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Streszczenie: Dostepnosc transportu publicznego dla 0séb z niepetnosprawnosciami, w tym z ograniczong sprawnoscig ruchowa juz od
wielu lat jest jednym ze wskaznikéw jego jakosci. Mimo to wciaz wystepuija bariery, ktdre tym osobom uniemozliwiaja catkowicie lub chocby
czesciowo korzystanie z transportu publicznego. Artykut przedstawia czesciowe wyniki badania wykonanego w ramach projektu “Rights of
Passengers with Reduced Mobility in V4 Countries” majacego na celu ustalenie najistotniejszych problemdw wystepujacych w transporcie
publicznym w Polsce z punktu widzenia pasazerow z niepetnosprawnosciami. W kolejnym artykule przedstawione zostang te problemy w
odniesieniu do Republiki Czeskiej.

Stowa kluczowe: Osoby z niepetnosprawnosciami; Pasazer z ograniczong mobilnosciq; Transport publiczny

Abstract: In the article we describe the fundamental problems of disabled persons in public transport in the light of results of research
conducted in Poland. This article has arisen in framework of grant nr 11420036 “Rights of Passenger with Reduced Mobility in V4 Countries”

supported by International Visegrad Fund, 2014 — 2015. In the next article we shall describe the same problem in the Czech Republic.
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W ramach zrealizowanego w 2015 .
przez uczelnie z czterech krajéw pro-
jektu badawczego, finansowanego z
Funduszu Wyszehradzkiego, przepro-
wadzono wsréd oséb z niepetnospraw-
nosciami badania ankietowe. Badanie
dotyczyto wielu aspektow transpor-
towej obstugi potrzeb oséb z niepet-
nosprawnosciami, w tym znajomosci
swoich praw w transporcie oraz naj-
wiekszych probleméw napotykanych
w realizacji potrzeb transportowych
przez pasazeréw z ograniczong mo-
bilnoscig - w transporcie nazywanych
po angielsku Passengers with Reduced
Mobility (PRM). Ankiety byty przygoto-
wane wedtug uzgodnionego jednolite-
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go dla wszystkich krajow wzoru.

W przeprowadzeniu ankiety on-line
pomagaty stowarzyszenia 0sob nie-
petnosprawnych — w Polsce miedzy
innymi Polskie Forum Osob Niepetno-
sprawnych (PFON), w Republice Cze-
skiej Narodnf Rada Osob Se Zdravot-
nim Postizenim (Krajowa Rada Oséb z
Niepetnosprawnoscia — NRZP). Trzeba
jednak zaznaczy¢, ze mimo zaangazo-
wania 0sob i organizacji zywotnie zain-
teresowanych jej wynikami (jak PFON),
udziat 0séb z niepetnosprawnosciami
w ankietyzacji na terenie Polski nie
przyniést oczekiwanych efektow ilo-
sciowych gdyz otrzymano stosunkowo
niewiele ankiet.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Definicje i klasyfikacje kategorii osob
z niepetnosprawnosciami

Zacznijmy od uporzadkowania klasyfi-
kacji i terminologii zwigzanej z przed-
miotem badan. Czeskie prawodawstwo
zalicza do 0séb z ograniczong mobil-
noscig (PRM) nie tylko osoby niepet-
nosprawne (na wozku, poruszajgce sie
o kulach, osoby niedowidzace i niewi-
dome, osoby niepetnosprawne umy-
stowo), lecz takze osoby starsze (65+),
kobiety ciezarne czy osoby prowadza-
ce wozek oraz opiekujace sie dzie¢mi
do lat trzech.

Konwencja o prawach tych osoéb w
Polsce zalicza do grona oséb z niepet-
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Ksztattowanie mobilnosci

nosprawnosciami te osoby, ktére maja
dtugotrwale naruszong sprawnos¢ fi-
zyczna, umystowa, intelektualng lub w
zakresie zmystow, co moze — w oddzia-
tywaniu z réznymi barierami - utrud-
niac im petny i efektywny udziat w zyciu
spotecznym, na zasadzie rownosci z in-
nymi osobami. PFON stosuje nazewnic-
two przyjete i uzywane powszechnie
(lub postulowane do uzytku) w $rodo-
wiskach o0séb z niepetnosprawnoscia-
mi: 53 to osoby z niepetnosprawnoscia/
niesprawnoscig ruchowa, z niepetno-
sprawnoscig/niesprawnoscia  wzroko-
wa, z niepetnosprawnoscia/niespraw-
noscig stuchowa, gtuchoniewidome
(tego rodzaju niepetnosprawnosci w
ogole nie ma w polskim orzecznictwie,
mimo iz od lat moéwi sie o konieczno-
sci wprowadzenia tego terminu), z
niepetnosprawnoscig  intelektualng,
doswiadczajgce probleméw  zdrowia
psychicznego, osoby z catosciowymi
zaburzeniami rozwojowymi, z niepet-
nosprawnoscia/niesprawnoscig — spo-
wodowang zaburzeniami i urazami
neurologicznymi, z niepetnosprawno-
sciag/ niesprawnoscig spowodowang
chorobami przewlektymi, z niepetno-
Sprawnoscia sprzezong i wymagajaca
wysokiego poziomu wsparcia.

Ogolna (miedzynarodowa definicja
WHO) uzywana takze w Polsce mowi,
ze (...) osoba niepetnosprawna to taka,

ktéra nie moze samodzielnie, czesciowo
lub catkowicie zapewnic¢ sobie mozliwosci
normalnego zycia indywidualnego i spo-
fecznego na skutek wrodzonego lub na-
bytego uposledzenia sprawnosci fizycznej
lub psychicznej.

W ramach UE oraz w literaturze
transportowej w zwigzku z transpor-
tem o0s6b z niepetnosprawnosciami
mozna uzywac definicji zgodnej z roz-
porzadzeniami unijnymi, np. Rozporzg-
dzenie UE nr. 181/2011 [8].

Trzeba wszakze zwroci¢ uwage na
to, iz definicje uzywane w tych rozpo-
rzadzeniach sg dos¢ niestandardowe,
bowiem rozrézniajg osoby niepetno-
sprawne i osoby z ograniczong mobil-
noscig. W niektérych  dokumentach
Czy przepisach stosowane sg wiasne,
nie do konca prawidtowe, definicje
PRM. Przyktadowo w Kodeksie [10] zali-
cza sie do tej grupy osoby (...) podrézu-
Jjqce niepetnosprawne oraz osoby starsze o
czesciowo ograniczonej mobilnosci bqd?
ograniczonej sprawnosci  intelektualnej,
wyptywajqcej z wieku lub ograniczonej
innymi problemami zwiqzanymi z trans-
portem (...).

Klasyfikacje oséb nalezacych do gru-
py PRM w Republice Czeskiej i w Polsce
przedstawia tab. 1. Dla poréwnania czy
ewentualnych przemyslen podano tak-
ze odpowiednie kategorie 0s6b z nie-
petnosprawnosciami w Niemczech [22].

Tab. 1. Kategorie 0s6b z niepetnosprawnosciami w Polsce (PL), Czechach (CZ)

i Niemczech (DE)
Kategorie 0sob z niepetnosprawnosciami (v PL DE
0s6by z niepetnosprawnoscig ruchowa v v v
0s6by z niepetnosprawnoscia wzrokowa v v v
0s6by z niepetnosprawnoscia stuchowa v v v
0s6by gtuchoniewidome / osoby z gtuchoslepota x 3 x
0s6by z niepetnosprawnoscig intelektualng v v v
0s6by doswiadczajace probleméw zdrowia psychicznego x v v
0s6by z catosciowymi zaburzeniami rozwojowymi x v x
0s6by z niepetnosprawnoscia spowodowang zaburzeniami i urazami neurologicznymi x v v
0s6by z niepetnosprawnoscia spowodowana chorobami przewlektymi x v x
0s6by z niepetnosprawnoscia sprzezong i wymagajaca wysokiego poziomu wsparcia x v x
seniorzy (65+) v x v
kobiety ciezarne v x v
asysta dzieci do lat 3 / wézkéw v x v
osoby z wiekszym bagazem x x v
osoby niskiego wzrostu x x v
osoby z chodzikiem i/lub innymi pomocami x x v
osoby ze zmniejszonymi zdolnosciami chwytnymi x x v
osoby doswiadczajace probleméw z koncentracja i orientacja x x v

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Z poréwnania danych w tabeli 1
widac jasno, ze podstawowe katego-
rie PRM (osoby z niepetnosprawnoscia
ruchowa, wazrokowa, stuchowa czy
mentalng) maja podstawy prawne w
polskim, czeskim i niemieckim ustawo-
dawstwie. Jednakze np. oséb gtucho-
niemych nie dotyczy tego typu ustawo-
dawstwo w zadnym kraju. W Polsce w
ustawodawstwie nie zalicza sie do PRM
kategorii senioréw i kobiet ciezarnych,
cho¢ w praktyce obstugi transportowe;j
bierze sie ich pod uwage. W niektorych
krajach europejskich (Niemcy, kraje
skandynawskie) do kategorii PRM nale-
73 tez podrozujacy matego wzrostu (do
150 cm), z wiekszym gabarytowo baga-
zem, postugujacy sie réznorodnymi po-
mocami (balkonik, chodzik), osoby ze
zmniejszonymi zdolnosciami chwytny-
mi korczyn gornych (palcéw), osoby z
alergiami itd. Tego typu kategorie PRM
nie wystepuja ani w prawodawstwie
polskim ani w czeskim.

Osoby z niepetnosprawnosciami
(ON) tworzg jedng z grup PRM. W Re-
publice Czeskiej udziat procentowy
ON powyzej 15. roku zycia stanowi ok.
10% spoteczeristwa (2007: 9,87%, 2013:
10,2%). Balcerzak-Paradowska [2] po-
daje, iz w Polsce w roku 1996 byto 5,43
mln osob niepetnosprawnych, co sta-
nowi 14,3% ogotu spoteczenistwa; w .
2010 byto to w Polsce 10,7%. Zgodnie
z ustaleniami Narodowego Spisu Po-
wszechnego z 2011 r. w Polsce byto 4,7
min, tj. 12,2% osdb z niepetnosprawno-
Sciami w catej populacji Polski. W Niem-
czech czy Turgji udziat kategorii ON jest
porownywalny — wynosi odpowiednio
12% i 13%; natomiast wyzszy jest w
Wielkiej Brytanii 17,5%, w USA 19,3%,
w Australii 18%. [1] W wyniku starzenia
sie populacji i wzrostu $redniej dtugo-
$ci zycia zwiekszac sie bedzie nie tylko
liczba seniordw, ale takze osdb z deficy-
tami wzrokowymi. Jak podaje Wolfram
a Pfeiffer [23], np. w Niemczech miedzy
1993 a 2009 r. zwiekszyfa sie 0 12,3%
liczba 0séb z wada wzroku, najwiekszy
wzrost zarejestrowano wsréd oséb po-
wyzej 75. roku zycia.

Istotny udziat procentowy wsréd
wszystkich pasazeréw z ograniczong
mobilnoscig ma kategoria 0sob - w pol-
skim ustawodawstwie — nie zaliczanych
do ON wiec ,bez niepetnosprawnosci’,
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czyli senioréw, kobiet ciezarnych, ma-
tek z dzie¢mi i wozkami. Wynika stad
koniecznos¢ kompleksowego rozwia-
zania problemu dostepnosci transpor-
tu publicznego dla wszystkich osob z
grupy PRM. Trzeba o tym pamietac przy
jakichkolwiek  zmianach/adaptacjach
przestrzennych dotyczacych transpor-
tu miejskiego, jak i zwigzanej z tym
wszelkiej przestrzeni (np. miejskiej).
Podziat barier na architektoniczne,
informacyjne, komunikacyjne czy psy-
chosocjalne [20] okazat sie dla barier
w transporcie publicznym niewystar-
czajacy, dlatego tez [13] dzieli bariery
na 6 podstawowych podsystemow,
ktore musza by¢ dostepne, o ile do-
stepny ma by¢ caty system transportu
publicznego: infrastruktura, pojazdy,
systemy informacyjne, personel, ustugi
i technologia transportu. Ostatnia kate-
goria barier dotyczy transportowo-or-
ganizacyjnych aspektéw dostepnosci
transportu publicznego i problemdw
7 nimi zwigzanych, np. przesiadek czy
synchronizacji pofaczen. Autorzy ar-
tykutu, podobnie jak [15], wskazujg na
koniecznos¢ likwidowania nie tylko
barier architektonicznych, ale takze sys-
temowego spojrzenia na caty tancuch
transportowy, tacznie z informacyjnymi
i komunikacyjnymi systemami dla PRM,
zwiaszcza dla podroznych z niepetno-
sprawnoscig wzrokowa i stuchowa.
Wedtug Raportu Komisji Parlamen-
tu Europejskiego i Rady o stosowaniu
Rozporzqdzenia nr 1371/2007 o prawach i
obowiqgzkach podréznych korzystajgcych
7 transportu kolejowego [19] za gtéwny
problem w podrézy pociaggiem PRM
uwaza nieprzystosowane stacje czyli
podsystem infrastruktury. Wyniki ba-
dania przeprowadzonego wsréd PRM
w Polsce i Republice Czeskiej wskazuja
jednak i na inne kategorie barier ma-
jacych istotny wptyw na korzystanie z
transportu publicznego jako catosci.
Badania prowadzone wsrdod PRM
dotyczace  dostepnosci  transportu
publicznego (podrézowania) zdarza-
ja sie wyjatkowo rzadko. W Republice
Czeskiej ogdInokrajowe badanie doty-
Czace w pierwszym rzedzie transpor-
tu publicznego i jego dostepnosci dla
0s6b poruszajacych sie na wozkach,
przeprowadzono w 2011 r. [14]. Wyniki
badania na mniejsza skale, koncentruja-
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cego sie na osobach PRM w transporcie
lotniczym, kolejowym i autobusowym
podaje [21]. W Polsce tymi problemami
zajmuja sie od lat wyktadowcy Szkoty
Gftownej Handlowej w Warszawie [3],
(4], [5], [6], [7], [9], [9], [12] Politechniki
Poznanskiej [11], Uniwersytetu Szcze-
cinskiego [24] czy Instytutu Kolejnic-
twa w Warszawie, gdzie problematyka
adaptacji przestrzeni dla oséb z nie-
petosprawnoscig wzroku w transpor-
cie zajmujg sie np. [16], [17]. Wobec
réznorodnosci  definicji i klasyfikacji
stosowanych w literaturze dotychczas
prowadzonych nielicznych badan do-
stepnosci badan transportu publicz-
nego, niezbedne jest okreslenie przyje-
tych zasad w prezentowanym badaniu
o jest przedmiotem nastepnego roz-
dziatu.

Metodyka badania

Badanie wsréd oséb PRM przebiegato
na terenie krajow Grupy Wyszehradz-
kiej na przetomie lat 2014-2015 [18].
Przygotowane w 4 wersjach jezyko-
wych ankiety zawieraty oprécz tzw.
metryczki po 16 pytan: 15 pytan typu
zamknietego i jedno otwarte. Dostep-
nos¢ transportu publicznego w Polsce
i Republice Czeskiej oceniana byta za
rok, w ktérym udzielono odpowiedzi na
pytanie typu otwartego oraz czesciowo
z odpowiedzi zamknietych na ten te-
mat. Pytania znajdujace sie w ankiecie
mozna ogodlnie podzieli¢ na 4 katego-
rie, bioragc pod uwage metodyke uzytg
przy ich ocenie, w zaleznosci od sposo-
bu odpowiedzi:

a) odpowiedZ wybierana jest z kilku
kategorii, mozna wybra¢ tylko jed-
na,

b) mozna odpowiedziec tylko tak-nie,

C) odpowied? jest w postaci liczby,

d) respondent udziela swobodnej od-
powiedzi.

Odpowiedzi typu a) i b) byty opracowa-
ne za pomoca typowych metod staty-
styki opisowej, a nastepnie przy uzyciu
tabeli zbiorowych. Tabele wielodzielcze
postuzyty jako podstawa testow nie-
zaleznosci (test X2 lub test doktadny
Fischera) i testéw rozkfadu alternatyw-
nego.

Ksztattowanie mobilnosci

Odpowiedzi typu c) opracowano za
pomocy testow Kruskala-Wallisa Iub
Manna-Whitneya, bowiem nie potwier-
dzono hipotezy o znormalizowaniu da-
nych. Odpowiedzi typu c) byty najpierw
ocenianie jakosciowo, nastepnie zas za
pomoca prostych metod statystyki opi-
sowej.

Przy opracowywaniu odpowiedzi
na pytania typu otwartego ,Co uwaza-
jq Paristwo za najwiekszy problem przy
korzystaniu z transportu publicznego?”,
utozono zestaw wszystkich odpowiedzi
- czyli problemoéw wskazanych przez
respondentéw. Usunieto stad odpo-
wiedzi niejednoznaczne, niejasne, zbyt
ogolne lub z innych powoddw niemoz-
liwe do wykorzystania (typu: ,bariery’,
,mata bezbarierowos¢” itp.). Pozostate
odpowiedzi podzielono na 8 kategorii
w zaleznosci od barier , ktére stanowig
problemy przy korzystaniu z transportu
publicznego:

1. Pojazdy - pociagi, autobusy,

2. Infrastruktura - drogi dojazdowe,
perony, przystanki, terminale,

3. Technologia przewozu / przesiadki
— warunki przesiadkowe, synchro-
nizacja potaczen, dogodnos¢ pota-
czenia itp,,

4. Informacja, orientacja, komunikacja
— uzyskiwanie informacji, problemy
orientacyjne i komunikacyjne,

5. Transport autobusowy — problemy
zwigzane z regularnymi przewoza-
mi publicznymi,

6. Personel — doswiadczenie/facho-
wos¢ i stosunek obstugi do osob
PRM,

7. Miejsca dla PRM na wozkach — licz-
ba, ich lokalizacja itd.,

8. Pozostate — problemy niemieszcza-
ce sie w zadnej z powyzszych ka-
tegorii, np. dostepnosc toalet, spo-
sob zatrzymywania pojazdow przy
krawedzi peronu (odstep miedzy
pojazdem a krawedzig peronu) czy
podrézowanie z bagazem.

Jednostkowe problemy przyporzadko-
wano do powyzej wydzielonych kate-
gorii. O ile okreslony problem dotyczyt
wiecej niz jednego obszaru, przypo-
rzagdkowano go do wszystkich odpo-
wiednich kategorii. Np. odpowiedz:
,Niewystarczajaca ilos¢ wyznaczonych
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miejsc” zostata przypisana do kategorii
7, ale ,niewystarczajaca ilos¢ wyznaczo-
nych miejsc w autobusach miedzymia-
stowych” znalazta sie w kategorii 51 7.
Po przeanalizowaniu reprezentacji po-
szczegolnych problemdéw w ustalonych
kategoriach, przy pomocy programu
STATISTICA, wykryto pewne zaleznosci
oraz ustalono statystyczne znaczenie
réznic pomiedzy najwiekszymi pro-
blemami w korzystaniu z transportu
publicznego w Republice Czeskiej i
Polsce. Czestotliwos¢ wystepowania
jednostkowych kategorii problemow
(por. dane w tab. 2 i 3) powigzano z
0g6lng liczba respondentéw (w Repu-
blice Czeskiej 264, w Polsce 103 osoby),
a nie tylko z liczbg respondentéw, kté-
rzy na dane pytanie odpowiedzieli. Do-
swiadczenie pokazuje, ze osoby PRM s3
bardzo aktywne i krytyczne, o ile mowa
jest o obronie ich praw, dlatego tez
autorzy zaktadaja, ze respondenci, od
ktorych nie uzyskano odpowiedzi, nie
majg problemu z uzywaniem transpor-
tu publicznego. Procz podstawowych
informacji nt. postrzegania sytuacji w
kazdym z krajow zamieszkania przez

PRM, wykonano takze pewne testy
statystyczne. Ich celem byto ocena na
ile réznice ilosciowe przy odpowiedzi
tego samego typu na dane pytanie
wystepujace w ankiecie miedzy re-
spondentami reprezentujagcymi Polske
i Czechy sg na tyle duze, by uznac je za
istotne statystycznie.

Charakterystyka respondentow -
uczestnikéw badan w Polsce
i Czechach

Niniejszy artykut przedstawia i interpre-
tuje wyniki uzyskane przede wszystkim
z wypowiedzi respondentdw na temat
ich najwiekszego problemu, ktéry unie-
mozliwia lub utrudnia korzystanie z
transportu publicznego. W Republice
Czeskiej na to pytanie odpowiedziato
182 PRM (69% wszystkich responden-
tow). Wiele z tych oséb wskazato na
wiekszg ilos¢ problemdéw, dlatego tez
dato to sume 294 odpowiedzi. W Pol-
sce na to pytanie udzielito odpowiedzi
81 osob PRM (79% wszystkich respon-
dentow), ktorzy udzielili w sumie 151
odpowiedzi. Strukture respondentow

Tab. 2. Najwieksze problemy w transporcie publicznym osdb z niepetnosprawnosciami w Polsce

Kategorie problemu - bariery [%] Zasadnicze dla:
1. Pojazdy 29,1 pasazer o kulach
) Infrastruktura, transporty - perony ora; wsmdamg d9 pQJazdow, drogi dojscia 226 T
do przystankow/ dworcow, poczekalnie dla pasazeréw itp.
3 Technol?gm transpor.tu —'prze5|.adk|, krotki czgs na przesiadke, uboga oferta 97 st
potaczeri dostepnymi pociggami / autobusami
4. Pracaipomoc zatogi - kierowcy, zachowanie konduktoréw w pociagach itp. 58 pasazer na wozku
5. Przewozy autobusami/autokarami 49 *
Informacja, orientacja i komunikacja oraz mozliwos¢ orientacji, w tym
6. otrzymania informacji w dostepnej formie dla oséb niedostyszacych i gtuchych 13,6 pasazer niewidomy, gtuchy

oraz niedowidzacych i niewidomych

7.

Miejsca dla 0séb z niepetnosprawnosciami w pojazdach - oznakowane sym-
bolem dla os6b niepetnosprawnych w pojazdach, niewystarczajaca ilos¢ itp.

49 pasazer o kulach

*tak samo wazne dla 0s6b na wdzkach, o kulach, 65+, niewidomych i niepetnosprawnych mentalnie

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Tab. 3. Najwieksze problemy napotykane w transporcie publicznym przez osoby z niepetnosprawno-
sciami w Republice Czeskiej

Kategorie problemu - bariery

Pojazdy — wysokos¢ podtogi, sposob otwierania drzwi

2. |Infrastruktura facznie z wejsciem/wyjsciem z pojazdu

3. Technologia transportu — przesiadki, niepewnos¢ pofaczen

4. Fachowosci stosunek personelu (kierowcy, konduktorzy etc.)

5 Informacja, orientacja, komunikacja — uzyskiwanie informacji
w przystepnej formie

6. Miejsca zarezerwowane w pojazdach (wraz z miejscami na

wozki dzieciece)

Przewozy autobusowe — regularne, wycieczkowe, daleko-

- biezne, miedzymiastowe

[%] Najistotniejszy dla:

14,8 osoby niepetnosprawne ruchowo, 65+

23,5 osoby niepetnosprawne ruchowo

17,8 osoby o kulach, asysta wézka dzieciecego

7,6 osoby niepetnosprawne ruchowo

18,2 osoby nie(do)widzace, nie(do)styszace

7 osoby z niepetnosprawnoscia mentalng, asysta
! wozka dzieciecego

8,7 osoby nie(do)widzace, asysta wozka dzieciecego

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan Projektu V4
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bioracych udziat w badaniu PRM w obu
krajach pokazuje wykres 1. W Republi-
ce Czeskiej najwiekszy jest udziat oséb
na wozkach inwalidzkich (prawie 30%),
nastepnie oséb z lekkim uposledze-
niem narzadu ruchu (ok. 20%) i 0séb z
uposledzeniem narzadu wzroku (nie-
cate 17%), za$ w Polsce na pierwszym
miejscu znajduja sie osoby lekko upo-
sledzone ruchowo (ponad 30%), na-
stepnie osoby na wozkach inwalidzkich
(ponad 24%) oraz seniorzy (powyzej
19%).

Najmniejszy udziat procentowy w re-
prezentacji miaty w Polsce osoby z nie-
petnosprawnoscia mentalng i kobiety
ciezarne, za$ w Republice Czeskiej byty
to kobiety ciezarne i osoby doswiad-
czajace problemoéw ze stuchem.

Strukture respondentow  wedtug
wielko$ci miejsca zamieszkania przed-
stawia Wykres nr 2. W obydwu krajach
najwiekszy procentowo udziat respon-
dentow (PRM) notuje sie w miastach
powyzej 100 tys. mieszkarncow. Udziat
procentowy respondentéw z miast o
wielkosci w przedziale 50-100 tys., da-
lej zas 30-50 tys, w obydwu krajach
jest niemal identyczny (ok. 19% w
pierwszym przypadku, dalej zas 9%).
W Czechach notuje sie wyraznie wiek-
szy udziat respondentéw z mniejszych
miejscowosci (ok. 3 razy wiecej niz
w Polsce). Niniejsze uwarunkowania
moga mie¢ wptyw na niektore oce-
niane wskazniki dostepnosci, bowiem
zaktada sie, ze w wielkich miastach roz-
wigzania zmierzajgce do zwiekszenia
dostepnosci sg czestsze niz w mniej-
szych miejscowosciach. Tak samo tez
korzystanie z transportu publicznego
dotyczy niewatpliwie czesciej osob za-
mieszkujacych duze miasta niz osob,
ktore zyja w matych gminach (bez
transportu publicznego), zas do wiek-
szych miast dojezdzaja.

Strukture  respondentow  wedtug
wieku przedstawia Wykres nr 3. Jak po-
kazuje ten wykres w obu krajach naj-
wiecej uczestnikow ankiety jest w wie-
ku produkcyjnym (w Czechach ok. 68%,
w Polsce odpowiednio 59%), za nimi
plasuja sie seniorzy. Taka reprezentacja
respondentdw ma tez znaczenie przy
koncowej ocenie, bowiem nalezy za-
ktadac, iz osoby w wieku produkcyjnym
sg bardziej aktywne niz np. uczniowie
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1. Struktura 0séb z niepetnosprawnosciami uczestniczqcych w badaniu

czy studenci. Seniorzy zas maja zwykle
wiecej czasu na podrézowanie i innego
typu aktywnosci w poréwnaniu z 0so-
bami do 26 roku zycia.

/naczacg  grupe  respondentow
tworzyly osoby z uposledzeniem na-
rzadu ruchu — osoby na wozkach i re-
spondenci z Izejszg formg ogranicze-
nia sprawnosci ruchowej, uzywajacy
kul albo innych pomocy kompensa-
cyjnych. Stosunek ilosciowy oséb na
wozku, ktére podrdzuja samodzielnie i
z opiekunem jest w Polsce i Czechach
dos¢ wyrownany — w Polsce 52 : 48 (sa-
modzielnie: z opiekunem), w Czechach
51 :49 na rzecz podréznych na wozku
bez opiekuna. Niewielka réznica wyste-
puje w relacji uzytkownikéw recznych i
elektrycznych wozkow inwalidzkich. W
Polsce 72 : 28, zas w Czechach 80: 20 -
na rzecz wozkéw recznych. [14].

Podsumowanie wynikéw badan
prowadzonych w Polsce

Ankieta oprocz metryczki respondenta
zawierafa szesnascie pytan. Niniejsze
omowienie rezultatdow uzyskanych z
ankiet dotyczy kluczowego 16 pyta-
nia w brzmieniu: Co jest dla Pani / Pana
najwiekszym problemem podczas po-

Ccz

drézy srodkami transportu publicznego?
Na podstawie odpowiedzi uzyskanych
na powyzsze pytanie, wyrézniono kil-
kanascie kategorii, do ktérych zakwa-
lifikowano uzyskane odpowiedzi, co
prezentuje tabela 2. Pierwsza kolumna
wprowadza kategorie problemu (ba-
rier) oraz gromadzi przyktady tego typu
problemdéw. Druga kolumna wskazuje
reprezentacje [%] problemu danej ka-
tegorii w stosunku do liczby wszystkich
respondentéw. W ostatniej kolumnie
podano, dla ktérej grupy PRM dana
kategoria ma zasadnicze znaczenie, tj.
ktore grupy PRM wskazywaty najcze-
sciej na dany problem.

Ze wzgledu na najwieksze trudno-
$ci w mobilnosci warto na poczatek
wyodrebni¢ odpowiedzi oséb niepet-
nosprawnych poruszajacych sie na
wozkach inwalidzkich, ktore stanowity
czwarty cze$¢ uzyskanych odpowiedzi
(25/103 sposrod ankiet, tj. 24%). Spo-
srod  tych respondentéw  wiekszos¢
(76%) korzystata z wozkdw recznych,
a tylko 24% osob z wézkow elektrycz-
nych. Dla omawianej grupy o0séb
niepetnosprawnych niezbedne s3 w
transporcie zardwno przystosowane
pojazdy, jak i ciagi komunikacyjne, po-
zwalajgce dotrze¢ do wybranego $rod-

Struktura wiekowa respondentéw

68%

59%

H> 65
27 -65
m18-26

m<18

mm BN

cz

PL
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Wielkos¢ miejscowosci

m > 100 tys.
W50 - 100 tys.
W 30-50tys.
m 10 - 30 tys.
B5-10tys.

B<5tys.

PL

2. Respondenci wg wielkosci miejscowosci zamieszkania

ka transportu. Totez odnotowano, ze
w kategorii najwiekszych probleméw
7 wykorzystaniem transportu publicz-
nego przez osoby na wdzkach inwa-
lidzkich, wielu respondentéw wskazato
na niewystarczajaca liczbe sSrodkdw
transportu dostosowanych do potrzeb
tej grupy pasazerow. Czasem muszg
oni wrecz rezygnowac z podrézy po-
ciggiem lub autobusem, nie mogac
dostac sie do srodkéw komunikacji pu-
blicznej. W odpowiedziach zwrécono
tez uwage na brak pomocy ze strony
kierowcy, cytujac stwierdzenia kierow-
cow, ze pasazer na wozku musi miec
opiekuna, aby korzysta¢ z komunikacji
publicznej, tymczasem zas takiego wy-
mogu w regulaminach przewozéw pu-
blicznymi srodkami transportu nie ma.
Stwierdzi¢ wiec mozna w swietle uzy-
skanych odpowiedzi, ze powyzsza gru-
pa pasazeréw nie traktuje transportu
publicznego jako przystepnego i przy-
jaznego dlan sposobu przemieszczania,
dlatego - jak podkreslano w ankietach
- respondenci czesto rezygnuja z po-
drézy lub korzystaja z indywidualnych
Srodkow transportu lub taksowek.

W swietle wynikow przeprowadzo-
nego badania wskazano jako przyczy-
ny najwiekszych problemdéw wyste-
pujacych w korzystaniu z transportu
publicznego przez osoby niepetno-
sprawne poruszajace sie na waézkach
inwalidzkich nastepujgce zagadnienia:

nieprzystosowanie pojazdow,
niedostosowanie infrastruktury
transportu,

braki systemu informacji i komuni-
kacji z pasazerami niepetnospraw-
nymi.

Pojazdy
Omowienie najwazniejszych proble-

mow zaczynam k rii pojazdy.
3. Struktura respondentéw wg kategorii wiekowej ow zaczynamy od - kategorii pojazdy
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Respondenci podkreslali, ze chociaz
jest juz lepiej z dostepnoscia pojazdow
niskopodtogowych, to wcigz w uzytko-
waniu jest wiele pojazdéw wysokopo-
dfogowych. Stad czesto wystepujaca
odpowiedzig w tej kategorii (niedosto-
sowane pojazdy) byfa trudnos$¢ wsia-
dania (wysiadania) do autobusu czy
pociagu, konieczno$¢ pokonywania
wysokich schodéw przy wejsciu do
pojazdu etc. Zwracano tez uwage na
niedostosowanie w pojazdach miejsc
przeznaczonych dla PRM oraz waskie
przejscia wewnatrz pojazddw, utrud-
niajace lub uniemozliwiajace porusza-
nie sie osoby 0 ograniczonej sprawno-
sci ruchowej wewnatrz pojazdu. Do tej
kategorii — pojazdy - zaliczono najwie-
cej, bo 29,1% odpowiedzi. Mozna na
tej podstawie stwierdzi¢, ze w odczuciu
ankietowanych pasazeréw z niepetno-
sprawnosciami niedostosowanie pojaz-
dow jest najwazniejsza przyczyng ich
problemdw podczas podrézy srodkami
transportu publicznego.

Infrastruktura transportu
W swietle wynikéw badan druga kate-
gorig, jesli chodzi o liczbe wskazan w
odpowiedziach (25%), jest niedostoso-
wanie infrastruktury transportu.
Wskazywano tutaj na bariery archi-
tektoniczne, takie jak schody i liczne
réznice poziomdw oraz brak pochylni
lub wind pozwalajacych pokonac wy-
stepujace w pieszych ciggach komuni-
kacyjnych roznice wysokosci, brak przy-
stosowania budynkéw dworcowych,
w tym zwiaszcza niedostosowane dla
PRM  przejscia (wejscia) na perony.
Wskazywano ponadto na brak chodni-
kow, ale rowniez na nierdwne chodni-
ki, a nawet na coraz czestsze stosowa-
nie jako nawierzchni pieszych ciggow
komunikacyjnych bruku, na ktérym
woézek inwalidzki czy chodzik wykorzy-
stywany przez osobe niepetnospraw-
ng drzy i robi duzo hatasu. Tak wiec w
ocenie 0s6b z niepetnosprawnosciami
niedostosowanie infrastruktury trans-
portowej to bardzo wazna przyczyna
ich probleméw w korzystaniu z ustug
transportu publicznego.

Informacje i komunikowanie

Trzecia wyodrebniona kategoria przy-
czyn powodujacych problemy oséb z
niepetnosprawnosciami w korzystaniu

3/2018

ze $srodkéw transportu publicznego to
braki w systemie informacji i komuniko-
waniu sie z poszczegolnymi grupami
0s56b 0 ograniczonej sprawnosci rucho-
wej. Wskazywano w ankietach na brak
rzetelnej informacji, niedostateczng
dostepnos¢  serwisdw  internetowych
7 petng informacja o ofercie przewoz-
nikow, brak komunikatéw gtosowych
w komunikacji miejskiej np. we Wro-
ctawiu, kiepska jakos¢ komunikatow
gtosowych w pociggach czy brak per-
sonelu znajacego jezyk migowy. Pod-
kreslono tez trudnosci w komunikadji
pasazerow niedostyszacych igtuchych
oraz niewidzacych i niewidomych. W
poprawie i przystosowaniu systemu
informacji oraz komunikowania sie z
pasazerami z niepetnosprawnosciami
upatrywa¢ mozna rozwigzanie wie-
lu problemoéw tej grupy pasazerow w
przysztosci.

Przesiadki — technologia transportu
Kolejna wyraznie wyodrebniona w od-
powiedziach respondentow kategoria
(9,7% wskazarh w ankietach) proble-
mow waznych dla PRM zwigzanych z
realizacjg ich potrzeb transportowych,
dotyczy przesiadek. Chodzi zaréwno o
przesiadki wynikajagce ze zmiany ko-
lejno wybieranych roznych srodkow
transportu np. autobus - pociag, jak i
konieczne przesiadki wskutek doko-
nywanej zmiany srodka transportu tej
samej gatezi np. autobus - autobus. Re-
spondenci zwracajg uwage na niepew-
no$¢ punktualnego dojazdu do miejsca
przesiadki, matg czestotliwos¢ kurséw,
zwiaszcza Srodkéw transportu oznako-
wanych jako dostosowane do potrzeb
PRM co wydtuza catkowity czas po-
drézy przy przesiadkach oraz brak po-
czucia bezpieczenstwa w podrézach z
przesiadkami i niepewnos¢ dotarcia na
czas do celu podrézy. Niedogodnosci w
podrozach ztozonych (wymagajacych
przesiadek) dotycza ogdtu pasazerdw,
ale sg one szczegdlnie ucigzliwe dla pa-
sazerow z niepetnosprawnosciami, dla
ktorych czynno$¢ wsiadania/ wysiada-
nia do/ze srodka transportu jest z ragji
réznych ograniczenn w poruszaniu sie
i — jak wskazano wczesniej — niedosta-
tecznego przystosowania pojazdéw do
potrzeb PRM, czesto najtrudniejszym
elementem podrozy.

Praca i pomoc zatogi

Warto zwrdci¢ uwage na 5,8% wskazan
respondentéw dotyczacych pomocy i
pracy zatég w Srodkach transportu. Nie-
stety, uprzejmos¢ personelu (a odczy-
tujac intencje takiego zapisu odpo-
wiedzi, bardziej prezycyjnie - jej brak)
zostata tu wskazana jako najwazniejszy
problem w przemieszczaniu sie z 0séb
niepetnosprawnosciami.  Podkreslano
nieche¢ w udzielaniu pomocy przy
wsiadaniu i wysiadaniu z autobusu czy
pociagu, wskazywano, Ze czesto nie ma
pracownikéw odpowiednio przeszko-
lonych do obstugi platformy czy rampy.
Niestety, zdarza sie, ze nawet gdy jest
odpowiedni personel, to nie reaguje on
na prosbe pasazera o pomoc i podroézny
PRM musi prosi¢ o pomoc sprawnych
pasazerow. Czasem taka osoba napoty-
ka takze na odmowe wspotpasazerow
i zdarza sie, ze autobus Iub pociag od-
jedzie, zanim dany pasazer uzyska ja-
kakolwiek pomoc. Podkreslano tez, ze
kierowcy nie zawsze sg cierpliwi i wy-
starczajgco uwazni np. zatrzymujac po-
jazd zbyt daleko od kraweznika peronu,
co uniemozliwia wjazd wozkiem do au-
tobusu. WyraZnie wiec - w Swietle tego
badania - wykazano niedostateczng
wrazliwo$¢ zarbwno zatog (kierowcdw,
konduktoréw), jak i wspodtpasazerow, na
potrzeby podrézujgcych oséb z niepet-
nosprawnosciami.

Oznakowane migjsca dla oséb niepetno-
sprawnych w pojazdach

Mozna natomiast przyjac, ze w swietle
wynikéw przeprowadzonego badania
relatywnie dobrze wypadfa kwestia
miejsc oznakowanych dla 0séb z nie-
petnosprawnosciami, czyli miejsc za-
rezerwowanych tylko dla nich. Jedynie
niewielki odsetek respondentéw (4,9%)
wskazato na zbyt matg liczbe miejsc sie-
dzacych dla 0séb z niepetnosprawno-
$ciami i wynikajaca stad niedostateczng
dostepnos¢ miejsc siedzacych w trans-
porcie miejskim, ponadto zajmowanie
oznakowanych miejsc przez nieupraw-
nione tzw. osoby zdrowe oraz brak
wyznaczenia oznakowanych dla PRM
miejsc w komunikacji autobusowej
pozamiejskiej. Wydaje sie, Ze wskazane
w tej kategorii — w odpowiedziach re-
spondentdw naszej ankiety — problemy
mozna stosunkowo fatwo rozwigzac
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przez odpowiednie dziatania przewoz-
nikow miejskich i miedzymiastowych.

Przewozy autobusami/autokarami
Sposréd  uzyskanych odpowiedzi wy-
odrebniono takze jako oddzielng ka-
tegorie specyficznych probleméw w
realizacji mobilnosci przez osoby z
niepetnosprawnosciami, wskazania
dotyczace organizadji przewozéw auto-
busowych i autokarowych. Respondenci
wskazali jako problem brak skomuni-
kowania linii autobusowych, brak pet-
nej informacji o ofercie przewoznikdw
autobusowych (r6zni przewoznicy, cat-
kowity brak informacji o ofercie wielu z
nich) oraz zbyt duza odlegtos¢ do przy-
stankow autobusowych.

Inne problemy sygnalizowane w odpo-
wiedziach respondentow

Podobnie w swietle badania wypadt
problem  dostepnosci  toalet  przysto-
sowanych do potrzeb oséb z niepetno-
sprawnosciami. Respondenci tylko w
kilku przypadkach (3,9%) wskazali na
te kwestie, zwracajac zresztg czesciej
uwage na fakt, ze toalety s brudne,
czesto zamkniete, a takze — ze sg one
na dworcach i przystankach odpfatne.
Podobnie jak w przypadku oznakowa-
nia miejsc, problem ten nie wymaga
duzych naktadow dla wyeliminowania
go w podrézach 0séb z niepetnospraw-
nosciami srodkami transportu publicz-
nego.

Warto tez podkresli¢, Zze problem re-
zerwowania przewozu [ wymaganego
wyprzedzenia czasowego w zgtoszeniu
przejazdu osoby niepetnoprawnej nie
okazat sie w Swietle zebranych odpo-
wiedzi naszych respondentdw istotny
— zasygnalizowano go tylko w kilku od-
powiedziach. Podobnie, sprawa trud-
nosci w realizacji przejazddw zwiqzanych
7 technologiq transportu nie byta ekspo-
nowana w odpowiedziach responden-
téw. Wskazane ktopoty respondentow
to niedopasowanie wysokosci pero-
néw do schoddéw pojazddw, problem
z dostaniem sie do kasownika czy zbyt
szybki odjazd autobusu, zanim pasazer
niepetnosprawny zdazy zaja¢ miejsce
siedzace, a takze koniecznos¢ dojscia
do drzwi przed wysiadaniem z autobu-
su w trakcie jazdy, aby zdazy¢ wysias¢
na przystanku. Odnotowano tez zbyt

krotki dla PRM czas postoju na przy-
stanku.

W trakcie opracowywania wynikow
ankiety w zakresie pytania: ,Co jest dla
Pani/Pana najwiekszym problemem pod-
czas podrdzy przy korzystaniu z transpor-
tu publicznego?’, respondenci przekazali
bardzo wiele znaczacych uwag ujetych
w ostatniej, zbiorczej kategorii: ,inne
problemy” Generalnie, zgtaszane pro-
blemy dotyczyty zagadnien takich jak:
skomunikowanie srodkow réznych ga-
tezi transportu, ttok w $rodkach trans-
porty, ich punktualno$¢, szybkosc i
czestotliwos$¢ oraz stan sanitarny. Obok
probleméw o charakterze dostepnosci
i techniczno-technologicznym, uwaga
respondentow skierowana byfa takze
na zachowania wspodtpasazerdw, po-
czucie braku bezpieczenstwa czy aser-
tywnos¢ ze strony personelu obstugu-
jacego srodki transportu.

Kolejna grupa problemow dotyczy-
ta barier architektoniczno-transpor-
towych (ktore wczesniej, w pytaniach
szczegotowych, byty takze mocno eks-
ponowane) przede wszystkim w przy-
padku oséb na wdzkach inwalidzkich.
Wskazywano tutaj na nierdwnosci w
nawierzchniach  chodnikéw, przejs¢
ulicznych, brak wind w punktach trans-
portowych, nieprzystosowanie toalet,
brak miejsc na wozki inwalidzkie, wa-
skie korytarze, trudnosci z przesiadka-
mi.

Najwieksza grupa respondentow
podkreslata ucigzliwosci zwigzane z za-
ttoczonymi srodkami komunikacji, co
czesto uniemozliwiato im nawet sko-
rzystanie z publicznego $rodka trans-
portu.

W wypowiedziach przewijat sie tez
czesto problem stosunku do oséb z
niepetnosprawnosciami  innych  po-
dréznych, czasem wrecz ich nieetyczne,
aroganckie zachowania, brak zyczliwo-
$cii checi pomocy.

Nastepng pod wzgledem waznosci
sprawg jest brak dedykowanych miejsc
dla podroznych z niepetnosprawno-
$ciami, w tym takze na sprzet im towa-
rzyszacy.

W rankingu zgfaszanych probleméw
dalsze miejsce zajmuje zagadnienie
skomunikowania  réznych  Srodkow
transportu, zarbwno na poziomie trans-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

portu miejskiego (np. skomunikowanie
kilku linii autobusowych), jak i relagji
transport miejski-pozamiejski (np. linie
podmiejskie — dalekobiezne) w ukfa-
dzie wewnatrzgateziowym i miedzyga-
teziowym (np. pociag - autobus).

Jako nastepne co do waznosci odnoto-
wano problemy z dostepnoscia i prze-
ptywem informacji. Wskazywano na
niedrozne kanaty informacyjne, przez
ktore zgtaszany jest przejazd osob z nie-
petnosprawnosciami, co niejednokrot-
nie skutkowato brakiem zarezerwowa-
Nego sprzetu pomocniczego i miejsca,
co czesto prowadzito do koniecznosci
reorganizacji plandw podrozy i korzy-
stania z drozszych opdji, jak np. taksow-
ka.

Kolejna podnoszona przez respon-
dentow sprawa to ceny biletow, szcze-
gdlnie na krotkich czy bardzo krétkich
odcinkach, ktérych podrézni z niepet-
nosprawnosciami nie sg w stanie poko-
nac pieszo.

Respondenci wskazywali tez na niska

konkurencyjnos¢  oferty  komunikadji
kolejowej. Odpowiedzi wrecz wskazujg
na brak rozeznania w ofertach réznych
operatorow dziatajgcych na rynku prze-
wozéw kolejowych.
Reasumujgc, mozna stwierdzi¢, ze naj-
bardziej ucigzliwe zjawiska dla podréz-
nych z niepetnosprawnosciami to: ttok,
niska czasowa dostepno$¢ do ustug,
brak pewnosci realizacji potrzeb komu-
nikacyjnych, niska jakos¢ infrastruktury
i czynniki natury spotecznej, jak stosu-
nek wspdtpodréznych i personelu do
0s56b PRM.

W odpowiedziach w kategorii ,Inne”
czesto zatem powtarzaty sie problemy
podnoszone w wypowiedziach zakwa-
lifikowanych do wczesniej wyodrebnio-
nych i oméwionych kategorii. Swiadczy
to o duzej wadze tych problemdw i wy-
czuleniu 0séb z niepetnosprawnoscia-
mi na ich obecno$¢ w zyciu codzien-
nym oraz presji (oczekiwania) co do
usprawnienia podnoszonych kwestii.

W kolejnym numerze Przegladu Ko-
munikacyjnego przedstawione zostang
wyniki badarn dotyczace przywotywa-
nych probleméw w Republice Czeskie).
Zawarte tez tam bede ogdlne wnioski
wynikajgce z przeprowadzonych badan
i analiz poréwnawczych w zakresie naj-
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istotniejszych problemow wystepuja-
cych w systemach transportu publicz-
nego obu krajéw z punktu widzenia
PRM. €
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