. To jest wézek elektryczny, wigc nie da sig zrobi¢ tzw. balansu, podbié
kota i wsiq$é. a réznica miedzy poziomem tramwaju a chodnikiem jest zbyt
duza, zeby samodzielnie to pokonaé. a wézek ze mnq to wazy ponad 100 kg, nie
da sie tak po prostu podniesé.

(..) jak jedzie autobus, to mam pewno$é, ze on przyjedzie taki, do ktérego
ja sie dostane, a z tramwajami bywa réznie. Teraz t6dz kilka lat temu kupita
niskopodfogowe tramwaje i one sq niby niskopodtogowe, ale bez platformy.
Databym rade wsiq$¢é na przystanku w Centrum, tam bym data rade wsigsé
i wysiqgsé. Ale co z tego, ze na przyktad tam wsiqde, jak nie bede w stanie
wysigs$¢é na innym przystanku.”

Niektére osoby wybieraty miedzy tramwajem a autobusem kierujgc sie gtownie
kwestiq rozktadu jozdy i czasem podrézy do danego miejsca. Istotna tez byta
odlegtos¢ z przystanku do miejsca docelowego, w tym koniecznoS¢ pokonywania
terenu, ktéry moze sprawia¢ trudnoéé (rozbudowane skrzyzowania, hatas, itp.).
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Wybierane rodzaje transportu publicznego -
komunikacja miedzymiastowa

W przypadku komunikaciji miedzymiastowej, przewazat wybor pociggdw nad
autobusami dalekobieznymi.

~Gdzies w dalsze trasy to pociqg, rzadziej bus albo autobus. Wole pociqg ze
wzgledu na to, Zze zawsze moge poprosi¢ o asyste dla osoby niepetnosprawne;.
Czuje sie bardziej bezpiecznie niz w busie”.

~Zazwyczaj wybieram pociqgi. Moze nawet dlatego, ze dworzec bardzo dobrze
znam we Wroctawiu, tam miatem zajecia z instruktorem orientacji przestrzennej
(...). Jezeli czasem tez autobusami, to znacznie rzadziej.”

Niektore osoby nie korzystaty z autobuséw na dtuzszych trasach z powodu
negatywnych doswiadczen.

~Zanim sie dowiedziatam, ze sq dostosowane pociqgi, to raz podrézowatam

Polskim Busem. Teraz to sie chyba nazywa Flixbus. Ja wspominam te podréz
bardzo zle. Ja niby zrobitam wszystko tak, jak ten Polski Bus mi wtedy kazat -
zgtositam méj przejazd, kupitam bilet. Niby wszyscy wszystko wiedzieli, jak to
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ma byé, ale pan kierowca byt wielce oburzony, bo trzeba byto wymontowaé
fotel, zebym ja mogta wjechaé moim wézkiem [elektrycznym - przyp.].

Pojechatam, ale pan miat wielkiego focha, ze musi ten fotel wymontowaé. i to
byta moja pierwsza i ostatnia podréz z tym Polskim Busem. Teraz sie zmienito
na Flixbusa. Moze jest lepiej, ale ja mam taki uraz, ze juz wole pociqgi.”

Transport publiczny w matych
miejscowosciach

Respondenci wyraznie wskazywali na potrzebe rozwoju transportu w matych
miejscowosciach, poza duzymi oSrodkami miejskimi. Chodzito zarbwno

o zwiekszenie liczby i czestotliwosci potqczen, jak i zwigkszanie dostgpnosci taboru
i infrastruktury (np. peronéw).
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~W ogéle nie wiem czy autobusy, takie podmiejskie od miejscowosci

A do miejscowosci B, sq w ogéle w jakis sposéb dostosowane. Ale dobrze
by byto, zeby jakies byty, bo tych potgczen jest chyba wiecej niz potgczen
pociggowych, zwtaszcza do mniejszych miejscowosci.”

~Jezeli ktos jest w duzym miescie, jest na miejscu to jeszcze... Ale jak sie mieszka
w matej miejscowosci, to ta kwestia dojazdéw jest istotna.”

~Mamy w ogéle peron z 1900 ktéregos roku (...), kostki sq nieréwne, peron niski,
w optakanym stanie. (..) i niestety moje proéby o to, zeby peron byt podniesiony,
nie zostaty wystuchane [petycja mieszkaficéw do PKP PLK, operatora

peronu, wystana przed planowanym remontem - przyp.]. (...) Bylismy 4 lata

w programie przystankowym i zostaliSmy z niego wywaleni. Przez to, ze trzeba
sie staraé o tzw. decyzje Srodowiskowe, ten argument dyskwalifikuje. Tyle udato
mi si¢ wywalczyé, ze poprawili kosmetycznie te kostki. (...)

Nie jestem w stanie sama wjechaé na peron, pomimo mieszkam blisko dworca.
Kto$§ musi mi po prostu poméec. (...) Na drugim peronie byt taki piach, potem
wysypali jakis Zzwiropiach, nie wiem, co to jest. W momencie, gdy jest jakie$
btoto posniegowe czy deszcz pada, to robi sie migkkie i nawet przez to, ze mam
kota terenowe, nie do$é, ze mam brudne, to jeszcze powierzchnia sie zapada. (...)

To jest dla mnie nie do pomyslenia. Wiem, ze PKP ma jaki$ wskaznik pasazeréw
sredniq wyliczajq, ile pasazeréw wsiada rocznie i méwig, ze przykre, jest to, ze
cos sie robi w duzych miastach, a catkowicie sie zapomina o osobach z matych
miejscowosci, ktore tez muszq jezdzic.”

Dotyczyto to rowniez wspomnianej juz wczesniej, koniecznoSci docierania z matej
miejscowosci do najblizszej staciji transportu publicznego.

»~Chyba dwa razy dostownie korzystatem z pocigqgéw, bo mam dosy¢ daleko

do pociqgu, kilkanascie kilometréw. (...) Jest to rozwazane, ze byé moze zostanie
uruchomione przedtuzenie tych linii, czyli autobusy na przyktad, Zze faktycznie
bedq to rozwazaé w ciggu, powiedzmy, dwéch najblizszych lat, jakby sig

§rodki znalazty. Zeby, powiedzmy, taki specjalny autobus dostosowany zbierat
osoby na przyktad z Betchatowa, czy z innego miasta pobliskiego i po prostu
faktycznie dowozit tam, gdzie jest dworzec, taki najblizszy.”
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Wptyw rozwoju narzedzi aktywnosci zdalnej
na potrzeby transportowe

CzeS¢ badanych osdb miata mozliwos¢ wykonywania pracy zdalnie. Nie zawsze
byto to zwigzane z preferencjami osoby, ale z kwestiq trudnosci w przemieszczaniu
sie oraz wiekszej oferty pracy w duzych miejscowosciach (oddalonych od miejsca
zamieszkania).

Co istotne, pojawiaty sie gtosy, ze respondenci woleliby pracowac stacjonarnie,
ale forma pracy zdalnej byta dla nich po prostu bardziej dostepna w danym
momencie. Podkreslali, ze rekompensujq sobie brak kontaktu z ludzmi w miejscu
pracy, innymi rodzajami aktywnosci (spotkania towarzyskie, aktywnosci sportowe,
kulturalne, itp.).

~Moze bardziej jestem sktonny pojechaé¢ w miejsce nawet transportem
jakimkolwiek niz prowadzié spotkania online.”

~Jezeli chodzi o prace, to zdalnej pracy w ogéle nie biore pod uwage. Ja
potrzebuje bezposredni kontakt ,face to face”. Wigc zdalna praca w ogéle nie
wchodzi w gre, (..) w ogéle nie w moim temacie.”
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Podobnie z uczestniczeniem w pozazawodowych formach aktywnosci — tutaj
rowniez zaznacza sie wsrod osob badanych che€ uczestniczenia w wydarzeniu
osobiscie.

~Moderatorka: - Zdarza sig, Zze korzysta Pani z jakichs wydarzen czy aktywnosci
online, wtasnie z tego powodu, zeby transport odpadi?

Respondentka: - Nie, ogélnie nie lubie takich rzeczy. Jesli sq, to korzystam, jesli
jest ciekawe i nie ma innej opcji, bo jest tylko online. To okej, niech bedzie. Ale
raczej lubie byé poza domem.”

Jak wskazano wczesniej, w wiekszosci przypadkdw, podejmowanie aktywnosci
w formie zdalnej wynikato nie tyle z preferenciji, co koniecznoSci zwigzanej np.
z brakiem siatki potqczen czy tez brakiem mozliwosci uczestnictwa w formie
stacjonarne;.

.(..) zaczetam sie zastanawiaé, jak ja tam dojade i si¢ okazato, ze z transportem
jest naprawde kiepsko. I juz zaczetam tak sobie mysleé, ze faktycznie lepiej
chyba wybraé te studia online, no bo w weekendy transport jest kiepski

stqd do Lublina. W sobote jeszcze bym miata dojazd, ale w niedzielg juz nie.

Po pandemii te kursy zostaty obcigte po prostu do minimum chyba. (...)
Musiatabym nocowaé po prostu co zjazd, zeby méc uczeszczaé na zajecia
stacjonarne.

Wiec teraz studiuje online i w tym momencie to jest lepsza opcja po prostu pod
wzgledem takim, ze nie ma jak dojechaé.”

Nalezy zatem stwierdzi€, ze rozwdj narzedzi i mozliwosci podejmowania aktywnosci
w trybie zdalnym jest potrzebny, ale wiekszqg role w podnoszeniu aktywnosci
spotecznej i zawodowej 0sdb z niepetnosprawnosciami ogrywa zwigkszanie
dostepnosci transportu publicznego. Potwierdzajq to tez opinie eksperckie

wyrazone podczas dyskusji panelowe;.
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Wptyw transportu publicznego na aktywnos¢
0sOb z niepetnosprawnosciq

Wptyw transportu publicznego na aktywnosé zawodowq

D i pozazawodowgq zostat przez osoby badane oceniony wysoko. Dia

O niektérych oséb, dostosowanie transportu do ich potrzeb byto wrecz
czynnikiem warunkujgcym podejmowanie aktywnosci spotecznej
i zawodowej.

Dotyczy to przede wszystkim osob, ktore nie majg mozliwosci poruszania sie
prywatnym transportem.

~W ogéle jak sie dowiedziatam, ze sq pociggi dostosowane, to pierwszy raz
bytam w zyciu w Warszawie. To byta dla mnie taka podréz zycia, naprawde.
Teraz sie z tego $mieje, ale byto takie: wow, jade do innego miasta, do tej wielkiej
Warszawy. To byto 4 lata temu, to byta moja pierwsza podréz do innego miasta.”

~Alez to jest oczywiste. Mozna w ciemno jakby takq teze zatozyé [brak
dostepnosci transportu ma wptyw na aktywnosé osoéb z niepetnosprawnosciami
przyp.], ze to jest tez proporcjonaine do tego. Jezeli jest transport, jezeli ja moge
wyjechaé z domu o 18 a wrécié o 2 w nocy, bo chcieliSmy wyjechaé na piwo

i tyle, to wtedy to robie. a jezeli nie, to wracam o 22, bo transport, bo ostatni
autobus, bo ostatni tramwaj. Albo kombinuje w inny sposéb, nie wiem, ze ktos
mnie podrzuci albo bede musiat wzigé inny wézek i wzigé takséwke itd. Ale
niestety jest to duza determinanta, bo jezeli jest transport to mozna wigcej,
méwiqgc wprost.”

~Oczywiscie, ze tak. Bo transport waznq role odgrywa w zyciu kazdego

cztowieka i oczywiscie, gdyby tutaj we Wroctawiu te tramwaje czy tam autobusy
bytyby w ogéle niedostepne, czy by stwarzaty jeszcze wigksze ryzyko, to bym
musiat rezygnowaé z réznych aktywnosci. (...) Oczywiscie to sq rzeczy takie
wspobizalezne.

I tak samo z podrézami do innego miasta. Gdybym wiedziat, ze na dworcu nikt
nie pomoze, ze ochrona dworca sig nie skontaktuje itd., no to bym musiat albo
szuka¢ osoby, ktora by zaprowadzita na dworzec, albo musiatbym rezygnowaé
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z tej podrézy. Bo dworzec, to po pierwsze tam jest strasznie duzo ludzi, po drugie
tam jest jednak miejsce takiego podwyzszonego jednak ryzyka, wiec tam
samemu to nie zawsze tak komfortowo.”

Zdarzaoto sie tez, ze osoby deklarowaty rezygnowanie z danej aktywnosci, jezeli nie
miaty transportu dostepnego pod wzgledem ich potrzeb.

Czynnik dogodnego transportu byt tez istotny podczas poszukiwania pracy, co jest
zbiezne z wynikami badania kwestionariuszowego.

~Sprawdzam, gdzie ta firma sie miesci. (...) Czy daleko jest ta praca, przyszia
praca od miejsca zamieszkania, i do ktérej godziny, bo zeby z powrotem
dojecha¢ i odebraé dziecko z ztobka. Uwazam, ze to jest wazne.”

Dla os6b dysponujgeych swoim §rodkiem transportu (autem wtasnym lub osoby
bliskiej czy asystenckiej), wptyw transportu publicznego nie byt az tak istotny.

~Mam tutaj wybér jechaé z zonq samochodem albo z paniq asystentkq

z programu z PCPR-u. Ta poprawiajgca sig jakosé i dostepnosé transportu,
nie ma az tak duzego wptywu na wybér transportu u mnie, akurat w moim
przypadku.”

Osoby badane odpowiadaty tez na pytanie czy transport publiczny odgrywa
wiekszq role w aktywizacji oséb z niepetnosprawnosciami niz w aktywizaciji oséb
bez niepetnosprawnosci. Z opinii wynika, ze pod pewnymi wzgledami transport

publiczny moze by¢ bardziej istotny dla osdb z niepetnosprawnosciami.

.Tak, szczegélnie dla oséb z niepetnosprawnos$ciami. Zeby nie ten transport
publiczny, no to czesto wiele oséb niepetnosprawnych by nie zdecydowato sig
gdzies wyjsé, pojechaé, cos zwiedzié, odwiedzié.”

~Jak odkrytam, ze te pociqggi sq jednak dostosowane, to rzeczywiscie moje zycie
sie zmienito. Rzeczywiscie udato mi sie zwiedzi¢ kilka miast. i teraz wybieram sig
do Gdanska pierwszy raz, zobaczyé morze.”

~Moze transport ma wigksze znaczenie pod tym wzgledem, ze jezeli ja juz znam
trase z przystanku do miejsca, w ktérym chce byé, to ja tam jade. Na przyktad
tramwajem, tak? Jezeli cos tam nie dziata, komunikacja miejska z jakiego$
powodu nie funkcjonuje, no to generalnie oznacza, ze w tym miejscu mnie nie
bedzie, bo ja jakby z buta tam nie dojde, nie dobiegne.”
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~1 ogélnie rzecz biorqc, dla mnie jest to bardzo istotne. To nie chodzi nawet

o moje jakies lenistwo, bo jak najbardziej lubie spacerki, ale trudno jest
pamietaé trase, nie widzqc czy stabo widzqc, niz jak sie widzi doskonale (...).
Ja jestem w stanie sobie poéj$é do paru miejsc, do ktérych sobie opracowatam
trase, ale sq miejsca, ktére wole zdecydowanie omingé.

I mam tak, ze wole przyjechaé pét Wroctawia tramwajem, zeby dotrzeé
do jakiegos miejsca, do ktérego bym mogta dotrzeé¢ w zupetnie inny, krétszy,
tatwiejszy sposob.

Ale dla mnie w ten sposéb objazd tramwajem jest tatwiejszy, bo omijam np.
jakies straszne skrzyzowania albo miejsca zattoczone, przez ktére zwyczajnie
boje sie przejsé, bo jest gtosno, hatasliwie, ciasno, przejscia sq pod kqtem, sq
nieoznaczone dzwiekowo itd., itd.”

W powyzszym kontekScie kwestia dostgpnosci transportu jest kluczowa — jesli jej nie
ma korzystanie z transportu staje sie bardzo trudne lub wrecz niemozliwe.

~Jezeli nagle nastqgpi awaria i zatézmy tramwaj sie zatrzyma, co lubi, na samym
srodku drogi, bo oczywiscie nie mozna dojechaé juz do przystanku, tylko trzeba
wyrzucié ludzi na jezdni, a najlepiej jeszcze jezdni ogrodzonej z chodnikiem
tancuchami albo klombami, zeby sie przez to przewrécié, to zaczyna byé
problem, bo ja znam tylko trase od przystanku gdzies w gfowie do mojego
punktu, a nie od losowego miejsca w ulicy do mojego punktu.
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I nagle niby jestem na ulicy, ktérej nazwe znam, ale w zupetnie obcym miejscu,
wiec dla mnie komunikacja miejska ma bardzo duze znaczenie”.

~Wedtug mnie réwniez wigcej na pewno czynnikéw jest takich, na ktére osoby
niepetnosprawne w transporcie zwracajq uwage. Osoby petnosprawne nie az
tak, moze petnosprawne, jako rodzice z dzieémi z wézkami na pewno na wigcej
tez rzeczy zwracajq uwagi, ale osoby niepetnosprawne majq tutaj duzo
czynnikéw, na ktére patrzq: czy sq tablice wtasnie, czy sq komunikaty, czy ich
nie ma. Bo jezeli jade tez autobusem, a na przyktad sie zdarza taki autobus,
gdzie komunikatéw nie ma i juz nie wiem, albo sobie licze sama przystanki,
albo tez kogos musze pytacé, ktory to przystanek, jak gdzies tam nie daj Bég sig
cztowiek zagapi zamysli, no to juz mozna sie zgubié tatwo.

Wiec jest duzo takich rzeczy, na ktére osoby niepetnosprawne zwracajq uwage,
a nie jest to juz tak istotne dla oséb petnosprawnych.”

Ponadto pojawiaty sie tez opinie, ze korzystanie z transportu przez osoby
z niepetnosprawnoscig wymaga od nich wiekszego wysitku niz od 0osdb bez
niepetnosprawnosci.

~Moim zdaniem ogélnie transport jest dla wszystkich wazny, zwtaszcza dla oséb,
ktére nie mogq sobie pozwoli¢ na samochéd. Ale faktycznie, jezeli patrzqc pod
kagtem, jak to jest dla oséb z niepetnosprawnosciami, to mysle, ze my musimy
wtasnie, chociazby przez zgtoszenie asysty wczesniej, podjqgé wiekszy wysitek.
Bo ja na przyktad zazdroszcze moim rodzicom, ze po prostu kiedy chcq, to sobie
jadaq, a ja po prostu wszystko musze zgtosic.”

U Jesli transport jest niedostepny, pojawia sie problem zaleznosci od
innych oséb, proszenia o pomoc. Brak dostgpnego transportu powoduje
O  réwniez koniecznosé rezygnowania z réznych form aktywnosci.

Jednak z opinii respondentdéw transport i jego dostgpnos¢ nalezy w ogole
rozpatrywac w kontekScie rozwoju spotecznego bez wzgledu na sprawnos¢ czy
mozliwosci fizyczne czy sensoryczne.

~Moim zdaniem transport publiczny, transport zbiorowy jest tak samo wazny dla
0s6b niepetnosprawnych, jak i dla oséb zupetnie zdrowych.
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Spotykam sig na co dzien z sytuacjq, gdzie osoba zupetnie zdrowa, widzqgca,
sprawna w kazdym aspekcie, porusza sie komunikacjq z powodu zwyczajnej
oszczednosci. Majgc nawet samochéd, woli te pienigdze zaoszczedzié, ktére
wydataby na paliwo, kupié bilet miesigczny i do tej pracy, czy do miejsca,
do ktérego dojezdza cyklicznie caty czas, dojezdzaé sobie komunikacjq ze
zwyktej oszczednosci.”

~Po prostu to na pewno utatwia codzienne zycie, czy nawet w zatatwianiu
jakichkolwiek spraw. Wiec uwazam, ze jednak ten transport powinien by¢ caty
czas modyfikowany, ulepszany, zeby jednak te osoby zdecydowanie tatwiej

i prosciej mogty to Zycie prowadzié.

Ale nawet tez dla osob juz powiedzmy sprawnych przy tym catkowitym rozwoju
cywilizacji okazuje sig, ze to juz nie tylko oszczednosci, ale zdecydowanie
szybciej w pewne miejsce mozna sie dostaé, poruszajqgc sie transportem
zbiorowym. (...)

Zresztq nawet moge przytoczy¢ sytuacje, to chyba byto rok czy dwa lata temu,
jak byta taka slizgawica gdzies tam w grudniu, to transport normailnie jakby
nazwijmy to troche przyblokowat, ale funkcjonowat, natomiast reszta miasta
byta sparalizowana.”

~No ja tez sie zgadzam witasnie, ze transport publiczny jest tak samo

wazny i dla oséb niepetnosprawnych i petnosprawnych. Nie ma tak, ze

dla niepetnosprawnych jest bardziej wazny, po prostu dla niektérych
niepetnosprawnych jest niezbedny. Ale wazny jest tak samo dla wszystkich”.

Z badania wynika, ze transport publiczny i jego dostepnos¢ odgrywa wazng,

a czasem wrecz kluczowq role w zwigkszaniu aktywnosSci spotecznej i zawodowej
0s6b z niepetnosprawnosciami. Ponadto dostepnos¢ transportu publicznego jest
wyznacznikiem rozwoju spotecznego, poniewaz stuzy ogdtowi spoteczenstwa.
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DostepnosS¢ transportu publicznego versus
potrzeby osob z niepetnosprawnosciami

W czasie wywiaddw osoby z niepetnosprawnosciq byty pytane o dostepnosc
transportu pod kgtem ich potrzeb. W wypowiedziach wytonito sig kilka obszarow
tematycznych, ktore zostaty opisane ponizej.

W ocenie stanu dostepnosci transportu bardzo waznymi wgtkami

U sq: informacja pasazerska (wewngtrz i na zewngtrz pojazdéw),

O infrastruktura przystankowa, dostgepnos¢ taboru, obstuga pasazerska
(w tym ustuga asysty) oraz siatka potqgczen.

Waznq kwestiq jest, ze osoby pytane o dostepnos¢ z reguty wykazywaty sie
znajomosciq tego pojecia. Niewiele osdb potrzebowato wyjasnienia terminu
,dostepnosc” — wigkszoSC osdb, w odpowiedzi na pytanie o dostepnosc transportu
publicznego wymieniaty dostosowania w transporcie, ktorych potrzebujq.

U Niemniej nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze wigkszos¢ oséb nie
wiedziata, skgd bra¢ informacje o wdrazanych rozwigzaniach
O dostepnosciowych w transporcie.

Niektore osoby byty osobiScie zainteresowane tematem dostgpnosci czy ogolnie
transportu, wiec takq wiedze posiadaty — np. braty udziat w konsultacjach
spotecznych, kontaktowaty sie z przedstawicielami wtadz samorzgdowych,
miejskich przedsigbiorstw komunikacyjnych czy przewoznikdw. Natomiast

czesto zdarzato sig, ze osoby dowiadywaty sie o wdrozonych rozwigzaniach
dostepnosciowych na przyktad przypadkowo na nie natrafiajgc lub Sledzgc media
spotecznosSciowe.

Wynika z tego, ze informacja o dostepnosci w transporcie — zaré6wno
U planowanych jak i wdrazanych rozwigzaniach - powinna byé¢
O bardziej upowszechniana i ukierunkowana, tak by trafiata do oséb

z roznorodnymi potrzebami.
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Badane osoby oceniaty stan dostepnosci transportu publicznego. Najczesciej
pojawiata sie opinia, ze w ostatnich latach zwiekszyta sie dostepnos¢ transportuy,
jednoczes$nie zostaje jeszcze wiele do zrobienia.

»0golnie rzecz biorgc jestem bardzo zadowolona. Biorgc pod uwage to, jak
wyglqdata ta komunikacja miejska w czasach, kiedy ja dojezdzatam do liceum,
bo do liceum tez dojezdzatam na drugi koniec miasta, to wtedy byty naprawde
cigezkie czasy, gdzie nawet autobusy to przychodzity po prostu pojedyncze sztuki
niskopodfogowych.

Nawet jak byto kilka lat temu, gdzie teraz tramwajéw jest mato, ale jest juz
wiecej niz byto kiedys. Naprawde widaé réznice na przestrzeni nawet tych kilku
lat, ze sie zmienia na lepsze. Jeszcze do zmiany bardzo duzo potrzeba, ale widaé
juz plusy, ze idziemy w dobrq strone.”

Z wypowiedzi badanych osdb mozna wyodrebnic kilka waznych obszardw
dostepnosci transportu:

1. linformacja pasazerka wewnqtrz pojazdu,

2. informacja pasazerska na zewnaqtrz pojazdu,
3. infrastruktura i organizacja przystankow,

4. dostgpnosc¢ taboruy,

5. awarie i remonty infrastruktury transportowe;,
6. obstuga,

7. ustuga asysty podczas podrozy,

8. siatka potqczen,

9. zakup biletuy,

10. transport door-to-door.

Osoby wskazywaty, co jest juz w transporcie dostepne i dziata prawidtowo oraz co
jeszcze nalezy poprawic lub wdrozy€. Postugiwaty sie przy tym zardwno przyktadami
z komunikacji w swoim miejscu zamieszkania, jak i doswiadczeniami z podrozy

i odwiedzania innych miast w Polsce.
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Informacja pasazerska wewnqtrz pojazdu

System informacji pasazerskiej (dalej: SIP) to informacije gtosowe oraz tekstowe

0 biezgcym i nastepnym przystanku. To rozwiqzanie bardzo czesto pojawiato sie

w wypowiedziach respondentdw, jako bardzo potrzebne i utatwiajgce korzystanie

z transportu. Dla 0s6b z niepetnosprawnosciq wzroku daje ono mozliwose
samodzielnego podroézowania, bez proszenia o pomoc innych osdb. Niemniej osoby
z innymi potrzebami, rowniez wskazywaty, ze jest to bardzo wspierajgce rozwigzanie,
zwiaszcza w sytuacii rozproszonej uwagi, poruszania sie po obcym miescie lub po
zmroku.

WigkszoS¢ osdb zauwaza, ze jest to rozwigzanie coraz czesciej stosowane

w transporcie publicznym, co byto oceniane pozytywnie. Niemniej badane osoby
wskazywaty rowniez na problemy z tym zwigzane, takie jak np. brak SIP we wszystkich
pojazdach, niewystarczajgce nagtosnienie, a w przypadku nieplanowanej zamiany
trasy informacija nie jest na biezgco aktualizowana, co wprowadza podrozujgcych

w btqd. W przypadku pociggdw brakuje tez informaciji o opdznieniach. zmianach

i biezgcej lokalizacji w przypadku nieplanowanego postojul.
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~Najczesciej te komunikaty dziatajq prawidtowo i gtlosnos¢ tez jest odpowiednia,
chociaz czasami zdarza sig, ze albo sq bardzo $ciszone i trudno ustyszeé, albo
sq wytqgczone. Tez spotkatem sie pare razy, ze komunikat o zapowiedzianym
przystanku nie odpowiadat w rzeczywistos$ci przystankowi, na ktéry
podjezdzalismy, takze to tez trzeba zachowaé czujnosé, bo mozna wysiqsé
jeden, czy dwa przystanki pézniej, ale najczesciej to bardzo pomaga i dziata
prawidtowo.”

W przypadku oséb Gtuchych problemem jest czesty brak informaciji w formie
tekstowe.

~Byty kiedys takie sytuacje, jak jezdzitam z Lublina do Warszawy, czesto byty
opoéznienia. Styszgcy mieli wygodnie informacje gtosowq i wiedzieli, ze np.
opobznienie 10 minut albo godzina, a Gtusi nie mieli informaciji, nie wiedzieli.
Powinna taka informacja zawsze sie pojawiaé wyswietlana.”

Zwtaszcza jest to problematyczne w sytuacji np. awarii czy zmiany trasy. Takg
informacje zwykle przekazuje osoba kierujgca pojazdem wychodzgc do pasazerdw.
Informacja mowiona nie jest dostepna dla wszystkich, wiec nalezy zadbac, by
rowniez pojawiata sie w formie wyswietlanej (np. na monitorach w pojazdach).

~Jezeli chodzi o tramwaje, to jest jedyny problem, ze np. cos sig dzieje, tramwaj
staje, motorniczy wysiada i co§ méwi, czego ja nie stysze. | ludzie nagle
wysiadajqg, nie wiem co robié, pytam o co chodzi. Ludzie piszqg mi na kartkach,
Ze on nie jedzie prosto, nie wiem, co on tam pokazuje i tak dalej. To jest

jeden problem. Jezeli tramwaj sie zepsuje, czy tam jest Srodek komunikacji
[zastepczej] i ogtasza to motorniczy stownie.”
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Informacja pasazerska na zewngtrz pojazdu

To rozwiqQzanie polegajqce na tym, ze pojazd podjezdzajgc na przystanek,

ma uruchamiany komunikat gtosowy z informacjg o numerze linii i kierunku
docelowym. Pozwala to osobie z niepetnosprawnosciq wzroku, zorientowac sig czy
jest to numer linii, ktdrym chce jechac.

Respondenci zwracali w wywiadach uwagg, ze jest to niezbedny element dostepnosci
transportu miejskiego. Dzieki niemu osoba z niepetnosprawnosciq jest niezalezna od
pomocy innych osob (czekajgeych na przystanku czy kierujgcych pojoazdem).

~Dopiero w momencie, kiedy stracitam wzrok, to faktycznie byto rzeczq istotngq,
Ze mogq podjezdzaé te autobusy, a ja wtasciwie nie wiem, ktéry to moj.

Wiem, ze sq miasta, ktére majq jakies tam piloty, ze co§ méwi niewidomym, ktéry
to jest ten autobus, ktory witasnie aktualnie podjechat. U nas w Lublinie tego nie
ma niestety, wigc trzeba chyba troche liczyé na pomoc innych ludzi i sie po prostu
dopytywaé, ktéry autobus jest.”

Respondenci oceniajq, ze taka informacja zewnetrzna jest coraz czestsza, ale
niestety w niektorych pojazdach wciqz jej brakuje (np. w starszym taborze) lub nie
jest w petni prawidtowo zastosowana.

Ponadto bardzo wazne jest, aby informacje dzwiekowq miaty rowniez pojazdy
nauki jaozdy, przejozdy techniczne i pojazdy uszkodzone. Osoba niewidoma czy
stabowidzgca, nie majgc tej informacji dzwigkowej, moze probowac wsiqgsc
do pojazdu. Jest to niebezpieczne zwtaszcza na przystankach z wsiadaniem

I wysiadaniem na jezdni.

Wazne jest, aby taka informacja spetniata kilka warunkow. Pierwszym jest to, aby byta
dobrze styszalna. Istotne jest umieszczenie gtosSnikow, z ktdrych dobiega komunikat
oraz jego nagtosnienie (zwtaszcza na przystankach przy ruchliwych ulicach, gdzie
moze by¢ wysoki poziom hatasu). Kolejna sprawa to odpowiedni moment podania
informaciji. Zdaniem respondentow zdarza sie ustysze€ informacje o numerze linii

w chwili, gdy drzwi pojazdu juz sie zamykajq przed odjazdem.

~Bo jak stoje na przystanku, nadjezdza tramwaj, komunikat gtosowy, ktéra to
linia, on sie pojawia teraz bardzo czesto w tym momencie, gdy drzwi juz sie
zamykajq. A wynika to z tego, ze jak nam ttumaczyli, ze na przystankach jest
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tam cos$ zainstalowanego, jakie$ tam urzqdzenia, ktére jakby podpowiadajq
tramwajowii, ze tutaj jest ten przystanku, on wtedy moéwi.

I dlatego jak sam jestem na przystanku i stysze, ze obok ktos jest, to tramwaj
nadjezdza i ja po prostu od razu pytam, nawet nie czekam, czy tam tramwaj
jakby ma komunikat o sobie, czy nie ma w ogéle. Po prostu pytam ludzi.”

Informacja pasazerska na przystankach, peronach

Tablice informacyjne, tzw. flagi elektroniczne, z rozktadem jazdy sq oceniane jako
bardzo trafne i potrzebne rozwigzanie. Korzysta z nich bardzo wiele osdb, bez
wzgledu na niepetnosprawnosc.

~W Lublinie jest informacja na tablicach elektronicznych, na przyktad za ile
minut autobus przyjedzie, czy jest opéznienie czy nie ma opéznienia, numery
linii. Jest to wygodne, mam informacje, nie musze ludzi pytaé czy byt juz
autobus, odjechat czy jeszcze nie byto.”

Na tablicach oprécz numerdw linii i godziny przyjazdu sq czasem dodatkowe
informacje, np. o zmianie trasy lub remontach, co réwniez jest potrzebnym
rozwigzaniem. Niskopodtogowe pojazdy sq tez oznaczane w rozktadzie jazdy
symbolem osoby poruszajgcej sie na wozku.

Tutaj jednak pojawita sie uwaga, ze jesli pojazd nie jest wyposazony w platforme, osoba
poruszajgca sie na wozku, nie bedzie w stanie swobodnie wsigse i wysigsé (z powodu
braku podwyzszonych przystankow), wiec taka informacja moze by¢ mylgcea.

~Na tych tablicach elektronicznych od niedawna pojawito sie oznaczenie. Przy
niby takich dostosowanych [tramwajach] pojawia sie ludzik taki na wézku. i to
jest tez bardzo fajne, bo wygodhniej to zobaczy¢ niz na takim drobnym druczku
na przystanku.

Ale to tez bywa myine, bo przyjezdza ten niskopodtogowy tramwaj, ale

czasami przyjezdza ten bez klapy. Diatego wybieram autobusy, bo jezeli jestem
uméwiona i sobie jade na zakupy, to jeszcze spoko. Ale jezeli sie umawiamy

na jakies wazne spotkanie, tak jak np. robie szkolenia dla tKA [tédzka Kolej
Aglomeracyjna - przyp. | czy do kina na seans ze znajomymi, to nie moge sobie
pozwoli¢ na takie duze opoéznienie.”

35



Niezbednym rozwigzaniem dla osdb z niepetnosprawnosciq wzroku jest mozliwos¢
wtqczenia odczytania gtosowego informacii z tablicy. Zwykle mozna je wiqczy€ za
pomocq przycisku na stupie lub pilota.

~Na przystankach czesto mamy tablice informacyjne. Takie ekrany, ktére
pokazujq rozktad jazdy. Ja tego ekranu nie zobacze. Owszem, ja obstuguje
aplikacje, ale uméwmy sig, nie kazda powiedzmy 75-letnia pani czy pan ma
smartfon z aplikacjq i jest w stanie to obstuzyé.

Dlatego moim zdaniem na kazdym przystanku powinien byé, jak w wielu
miejscach jest, taki stupek albo gdziekolwiek umieszczony przycisk jakos
oznaczony, zeby byt tatwy do zlokalizowania. i za jego pomocq mozna wytgczaé

ffffff

(..) Za mato tego jest, moim zdaniem powinno to byé standardem”,

Jako dobry przyktad podany zostat m.in. Krakdw, gdzie przyciski sq coraz
powszechniejsze oraz wyposazone sq w naprowadzanie dzwigkowe, co utatwia
odnalezienie przycisku osobie niewidomej. Naprowadzane dzwiekowe polega

na tym, ze przycisk wydaje miarowe dzwigki, dzieki ktdorym osoby niewidome mogq
zorientowac sie, w ktérym miejscu znajduje sie przycisk. w ponizszym cytacie, osoba
badana opisuje specyfike tych dzwigkow.
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Ta sama kwestia dotyczy takze perondw. Badani wskazywali, ze wszedzie powinny
juz znajdowac sie tablice elektroniczne nad peronem z informacjg o pociqggu,

nie tylko w duzych miastach. Wazne, zeby tablica zawierata takze informacje

o ewentualnym opdznieniu.

Jednak czesto brakuje na tablicach takich informacii, jak np. o zmianie peronu,

na co szczegollnie zwracajg uwage osoby Gtuche i niestyszgce. Komunikat

0 zmianie peronu dla danego pociggu czesto jest podawany tylko gtosowo, co
wyklucza z informaciji osoby niestyszqce. Gtucha stwierdzita, ze na peronach gdzie
nie ma wyswietlanej petnej informacii, probuje radzi¢ sobie za pomocqg aplikacii
zamieniajgcej mowe na tekst. Skutecznos¢ tej metody bardzo zalezy od jakosci

i poziomu nagtosnienia komunikatoéw gtosowych na peronach (zdarzajq sie btedy
W rozpoznawaniu mowy przez aplikacje).

Utrudnieniem jest takze koniecznoS¢ trzymania telefonu z wigczong aplikacjq
przez caty czas, bo nie wiadomo, kiedy jest nadawany komunikat o wtasciwym
pociqggu. Szukanie tego typu rozwiqzan po stronie uzytkownikdw, Swiadczy

O wyraznej potrzebie rozwigzania systemowego po stronie transportu publicznego,
uwzgledniajgcego koniecznoS¢ wyswietlania wszystkich komunikatéw gtosowych
na tablicach informacyjnych.

Wazne jest tez, aby zwrdci€ uwage, ze chodzi o wyswietlang informacje w postaci
tekstu takze podczas podrdzy, zwtaszcza w sytuacjach awaryjnych, np. koniecznosci
podstawienia transportu zastepczego.
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Informacja gtosowa na peronach rowniez dla osob styszgcych bywata
problematyczna ze wzgledu na jakoSC nagtosnienia.

~Czasami takie informowanie pasazeréw, jesli chodzi o takie komunikaty

na stacjach PKP, no to czasami ta gtosnos$é jakby tych oséb, ktére méwiq
wiasnie przez te gtosniki, to uwazam, ze to czesto jeszcze gdzies tam szwankuje,
bo ja np. bardzo czesto nie stysze w ogédle tych komunikatéw. w sensie ten
dzwigk jest jakos taki, ze gdzies tam do mnie to nie dociera i po prostu nie
stychaé wyraznie tego.”

Infrastruktura i organizacja przystankéw

Analiza skupita sie na takich elementach infrastruktury jak: oznaczenia
przystankow, widoczno$e przystankéw po zmroku), miejsca oczekiwania dla
osoby z niepetnosprawnosciq |/ wozkiem dzieciecym, organizacja (np. przystanki
podwojne).

Wazne jest oznaczenie przystankdw, zeby byty dobrze widoczne i tatwo
rozpoznawalne takze po zmroku. Respondenci wskazywali, ze wazne jest oSwietlenie
wiaty, wyrazna i podsSwietlana nazwa przystanku, oznaczenia fakturowe.

W niektorych miastach pojowiajg sie na przystankach wydzielone na chodniku
miejsca dla osoby z niepetnosprawnosciq. Jest to pomyst budzgcy wagtpliwosci
wsrod osob z niepetnosprawnosciami. Po pierwsze, aby w ogdle takie osoby
wiedziaty o istnieniu takich miejsc, konieczne jest zastosowanie wypuktych oznaczen
(faktura, farba fakturowa, kontrast kolorystyczny w stosunku do nawierzchni
przystanku). Po drugie, miejsca te czasem znajdujq sie poza wiatg przystankowg,

w zwigzku z tym przy niesprzyjajgcych warunkach atmosferycznych nie majq
zadnej ochrony.

Ponadto nie ma jasnosci jak wydzielone miejsca majq sie do pol wsiadania

na przystankach oraz do zalecen, ze osoby ze szczegdlnymi potrzebami powinny
stawac na poczgtku pojazdu, zeby osoba kierujgca mogta je dostrzec. Z drugiej

strony trzeba tez zwrdcic uwage na rozne potrzeby w tym zakresie. Osoby

zZ niepetnosprawnosciq ruchu potrzebujg wsiada¢ srodkowymi drzwiami ze wzgledu

Nna miejsce w pojezdzie dedykowane osobom poruszajgcym sig na wozkach, natomiast
osoby z niepetnosprawnosciq wzroku potrzebujq wsiadac drzwiami blizej kierowcy ze
wzgledu na potrzebe uzyskania np. informacji od osoby kierujgcej pojazdem.
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Problematyczna jest tez kwestia podwdjnych przystankdw komunikacii miejskiej,
czyli takich na ktorych mogq zatrzymac sie dwa pojazdy komunikacji miejskiej
w tym samym czasie. Takie rozwigzanie stanowi utrudnienie np. dla oséb

z niepetnosprawnosciq wzroku, ale takze dla osob z trudnosciami w poruszaniu sie.

Dostepnos¢ taboru

Dostepnosc¢ taboru byta przede wszystkim okreslana jako mozliwos¢ wsiadania
i wysiadania. Byto to oceniane bardzo réznie, przede wszystkim z powodu braku
jednolitoSci taboru w tym zakresie oraz infrastruktury przystanku.

Tabor niskopodiogowy

Zarowno w komunikacii miejskiej, jok i migdzymiastowej waznq role odgrywa tabor
niskopodtogowy.

~W autobusach jest taka wigksza przestrzen, mogtabym powiedzieé¢ z jednej
strony. Wole autobusy nawet z tego wzgledu, Ze tatwiej sie wchodzi do nich,
mimo tego, ze jestem sprawna fizycznie, ale ogélnie czasem do tych tramwajow
sie trudniej wchodzi. One sq takie weisze i te schodki czasami sq tez mato
wygodne. Jak np. masz jakis dtuzszy ptaszcz czy kurtke, to tez pod tym kqgtem”.
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~Nieraz takie sytuacje sie zdarzaty, ze widze, ze na przystanek podjezdza
autobus, ktory nie jest niskopodtogowy, no to stoje z wozkiem, tak, z wozkiem
i dzieckiem, no i czekam na nastepny, tak.”

Co jest jednak istotne, samo zapewnienie niskopodtogowego taboru nie jest jedynym
potrzebnym rozwigzaniem. Jesli przystanki nie sq podniesione (tzw. wiedenskie),

dla czgsci osdb samo zapewnienie niskopodtogowych pojazddw, nie poprawia
sytuacji. Nalezy zatem wzig¢ pod uwage oba te elementy w procesie zapewnienia
dostepnosci transportu, co w opinii niektdrych respondentdw jest planowane.

To samo dotyczy wsiadania do pociggow, co zgtaszajq nie tylko osoby

z niepetnosprawnosciq ruchu, ale takze wzroku. Jesli chodzi o samaq platforme,
osoby poruszajgce sig na wozkach zwrdocity uwage, ze wolqg rozkladangq recznie,
niz wysuwang automatycznie. Powodem jest zawodnosSc¢ platform rozktadanych
automatycznie. Respondenci woleli wsiadac za pomocq rozktadanej rampy,
poniewaz mieli doSwiadczeniaq, ze platforma sie zacieta.

Osoby badane zwracaty uwage takze na inne elementy dostepnosci pojazdow, np.
zapewnienie kontrastow, przestrzeh w pojezdzie, odnajdywanie drzwi, odnajdywanie
przyciskow do otwierania drzwi, wypukte oznaczenia.

Zapewnienie kontrastow

Zapewnienie kontrastowych oznaczeh w pojazdach jest na roznym poziomie.
Badani wskazywali, ze czesciej lepsze oznaczenia kolorystyczne majq tramwaje niz
autobusy. Wazne jest kontrastowe oznaczanie uchwytow, stopni czy siedzen.

.TO jak tracitam wzrok na przestrzeni tych czterech lat, bo u mnie to jest akurat
siatkéwka, to wiem, ze te elementy takie zbtte to jest dosy¢ istotna rzecz i to
nawet pod kqgtem wiasnie oséb stabowidzqgcych, takie zétte, zaréwiaste, to jest
rzecz naprawde bardzo przydatna, jezeli ktos jeszcze ma tam resztki wzroku.

I to, co ja tego nie rozumiem, na przyktad u siebie w szpitalu na okulistyce, ze
zawsze te przestrzenie sq robione jasno, biato, a dla ludzi na przyktad, ktérzy
majq problemy z siatkéwkq, najlepsze sq kontrasty. Czyli cos np. jakas jasna
komunikacja na ciemnym tle, bo to akurat w takim przypadku.
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Czyli jakie$s wytozenie siedzen, tu jasniejsze, tu ciemniejsze. Co drugie
na przyktad inne, Ze nie wszystkie takie same. To juz tez inaczej mozna
sobie gdzie$ tam na pewno trafié. (...) Zeby to tez nie byto wszystko takie
ujednolicone.”

Wypukie oznaczenia

Wazng kwestiq jest tez stosowanie wypuktych oznaczen, np. przyciskdw otwierania
drzwi lub numerdw siedzen w pociggach.

~Chyba od samego poczqtku, jak we Wroctawiu mieszkam, Ze teraz coraz
wiecej w autobusach, w tramwajach sq te napisy, w sensie takie tabliczki
mate brajlowskie tam, gdzie przycisk, zeby wysiqs¢ i tak dalej, Zeby drzwi sie
otworzyty i tak dalej.

A w pociggach juz od kilku lat w niektérych wagonach to widziatem, a teraz
coraz wiecej chyba o tym nawet czytam, ze nowe te zakupili juz wagony takie,
czy tam zamontowali te tabliczki. To tez bardzo fajne rozwigzanie, bo czesto tez
pociggami podrézuje sam.

Zwiaszcza kiedys to bytoby przydatne, jakby byty te tabliczki brajlowskie
Z numerami siedzen, bo bedqgc na studiach bardzo czesto bratem udziat
w konferencjach i po prostu co miesiqc gdzie$ wyjezdzatem i sam jezdzitem.

No i wtedy musiatem albo liczy¢ te w ogéle siedzenie, albo znowuz kogos pytac,
a tak teraz sam jak jade to spoko, mozna gdzies p6jsé. Wracam sobie, odczytuje
i znajduje. Fajne rozwiqzanie, bardzo przydatne.”

We wroctawskiej komunikacii miejskiej pojawity sie miejsca dedykowane dla oséb

Z psami asystujgcymi. Brakuje informaciji pasazerskiej o takich siedzeniach, zeby
podrdzni wiedzieli, ze sq takie miejsca dla nich przeznaczone. Rowniez samo miejsce
W pojezdzie nie jest oznaczone w sposdb wypukty, ktdry pozwolitby osobie niewidomej
na samodzielne odnalezienie miejsca (np. naklejka na szybie jest informacijq tylko

dla oséb widzgcych). Pojawia sie tez pytanie czy to rozwigzanie byto konsultowane ze
spotecznoscig 0sdb poruszajgcych sie z psami asystujgcymi i wynikato z rozpoznania
ich potrzeb w tym zakresie oraz czy organizacja tego miejsce, odpowiada na te
potrzeby (np. zapewnia bezpieczne miejsce dla psa asystujgcego).
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Odnajdywanie i otwieranie drzwi do pojazdu

Kolejng sprawq jest odnajdywanie i otwieranie drzwi do pojazdu. Odnalezienie przycisku
bywa problematyczne. Przede wszystkim powodem problemu jest rézne umieszczenie
przyciskow w roznych pojazdach, nawet w komunikacji w obrebie jednego miasta.
Bywajq umieszczone na drzwiach lub obok nich, po prawej lub po lewej stronie. Na
pewno utatwieniem bytoby stosowanie jednolitego sposobu umieszczenia i oznaczania
przyciskow, niezaleznie od rodzaju pojazdu czy jego modelu.

Badane osoby zwracaty takze uwage na drzwi w pociggach — w starszych
modelach zdarzajq sie wciqz drzwi otwierane recznie. Jest to problematyczne,
poniewaz wymaga uzycia sity. Stosowanie wszedzie przyciskdw do otwierania drzwi
jest oczekiwanym rozwigzaniem.

Przyciski do otwierania drzwi

Przyciski do otwierania drzwi wewnqtrz pojazddw réwniez nie sq jednolicie
oznaczone i umieszczone. Jesli nie jest to okreSlone w warunkach zamaowienia, wiele
zalezy od producenta taboru. Przyciski mogqg znajdowac sie na Scianach pojazdu,
na uchwytach, na drzwiach. Ponadto majqg rézne ksztatty i kolory, co utrudnia
odnajdowanie ich. Wazne jest tez odpowiednie umieszczenie przycisku, ktorym
osoba z niepetnosprawnosciq zgtasza osobie kierujgcej, ze chce wysigsc na danym
przystanku — zdarza sig, ze przycisk jest umieszczony za wysoko lub za nisko i osoba
poruszajgca sie na wozku, ma trudnosS¢ z dosiegnieciem przycisku.

Brak okreslenia tej kwestii ze strony jednostki dokonujgcej zakupu taboru,
moze skutkowac tym, ze producent w ogdle nie uwzgledni przycisku dla osoby
Z niepetnosprawnosciq w pojezdzie lub zrobi to nieprawidtowo.

Wysokos¢ siedzeh

Znaczenie ma takze wysokoS¢ siedzen. Na przyktad dla osoby posiadajgcej
sztuczne biodra, siedzenie musi mie€ takg wysokos¢, zeby kolana osoby nie byty
wyzej od bioder. Wazna jest SwiadomosS¢ spoteczna, ze osoby zajmujqce konkretne
miejsca w pojazdach transportu publicznego, mogq to robi¢ ze wzgledu na swoje
konkretne potrzeby, nawet jesli nie sq to miejsca oznaczone jako miejsce dla osoby
z niepetnosprawnoscig (moze ono akurat nie by¢ dostosowane do potrzeb danej
osoby). Dotyczy to zwtaszcza 0sdb z tzw. niewidoczng niepetnosprawnosciq.
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Oznaczenia miejsc dedykowanych

Jeszcze jedng wazng kwestiq jest oznaczenie miejsc dla osoby poruszajqcej sie

na wozku lub dla osoby z wozkiem dzieciegcym. Wedtug opinii respondentow,
pasazerowie nie zwracajq uwagi, ze zajmujq takie miejsce i nie zwalniajq go

w momencie, gdy pojawi sie osoba, dla ktérej jest ono przeznaczone. Potrzebne
SQ wyrazne oznaczenia oraz zwiekszanie Swiadomosci spotecznej na temat miejsc
dedykowanych.

~Jeszcze raz ten wtasnie czynnik ludzki. Tak po prostu, jak wiasnie te autobusy,
tak? Jest tam miejsce wydzielone, tak? Dla wézka. Dla dzieci, ktére w woézku,
tak? Stojg tam albo osoby starsze, albo osoby mtode z telefonami. Okej, dobrze.
Juz ile razy tak przeprositem i tak przepraszam (...)

I zeby byt to komunikat dla oséb petnosprawnych, ze to jest miejsce dla
dzieci i dla oséb niepetnosprawnych. i tyle. a tutaj nieraz byto zdziwienie, ze ja
wjezdzam wézkiem... ”
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Olbstuga pasazerska

W wypowiedziach respondentdw mozna odnotowac petng rozpietos¢ ocen
obstugi personelu transportowego — od ocen bardzo pozytywnych, do bardzo
negatywnych.

Co istotne, mozna odnieS¢ wrazenie, ze badane osoby staraty sie jednak znajdowac
dobre przyktady, doceniac starania zatogi, nawet jesli cos nie zadziatato poprawnie
oraz wykazywac sig wyrozumiatosciq np. na ludzki btgd czy brak wiedzy. Nalezy
wzigC pod uwage, ze nie muszq tego robi¢ — osoby z niepetnosprawnosciami majg
takie samo prawo do wtasciwej obstugi, jak wszyscy.

Mozna wyrdznic kilka obszardw opinii oséb badanych na temat obstugi
w transporcie:

Odmowa przejazdu osobie z niepetnosprawnosciq.

Brak Swiadomosci personelu — niestosowne, czasem wrecz dyskryminujgce
komentarze, brak znajomosci przepisdw prawa nt. psdw asystujgcych.

Reagowanie (lub brak reakcji) na pasazera [ pasazerke z niepetnosprawnoscia.

Problem z komunikacjq (brak mozliwosci komunikacji w jezyku migowym).

Jedna z 0sbéb przytoczyta przyktady, kiedy odmowiono jej przejozdu komunikacjg
miejskq. Kierowca wykazat dyskryminujgcg postawe wobec osoby poruszajqcej
sie na wozku elektrycznym — uznat bowiem, ze majqc taki wozek, nie potrzebuje
ona jecha¢ komunikacjg publiczng. Sprawa zostata wyjasniona po ztozeniu

skargi przez pasazerke. Zdarzajq sie wciqz jednak sytuacie, kiedy osoby kierujgce
odmawiagjqg przejazdu osobie poruszajqcej sie na wozku elektrycznym z powodu
btednych przekonan o zbyt duzym obcigzeniu czy niebezpieczehstwie, zwigzanym
z akumulatorami wozka.

Opinie na temat reakgji obstugi transportu na pasazera [ pasazerke

z niepetnosprawnosciq byty bardzo rézne. Wynika z nich, ze zalezy to po prostu od
uprzejmosci danej osoby, a nie ogdlnie przyjetych standardodw obstugi pasazerow
Z niepetnosprawnosciq.
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Z wypowiedzi wielu osdb wynika, ze duzym problemem jest brak Swiadomosci
na temat niepetnosprawnosci (stereotypizujgce, dyskryminujgce zachowania
obstugi) oraz nieznajomosé przepiséw m.in. dotyczgeych pséw asystujgeych:

Osoby Gtuche zwrbcity uwage, ze kontrolerzy, konduktorzy majq problem ze
skomunikowaniem sie z osobq postugujgcq sie jezykiem migowym. Pojawita sie
sugestia nauki podstaw jezyka migowego z zakresu objetego obstugqg pasazera.
Innym rozwigzaniem mogtby by¢ dostep do wideottumacza na tablecie czy
telefonie osoby sprawdzajgcej bilety.

Zdarzaty sie takze pozytywne opinie, doceniajgce starania zatogi.

~Poza tym w wagonach nie zawsze jest podawana informacja o nastepnej stacji,
czego tez niekiedy mi brakuje, ale zauwazytem, ze konduktor widzqgc mnie,
osobe niepetnosprawngq, bo pokazujemy legitymacje osoby niepetnosprawnej,
konduktor robit wszystko, aby ta informacja o nastepnej stacji, o stacji, do ktérej
sie zblizamy, w tym konkretnym wagonie, w ktérym siedziatem, dziatata.

Nie zawsze te starania odnosity skutek, aczkolwiek widaé byto, ze tam druzyna
konduktorska staje na gtowie, zeby jakkolwiek poinformowaé niewidomego
pasazera o tym, jaka bedzie powiedzmy nastepna stacja, ewentualnie i z tym
sie spotykatem najczesciej, pytajq, gdzie pan wysiada, dokqd pan jedzie i wtedy
ja méwie, jade tu i tu i wtedy odpowiednio wczesniej ktos przychodzi. Aczkolwiek
ja niezaleznie tez w telefonie za pomocq nawigacji mniej wiecej jestem w stanie
sie zorientowaé, gdzie jestem”.

Ustuga asysty

Ustuga asysty na dworcu i w pociggu byta przez respondentdw uznawana za
bardzo potrzebnqg i utatwiajgcq, a czasem wrecz umozliwiajgcq korzystanie
z transportu publicznego.

Jednoczesnie doSc¢ czesto zdarzaty sie sytuacije, ze asysta nie byta Swiadczona

w sposOb prawidtowy. Zdarzaty sie sytuacje, ze informacja o zgtoszeniu przejozdu
osoby z niepetnosprawnosciq (zgtoszeniu w wymaganym terminie), nie byta
przekazana do osdb majgcych udzieli€ asysty.
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Problematyczne jest tez zgtaszanie potrzeby skorzystania z asysty z wyprzedzeniem.
Osoby z niepetnosprawnosciami wskazywaty na sytuacje, w ktorych podrdz
wypada nagle lub nie sq w stanie przewidzied, ile potrwa pobyt w innym miescie
(np. wizyta u lekarza).

Kolejnym problemem, zaznaczonym w jednej z wypowiedzi, jest sam proces
zgtaszania potrzeby skorzystania z asysty poprzez formularz na stronie internetowe.
Zdarza sig, ze formularze nie spetniajg wymagan dostepnosci cyfrowej, co utrudnia
lub uniemozliwia takg droge zamaowienia asysty.

Siatka potqczeh

Przede wszystkim mieszkancy mniejszych miejscowosci wskazywali, ze siatka
potqczen jest niewystarczajgca, gtdwnie w kontekScie potgczenia z wigkszymi
miejscowosciami. Osoby mieszkajgce w duzych osSrodkach miejskich uwazaty,

ze na terenie miejscowosci potgczenia sq wystarczajgce. Niemniegj koniecznos¢
przesiadania sie byta czynnikiem negatywnym, powodujgcym nawet rezygnacje
z podjecia podrézy (zardwno miejskiej jak i miedzymiastowe;).

~Na pewno jezeli linia autobusowa jest potgczona bez przesiadek to duzo
chetniej gdzies sie wybieram.”
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Zakup biletu

CzeS¢ 0sob, ze znacznym stopniem niepetnosprawnosci, ma bezptatne

przejaozdy komunikacjq miejskq, ale korzysta z zakupu biletdw na przejazdy
migdzymiastowe. Pozostate osoby kupujq bilety zardbwno w komunikacji miejskiej, jak
i miedzymiastowej. Wiele osOb korzysta z mozliwosci zakupu biletu przez internet, za
pomocq aplikaciji. Dla niektorych osob jest to bardzo wygodne. Jednak dla czgsci
0s6b kupowanie biletdw przez internet bywa problematyczne. Zgtaszane sq uwagi

dotyczgce dostepnosci takiego procesu zakupu.

~Jezeli chodzi o takq obstuge, Zzebym sobie sama mogta na przyktad bilet
zakupié, to dla mnie to niekoniecznie jest ta strona internetowa jakos dostepna
albo po prostu jakos tak za bardzo nie umiem sobie z niq radzié. Ja wiem, ze
tam sq wszystkie opcje, ale wybieranie tych ulg, wagonéw, miejsc, czasami
niekoniecznie mi sie dobrze uda zakupié, wigc raczej prosze kogos o pomoc

w zakupie takiego biletu.

(...) ja korzystam z czytnika ekranu. i tam prébuje tymi tabulatorami
przechodzi¢, zawsze co$ mi przekliknie, cos sie zle wczyta. Mi sie wydaje, ze ja
zaznaczam dobrq ulge, gdzies potem cos czy strzatkq, czy tabulatorem przejde
i juz sie kliknie inna ulga, co$ mi z tym nie idzie.”

Problematyczne okazuje sie rowniez kupowanie biletdw na znizke dla osdb

Z niepetnosprawnosciami, np. u kierowcy czy konduktora. Dotyczy to réwniez
niejasnosci w regulaminie przewozéw. Ten watek zostat takze poruszony przez osoby
eksperckie — w swoich komentarzach odniesli sie do tego, ze transport podmiejski
typu busy, Swiadczony przez prywatnych przewoznikdw, wymyka sie regulaminom
dotyczgcym praw pasazerskich.

Transport ,od drzwi do drzwi”

Taksowki sg najwygodniejszq formaq transportu, ale po pierwsze sq bardzo drogie
(co w kontekscie niskiego poziomu zatrudnienia osob z niepetnosprawnoscia

w Polsce, sprawia, ze dla wigkszosci osdb moze nie byC mozliwe korzystanie

w miare potrzeb). Po drugie nie sq one dostosowane do potrzeb oséb

z niepetnosprawnosciami - zapewnianie dostepnosci moze by¢ jedynie dobrg wolg
korporaciji takséwkowe;.
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Zatem pojawia sie potrzeba funkcjonowania transportu samochodowego,
najlepiej finansowanego ze Srodkdédw publicznych, ktory bedzie dla osdb

Z niepetnosprawnosciami bezptatny lub tanszy niz prywatne przejozdy taksowkq
z korporacji (np. na zasadzie puli srodkéw do wykorzystania lub limitu liczby
przejazdéw miesiecznie) oraz dostosowany (np. pod wzgledem obstugi oséb

Z niepetnosprawnosciami czy przewozu oséb poruszajgeych sie na wozkach).

~A jezeli chodzi o takséwki, jest to oczywiscie najwygodniejsza forma, ale
niestety najdrozsza, bo na PKP mamy duze znizki, w transporcie miejskim
mamy przejazdy darmowe, taksoéwki kosztujg nas tyle samo, ile innych. Jest
oczywiscie tanszy Uber, Icar, Bolt i inne jakies podobne z aplikacji. Nie jestem
w stanie skorzysta¢ z tej aplikacji. Gtéwnie bazuje to na mapce, na wpisaniu
czegos drobnq czcionkq na biatym tle jest to cigezkie do obstugi i niekoniecznie
kompatybilne z aplikacjq czytajgcq. Dodatkowo nie mozna tam w zaden
sposob poinformowaé albo wybraé opcji, chyba, ze to juz sie zmienito,
dawno nie korzystatam, ze jest to przejazd z psem albo jest to przejazd osoby
Z niepetnosprawnosciq. z takiej opcji oczywiscie korzystatam w Warszawie

i w Krakowie, ale we Wroctawiu jeszcze sie z tymi spotkatam.

I kolejna rzecz to jest bariera jezykowa. Jezeli juz jest opcja, ze takséwkarz

z Ubera, Bolta czy innej sieci przyjmie moje zgtoszenie, zazwyczaj za

czyjgs pomocq, prébuje zadzwonié, zeby poinformowaé, ze jestem osobq

z niepetnosprawnosciq z psem, to albo nie odbiera, albo nie rozumie [jest osobg
obcojezycznqg - przyp.].”

Jest to wazne w tym konteksScie, ze nie do wszystkich miejsc dociera komunikacja
publiczna i to powoduje wykluczenie 0séb z niepetnosprawnosciami, ktore

z roznych wzgleddw nie mogq posiadac czy prowadzic samochodu. Nalezy

tez w tym kontekScie pamieta¢ o sytuaciji spoteczno-ekonomicznej oséb

Z niepetnosprawnosciami w Polsce — chodzi o mniejsze szanse na znalezienie

i utrzymanie pracy, na zdobycie wysokich kwalifikacji, pozwalajgcych na zdobycie
wysokoptatnej pracy, itp.

InNnym rozwigzaniem jest program asystentury, o ktérym wspominaty takze osoby
w wywiadach indywidulanych. Jednak musiatby to by¢ program ogdlnopolski,
obejmujgcy osoby z matych i duzych miejscowosci, zeby mogt by¢ traktowany jak
transport ,od drzwi do drzwi".
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Awadrie, remonty, pora zimowad

Osoby badane odniosty sige rowniez do sytuacji problemowych zwigzanych
z awariami sprzetow wspomagajgcych wsiadanie.

~Taka witasnie najswiezsza sprawa, dzisiaj sie wtasnie spézniam na spotkanie
[wywiad fokusowy — przyp.], bo miatam jechaé z Wroctawia Mikotajowa, ale po
prostu tam dwie platformy przyschodowe sig zepsuty i z tego powodu musiatam
jechaé do Wroctawia Gtéwnego. Ostatnio tez tam chciatam jechaé z Wroctawia
Mikotajowa, tez sie dwie platformy zepsuty, zrobitam afere, zgtositam skarge

do urzedu. (...) Tam pomimo, ze jest ochroniarz, to on nie obstuguje platform,
tylko majq jakqs firme, serwisowq, ktérq $ciqgajq z drugiego konca miasta.

(..) Pomimo, ze byta ochrona wcze$niej powiadomiona, to rano nie dziatata
jedna platforma, a druga sig zepsuta wtasnie, jak miatam pociqgg powrotny,
bo tam sq jakby dwa perony, pojechatam chyba tylko 4 schodki i ta platforma
ze mnq sie zepsuta. Musieli mnie rodzice z tym jednym ochroniarzem jako$
tam wyciqggaé spod tej platformy, bo nie mozna jej byto otworzyé i wnosié¢ po
schodach.”

Utrudnienia w poruszaniu sie wystepujq czesciej w okresie ziimowym z powodu
braku odsniezania. w czasie rozmowy o podijezdzie prowadzgcym na perony, osoby
poruszyty kwestie korzystania z niego w czasie opadow Sniegu.
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Ocena rozwoju dostepnosci transportu
w ostatnich latach

U Poprawa dostepnosci w transporcie zdecydowanie jest zauwazalna
przez respondentéw. Zwracali oni uwage na to, ze jeszcze kilka lat
O  temuwzasadzie wigkszosci wdrazanych dzis rozwiqzan jeszcze nie
byto lub pojawiaty si¢ sporadycznie.

Niektore osoby deklarowaty, ze wczesniej rowniez korzystaty z transportu, ale

byto to duzo trudniejsze niz dzi$ i czeSciej wymagato wsparcia innych osob. Dla
niektorych osob jednak dopiero pojawienie sie dostosowan, otworzyto mozliwose
podrézowania.

Samo tempo zmian byto oceniane réznie, czesto wyrazane opiniqg, ze ,jest jeszcze
wiele do zrobienia”. Respondenci zaznaczali takze, ze kierunek zmian jest generalnie
dobry, ale wdrazane zmiany nie zawsze sq wystarczajgco konsultowane z osobami
Z niepetnosprawnosciami.

,0golnie, no niby gdzies tam cos sig dzieje, ale tak niespecjalnie zwazajgc
na nasze potrzeby. (...) Ludzie sig starali przykiadowo o lepsze nagto$nienie
w tramwajach i w autobusach, a pojawity sie na przyktad miejsca dla oséb
z psami przewodnikami.”
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~Oczywiscie, znaczy nie sq to jakies, powiedziatbym, super szybkie,
zastraszajgce zmiany, ale powolutku, sukcesywnie brnie ku lepszemu.

Wiadomo, ze tutaj przeszkodq tez sq rézne kwestie finansowe, przetargi,
architektura dworca niekiedy, czy zwyczajnie brak srodkéw na wymiane taboru,
tak? Ale mam wrazenie, ze idziemy ku lepszemu.”

Uwage zwracajq opinie, w ktérych pojawia sie poczucie, ze potrzeby oséb
Z niepetnosprawnosciami nie sq wystarczajgco brane pod uwage w rozwoju
transportu.

.(..) tutaj widze gtéwny problem taki, ze nie tylko sig, bo nie rozmawia sig

z osobami z niepetnosprawnosciq, ale tez sie nie pyta obstugi, ktéra po prostu
pomaga i tez widzi pewne problemy. Takze generalnie w mojej opinii nasze
potrzeby nie sq brane pod uwage.”

Czesto pojawiajgcqg sie opiniq byto to, ze poprawa w zapewnieniu dostepnosci

w transporcie nastepuje i kierunek zmian jest pozytywny, natomiast tempo zmian
jest w ich odczuciu powolne. Przy czym respondenci wykazywali sie zrozumieniem,
ze wolne tempo zmian wynika z wielu przyczyn, np. proceduralnych czy
finansowych.

~Tak, zdecydowanie, zmienita sie na lepsze. Owszem, jest jeszcze duzo pracy,
jeszcze duzo rzeczy powinno sie zmienié, ale naprawde widaé, ze idziemy
w dobrq strone.”

W wypowiedziach mozna zauwazy¢ oczekiwanie na dalsze zmiany w kierunku
zwiekszenia dostepnosci transportu.

~Na pewno jest to proces, ktory Swietnie na przestrzeni lat wida¢ i ktory
postepowat od wielu, wielu Iat.

Jeszcze 15 lat temu jezdzity tutaj Ikarusy, ktére byty totalnie niedostepne
dla wézkéw, a teraz we Wroctawiu jest 2/3 tramwajéw i 100% autobuséw
dostepnych, wiec tatwiej trafi¢ na niskopodtogowy niz nie trafié, wigc to
prawdopodobienstwo jest duzo wigksze.

Jest lepiej, ale oczywiscie jeszcze nie jest idealnie. To idealnie dla mnie jest
wtedy, kiedy jest 100% taboru dostepne. Tak jeszcze nie jest, ale ten proces trwa
i pewnie za x lat, czy to bedzie 4, 5, 7, pewnie w zaleznosci od finansowania
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unijnego albo po prostu polityki, pewnie dotrzemy we Wroctawiu do tych 100%
réwniez tramwajow, ktére bedq dostepne.”

Jesli chodzi o komunikacje miedzymiastowq, to zmiana byta réznie oceniana —

czasem nieco gorzej od komunikacji miejskiej. Jednak byty takze pozytywne opinie.

~TU juz bywa réznie, bo o ile gdzies te pociqggi na trasie np. Lublin-Krakoéw,
wszystkie sq raczej takie niskopodtogowe i jest w porzqdku, ale gdzies

do Wroctawia jechatam w tamtym roku, to juz byt ten tez taki przedziat, gdzie
trzeba byto sig po tych schodkach powspinaé. Ale jest lepiej. Na przestrzeni 10
lat tez moge stwierdzié, ze jest jakas ta poprawa.

Od kiedy weszty te takie wagony niskopodtogowe i te takie bezprzedziatowe,
to tutaj, jak dla mnie, pod wzgledem mojej wady wzroku, to jest to jakies
rozwigzanie troche lepsze, jakies takie bezpieczniejsze. Jest ta przestrzen, jest
wiecej ludzi, zawsze gdzies tam mozna sige kogos podpytacé.

Jest duzo tatwiej tez wsigsé, wysigsé. To na pewno. Ale nie wszystkie takie
sktady jeszcze, wiec czasami cztowiek moze sie niemito zaskoczyé.”
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WsSrod przeszkdd w prawidtowym wdrazaniu dostepnosci, respondenci wymieniali
takze brak sSwiadomosci osdb decyzyjnych, ze sqg to rozwiqzania stuzgce wszystkim,
nie tylko osobom z niepetnosprawnosciq i ze nalezy je planowac z wyprzedzeniem.

Podsumowujgc dostepnos¢ transportu wedtug badanych oséb rozwija
D sig, weigz jednak brakuje rozwigzania istotnych kwestii. Wracat takze
O watek réznicy w zapewnianiu dostepnosci miedzy duzymi a matymi
miejscowosciami.

~Generalnie widaé, ze mate miejscowosci najbardziej cierpiq na ten brak
dostepnosci. Tutaj jest duzo takich aspektow, jak szary cztowiek gdzies tam nie
zawalczy... Bo osoby decyzyjne nie zawsze o tym moéwiq, myslq, czy sie wiasnie
wykrecajq przepisami lub brakiem pieniedzy, ale zawsze jest tatwo komus
powiedzieé, jezeli ta osoba ma samochéd. Nie kazda osoba moze go mieé, czy
nawet by chciata.”

Informacja o dostepnosci transportu

Bardzo wazng kwestig jest tez docieranie do oséb

D z niepetnosprawnosciami o wdrazanych rozwigzaniach

O dostepnosciowych w transporcie publicznym. Wiele os6b takiej wiedzy
nie miato.

Czesto pojawia sie opinia, ze trzeba szukac takiej wiedzy, powszechnej, tatwo
dostepnej informaciji raczej wedtug nich nie ma. Najczesciej badani twierdzili,
ze dowiadywali sie o rozwigzaniach dostepnosciowych juz w czasie korzystania

z transportu, nierzadko przypadkowo
~Nigdy, szczerze powiedziawszy, nie styszatam.”

~Jak ktos obserwuje takie wiadomosci, to stqd sie dowiaduje. a tak zwykle jako$
nie ma takich informacji.”

Osoby, ktore deklarujqg, ze tego typu informacje do nich docierajq, jako zrodto
wiedzy wskazujg media spotecznosciowe, monitory wewngtrz pojazdéw oraz
zawodowe zainteresowanie dostgpnosciq.

~Moim zdaniem nie. Jezeli po prostu nie dowiem sige czegos$ z Facebooka, kto§ mi
tego nie powie, w sensie nie wykaze sama inicjatywy, to ja po prostu nic nie wiem.”
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Pojawita sie tez opinia, ze informacje o dostepnosci niekoniecznie odzwierciedlajg
rzeczywiscie te dostepnoS¢ w transporcie.

~Teoretyczna tak, praktyczna potowicznie. Teoretyczna to znaczy wychwalenie
sie na Facebooku, w mediach wszelkiego rodzaju, social mediach jest, no bo
warto sie pochwalié, tym bardziej trzeba podkreslié, ze to wiasnie tutaj jest,

z funduszy europejskiej albo z innych. OK, to tutaj jest, to faktycznie nie musi
by¢ plakat, moze by¢ powiedziane, napisane. Praktyczna: albo podjedzie ten
tramwaj, o ktérym sie chwalili, albo jakis ztom, albo w ogédle nie zauwazam,
Zeby kiedykolwiek podjechat ten, o ktérym moéwiq.”

Wiedza na temat finansowania projektow transportowych ze srodkéw Unii
Europejskiej

Wiedza na temat finansowanie projektow transportowych ze Srodkdw Unii
Europejskiej byta raczej niewielka.

~Nawet nie wiem, z czego projekty sq finansowane, bo takich informaciji, jak to,
nie posiadam.”

~Nie, nie. Gdzies tam tylko sig, ale to bardzo mato. No ale, ze skqd z jakich$ srodkéw?
Nie, nie. No bo widziatam, ze drogi, tak? Ale nie zauwazytam w autobusach.”

Najwiekszq wiedze miaty osoby zajmujqce sie dostepnosciq (ogoélnie lub konkretnie
w transporcie) lub osoby zainteresowane tematem transportu. Takich oséb

byto niewiele. Ten wynik koresponduje z wynikiem badan ilosciowych (ankiet
kwestionariuszowych), ktory zostat przedstawiony wczesnie;.

~Po pierwsze, ja tez pracuje w stowarzyszeniach, w NGO, wiec raz, ze ja to widze,
bo sig tym interesuje, dwa, ze to widaé¢ na tablicach stynnych, ktére sq przy
kazdych projektach, szczegélnie infrastrukturalnych, widoczne.

Wiec ewidentnie jest to proces, wiadomo, ze miasto daje z innych srodkéw, ale
wsparcie Unii Europejskiej jest widoczne, jest zauwazalne tabliczkowo, ale tez po
prostu w zyciu.”

Czes¢ os6b miata informacije, ze np. gmina czy miasto zakupito nowy tabor,
niekoniecznie jednak wiedziato z jakich Srodkow.
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~Domyslam sig, ze ze Srodkéw unijnych, ale nie jestem tego pewna na 100%. No

w wigkszos$ci odnosnie niepetnosprawnych finansuje wiasnie Unia, ewentualnie PFRON,
ale PFRON bardziej w indywidualne osoby niz grupowo. a grupowo to bardziej Unia,
tak? Ewentualnie jeszcze troche miasto, ale miasto tez musi mieé¢ fundusze z czegos.”

Problematyczne byto takze samo przekazywanie informacji — osoby, ktore wiedziaty
o sfinansowaniu jakiego$s projektu z UE, miaty te wiedze z tabliczek czy naklejek, ktore
znajdowaty sie w pojazdach lub na dworach czy przystankach. Jest to informacja
dostepna dla osdéb widzgcych.

~Prawdopodobnie jest od Unii Europejskiej, bo sq czasami zawieszone [naklejki,
tabliczki — przyp.]. Nie wiem, czy na pewno, czy dobrze méwig, ale widze
czasami, ze zauwazam, Ze to jest z Unii Europejskiej.”

~Tak, tak, jest na przystankach, w autobusach sq nalepki, ze to jest finansowane
z Unii Europejskiej.”

Dla 0s6b z niepetnosprawnosciq wzroku taka informacja nie jest dostepna.

O ile $ledzg np. strony gminy czy miasta, czasem w informaciji o jakiej$ inwestycji
natrafiajg na wzmianke o finansowaniu.

~Pod wzgledem oséb niewidomych to niestety nie da sig tego jak gdyby
zauwazyé. Wiem, zdaje sobie na pewno sprawe, ze one muszq by¢ gdzies tam,
czy dany autobus, czy cokolwiek, poopisywane. My tego nie widzimy.

Ale czasami sig zdarza witasnie, jezeli przeglgdam strony np. gdzies urzedu miasta,
czy jakies takie informacyjne, jezeli chodzi o wydarzenia lokalne od siebie z Lublina,
no to wiem, ze np. dane trolejbusy zostaty z jakichs tam Srodkéw zakupione, czy
jakies tam bardziej nowoczesne autobusy, czy bardziej energooszczedne.

To sie styszy, wiec nie wiem jak z, szczerze powiedziawszy, z pociggami. Czy
tutaj tez jest jakis wptyw srodkéw unijnych? Czy faktycznie my mamy jakie$ tam
tabory zakupywane z srodkéw unijnych?”

~Nie, bo nawet jezeli by mi walneli olbrzymi plakat, to bedzie to dalej plakat
z kolorowq plamaq, ktéry jeszcze moze zastoni szyby w tramwaju.”

CzeSC 0sOb twierdzita takze, ze taka informacja nie jest im potrzebna, dlatego jej nie Sledzg,
PO prostu zauwazajg, ze Pojawiajq sie dostosowania dla 0séb z réznymi potrzebami.

105



Zalecenia oséb
z niepetnosprawnosciami
dotyczgce kierunkow rozwoju

transportu publicznego

W tym rozdziale przedstawione zostaty rekomendacije i zalecenia zgtoszone przez
osoby z niepetnosprawnosciami w kontekscie rozwoju transportu publicznego.
Wypowiedzi respondentéw podczas rozmow dostarczyty istotnych informacii

na temat ich oczekiwan i potrzeb. Rekomendacje majq stuzy€ jako wskazéwki dia
przysztych projektéw i dziatafh majgcych na celu poprawe dostepnosci i jakosci
transportu dla tej grupy spotecznej.




Badane osoby zostaty poproszone o wskazanie jaki bytby dla nich idealny transport,
wtasciwie dostosowany do ich osobistych potrzeb. Propozycje nie musiaty byC
ograniczone realiami, ale najczesciej takie wtasnie byty. Rzadko zdarzaty sie odpowiedzi
trudne do zrealizowania (np. metro) lub futurystyczne (autonomiczny samochod) czy
humorystyczne (prywatny helikopter). Zaraz po nich, respondenci podawali, czego
naprawde oczekujg od transportu publicznego w najblizszej przysztosci.

Wraz z odpowiedziomi na pytanie o rekomendacijg, jakie by dali osobom
realizujgcym projekty transportowe, powstata lista tego, co powinno byC wdrazane
juz teraz oraz w diuzszej perspektywie czasu, docelowo.

Dostepny tabor i przystanki / perony

Stanem docelowym jest zapewnienie osobom z niepetnosprawnosciami

rownosci w korzystaniu z transportu. Mozna to osiggnqc¢ poprzez m.in. zwigkszanie
dostepnosci taboru, brak koniecznosci zgtaszania checi skorzystania z asysty

z wyprzedzeniem, brak koniecznosci korzystania z dodatkowych sprzetow. Docelowo
transport publiczny powinien wszystkim pasazerom zapewniac bezpieczenstwo,
komfort podrézowania, oraz niezaleznos¢ funkcjonowania.

~No kiedy na przyktad nie musze tego ztozy¢ z wyprzedzeniem, tylko po prostu
jade sobie, kiedy chce, nie musze uzywaé tych wind, platform, bo tez nie kazdy
moze mnie dzwigaé. Tylko po prostu sobie jade i nikt nie robi z tego wielkiego
wydarzenia, tylko po prostu korzystam z tego jak inni.”

Tabor powinien by¢ w 100% niskopodtogowy z rozktadanymi platformami, co
zapewni swobode wyboru migdzy sSrodkami transportu publicznego. Tam, gdzie to
mozliwe, nalezy zapewniac takze przystanki wiedenskie, niwelujgce roznice miedzy
miejscem wsiadania a podtogq pojazdu.

.(..) Zebym ja na moim wézku, byta w stanie z niego skorzystaé. (...) Mogtoby byé
wiecej dostepnych tramwajéw [niskopodiogowych z platformq - przyp.]. Albo
przynajmniej wiecej przystankoéw takich, ktére sq wysoko, tak jak na przystanku
w centrum [przystankéw wiederiskich — przyp.]. Wtedy bym nie potrzebowata
tej platformy, bo bytabym w stanie wsiqgsé sama, tak? Wtedy bytoby tez osobom
z dzieémi w wézkach, albo osobom na zwyktych wézkach tatwiej. Czy nawet
osobom starszym, ktorzy majq juz problemy z poruszaniem sig, tez jest tatwiej
wsiqgsé z takiego wysokiego przystanku.”
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To samo dotyczy perondw i wsiadania do pociggow.

~W takim idealnym Swiecie dla mnie, wszyscy przewozZnicy powinni budowaé
perony na jednym poziomie, zeby juz nie byto tych sprzetéw pomochniczych
(..), zebym ja juz nie musiata nikogo prosié, tylko moge sobie tak jak wszyscy,
jechaé pociggiem wtedy, kiedy chce.”

Wazna jest dalsza modernizacja dworcow, perondw i przystankow, w tym
uwzglednianie montazu Sciezek prowadzgcych dla oséb niewidomych.

Zwiekszanie dostepnosci transportu publicznego powinno tez obejmowac m.in.:

« powszechne stosowanie kontrastow (siedzen, uchwytéw, przyciskow, strefy
wsiadania);

 Ujednolicenie umiejscowienia oraz oznaczenia przyciskow;

 powszechne stosowanie wypuktych oznaczen (np. numerdw miejsc, oznaczenia
miejsc dedykowanych osobom z niepetnosprawnosciq wzroku);

e jasnosc przepisdw dotyczgcych miejsc wsiadania oséb z niepetnosprawnosciq
do komunikacji miejskiej (m.in. okreslenie, w ktérym miejscu na przystanku
powinna oczekiwac osoba z niepetnosprawnosciq, by osoba kierujgca pojozdem
mogta odpowiednio zareagowac - z uwzglednieniem réznorodnosci potrzeb
wSrod osob z niepetnosprawnosciami, w tym osob z niepetnosprawnosciq
niewidocznq).

Dostepna informacja pasazerska

Wszystkie pojazdy komunikacji miejskiej i podmiejskiej powinny byC wyposazone
w systemy informacji pasazerskiej — zardwno wewnaqtrz, jok i na zewnqtrz pojazdu.

Wraz z rozwojem technologii warto wprowadzaé rownolegle rozwiqzania tej kwestii,
np. za pomocq aplikacji. Wazne jednak, zeby pamietac, aby nie byto to jedyne
rozwigzanie, poniewaz nie wszystkie osoby korzystajq z aplikacji. Dlatego komunikaty
w pojazdach to podstawa, ale rownolegle mozna wprowadzac¢ dodatkowe
rozwiqzania dla uzytkownikdéw aplikacii.
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Standardem powinno byC stosowanie elektronicznych tablic informacyjnych

z rozktadem jazdy komunikacji miejskiej z mozliwosciqg gtosowego odczytania
informaciji. Takg mozliwos¢ nalezy zapewniac poprzez stosowanie przyciskow
wyposazonych w naprowadzanie dzwigkowe i kontrastowe oznaczenie. Piloty
uruchamiajgce dzwigkowq informacje sq rowniez dobrym rozwigzaniem, ale
problemem moze by¢ kompatybilnos¢ pilotow z tablicami w réznych miastach
(jest to zalezne od dostawcy rozwigzania w danym miescie).

Ponadto dla 0oséb niestyszgcych informacja powinna by¢ zawsze takze w postaci
tekstu, zarobwno w pojazdach komunikacji miejskiej, jak i miedzymiastowej oraz

na tablicach elektronicznych na przystankach i peronach. Chodzi zardbwno

o standardowq informacje o przystankach, godzinach odjazdu czy ewentualnych
opdznieniach, jak i o informacje w przypadku nagtych zdarzen (awarii, zmiany trasy,

zmiany peronu, komunikacji zastepczej, itp.).

Dodatkowo dla osdb Gtuchych, dla ktorych polski jezyk migowy jest jezykiem
ojczystym, idealnym rozwigzaniem bytoby przettumaczenie komunikatu na jezyk
migowy. To jest zwtaszcza wazne wiasnie przy nieprzewidzianych sytuacjach (np.
awaria, koniecznos¢ przesiadania sie do komunikagiji zastepczej, zmiana trasy).
Na przyktad mogtoby to sige odbywac za pomocq potgczenia z wideottumaczem,
ktorego obraz osoba kierujgca pojazdem, wyswietlitaby na ekranie wewnetrznym
(gdzie zwykle jest informacja pasazerska oraz reklamy). Innym rozwigzaniem
mogtaby by¢ wyswietlenie takiej informacji w aplikaciji telefonu Gtuchej osoby.

~Potrzebny jest tez ttumacz jezyka migowego, w jakims$ okienku, na przyktad
na monitorku [wewngqtrz pojazdu - przyp.].”

~Obowigzkowe muszq byé napisy, (...) Zeby to byto takie wspélne zycie, razem,
na réwni. No i znajomosé jezyka migowego kontroleréw, konduktorow.”

~Zeby byto troche wygodhniej, milej a nie tak, Zze kontroler méwi co$ do mnie a ja
nie rozumiem. Tylko, zeby troszeczke przemigat i zeby ta dostgpnos¢ napiséow
tez byta.”

Pojawit sie jeszcze pomyst, zeby w autobusach czy tramwajach rozbudowac
informacje pasazerskg o komunikaty dotyczgce remontow na drogach oraz
niedostepnych w zwiqzku z tym przystankach:
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.(..) Zeby chociaz komunikowaé w tramwaju oraz na rozktadach jazdy, ze dany
przystanek jest niedostgpny, bo tego nie ma, tej wiedzy. Jesli ktos$ nie wie, no
to po prostu sige obudzi <o, ja tu nie wysigde> albo powie mu o tym motorniczy
dopiero, ze sq remonty, cos sie tworzy, cos sie buduje. Nie ma niestety tej
informacji, a szkoda.”

Informacja pasazerska obejmuje rowniez mozliwosS¢ uzyskania potrzebnej
informaciji nt. podrézy w dogodny dla danej osoby sposdb. Jedna osoba wniosta
uwage, ze korzysta z kontaktu telefonicznego.

Transport ,door-to-door” (od drzwi do drzwi)

Bardzo czesto powracajgcym tematem byt transport od drzwi do drzwi, jako
idealnego uzupetnienia dostepnej komunikacji miejskiej. Taki transport ma wptyw
na zwiekszenie niezaleznosci funkcjonowania osoby z niepetnosprawnosciq.

Gdy podrdz transportem publicznym nie jest mozliwag, pojawia sie problem
proszenia o pomoc, angazowania bliskich itp. w dotarciu w potrzebbne miejsce.
Zwykte taksowki to duzy koszt, poza tym nie sq przystosowane do przewozu oséb

z niepetnosprawnosciq, a kierowcy nie sq przeszkoleni w kwestii asystowania osobie
Z niepetnosprawnosciaq.
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Dodatkowa asysta w pociggach na dtugich
trasach

Kilkakrotnie pojawit sie pomyst dodatkowej asysty w komunikacji miedzymiastowe;j
oraz miejskiej. Chodzi o mozliwoS¢ otrzymania wsparcia, nie przypadkowej osoby
podrozujqcej, ale od osoby majgcej wiedzg, jok tego wsparcia udzieli¢ i dla

ktorej bytaby to praca. Na dtuzszych trasach np. osoby konduktorskie mogtyby
zwrbciC uwage na osobe z niepetnosprawnosciq i co jakis czas sprawdzac czy
czego$ potrzebuje (np. dotrze¢ do toalety i wrécié na swoje miejsce — gdy nie ma
wypuktych oznaczen, jest to bardzo trudne, czasem wrecz niemozliwe).

~Moze jacys asystenci osé6b niewidomych, bo tez duzo oséb niewidomych
spotykam i tez nie wiedzq, gdzie wsiqs$¢ i gdzie wysiqgs$é. Pytajq ludzi po prostu.
Tez powinny by¢ takie osoby, moze w autobusie na przyktad, ktére by gdzies
tam nawigowaty te osoby niewidome i staraty sie pomagaé. To tez jest wazne.
Tez sie muszq czué gdzies tam zagubieni w tym wszystkim. Zwtaszcza jeszcze
jak nie ma tych komunikatéw gtosowych, o ktérych zeSmy rozmawiali.”

~A jezeli chodzi o tq asyste to faktycznie przydatoby sig, zeby czasami troszke
czesciej ta osoba sie pojawita, gdzies zakomunikowata, zapytata sig, czy jest jakis
problem, czy nie ma, czy wszystko jest w porzqdku, czy podréz przebiega ok.”

Zwiekszanie potgczen, szybkosci, obnizanie
kosztow

WSrod zalecen znalazto sie rdbwniez zwiekszanie siatki potgczen, szybkosci transportu
oraz nizszych kosztéw podrozy.

~Obnizenie kosztéw, rzecz jasna. Bezpieczenstwo i wigksza mozliwosé dojazdu
do miejsca tam, gdzie trzeba dochodzi¢ pieszo. Czyli wigksza siatka potgczen.
Wigksza siatka potqgczen, mniejsza ceny. No i bezpieczenstwo tez, rzecz jasna.”

~Na pewno pociqgi i gdyby one naprawde byty dostosowane dla wézka, dla
osoby poruszajqgcej sie na wozku i byty te tansze bilety w Pendolino, to mysle,
Ze czesciej bysmy korzystali.”

111



W kwestii kosztow podrozy pojawita sie tez uwaga, ze nie ma znizki dla osdb
Z niepetnosprawnosciami na przejazdy 1 klasaq.

Oprocz powyzszych wypowiedzi, pojawity sie takze sugestie, zeby wprowadzac
wiecej buspaséw (paséw ruchu tylko dla autobusow), zeby przyspieszyé
komunikacje autobusowq (ominiecie korkow).

Szkolenia personelu transportowego

Jednym z najmocniej podkreslanych zalecen byto prowadzenie szkoleh personelu
kazdego szczebla z dostepnosci, z udziatem oséb z niepetnosprawnosciami. Dotyczy
to zarbwno osdb decyzyjnych, jak i bezposrednio obstugujgcych pasazerow.

»(..) Zeby wzrastata taka $wiadomosé, jezeli chodzi o Gtuchych, zeby jezeli
ktos spotka sobie Gtuchq, Zzeby nie uciekt. Bo ja traktuje kazdego na réwni,
normalnie. Wiem, ze kazdy moze byé mity, tez zeby to byto z wzajemnosciq.
Ja nie jestem jaki$ inny cztowiek z innego $wiata. Zeby to byt wspéiny swiat.

() zeby byli Swiadomi ludzie, ze gtusi porozumiewajq sie jezykiem migowym,
a nie tak, Zeby ignorowali nas. Na przyktad, jezeli kupuje bilet, a osoba w kasie,
widagé, ze jest zniechecona na twarzy, ma takqg mimike twarzy, jakby méwita
.0 Boze, kto to jest, Gluchy i co ja mam teraz zrobié?” No, a ja jestem zwykty
cztowiek, ktory chce zwykty bilet kupié, zwykta sprawa. Takze, zeby nie byto
takich humoréw i zeby ta sSwiadomosé ludzi wzrosta.”

W wypowiedziach respondentow pojawita sie rowniez sugestia przechodzenia
przez obstuge transportu szkolen z zakresu pojeC odnoszgcych sie

do niepetnosprawnosci, sprzetow i pséw asystujgcych (np. przepiséw dotyczgeych
uprawnien osoby z psem asystujgcym).

Podczas jednego z wywiaddw grupowych, osoby uczestniczqce dyskutowaty nad
sposobami uswiadamiania osob decyzyjnych w transporcie na temat potrzeb osdb
Z niepetnosprawnosciami. Jedna z osdb zaproponowata szkolenia z elementami
tzw. symulacji niepetnosprawnosci, podczas ktorych osoba bez niepetnosprawnosci
porusza sie na wozku, zaktada okulary symulujgce niepetnosprawnos¢ wzroku

lub porusza sig przy pomocy laski z zawigzanymi oczami. Takie zadania osoba
wykonywataby przy udziale osoby z dang niepetnosprawnosciaq.

112



Niektore osoby zgadzaty sie z tym pomystem, ale nie wszystkie uznaty, ze jest to
trafne rozwigzanie. Kontrargumentem byto, ze np. osoba widzqca, ktérej zawiqze
sie oczy, nie zrozumie za pomocq tego doswiadczenia, jak porusza sie i funkcjonuje
osoba niewidoma. Pomija sie bowiem caty etap nauki orientaciji przestrzenne;,
ktory moze przej$¢ osoba niewidoma. z tego powodu, doSwiadczenie moze nie
mie€ wartosci podnoszgcej Swiadomos¢ osoby bez niepetnosprawnosci na temat

realnych potrzeb oséb z dang niepetnosprawnosciaq.

Pojawit sie jednak takze inny pomyst, polegajgcy na tym, ze osoby decyzyjne
w projektach transportowych np. przez tydzieh poruszajq sig tylko transportem
zbiorowym.

-~ (..) zgadzam sie z tym, co powiedzieli moi przedméwcy, ze rzeczywiscie,
chyba najlepiej, zeby takie osoby decyzyjne sprébowaty, jak to jest. (...) nie
wiem, na przyktad ze przez tydzien zyé bez samochodu i tylko sprobowaé
zatatwiaé wszystkie rzeczy transportem miejskim, nie? i to juz wtedy nawet
cztowiek sie przekona... jak sie funkcjonuje.”

Jednq z sugestii byto takze stuchanie opinii 0sdb z obstugi pociqgow, ktdrzy
poprzez swoje doswiadczenia mogq mie€ wiedze, jakie rozwigzania sie sprawdzajq
W rzeczywistosci, a jakie nie.

»I tez tak zauwazytam, zeby moze czesciej stuchaé tez opinii wiasnie obstugi,

w sensie nie wiem, konduktoréw, bo oni tez widzqg pewne rzeczy jako,
przynajmniej ja mam takie odczucie, zZe ich sig tylko traktuje jako takich
pracownikoéw, ale jako osoby, ktére muszq rozktadaé te sprzety stare, no to albo
nie wiem, czy zwigkszy¢ szkolenia.”
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Zwiekszanie Swiadomosci
nt. dostepnosci

Z wypowiedzi respondentdw wynika, ze istnieje tez
potrzeba zwigkszania Swiadomosci spoteczenstwa
na temat dostepnosci w transporcie.

~Jezeli chodzi juz o ten publiczny transport,
no to taki, ktéry zwaza na potrzeby oséb

z niepetnosprawnos$ciami i ze szczegélnymi
potrzebami, ktéry jest w stanie nie tylko
zrobié to dostosowanie wedtug potrzeb, ale
jest jeszcze w stanie zrobi¢ kampanie, ktéra
uswiadomi nie§wiadomych, dlaczego tak jest
i bez absurdéw.”

USwiadamianie spoteczenstwa nt. potrzeb
wdrazania rozwigzah dostepnosciowych
pojawito sie tez w kontekScie informacii
pasazerskiej w pojazdach komunikacji miejskie;j.
Chodzi o argument, ze osobom widzgcym

I styszgcym komunikaty o przystankach mogq
przeszkadzac. w odpowiedzi na to pojawit sie

pomyst dodawania informacji do komunikatow
— np. dlaczego ich poziom gtoSnosci jest istotny.

Samo rozwigzanie, jako zwigkszanie Swiadomosci
spotecznej na temat dostepnosci jest potrzebne.
Jednak nalezy zwrdcic szczegding uwage, zeby
przed ewentualnym wdrozeniem go, szeroko
skonsultowa¢ pomyst ze spotecznosci oséb

z niepetnosprawnosciami. Istnieje bowiem ryzyko
stygmatyzacji oséb z niepetnosprawnosciami

w przestrzeni publiczne;.
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Jednak pojawienie sie pomystu tego typu rozwigzania, wskazuje na duzq potrzebe
usSwiadamiania spoteczenstwa na temat potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami,
Cco W obszarze transportu publicznego, powinno by¢ jednym z zadan osdb
realizujgcych projekty transportowe.

Pojawity sie tez bardzo znaczqce wypowiedzi, dotyczgce wspdinego
funkcjonowania osob z i bez niepetnosprawnosci w jednej przestrzeni spoteczne.

~I chodzi o takie rozwigzania systemowe, zeby nie traktowano
niepetnosprawnych jak gorszy swiat, ze my mamy swéj swiat, a wy macie swoj
Swiat. Nie, po prostu jest jeden swiat, w ktérym zyjemy wspélnie.”

~Nie potrzebuje wspétczucia, potrzebuje tylko zrozumienia i tyle.”

Wiqczanie osdb z niepetnosprawnosciami
na wszystkich etapach realizacji projektow
transportowych

Najmocniej zaznaczonym tematem byto witqczanie osob z niepetnosprawnosciami
do realizacji projektoéw transportowych na wszystkich etapach realizacji (od
planowania, po odbioér). Kazda grupa oséb z dang niepetnosprawnosciq powinna byé
reprezentowana przez kilka oséb (np. 4-5 0sob), poniewaz w danej grupie jest bardzo
duze zréznicowanie, jesli chodzi o sposdb funkcjonowania, potrzeby i mozliwosci.

~W komunikacji publicznej ogélnodostepnej — stuchanie o potrzebach
i niewymyslanie wtasnych rozwiqzan, tylko korzystanie z sugerowanych.”

Wazne jest takze zapraszanie 0oséb z niepetnosprawnosciami do udziatu w réznego
rodzaju spotkaniach, dyskusjach nt. dostepnosci transportu w roli ekspertow
i ekspertek.

Oprocz zbierania potrzeb w ramach konsultacji spotecznych oraz wtqczenia osob
z niepetnosprawnosciami w etap projektowania, nalezy tez pamietac o tym, by

odbidr realizacji rowniez odbywat sie z udziatem osdb z niepetnosprawnosciami
(zawsze po kilka osob z danej grupy).
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Jako podsumowanie listy zalecen respondentdw nt. rozwoju transportu publicznego
niech postuzq nastepujgce wypowiedzi badanych:

~No chyba taka rzecz zasadnicza, to jest ta, Zzeby zawsze pamietali po co

ten transport w ogéle istnieje, ze gtéwny cel, no to zeby ludziom skuteczniej,
efektywniej, tatwiej sie funkcjonowato w miastach, no i tez w innych srodkach
transportu, zeby te podréze miedzymiastowe tez odbywaty sig szybciej itd.,
nie po to, zeby jezdzit i sprzedawacé bilety, tylko zeby ludzie mogli skutecznie,
efektywnie funkcjonowaé itd.”

~Uwazam, ze w dobie tej szeroko pojetej dostepnosci staramy sie o to, zeby
dostepne byty instytucje, zeby dostepne byty strony internetowe. Réwniez
transport powinien byé dostepny, taki czy inny, do oséb z niepetnosprawnosciq
i to nie ulega zadnym waqtpliwosciom.”

~No i moim marzeniem jest projektowanie uniwersalne, bo wtedy te dwa $wiaty
znikajq, problem niepetnosprawnosci w ogéle znika.”
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Whioski z badania wpitywu
transportu na aktywnosc¢
zawodowg i spotecznqg oséb
z niepetnosprawnosciami

Informacje zebrane w ramach metod iloSciowych i jakoSciowych zostaty
zweryfikowane podczas panelu eksperckiego. Nalezy wskazac, ze wigkszoSC wnioskow
przekazanych przez osoby z niepetnosprawnosciami zostata potwierdzona przez
ekspertow i ekspertki. Gtéwne bariery podejmowania aktywnosci zawodowej wsréd
0s6b z niepetnosprawnosciami, ktdre wymienity osoby eksperckie, byty bardzo
zbiezne z wypowiedziami respondentdw i respondentek. Zwrdcono uwage na m.

in. trudnosci w korzystaniu z transportu, ale takze w samym dotarciu do stacji czy
przystankow, zwtaszcza w mniejszych miejscowosciach.




Eksperci wskazali takze problemy zwigzane posSrednio z transportem, jak

np. utrudniony dostep do edukacji wyzszej dla osdb z niepetnosprawnosciami, co
skutkuje nizszymi kwalifikacjomi i mniejszq szansg na odnalezienie sie Na rynku
pracy. Ponadto pojawit sie takze wqgtek potrzeby uwzgledniania kwestii transportu
w planowanych inwestycjach.

Bardzo mocno zostat takze podkreslony problem braku wigczania oséb

z niepetnosprawnosciami w proces realizacji projektéw transportowych w rol
ekspertow i ekspertek, co rowniez zdecydowanie wybrzmiato wsrdéd badanych osdb
Z niepetnosprawnosciami.

Na podstawie zebranych informaciji jakosciowych i ilosciowych oraz po konsultacii
z ekspertami a takze na bazie przeprowadzonej analizy desk research mozna
wysnucC nastgpujgce wnioski.

Rola transportu publicznego

Transport publiczny odgrywa bardzo duzq role w funkcjonowaniu

D osob z niepetnosprawnosciami. Jest czesciej wybierany niz

@) transport prywatnym autem. Dla oséb, ktore z réznych wzgledow
(niepetnosprawnosci, ekonomicznych czy zdrowotnych) nie mogq
prowadzi¢ i posiadaé samochodu, transport publiczny jest kluczowy
w podejmowaniu aktywnosci spotecznej i zawodowej.

Dla 0sob korzystajgcych ze swoich samochoddw, transport publiczny nie ma

az tak zasadniczego znaczenia, ale rowniez jest wazny, poniewaz zapewnia
swobode wyboru miedzy transportem prywatnym a publicznym. Taki wybor jest
warunkowany na przyktad tym, ze poruszanie sig transportem publicznym jest
tansze oraz niekiedy szylbsze, niz poruszanie sie swoim samochodem.

Dostepnosé¢ transportu publicznego warunkuje mozliwosé
D samodzielnego funkcjonowania oséb z niepetnosprawnosciami - jesli
O dostepnosé nie jest zapewniona w petni, pojawia sig czynnik zaleznosci
od innych os6b i koniecznos¢ proszenia o pomoc.
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Dlatego zapewnianie dostgpnosci transportu publicznego dla osdb

z niepetnosprawnosciami jest jednym z najwazniejszych zadan spotecznych. Tym
bardziej, ze — jak zwracajq uwage osoby z niepetnosprawnosciami, a takze osoby
eksperckie — dostepnoS¢ transportu jest wyznacznikiem rozwoju spotecznego. i w taki
tez sposdb nalezy traktowac zwigkszanie dostepnosci w transporcie publicznym.

Wybor Srodkdw transportu publicznego

Jesli chodzi o wybor konkretnych Srodkow transportu publicznego, to w przypadku
komunikacji migedzymiastowej, osoby badane wybieraty zdecydowanie pociggi.

Transport autobusowy dalekobiezny jest niedostepny dla oséb
O ¢ niepetnosprawnosciamii to jest zasadniczy powéd takiego wyboru.

W komunikacji miejskiej wybor srodka transportu jest zwigzany ze stopniem
zapewnienia jego dostepnosci dla danej grupy osdb z niepoprawnosciami. Widac
roznice miedzy regionami kraju w sposobie i poziomie zapewniania dostepnosci
danych srodkdw transportu. Dla niektorych osdb dostepniejsze sq tramwaje, dla
innych raczej autobusy. Wynika to z obecnosci takich dostosowan jak: pojazdy
niskopodtogowe z platformami, zastosowanie systemu informaciji pasazerskieg;j,
czy tez organizacja przystankdw podwdjnych. Czasem nawet w obregbie jednego
oSrodka miejskiego nie ma zapewnionej np. informacji pasazerskiej zastosowanej
we wszystkich pojazdach (z prawidtowym nagtosnieniem).

W zasadzie mozna zauwazyC, ze 0soby z niepetnosprawnosciami nie majg
swobodnego wyboru migdzy Srodkami komunikacji miejskiej — wybierajq ten,

ktory w ogdle umozliwia skorzystanie lub zapewnia wiekszg dostepnos¢. Docelowq
sytuacjq jest taka, kiedy osoba z niepetnosprawnosciqg wybiera miedzy tramwajem
lub autobusem bez ograniczen, kierujgc sie swoimi preferencjami, szybkosciq czy

dogodniejszqg siatkg potqczen (czyli jak inni pasazerowie).
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DostepnoS¢ transportu publicznego
w matych miejscowosciach

Wyniki badan pokazujq, ze rdznica w zapewnianiu dostepnosci transportu
publicznego w matych i duzych miastach jest ogromna. w duzych oSrodkach
miejskich, co prawda rozwigzania dostgpnosciowe nie sq powszechnie i jednolicie
stosowane, ale sq zauwazalne pozytywne zamiany w tym zakresie. Tymczasem

w matych miejscowosciach te zmiany nie nastepujq w takim tempie lub nie
nastepujg wcale. w badaniu byty osoby, ktdre wskazaty nawet pogorszenie sytuacii
w tym zakresie w matych miejscowosciach, z ktérymi sqg zwiqzane.

Ogromnie waznym wyznawaniem w rozwoju transportu powinno by¢
wyréwnywanie poziomu zapewnienia dostepnosci transportu publicznego miedzy
duzymi i matymi miejscowosciami (obszarami wiejskimi). Tym bardziej, ze z badania
wynika, ze wtasnie na obszarach wiejskich aktywnos¢ spoteczna i zawodowa

0s6b z niepetnosprawnosciami jest niska. Zapewnianie dostepnosci transportu
publicznego w matych miejscowosciach jest jednym z czynnikdw umozliwiajgcym

podnoszenie aktywnosci spotecznej i zawodowej ogolnie mieszkahcow tych
obszaréw, a w szczegdlnosci 0sdb z niepetnosprawnosciami.

Zdalne formy aktywnosci a transport publiczny

Z badania bardzo jasno wynika, ze zdalne formy podejmowania aktywnosci przez
osoby z niepetnosprawnosciami, nie sq czynnikiem warunkujgcym zwigkszanie tej
aktywnosci. Bardzo wiele 0sob z niepetnosprawnosciami deklaruje, ze potrzebuje
wyjezdzag, spotykac sie ludzmi, nawiqgzywac relacje spoteczne, czego praca zdalna
nie zapewnia. Potwierdzity to tez opinie eksperckie.

Rozwoj narzedzi zdalnych do podejmowania aktywnosci powinien postepowac,

ale nie nalezy traktowac go jako najwazniejszego czynnika zwiekszajgcego
aktywnos¢ zawodowq i spoteczng 0sob z niepetnosprawnosciami. Zdecydowanie
to dostepnos¢ transportu publicznego odgrywa tutaj wazniejszqg role. Jego

rozwoj jest priorytetem, poniewaz w petni dostepny transport publiczny zapewnia
swobode wyboru w zakresie sposobu podejmowania aktywnosci. Innymi stowy —
zdalnie pracujq te osoby, ktdére tego chcq i potrzebujq, natomiast osoby preferujgce
stacjonarng forme aktywnosci, nie sq ograniczone mozliwosciami transportowymi.
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Ocena dostepnosci transportu publicznego
| zdiagnozowane problemy

Dostepnosc¢ transportu publicznego w ocenie oséb badanych, nie jest

na zadowalajgcym poziomie. Owszem, zOUWAzAjg One poprawe w zapewnianiu
dostepnosci w ostatnich latach, jednak najczesciej pojawiajqcq sie opiniq byta
taka, ze ,jest jeszcze bardzo wiele do zrobienia.”

Problemem jest to, ze wdrazane rozwigzania nie sq jeszcze powszechne, stosowane
konsekwentnie, a ponadto czesto nie dziatajq prawidtowo. Co wigcej, czesto sq
wprowadzane bez rozpoznania potrzeb i konsultacji osdb z niepethosprawnosciami,
podczas gdy jest to warunkiem wdrazania i rozwoju prawidtowych rozwigzahn
dostepnosciowych.

Z badania wynika, ze pozytywnie jest oceniane zapewnianie niskopodtogowego
taboru z platformami, stosowanie systemu informacji pasazerskiej (dzwiekowej
oraz tekstowej), stosowanie flag elektronicznych na przystankach, stosowanie
kontrastowych oznaczeh uchwytow, przyciskow, siedzeh oraz stosowanie wypuktych
oznaczen (np. numerdw siedzen) oraz ustuga asysty. Warto zaznaczyg, ze
dostosowania sg pozytywnie oceniane przez wiekszoS¢ badanych osob, nie tylko

przez osoby, ktérym dane rozwigzanie jest ,dedykowane”.

Tabor niskopodtogowy

Jednoczesnie zdiagnozowanymi problemami w przypadku taboru
niskopodtogowego sq: brak platformy, bez ktérej wsiadanie oséb poruszajgcych sie
na wozkach nie jest mozliwe, zacinajgce sig platformy automatycznie rozktadane,
brak podwyzszonych przystankow, zapewnianie niskopodtogowych pojazddw tylko
wybranej czesci taboru (np. tylko autobusy, tabor kursujgcy w niedziele i $wieta).
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System informacji pasazerskiej

System informaciji pasazerskiej jest oceniany jako bardzo potrzebne rozwiqzanie,
wspierajqce nie tylko osoby z niepetnosprawnosciq wzroku. Jednak problemem jest
brak powszechnego stosowania tego rozwiqzania we wszystkich pojazdach, czesto
staba jakosS¢ nagtosnienia, brak aktualizowania trasy przejazdu w przypadku trasy
zastepczej. Ponadto rzadko jest stosowany system informaciji na zewnaqtrz pojozdu,
a jesli jest, nie zawsze komunikat jest uruchamiany w momencie zapewniajgcym
swobodne wsiadanie (jest uruchamiany za p6zno).

Brakuje takze zapewnienia informacji np. o awarii czy zmianie trasy w postaci
wyswietlanego tekstu, co jest wykluczajgce dla osob niestyszqcych.

Stosowanie flag elektronicznych na przystankach i wyswietlaczy na peronach, jest
przez badane osoby oceniane jako niezbedne dla zapewnienia petnej i dostepnej
informaciji pasazerskiej. Jednak flagi elektroniczne nie zawsze sq wyposazone

w mozliwoS¢ odczytania gtosowego informaciji z tablicy. Tymczasem wyswietlacze
na peronach nie zawsze Majq petnq informacjg, jaka jest przekazywana gtosowo

(np. 0 zmianie peronu).

Organizacja przystankow

W badaniu pojawit sie takze problem z organizacjq przystankdw, w tym przystankow
podwdjnych i na zqdanie. Jednym z problemow jest brak jasnosci, w jakim

miejscu przystanku powinna oczekiwa¢ osoba z niepetnosprawnosciq. Osoby

z niepetnosprawnosciq ruchowg majg w tym zakresie inne potrzeby niz osoby

z niepetnosprawnosciq wzroku. Ponadto w niektdérych miastach na przystankach
pojawiajq sie oznaczone na chodniku miejsca dedykowane osobom

z niepetnosprawnosciq i [ lub osobom z wozkiem dzieciecym. Dla badanych osob jest
to rozwiqzanie wprowadzajgce zamieszanie, pomijajgc juz fakt umieszczenia tych miejsc
poza wiatami przystankowymi oraz brak oznaczen wypuktych dla osdb niewidomych.

Wsiadanie do komunikacji miejskiej jest dla oséb z niepetnosprawnosciami
szczegOlnie trudne w przypadku przystankow podwojnych. Brak pewnosci czy
osoba kierujgca pojazdem zatrzyma sie na przystanku ponownie, powoduje
stres i dezorientacje. Obowiqzujqcy przepis, ze kierujqcy pojazdem powinien sig
zatrzymac ponownie, w przypadku zauwazenia osoby z niepetnoprawnosciq nie
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jest wszedzie stosowany. Ponadto trzeba zwrdci€ uwage, ze niepetnosprawnose
pasazera moze nie byC widoczna, co nie wyklucza potrzeby, zeby pojazd zatrzymat
sie ponownie na podwojnym przystanku.

Ustuga asysty

Ustuga asysty jest bardzo potrzebnym rozwigzaniem, utatwiajgcym a niektorym
osobom z niepetnosprawnosciq, wrecz umozliwiajgcym korzystanie z transportu.
Jednak badane osoby wskazujg na potrzebe poprawy Swiadczenia tej ustugi — od
zgtaszania (rézne sposoby, np. dostepne formularze online), przez otrzymywanie
potwierdzenia zgtoszenia, po przekazywanie informacji obstudze dworca i pociggu
0 zamowionej ustudze. Wcigz problematyczne pozostaje koniecznos¢ zgtaszania
przejozdu przez osobe z niepetnosprawnosciq z wyprzedzeniem.

Olbstuga pasazerska

Z wypowiedzi badanych osdb wynikag, ze jest zauwazalna zwigkszajgca sie
Swiadomos¢ obstugi pasazerskiej na temat dostepnosci i obstugi osob

z niepetnosprawnosciq. Jednak pojawiaty sie tez bardzo negatywne opisy

sytuacji, gdzie osoby z niepetnosprawnosciq doswiadczaty stereotypizujgcych

a czasem wrecz dyskryminujgcych zachowan obstugi. Jak podsumowata to jedna
z badanych osob, ,jest to kwestia losowa” jak zachowa sie obstuga na widok osoby
z niepetnosprawnosciq. Catkowicie niedopuszczalne sq sytuacje dyskryminujqce

czy lekcewazqca.

Niemniej brakuje tez standarddw obstugi pasazera z niepetnosprawnosciq, zeby
nie dopuscic tez do sytuaciji braku reakcji lub nieprawidtowej reakcji obstugi. Na

przyktad w przypadku, kiedy nie dziata zewnetrzny system informacji pasazerskiej,
osoby kierujgce pojazdem, powinny udzieliC osobie niewidomej informac;i
o numerze linii i kierunku jozdy. Prawidtowa obstuga osob z niepetnosprawnosciami

powinna byC standardowq czesciqg szkolenia z obstugi pasazerskie;.

Podsumowujqgc nalezy podkreslic, ze na wspodtczesnym etapie rozwoju spotecznego,
rolg transportu jest zapewnienie niezaleznosci i samodzielnoSci poruszania sie
0s6b, bez wzgledu na ich poziom sprawnosci.
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ZauwazalnoS¢ finansowania projektow
transportowych ze Srodkoéw Unii Europejskiej

Wigkszo$¢ badanych oséb zadeklarowato, ze nie ma informacji o finansowaniu
projektow transportowych ze Srodkdw Unii Europejskiej. Dla oséb niewidomych

i stabowidzgcych informacja ta jest przekazywana w niedostgpnej dla nich formie
— np. w postaci plakatow, tabliczek czy naklejek. Takie osoby zwykle pozyskujg
informacije z tekstu odczytywanego czytnikiem ekranu — o ile §ledzq informacje
na temat rozwoju transportu w swoim regionie. Cze$€ osob, ktére deklarowaty, ze
pozyskujq informacje o finansowaniu z Unii Europejskiej, jako zrodto wskazywaty
media spotecznosciowe oraz monitory wewnaqtrz pojozdow, gdzie wyswietlajg

sie ogtoszenia. z badania wynika, ze niektore osoby wprost stwierdzajq, ze nie

potrzebujq takich informaciji, wiec ich nie poszukujq i nie zwracajg na nie uwagi
W przestrzeni publiczne;.
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Wskazowki na przysztosé

Ten rozdziat wychodzi poza tradycyjne podsumowanie i skupia sie na analizie
potencjalnych mozliwosci i strategii zwiekszania dostepnosci w transporcie.
Kluczowym elementem jest uwzglednienie potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami
we wszystkich aspektach projektowania i rozwijania systemu transportowego.
Konsultacje z tg grupq oséb przynoszq korzysci zarédwno dla tworcéw

projektoéw, jak i dla podrézujgcych, poprzez tworzenie dostepnego srodowiska
transportowego dla wszystkich.




Dalsze zwigekszanie dostepnosci transportu

Dalsze zwigkszanie dostepnosci w transporcie powinno by¢ prowadzone

z uwzglednieniem potrzeb osbéb z niepetnosprawnosciami. w tym celu

nalezy prowadzi€ konsultacje spoteczne z udziatem grup osob z réznymi
niepetnosprawnosciami. Umozliwia to bowiem zbieranie opinii pasazerdw na temat
funkcjonujgcych rozwiqzan i tego czy dziatajg one prawidtowo czy nalezy je
poprawic, itp.

Na podstawie takiej informaciji zwrotnej nalezy rozwija¢ stosowanie rozwiqzan, ktore
sSqQ oceniane przez osoby z niepetnosprawnosciami jako potrzebne. z badania jasno
wynika, ze wiele rozwiqgzan badane osoby uznaty za wazne i potrzebne, zwracaty
jednak uwage, ze nie zawsze dziatajg prawidtowo lub sq zbyt rzadko stosowane.

Tabor niskopodtogowy

Do dziatah majgcych na celu zwigkszanie dostepnosci w transporcie nalezy
zaliczy¢ m.in.: zwigkszanie liczby pojazddw niskopodtogowych z platformami
umozliwiajgcymi wsiadanie osobom poruszajgcym sie na wozkach. Docelowo
wszystkie pojazdy transportu publicznego powinny by¢ niskopodtogowe.

Wraz z tym powinna sig zwigksza¢ dostepnoS¢ przystankdw i perondw, poprzez
stosowanie odpowiedniej ich wysokosci. Docelowo poziom miejsca wsiadania
powinien byt zrbwnany z poziomem podtogi pojazdu.

Informacja pasazerska

W tym zakresie nalezy dqzy¢ do zapewnienia petnej dostepnosci informacii
pasazerskiej, czyli:

» stosowania sytemu informacji pasazerskiej zewnetrznej i wewnetrznej we
wszystkich pojazdach komunikacji miejskie;j;

» zapewnienia stosowania sytemu informacji pasazerskiej we wszystkich
pojazdach komunikacji migedzymiastowej;

» informacja pasazerska powinna by¢ zawsze zapewniona w dwodch formach:
dzwiekowej — odczytywanej gtosowo oraz wyswietlanej w postaci tekstu.
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Dotyczy to rowniez informacji o awariach, zmianie trasy, komunikacji zastgpcze;j.

Dla osob Gtuchych nalezy poszukiwac rozwiqzan przekazywania takiej informacii
takze w ttumaczeniu na polski jezyk migowy;

» zapewnienia synchronizacji informacji pasazerskiej wewnqtrz pojozdu
w przypadku zmiany trasy;

e oznaczenie dzwigkowq informacjq zewnetrzng pojazddw komunikacji miejskie;
typu nauka jozdy, przejozd techniczny, itp.,;

» zapewniania informaciji pasazerskiej na wszystkich przystankach w postaci
flag elektronicznych, z mozliwoscig uruchomienia odczytywania gtosowego
informaciji za pomocq przycisku — przycisk powinien mieC kontrastowe
oznaczenie i naprowadzanie dzwiekowe;

» zapewniania informaciji pasazerskiej na wszystkich peronach w postaci
wyswietlaczy z petnq informacijq, jaka jest przekazywana gtosowo, np. 0 zmianie
peronu, opdznieniach itp.,

» gtoSnos¢ informaciji pasazerskiej powinna by¢ dostosowana do panujgcych
warunkow akustycznych, np. zwigkszana w godzinach szczytu, a zmniejszana
W pOorze wieczornej czy nocnej.

W niektorych miastach do wigczania odczytywania gtosowego tablicy
elektronicznej na przystanku, mozna uzywac przeznaczonych do tego pilotow.
Nalezy jednak zwrdci€ uwage, ze bytoby to uniwersalne rozwigzanie, gdyby
kazdy pilot byt kompatybilny ze wszystkimi tablicami w réznych miastach. Tak nie
jest, poniewaz jest to zalezne od dostawcy rozwigzania w danej miejscowosci.
Nalezy szukaC¢ mozliwosSci ujednolicenia tego systemu, jednak poki co mozna

to rozwigzanie traktowac jako uzupetniajgce. Podstawq powinny by¢ przyciski
umieszczone na stupie flagi elektroniczne.
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Ustuga asysty

W przypadku asysty nalezy zwroci€ uwage na dwa aspekty: zamawianie ustugi
oraz przekazywanie informacji o zmowionej ustudze obstudze dworca i pociggu.

Zamawianie asysty jest dostepne poprzez kontakt telefoniczny, jednak wedtug
badanych oséb nie jest w petni dostgpne przez formularze zgtoszeniowe

na stronach przewoznikdw. Wszelkie strony internetowe i formularze powinny by¢
zgodne ze standardem dostgpnosci cyfrowej WCAG 2.1.

Czesto zgtaszanym problemem byt brak przekazania informacji o zamowionej
ustudze asysty do obstugi dworca i pociggu. Nalezy koniecznie poprawiC system

przekazywania informaciji.

Ponadto problematyczna jest tez kwestia koniecznosci zamawiania asysty

z wyprzedzeniem. Nie zawsze da sie zaplanowac¢ podrdz z wyprzedzeniem

czy tez przewidziec, ile potrwa wizyta w danym miesScie. Nalezy pracowac

nad rozwigzaniami, umozliwiajgcymi osobom z niepetnosprawnosciami
podrozowanie na zasadzie rownosci ze wszystkimi, czyli bez potrzeby planowania
i dostosowywania sie do wymagan przewoznikdbw. Dopoki nie bedzie to w petni
mozliwe, nalezy w szkoleniach dla personelu uwzgledniac te kwestie. Chodzi o to,
by osoby udzielajgce asysty staraty sie zrealizowac ustuge, doktadajgc wszelkich
staran, bez wzgledu na wczesniejsze zgtoszenie czy jego brak.

W szkoleniach z obstugi pasazera nalezy takze zwraca¢ uwage na potrzeby

0s6b z niepetnosprawnosciami, zwtaszcza podczas diugiej trasy. Osoby badane
podkreslaty, ze ustuga asysty powinna takze obejmowac czegstszy kontakt z obstugqg
pociqgu, np. w celu upewnienia sie czy osoba z niepetnosprawnosciq potrzebuje
dodatkowego wsparcia podczas trasy.
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Wdrazanie kolejnych rozwigzah
dostepnosciowych w transporcie

Wszelkie dalsze planowanie wprowadzania rozwigzah dostepnosciowych

w transporcie powinno by¢ rowniez szeroko konsultowane z osobami

z niepetnosprawnosciami. Osoby biorgce udziat w badaniu, jasno wskazywaty,
ze majq swoje konkretne postulaty dotyczqce potrzebnych rozwigzan. Nalezy je
poznawac i wdrazag, tak by osoby bez niepetnosprawnosci nie decydowaty za
osoby z niepetnosprawnosciami, jakie bedq kierunki rozwoju transportu.

Przyktadami potrzeb poszukiwania rozwigzan, wynikajgcych z badania,

jest ujednolicenie przepisdw dotyczgcych miejsc wsiadania dla oséb

Z niepetnosprawnosciq oraz zasad organizacji przystankow podwaojnych. Nalezy
tez poszukiwac rozwigzania dla stosowania komunikatdow gtosowych na zewnqtrz
pojazdu, informujgcych o linii i kierunku jozdy. Jesli na przystanek podjadq dwa
pojazdy i oba jednoczesnie podadzq komunikat, nie bedzie on zrozumiaty.

Kolejng kwestiq jest rozwigzanie pozwalajgce zapewnicC petnq informacje pasazerskg
osobie Gtuchej w polskim jezyku migowym (np. na monitorach wewnetrznych
pojozdu). Jest to szczegodinie wazne w przypadku sytuacji awaryjnych na trasie.

Transport door-to-door

Nalezy rozwijaC publiczny dostepny transport ,door-to-door”, czyli ,od drzwi

do drzwi”, jako uzupetnienie komunikaciji zbiorowej. Taki transport jest bardzo
potrzebny osobom z niepetnosprawnosciami, jesli potrzebujq sie dostac w miejsce,
gdzie nie dociera komunikacja zbiorowa lub kiedy jest ona zbyt skomplikowana (np.
koniecznos¢ wielu przesiadek).

Transport indywidualny ,od drzwi do drzwi” powinien by¢ finansowany lub
dotowany ze Srodkow publicznych, tak zeby nie byt zbyt duzym obcigzeniem
finansowym dla 0séb z niepetnosprawnosciami (jok w przypadku korporacii
taksowkarskich). Moze by¢ to rozwigzane za pomocq puli Srodkow lub limitow
bezptatnych przejazddw do wykorzystania np. w miesigcu przez dang osobe.
Powinien by¢ takze w petni dostepny dla osdb z roznymi niepetnosprawnosciami
W zakresie przewozu oraz obstugi pasazerskie;.

129



Zwiekszanie dostepnosci transportu
w matych miejscowosciach

Konieczne jest zwrdcenie uwagi na rozwdj i zwiekszanie dostepnosci transportu
w matych miejscowosciach. w badaniu bardzo czesto pojawiaty sie uwagi,

ze zapewnianie dostepnosci w miastach jest na wyzszym poziomie, niz

w miejscowosciach poza duzymi oSrodkami miejskimi.

RozwOj dostepnego transportu w mniejszych miejscowosciach jest kluczowy

w aktywizacji spotecznej i zawodowej 0séb z niepetnosprawnosciami. Potrzebne jest
zwigkszanie dostgpnosci taboru i infrastruktury transportowej oraz zwigkszanie siatki
potgczen z innymi miejscowosciami.

Wiqczanie osdb z niepetnosprawnosciami

Niezbedne w dalszych dziataniach rozwoju transportu jest wigczanie przedstawiciel

0s6b z dang niepetnosprawnosciq. Powinien by¢ to standardowy etap realizacii
kazdego projektu transportowego i projektowania nowych rozwigzan w transporcie.

Wazne jest, aby poznawac¢ opinie wielu 0sdb z dang niepetnosprawnosciaq,

poniewaz w obrebie jednej grupy sq osoby o réznych potrzebach i mozliwosciach
funkcjonowania. Na przyktad osoby z niepetnosprawnosciq wzroku mogq by¢
osobami stabowidzqgcymi, ktdrzy majq inne potrzeby niz osoby niewidome.

w przypadku osob niewidomych istotne jest czy osoba jest niewidoma od urodzenia
czy utracita wzroku na pozniejszym etapie zycia, poniewaz warunkuje to np.
znajomos¢ zasad orientacji przestrzennej czy umiejetnosci czytania w alfabecie Brajla.

Wtqczanie 0osob z niepetnosprawnosciami w proces rozwoju transportu

powinno mie¢ postac prowadzenia konsultacii, zapraszania tych osdb w roli
ekspertek i ekspertow do dyskusji na temat kierunkdw rozwoju transportu,
a takze prowadzenia szkolen z zakresu dostepnosci z udziatem oséb

Z niepetnosprawnosciami.

We wtqczaniu 0sob z niepetnosprawnosciami w proces rozwoju transportu,
nalezy kierowacC sie zasadami samorzecznictwa. Istotne jest, aby pamiegtac, ze
0soby z niepetnosprawnosciami nie majq ,obowigzku” edukowac spoteczenstwa
czy 0sOb decyzyjnych na temat potrzeb zwigkszania dostepnosci. Oznacza to,
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ze nalezy poszukiwac oséb gotowych i godzgcych sie na wystepowanie w roli
ekspertow w ramach swojej pracy, za ktorg nalezy sie wynagrodzenie (jak za kazde
specjalistyczne konsultacje).

W tym celu warto nawiqzywac wspotprace ze Srodowiskami aktywistycznymi,
organizacjami dziatajgcymi na rzecz oséb z niepetnosprawnosciami, w ktorych
takie osoby pracujg, a takze z niezaleznymi konsultantami i konsultantkami
dostepnosci.

OdpowiedzialnoS¢ za wigczanie gtosu 0sOb z niepetnosprawnosciami w proces
rozwoju transportu, lezy po stronie oséb decyzyjnych w obszarze transportowym.

Poszerzanie Swiadomosci spotecznej
na temat dostepnosci

Bardzo waznq potrzebq jest szerokie informowanie spoteczehstwa na temat
dostepnosci transportu. z badania wynika, ze osoby z niepetnosprawnosciami nie
mMajq tatwego i swobodnego dostepu do informaciji o zwigkszajqcej sie dostepnosci
w transporcie publicznym. Osoby deklarowaty, ze o niektérych dostosowaniach
dowiedziaty sie przypadkiem np. z medidw spotecznoSciowych, od znajomych czy
juz podczas korzystania z transportu.

Majgc na uwadze, ze dostepnose jest w Polsce wzglednie nowq dziedzing

wiedzy, mozna zatozy€, ze 0godt spoteczenstwa ma jeszcze mniejszq Swiadomose
na temat rozwoju dostepnosci w transporcie niz osoby z niepetnosprawnosciami.
Stqd czasem pojawiajqgce sie uwagi od oséb badanych, ze pewne rozwigzania
sq wycofywane lub rzadko stosowane, np. Sciszanie komunikatow gtosowych
wewnaqtrz pojazdow, z powodu skarg 0sob styszqcych i widzgcych.

Innym przyktadem sq miejsca w pojazdach dedykowane dla osdb poruszajqcych
sie na wozkach lub oséb z wozkami dzieciecymi. z wypowiedzi respondentow
wynika, ze spotykajq sie oni czasem z brakiem Swiadomosci, uwaznosci innych
pasazerdw, ze miejsce to nalezy zwolnic, gdy pojawi sig osoba, dla ktorej zostato
ono przygotowane.
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Budowanie Swiadomosci spotecznej, ze dostepnosC jest potrzebna i stuzy wszystkim,
powinno by¢ takze jednym z zadan realizatoréw projektow transportowych. Chodzi

o popularyzowanie wiedzy na temat pojawiajgcych sie rozwigzah dostepnosciowych
oraz uzasadnienie, dlaczego sq one potrzebne, komu stuzq.

Docieranie z informacjg o rozwoju dostepnosci w transporcie do szerokiego
grona odbiorcow, zwtaszcza oséb z niepetnosprawnosciami, ma

ogromy wptyw na zwiekszanie aktywnosci spotecznej i zawodowej oséb

Z niepetnosprawnosciami. z jednej strony zacheca do korzystania z transportu
osoby z niepetnosprawnosciami. z drugiej strony buduje Swiadomos¢ spoteczng
potrzeby zwigkszania dostepnosci, jako czynnika rozwoju spotecznego.

Zwiekszanie dostepnosci i powszechnosci
informacji o finansowaniu projektow
transportowych ze Srodkéw unii europejskiej

Informacja o finansowaniu rozwoju transportu ze Srodkdw unijnych powinna

by€ zapewniana w réznych formach, tak aby byta dostepna dla osob z réznymi
niepetnosprawnosciami. Oprocz informacji wizualnych (plakaty, tabliczki,
informacije wyswietlane na monitorach wewngatrz pojazdu), powinny by¢ tez
zapewnione informacje gtosowe. Ponadto informacje zamieszczane w mediach
spotecznosciowych czy portalach internetowych muszg spetniaC warunki
dostepnosci cyfrowej, czyli jesli informacja o finansowaniu jest w postaci graficznej
(np. logotypy), musi posiada¢ opisy alternatywne; nalezy takze zapewnic¢
odpowiedniq informacje w tekscie. Wydaje sig, ze najczestszymi zrodtami wiedzy
o Srodkach unijnych w transporcie byty media spotecznoSciowe oraz monitory
wewnqtrz pojazddw. Warto zatem upowszechniaC pozqgdang informacje tymi

kanatami, a takze dbac o roéznorodnq forme przekazu.
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Szkolenia z zapewniania dostepnosci

Dla wszystkich osob realizujgcych projekty transportowe na wszystkich etapach
realizacji tych projektéw, nalezy prowadzi¢ szkolenia z zapewniania dostepnosci
w transporcie. Jak juz wczesniej wspomniano, takie szkolenia powinny by¢
prowadzone przy udziale osob z niepetnosprawnosciami, wystepujgcymi w rol

samorzecznikow i ekspertow.

Ponadto zdecydowanie nalezy prowadzi€ dalej i zwiekszac liczbe takich szkolen
dla zatogi komunikacji miejskiej i migedzymiastowej z obstugi pasazerow

z niepetnosprawnosciq. Szkolenia tego typu powinny wejs¢ do standardowego
przeszkolenia pracownikow obstugi pasazerow.

Wypracowanie oraz ujednolicenie
standardéw zapewnienia dostepnosci
w transporcie

Przewoznicy komunikacji miejskiej powinni stosowac jednolite rozwigzania
zwiekszajqce dostgpnose transportu. Chodzi o takie rozwigzania jaok na przyktad:
umiejscowienie i oznaczanie przyciskdw w pojezdzie, stosowanie kontrastowych
oznaczenh siedzen oraz uchwytow czy informacji pasazerskiej. Wazne jest, zeby
osoby z niepetnosprawnosciq nie musiaty uczycC sie réznie wdrozonych rozwiqzah
w kazdym miescie lub nawet w réznych modelach pojazddw w danym miescie. To
samo dotyczy komunikacji migdzymiastowej, zarébwno przewoznikow regionalnych,
jak i ogolnopolskich.

Stosowanie standarddw dostepnosci w transporcie powinno by¢ obowigzkiem
0s6b realizujgeych projekty transportowe, nie jedynie zaleceniami czy dobrymi
praktykami. Kontrola stosowania standarddw powinna mie¢ miejsce juz na etapie
specyfikacji zamowienia i odbioru zamaowienia. Prowadzenie wizyt studyjnych

czy audytdw juz po etapie realizacji zamowienia czy wdrozeniu rozwigzania,

nie jest wystarczajgce, poniewaz wykazane nieprawidtowosci na tym etapie sq
trudne do poprawienia czy skorygowania. To z kolei wptywa na tempo wdrazania
dostepnosci w transporcie publicznym, ktére w badaniu zostato ocenione jako
wciqz zbyt wolne i niewystarczajgce.
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Prowadzenie dalszych badanh
pogtebiajgcych tematyke wptywu transportu
na poszczegolne aspekty zycia oséb

Z niepetnosprawnosciami

W czasie badania wiele osob stwierdzato, ze prowadzenie tego typu badanh jest
bardzo istotne i potrzebne. Jednym z zalecen badanych byto takze prowadzenie

wiecej i czeSciej badan potrzeb transportowych, nie tylko w kontekScie
niepetnosprawnosci, ale ogdlnie potrzeb pasazerskich.

Warto réwniez rozwazy¢ przeprowadzenia badania potrzeb transportowych
0s6b z niepetnosprawnosciq intelektualng oraz osdb opiekujgcych sie lub
asystujgcych osobom z niepetnosprawnosciq intelektualng. Badanie takie
powinno by¢ w petni dostosowane do potrzeb i mozliwosci tych osdb. Chodzi

O przeprowadzenie uproszczonego badania kwestionariuszowego oraz
pogtebiajgcego dla osbéb z niepetnosprawnosciq intelektualng, ktére sq w stanie
samodzielnie wzig¢ udziat w takim badaniu. Badanie powinno by¢ wspottworzone
i wspotprowadzone przez osoby (lub organizacie) specjalizujgce sie w pracy

z osobami z niepetnosprawnosciq intelektualng. Ponadto w przypadku oséb

z niepetnosprawnosciq intelektualng, ktére nie sq w stanie samodzielnie wzigé
udziatu w badaniu i nie poruszajq sie samodzielnie transportem publicznym,
badanie powinno uwzgledniac potrzeby osob opiekujgcych sig lub asystujgcych
tym osobom. Zapewni to mozliwosS¢ zbadania potrzeb transportowych

0s6b opiekujgcych sig, ktdre mogq sie znacznie rézni€ od potrzeb osdb

z niepetnosprawnosciq intelektualnag.

Warto kontynuowac prowadzenie badan potrzeb, takze badan pogtebionych,

np. ze szczegdlinym uwzglednieniem oséb mieszkajgcych poza duzymi oSrodkami
miejskimi czy z rozdzieleniem rodzajow transportu (na komunikacje miejskq

i Miedzymiastowq).
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Zatgcznik nr 1

Wybrane czynniki brane pod uwage przy poszukiwaniu pracy (n=35)

Cavinik Brak Niewielki  Sredni Duzy Decydujgcy
Y wptywu wpltyw wpltyw wpltyw wplyw
Wynagrodzenie 1 2 15 n 6
Dostosowane
- 3 2 9 6 15
miejsce pracy
Dogodny transport
Socny fransp 2 1 5 n 16
do pracy
Elastyczny czas
2 2 8 12 )|
pracy
Opinie
2 4 7 14 8
O pracodawcy
MozliwoS¢ rozwoju 3 1 10 10 1
Mozliwos¢ prac
ose pracy 7 5 8 5 10
zdalnegj
BliskoS€ miejsca
pracy od miejsca 1 3 10 10 )
zamieszkania
Inne czynniki 7 6 12 4 6

Zrodto: opracowanie wtasne
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Wptyw wynagrodzenia:

Brak |

Niewielki [

Sredni I
Duzy L

Decydujgcy s

Wptyw dostosowania miejsca pracy:

Brak [

Niewielki [

Sredni I
Duzy [

Decydujgcy

Wptyw dogodnego transportu do pracy:

Brak [

Niewielki |

Sredni I

Duzy |

Decydujgcy I
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Wptyw elastycznego czasu pracy:

Brak [

Niewielki |

Sredni I

Duzy I

Decydujgcy I

Wptyw opinii o pracodawcy:

Brak |

Niewielki [

Sredni I

Duzy |

Decydujgcy I

Wptyw mozliwosci rozwoju:

Brak [

Niewielki |

Sredni I
Duzy I

Decydujgcy I
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Wptyw mozliwosci pracy zdalnej:

Brak L
Niewielki |
Sredni I
Duzy I

Decydujgcy I

Wptyw bliskosci miejsca pracy od miejsca zamieszkania:

Brak [

Niewielki [

Sredni I
Duzy I

Decydujgcy I

Wptyw innych czynnikéw:

Brak |
Niewielki I

Sredni I
Duzy I

Decydujgcy  nmmmmmm

Zrodto: opracowanie wtasne
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Zatqgcznik nr 2

Wptyw wybranych czynnikdw na wybor uczelni

Cavinik Brak  Niewielki  Sredni Duzy Decydujgcy
Y wptywu wplyw wpltyw wpltyw wptyw
Renoma uczelni 4 3 7 2 1
Przyszty zowod
Y y / 0] 1 5 2 9
profesja
Oferta programowa
: 1 2 3 4 7
uczelni
Koszty 2 0 9 2 4
Dostepnos¢ uczelni
(wsparcie dla 0s6b z 3 4 5 3 2
niepetnosprawnosciami)
Blisko$€ od miejsca
. : 4 2 2 3 6
zamieszkania
Opinia rodziny /
znajomych [ doradcow 7 2 4 3 1
| specjalistow
Dogodny transport na
Sy Hransp 5 3 3 5 1
uczelnie
Inne czynniki 7 0 4 3 3

Zr6dto: opracowanie wtasne
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Zatgcznik nr 3

Czestotliwo$¢ korzystania z miejsc / form aktywnosci — wykresy w podziale na
miejsca (n=241)

Sklep:

Minimum 1raz w tygodniu 89,2%
Minimum 1raz w miesiQcu s 8,4%
Minimmum 1raz w roku I 1,2%
Rzadziej niz 1 raz w roku 1 1,2%
Nie korzystam 0,0%

Obiekty kulturaine:

Minimum 1raz w tygodniu  pmm 6,2%
Minimum 1raz w miesiQCU 38,6%
Minimum 1raz w roku [ 39,0%
Rzadziej niz 1 raz w roku . 9,6%
Nie korzystam e 6,6%
Obiekty sportowe:

Minimum 1raz w tygodniu - s 23,2%
Minimum 1raz w miesiQCU s 20,6%
Minimum 1 raz w roku . 23,8%
Rzadziej niz 1 raz w roku . 9,5%
Nie korzystam . 23,2%
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Restauracja/kawiarnia/pub:

Minimum 1raz w tygodniu
Minimum 1 raz w miesigcu
Minimum 1raz w roku
Rzadziej niz 1 raz w roku

Nie korzystam

Biblioteka:

Minimum 1raz w tygodniu
Minimum 1 raz w miesigcu
Minimum 1raz w roku
Rzadziej niz 1 raz w roku

Nie korzystam

Przychodnia lekarska:
Minimum 1raz w tygodniu
Minimum 1 raz w miesigcu
Minimum 1raz w roku
Rzadziej niz 1 raz w roku

Nie korzystam
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18,3%
42,3%
25,3%

4,6%

9,5%

7,5%
16,2%
25,7%

1,6%

39,0%

12,4%
42,0%
34,9%

9,5%

1,2%



Wyjazdy turystyczne:

Minimum 1raz w tygodniu 1l 4,6%
Minimum 1raz w miesiQcu I 15,4%
Minimum 1 raz w roku | 58,9%
Rzadziej niz 1 raz w roku I 1,6%
Nie korzystam [ 9,5%

Spotkania ze znajomymi:

Minimum 1raz w tygodniu 40,2%
Minimum 1 raz w miesiqcu 42,3%
Minimum 1 raz w roku I 1,2%
Rzadziej niz 1 raz w roku [ 3,0%
Nie korzystam [ 3,3%
Imprezy/wydarzenia:

Minimum 1raz w tygodniu s 8,3%
Minimum 1raz w miesiQcu 24,1%
Minimum 1raz w roku | 39,4%
Rzadziej niz 1 raz w roku | 14,9%
Nie korzystam [ 13,3%

Zr6dto: opracowanie wtasne
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Czestotliwo$¢ korzystania z miejsc [ form aktywnosci — wykresy w podziale
czestotliwose (n=241)

Wartosci udziatdw procentowych na danym wykresie nie sumujq sie do 100%,
poniewaz sq one przeliczone w odniesieniu do 241 respondentdw, a nie liczby
wskazah dla danej czgstotliwosci.

Minimum 1raz w tygodniu:

Sklep | 89,2%
Obiekty kulturalne [ 6,2%
Urzqd / administracja publiczna = 4,1%
Obiekty sportowe L 23,2%
Restauracja/kawiarnia/pub I 18,3%
Biblioteka | 7,5%
Przychodnia lekarska [ 12,4%
Wyjazdy turystyczne [ | 4,6%
Spotkania ze znajomymi ] 40,2%
Imprezy/wydarzenia [ 8,3%
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Minimum 1raz w miesigcu:
Sklep

Obiekty kulturalne

Urzgd / administracja publiczna
Obiekty sportowe
Restauracja/kawiarnia/pub
Biblioteka

Przychodnia lekarska

Wyjazdy turystyczne

Spotkania ze znajomymi

Imprezy/wydarzenia

Minimum 1raz w roku:

Sklep

Obiekty kulturalne

Urzgd / administracja publiczna
Obiekty sportowe
Restauracja/kawiarnia/pub
Biblioteka

Przychodnia lekarska

Wyjazdy turystyczne

Spotkania ze znajomymi

Imprezy/wydarzenia
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8,4%
38,6%
29,9%
20,3%
42,3%
16,2%
42,0%
15,4%
42,3%

24,1%

1,2%
39,0%
47,0%
23,8%
25,3%
25,7%
34,9%
58,9%

1,2%

39,4%



Rzadziej niz 1raz w roku:

Sklep

Obiekty kulturalne

Urzqd [/ administracja publiczna
Obiekty sportowe
Restauracja/kawiarnia/pub
Biblioteka

Przychodnia lekarska

Wyjazdy turystyczne

Spotkania ze znajomymi

Imprezy/wydarzenia

Nie korzystam:

Sklep

Obiekty kulturalne

Urzqd [/ administracja publiczna
Obiekty sportowe
Restauracja/kawiarnia/pub
Biblioteka

Przychodnia lekarska

Wyjazdy turystyczne

Spotkania ze znajomymi

Imprezy/wydarzenia

Zrodto: opracowanie wtasne
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1,2%
9,6%
9,5%
9,5%
4,6%
N,6%
9,5%
1,6%
3,0%

14,9%

0,0%
6,6%
9,5%
23,2%
9,5%
39,0%
1,2%
9,5%
3,3%
13,3%
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