Osoby niepetnosprawne majq prawo do niezaleznego, samodziel-
nego i aktywnego Zycia, a w szczegdlInosci, majq réwniez prawo do
dostepu do dobr i ustug umozliwiajacych petne uczestnictwo w Zyciu
spotecznym. Podstawg wigczania do zycia spotecznego - szkolnic-
twa, zatrudnienia, Zycia prywatnego, powinien by¢ réwny dostep do
systemu transportu publicznego. W praktyce jednak zasady dostep-
nosci poszczegdlnych elementow systemu transportu publicznego
regulowane sg przez rozporzadzenia i ustawy o réznym stopniu
szczegotowoSci, naktadajgce rozne inne obowigzki na przewozZni-
kow zbiorowego transportu publicznego lub przeciwnie - nienakfa-
dajace zadnych zobowigzan majacych na celu zapewnienie rowne-
go dostepu do ustug transportowych, bedacych przeciez podstawg
zZycia spotecznego. Ograniczenie dostepu do systemu transportu
publicznego rodzi najwieksze wykluczenie spoteczne, uniemozliwia-
jac dojazd do pracy, do szkoly i normalne funkcjonowanie w Zyciu
prywatnym. Wykluczenie to ma takze wymiar finansowy - bedac
zmuszonymi do korzystania z samochodu, osoby niepetnosprawne
sq réwnoczesnie zmuszone do ponoszenia znaczqco wyzszych kosz-
tow Zycia. Szczegdtowa analiza tych problemow jest przedmiotem
niniejszego artykutu.

Charakterystyka grupy

W konwencji o prawach oséb niepetnosprawnych niepetnospraw-
noS¢ jest okreSlona mianem pojecia ewoluujgcego, ktére pocho-
dzi z interakcji miedzy osobami z dysfunkcjami, a barierami wy-
nikajgcymi z postaw ludzkich i Srodowiskowych, ktdre utrudniaja
tym osobom petny i skuteczny udziat w zyciu spoteczenstwa, na
zasadzie rownosci z innymi osobami [7]. Karta praw 0séb z nie-
petnosprawnoscia uznaje za niepetnosprawnych te osoby, ktorych
sprawno$é fizyczna, psychiczna lub umystowa trwale lub okresowo
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utrudnia, ogranicza lub uniemozliwia zycie codzienne, nauke, pra-

ce oraz petnienie rél spotecznych, zgodnie z normami prawnymi

i zZwyczajowymi [6].

Ustawa z dnia 27 sierpnia 1997 r. o rehabilitacji zawodowe;j

i spotecznej oraz o zatrudnianiu 0séb niepetnosprawnych okre-
$la niepetnosprawno$é jako trwatg lub okresowg niezdolno$é do
wypetniania rol spotecznych z powodu statego lub dtugotrwatego
naruszenia sprawnosci organizmu, w szczegdlnosci powodujaca
niezdolno$¢ do pracy. Ustawa ta wprowadza 3 stopnie niepetno-
sprawnosci, uzyskiwane na podstawie orzeczenia lekarskiego:

O Stopien lekki (Il grupa inwalidzka) - oznaczajgcy osobe 0 na-
ruszonej sprawnosci organizmu, powodujgcej w sposob istotny
obnizenie zdolnosci do wykonywania pracy, w poréwnaniu do
zdolnosci, jakg wykazuje osoba o podobnych kwalifikacjach za-
wodowych z petng sprawno$cig psychiczna i fizyczna, lub majaca
ograniczenia w petnieniu rél spotecznych, dajace sie kompen-
sowac przy pomocy wyposazenia w przedmioty ortopedyczne,
$rodki pomocnicze lub Srodki techniczne.

0 Stopien umiarkowany (Il grupa inwalidzka) - oznaczajacy osobe
Z naruszong sprawnoscig organizmu, niezdolng do pracy albo
zdolng do pracy jedynie w warunkach pracy chronionej lub wy-
magajaca czasowej albo czesciowej pomocy innych oséb w celu
petnienia rél spotecznych.

O Stopien znaczny (I grupa inwalidzka) - oznaczajacy osobe z na-
ruszong sprawnoscig organizmu, niezdolng do pracy albo zdolng
do pracy jedynie w warunkach pracy chronionej i wymagajgca,
w celu petnienia rél spotecznych, statej lub diugotrwatej opieki
i pomocy innych oséb w zwigzku z niezdolnoscig do samodziel-
nej egzystencii.

Ten podziat jest podstawa do przyznawania ulg i uprawnien na

postawie odrebnych przepiséw [27].



Ustawodawstwo okre$lajace prawa 0sob niepetnosprawnych
i obowigzki przewoznikdw, zardwno w odniesieniu do:

* transportu kolejowego (Rozporzadzenie 1371/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 23 paZdziernika 2007 r. dotyczace
praw i obowigzkow pasazeréw w ruchu kolejowym),

¢ autobusowego (Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady nr 181/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. dotyczace praw
pasazeréw w transporcie autobusowym i autokarowym oraz
zmieniajgce rozporzadzenie nr 2006/2004),

¢ transportu morskiego i wodnego $rodlgdowego (Rozporzadze-
nie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1177/2010 z dnia 24
listopada 2010 r. o prawach pasazeréw podr6zujgcych droga
morska i drogg wodng Srodlgdowg oraz zmieniajgce rozporza-
dzenie 2006/2004) [18],

¢ transportu lotniczego (Rozporzadzenie 1107/2006 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie 0sob nie-
petnosprawnych oraz 0séb o ograniczonej sprawnosci ruchowej
podrdzujacych droga lotnicza) [14],
precyzuje w sposob jednolity, ale tez nie do koAca jednoznaczny
precyzuje w sposob jednolity, ale tez nie do konca jednoznaczny,

definicje osoby niepetnosprawnej i 0soby 0 ograniczonej sprawno-

§ci ruchowe;j.

Osoba niepetnosprawna lub osoba o ograniczonej sprawnosci
ruchowej oznacza kazdg osobe, ktérej mozliwos¢ poruszania sie
jest ograniczona podczas korzystania z transportu na skutek jakiej-
kolwiek niesprawnosci fizycznej (zmystowej lub ruchowej, trwatej
lub przejSciowej), uposledzenia lub niesprawnosci umystowej, lub
kazdej innej przyczyny niepetnosprawnosci, badz na skutek wieku,
i ktorej sytuacja wymaga specjalnej uwagi oraz dostosowania ustug
dostepnych dla wszystkich pasazeréw do szczegdlnych potrzeb ta-
kiej osoby [16].

Pod wzgledem funkcjonalnym, niepetnosprawno$¢ ogolnie moz-
na okresli¢ jako dysfunkcje narzaddw: wzroku, stuchu, ruchu lub
niepetnosprawno$é intelektualng. Te dysfunkcje moga wystepowaé
niezaleznie, ale takze w postaci niepetnosprawnosci sprzezonej,
kiedy obejmuja wiecej niz jeden typ. Nalezy zwrdcic przy tym uwa-
ge, iz u kazdej osoby niepetnosprawnej moze wystepowac rézny
stopien nasilenia dysfunkcji. Moga byé one zaréwno wrodzone,
jak i nabyte, co ma wptyw na
funkcjonowanie osoby niepetno-
sprawnej. Niepetnosprawno$é na-
rzadow ruchu moze byé efektem
na przyktad uszkodzenia uktadu
nerwowego, uszkodzenia systemu
miesni lub stawow, brakiem kon-
czyn lub ich czesci, niepoprawnym
uformowaniem szkieletu. Osoby
niepetnosprawne ruchowo sg ko-
jarzone przede wszystkim z woz-
kiem inwalidzkim, ale poruszajg
sie one takze o kulach, z laska lub
z chodzikiem.

Kazda z tych grup wymaga in-
nego rodzaju dostosowan w sys-

Oznakowanie numeru peronu i ozna-
czen kierunkowych na poreczy scho-
déw prowadzacych na peron dwor-
ca £odzZ Widzew. W tle kontrastowe
i dotykowe oznakowanie poczatku
schodow

temie transportu publicznego. Osoby niepetnosprawne przede
wszystkim wymagaja usuniecia barier fizycznych w dostepie do
transportu publicznego, jak tez w obszarze taboru pasazerskiego
(schoddw, stopni, odpowiednio szerokich przejsé itd.). Te rozwigza-
nia sg przydatne takze kazdym innym osobom niepetnosprawnym,
z zastrzezeniem, ze dla 0s6b niewidzacych nie jest korzystnie, jesli
w obszarze infrastruktury sg na przyktad catkowicie zniwelowane
krawezniki - powinny byé obnizone, zeby osoba niewidzaca mogta
wyczué na przyktad krawedz jezdni. Rozwigzania te majg tez naj-
wieksze znaczenie dla 0sob o ograniczonej sprawnosci ruchowe;j
(0s6b starszych, rodzin z dzie¢mi, os6b otytych, itd.).

Z tych rozwigzan korzysta tez kazdy pasazer systemu trans-
portu publicznego, bo utatwiajg one wsiadanie i wysiadanie czy
tez poruszanie sie w obszarze infrastruktury. Sa one tez bardzo
korzystne z punktu widzenia przewoZnika, bo zwigkszaja tempo
wymiany pasazerow i pozwalaja skrdci¢ czas podrézy, zwieksza-
jac tym samym jakoS¢ oferowanej ustugi. Inny typ wymagan maja
osoby niepetnosprawne sensorycznie - specyficzny, utatwiajacy po-
ruszanie sie w obszarze infrastruktury czy taboru. Te wymagania
sg tez najczesciej pomijane w procesie zapewniania dostepnosci
ustug transportowych. W przypadku osob niewidomych, ktore po-
ruszajg sie przy pomocy biatej laski, zapewnia sie im odpowied-
nie Sciezki dotykowe w podtodze, jak tez oznakowania alfabetem
Braille’a numerdw perondw i tordw przy wejsciu na nie, tabliczek
kierunkowych, elementdw wyposazenia taboru, stuzacych obstudze
podrdznych (na przyktad toalet czy tez numerdw siedzen).

Przydatne w podrozy jest takze przekazanie informacji w pocia-
gu, z ktorej strony jest peron, tak, zeby osoba niewidoma od razu
skierowata sie w strone odpowiednich drzwi. Mozliwe jest takze
wprowadzenie udogodnief w postaci zapewnienia mozliwoSci
otwarcia drzwi pojazdu przy pomocy pilota, a takze umozliwienie
szybkiej lokalizacji przycisku wtaczajacego otwarcie drzwi. Dla os6b
stabo widzacych istotne jest natomiast oznakowanie wszelkich ba-
rier (schoddw, krawedzi), przyciskdw, piktograméw w sposdb kon-
trastowy, umozliwiajgcy ich dostrzezenie. Obu grupom, jak tez oso-
bom stabostyszacym i gtuchym, zapewnia sie odpowiedni system
glosowej informacji pasazerskiej - opisany w dalszym rozdziale.

Dostepnos$c systemu transportu publicznego - planowanie
i organizacja

Dostepno$é systemu transportu publicznego dla osob niepetno-
sprawnych nalezy rozumieC poprzez zapewnienie, w razie potrzeby
przy pomocy dodatkowych $rodkéw, petnej swobody w poruszaniu
sie publicznymi Srodkami transportu, bez ograniczen zwigzanych
z barierami w obszarze infrastruktury, taboru czy samego Swiad-
czenia ustugi transportowej. DostepnoS¢ ta nie moze byé ograni-
czona ani konkretnym czasem podrdzy, ani wymaganiem podrézy
z 0sobg towarzyszaca. Nie moze takze oznaczaé zwiekszonych wy-
datkdw ponoszonych przez osoby niepetnosprawne lub ich rodziny.
Jest ona gwarantem swobody w mozliwosci podejmowania zatrud-
nienia, nauki, dostepie do stuzby zdrowia, kultury, sportu i rekre-
acji - czy beda zakupy to w galerii handlowej czy spacer po lesie.
Dostepnosé systemu transportowego jest wiec pierwszym krokiem
do walki z wykluczeniem spotecznym os6b niepetnosprawnych.

Istotne jest, aby dostepno$é systemu transportu publicznego
rozpatrywaé nie tylko w kontekscie pojedynczego przewoznika czy
gatezi transportu, ale aby patrzeé¢ na catoS¢ systemu transportu
publicznego - brak mozliwoSci dojazdu do pociggu transportem
zbiorowym publicznym i dalej od pociggu powoduje albo koniecz-
no$¢ zakupu samochodu, bardzo czesto drogiego, ktéry sprawia, ze
0soba niepetnosprawna pozostanie najprawdopodobniej juz poza
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systemem transportu publicznego, badz tez prowadzi do wyklucze-
nia spotecznego i dramatycznego ograniczenia swobody mobilno-
§ci, a co za tym idzie - braku mozliwoSci podjecia pracy zawodo-
wej, nauki czy chociazby uczestnictwa w zyciu towarzyskim. Petna
dostepnos¢ systemu transportu publicznego bedzie wiec mozliwa
dopiero wowczas, gdy zapewniona zostanie ustuga transportu od
drzwi - do drzwi, w petni dostepnego i przyjaznego dla uzytkowni-
ka. Z uwagi na istniejgce uwarunkowania prawne, nie jest to jednak
w tej chwili mozliwe.

Konwencja ONZ o Prawach Oséb Niepetnosprawnych ratyfiko-
wana przez Polske w 2012 r. w odniesieniu do mobilnoSci osob
niepetnosprawnych stanowi, iz panstwa podejma skuteczne $rod-
ki celem umozliwienia osobom niepetnosprawnym mobilnoSci
osobistej i mozliwie najwiekszej samodzielnoSci w tym zakresie,
miedzy innymi poprzez utatwianie mobilnoSci 0osdb niepetnospraw-
nych, w sposdb i w czasie przez nie wybranym i po przystepnej
cenie [7]. Karta praw 0sob z niepetnosprawnoscia uznaje, iz 0soby
niepetnosprawne, zgodnie z normami prawnymi i zwyczajowymi,
majg prawo do niezaleznego, samodzielnego i aktywnego zycia
oraz nie moga podlega¢ dyskryminacji. Osoby niepetnosprawne
maja w szczegblnosci prawo do dostepu do dobr i ustug umozli-
wiajgcych petne uczestnictwo w zyciu spotecznym, jak tez do zycia
w Srodowisku wolnym od barier funkcjonalnych, w tym: dostepu do
urzedow, punktéw wyborczych i obiektow uzyteczno$ci publicznej,
swobodnego przemieszczania sie i powszechnego korzystania ze
Srodkéw transportu, dostepu do informacji, mozliwosci komunikacji
miedzyludzkiej [6].

Polskie ustawodawstwo jednak nie ktadzie réwnie silnego na-
cisku na problem zapewniania nieograniczonej swobody mobil-
noSci osobom niepetnosprawnym, rozumianego jako bezbariero-
wy dostep na rdwnych zasadach z osobami petnosprawnymi do
systemu transportu publicznego. Ustawa o rehabilitacji zawodowej
i spotecznej oraz o zatrudnianiu 0séb niepetnosprawnych w art.
9, w odniesieniu do potrzeb transportowych, okresla jako jeden
z gtéwnych elementdw rehabilitacji spotecznej likwidacje barier -
w szczegblnosci architektonicznych, urbanistycznych, transporto-
wych, technicznych, w komunikowaniu sie i dostepie do informacji
[27]. Problem barier transportowych nie jest dalej rozwijany. Usta-
wa okreSla zadania samorzadu wojewddztw i powiatow, ktore kon-
centrujg sie zasadniczo wokét indywidualnych potrzeb konkretnych
0s6b niepetnosprawnych, a takze na organizacji miejsc pracy dla
0s0b niepetnosprawnych.

Podstawowym problemem w zakresie uwarunkowan prawnych
jest nie tylko brak okreSlenia odpowiednio wysokiego standardu
ustugi i wykorzystywanego do jej realizacji taboru, a takze stopnia
dostepnosci infrastruktury, ale takze decentralizacja podejmo-
wanych w tych sprawach decyzji, co powoduje duze réznice w ob-
szarach poszczeg6lnych samorzadow. Zasady organizacji i funk-
cjonowania regularnego przewozu 0s6b w publicznym transporcie
zbiorowym w transporcie drogowym, kolejowym, innym szynowym,
linowym, linowo-terenowym, morskim oraz w zegludze Srodladowe;]
okreSla ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym [23]. Ustawa ta precyzuje, iz organizacja publicznego
transportu zbiorowego polega miedzy innymi, na badaniu i ana-
lizie potrzeb przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym,
z uwzglednieniem potrzeb os6b niepetnosprawnych i 0séb o ogra-
niczonej zdolnosci ruchowej. Ustawa zwraca uwage takze na ko-
nieczno$¢ zbadania przy opracowywaniu planu transportowego
potrzeb 0s6b niepetnosprawnych i 0s6b 0 ograniczonej sprawnosci
ruchowej. Ustawa zaleca, by przy udzielaniu zamowienia publiczne-
g0 na wykonywanie publicznego transportu zbiorowego, w specy-
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fikacji istotnych warunkow zaméwienia uwzglednié¢ normy jakoSci
i powszechng dostepnosé Swiadczonych ustug, w tym rozwigzania
techniczne zastosowane w Srodkach transportu, stuzace zwtaszcza
zapewnieniu ochrony Srodowiska oraz dogodnej obstugi pasazerow,
w tym 0s0b niepetnosprawnych i 0s6b o ograniczonej zdolnosci
ruchowej. Wymagania w stosunku do Srodkéw transportu, w tym
dotyczace wprowadzania nowoczesnych rozwigzan technicznych,
a takze ich dostosowania do potrzeb osdb niepetnosprawnych
oraz 0s6b o ograniczonej zdolno$ci ruchowej, muszg by¢ zawarte
w umowie o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego. W raportach z dwoch kontroli NIK, z ktorych pierwszy
odnosit sie do funkcjonowania regionalnego pasazerskiego trans-
portu drogowego, a drugi do dostepnosci publicznego transportu
zbiorowego dla 0sob niepetnosprawnych w miastach na prawach
powiatu. Zaréwno na szczeblu wojewodzkim, jak i miejskim, stwier-
dzono brak wywiazywania sie z obowigzkéw organizatora transpor-
tu, dotyczacych badar i analiz potrzeb przewozowych w publicznym
transporcie zbiorowym z uwzglednieniem potrzeb oséb niepetno-
sprawnych i 0s6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej. Raport
stwierdza, iz odstgpienie przez organizatoréw od rozpoznania po-
trzeb przewozowych spotecznosci na obszarze ich dziatania, w tym
potrzeb 0s6b niepetnosprawnych i 0sob o ograniczonej zdolnosci
ruchowej i zadowolenie sie przewozami wykonywanymi przez prze-
woznikéw komercyjnych wskazuje, w ocenie NIK, ze samorzady te
przez prawie 5 lat obowigzywania ustawy ,nie organizowaty publicz-
nego transportu zbiorowego, a ograniczaty sie jedynie do admini-
strowania tym transportem” [5].

Na dostepno$é systemu transportowego skiadaja sie: dostep-
no$¢ infrastruktury, taboru i oferowanych przez przewoznikdw ustug
(informacja pasazerska, kanaty dystrybucji biletdw, personel i jego
przeszkolenie). Ponizej, w kolejnych podrozdziatach opisano kolej-
no poszczegdlne te elementy ze zwroceniem szczegblnej uwagi na
aspekty multimodalnosci.

Infrastruktura

W odniesieniu do infrastruktury, jako przyktad dobrego podejscia
do jej dostosowania, wskazuije sie koncepcje uniwersalnego projek-
towania. Oznacza ono strategiczne podejscie do planowania i pro-
jektowania miedzy innymi otoczenia, majace na celu promowanie
spoteczefstwa wigczajgcego wszystkich obywateli oraz zapewnia-
jacego im petng rownos¢ oraz mozliwosé uczestnictwa. Projekto-
wanie ma na celu promowanie rownosci i zapewnienie petnego
uczestnictwa w zyciu spotecznym osobom z obnizong funkcjonalno-
Scig poprzez usuwanie istniejgcych barier i zapobieganie powsta-
waniu nowych [9]. Zgodnie z tg koncepcja, projektowanie odbywa
sie wedtug kryteriéw: uzyteczno$ci dla 0séb o réznej sprawnosci,
elastycznoSci w uzytkowaniu, prostego i intuicyjnego uzytkowania,
czytelnej informacji, tolerancji na btedy, wygody uzytkowania bez
wysitku, wielkosci i przestrzeni odpowiedniej dla postepu i uzytko-
wania. Takie planowanie odbywa sie na etapie projektowania, a nie
oznacza pdziniejszego dostosowywania obiektu do potrzeb osob
niepetnosprawnych. Oznacza ono, iz wzieto pod uwage wszystkie
mozliwe dysfunkcje - ruchowe i sensoryczne, umozliwiajac kaz-
demu uzytkownikowi swobode i bezpieczefnstwo poruszania sie
w okreslonej przestrzeni. To dostosowanie stuzy nie tylko osobom
niepetnosprawnym, ale takze osobom o ograniczonej sprawnosci
ruchowej, rowerzystom i kazdemu uzytkownikowi [8].

W przypadku transportu publicznego, uniwersalne planowanie
ma wptyw na dostepno$é przestrzeni publicznej i mozliwos¢ dotarcia
do przystanku, stacji, dworca. Istotne znaczenie ma tez dostepnosé
dworcow kolejowych, autobusowych i punktow przesiadkowych, przy-



Tab. 1. Gtowne potrzeby i utrudnienia, jakie napotykaja najwieksze grupy uzytkownikow [8]

Grupa uzytkownikow
0soby poruszajgce siena |-
wozkach -

inne osoby -
Z nigpetnosprawno$ciami |-
ruchowymi, czasowo niepel-

nosprawne, kobiety w cigzy, |-
atakze inne osoby, ktore |-
moga mie¢ problemy -
Z poruszaniem sie -

osoby z dysfunkcjami stuchu| -

osoby z dysfunkcjami -
wzroku -

0soby niskie, dzieci -
0soby wysokie -

0soby starsze -

Potrzeby

alternatywne w stosunku do schoddw metody pokonywania rdznic wysokosci; |-

odpowiednia szeroko$¢ przestrzeni komunikacyjnych;

odpowiednie parametry elementow wyposazenia, np. wysokos¢ blatéw;
specjalnie dostosowane pomieszczenia, np. toalety;

drzwi automatyczne;

odpowiednia szerokoS¢ przestrzeni komunikacyjnych;

migjsca do odpoczynku w przestrzeniach wymagajacych pokonywania
znaczagych dystansow;

porecze przy schodach, pochylniach itp.;

porecze przy muszli ustepowej utatwiajace siadanie i wstawanie;

krzesta i fawki, z podiokietnikami;

ruchome chodniki;

odpowiednia szerokoS¢ przestrzeni komunikacyjnych;

drzwi automatyczne;

stosowanie urzadzen wspomagajacych styszenie (np. petle indukcyjne);
stosowanie komunikatow i 0znaczen tekstowych (tablice zmienno-znakowe,
tablice informacyjne, piktogramy itp.);

zapewnienie odpowiedniego oSwietlenia twarzy rozmowcy (umozliwia czyta-
nie z ruchu ust);

zapewnienie personelu ze znajomoscia jezyka migowego (w szczegdlnosci w
urzedach, szpitalach);

automaty telefoniczne z moZliwoscig rozméw tekstowych;

oznaczenia w alfabecie Braille'a i inne oznaczenia dotykowe;

$ciezki dotykowe;

mapy dotykowe;

komunikaty glosowe;

dokumenty przygotowane w formie umozliwiajacej ich odczytanie i wypetnie-
nie przy pomocy komputera wyposazonego w program czytajacy;
audiodeskrypcja (muzea, kina, teatry)

muszle ustepowe, pisuary, umywalki, dostosowane do wzrostu niskich oséb;
nizej umieszczone wiaczniki $wiatta, telefony itp.
wyzej umieszczone wiaczniki $wiatta, telefony itp.

U starszych os6b moga wystepowa niepeinosprawnosci sprzezone, obej-
mujace jednoczesnie np. dysfunkcje ruchu, wzroku oraz stuchu. Diatego
potrzeby i utrudnienia, jakie bedzie napotykata ta kategoria, beda w roznym
stopniu faczy¢ sie z przedstawionymi powyzej dla pozostatych.

Utrudnienia
nawierzchnia nieréwna lub $liska;
wysokie krawezniki;
zbyt waskie przestrzenie komunikacyjne, drzwi;
brak wind, pochylni itp.
zbyt ciezko otwierajace sie drzwi;
zZbyt wysoko umieszczone elementy wyposazenia;
nawierzchnia nigrowna lub $liska;
brak poreczy przy schodach, pochylniach;
krzesta, fawki bez podiokietnikow i oparc;
trudne do uchwycenia klamki (np. w formie kuli);
porecze 0 zbyt duzej $rednicy, uniemozliwiajgce wiasciwy uchwyt;
zbyt waskie przestrzenie komunikacyjne;
brak wind;
zbyt ciezko otwierajgce sie drzwi;

hatas, pogfos;
brak komunikatow wizualnych;

brak dotykowych oznaczen przy przejSciach dla pieszych;

brak jednolitych rozwiazar (np. w przypadku przyciskow przy przejéciach
dla pieszych);

wiszace przeszkody, ukosne stupy itp. trudne do wykrycia przy pomocy
biatej laski;

chaotyczny uklad przestrzeni;

brak kontrastow:

oslepiajace, zbyt stabe lub nierdwnomierne odwietlenie;

materiaty o bardzo duzym potysku;

ekrany dotykowe bez wlasciwego oprogramowania;

zbyt wysoko umieszczone elementy wyposazenia (wigczniki Swiatta,
blaty itp.);

zbyt niskie przestrzenie komunikacyjne;

zbyt nisko umieszczone znaki, reklamy, belki konstrukcyjne itp.;

stankow komunikacji miejskiej. Roznice w zakresie dostepnosci sg
widoczne w obszarze poszczegdinych jednostek terytorialnych, ale
takze w obszarze poszczegblnych gatezi transportowych. Najwiek-
szy poziom dostosowania jest wymagany w stosunku do transportu
kolejowego. W tym obszarze, sa SciSle okreSlone wymogi dostep-
noSci w odniesieniu do infrastruktury - Techniczne Specyfikacje
Interoperacyjnosci odnoszace sie do dostepnosci systemu kolei
Unii dla 0s6b niepetnosprawnych i 0séb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie (kolejno: decyzja 2008/164/WE, decyzja 2010/48/
WE, decyzja 2012/464/UE uchylone aktualnie obowigzujgcym roz-
porzadzeniem 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznych specyfikacji interoperacyjno$ci odnoszacych sie do
dostepnosci systemu kolei Unii dla os6b niepetnosprawnych i 0séb
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie) precyzujg szczegotowo
wymogi zapewniania dostepnosci infrastruktury kolejowej i taboru
kolejowego. TSI PRM ma zastosowanie do wszystkich nowych pod-
systemoéw , Infrastruktura” i ,Tabor” systemu kolei w Unii, a takze do
istniejacych w przypadku, gdy sa one modernizowane zgodnie z art.
20 Dyrektywy 2008/57/WE, uwzgledniajac art. 8 i pkt. 7.2 zataczni-
ka do Rozporzadzenia 1300/2014. TSI obejmuje wszystkie aspekty
tych podsystemow, ktore sg istotne z punktu widzenia dostepnosci

dla 0séb niepetnosprawnych i 0s6b o0 ograniczonej mozliwosci poru-

szania sie. Szczegdtowo opisane sa wymagania dotyczace:

% parkingdw dla os6b niepetnosprawnych i 0sob o ograniczonej
mozliwoSci poruszania sie;

% tras pozbawionych przeszkdd - taczacych sie z nastepujacy-

mi strefami publicznymi infrastruktury, o ile wystepuja: punkty

zatrzymania innych $rodkéw transportu na terenie stacji (np.

postdj taksowek, przystanek autobusowy, tramwajowy, metro,

prom itd.), parkingi, wejScia i wyjScia dostepne dla 0sob o ogra-

niczonej mozliwoSci poruszania sie, punkty informacyjne, syste-

my informacji wizualnej i dZwiekowej, kasy i automaty biletowe,

obstuga klienta, poczekalnie, toalety, perony;

drzwi i wejsc;

> posadzek;

> sygnalizacji przeszkod przezroczystych;

» toalet i stanowisk przewijania dzieci;

mebli i urzagdzen wolno stojgcych;

kas i automatow biletowych, punktow informacyjnych i punktow

obstugi klienta;

> oSwietlenia;

+ informacji wizualnych: drogowskazéw, piktograméw, informacji
drukowanej lub dynamicznej;
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+ informacji mowionej;
+ szeroko$ci peronu i krawedzi peronu, korica peronu;
+ jednopoziomowych przej$é przez tory na stacjach [15].

Poza obowigzkiem dostosowania nowych lub modernizowa-
nych punktéw obstugi pasazera, zagwarantowana jest bezptatna
pomoc udzielana przez zarzadcow infrastruktury w poruszaniu
sie po dworcu kolejowym lub w dotarciu na peron, o ktorej mowa
w dalszym rozdziale. Podobne Rozporzadzenie Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady nr 181/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. dotyczgce
praw pasazerow w transporcie autobusowym i autokarowym okre-
$la zasade rownego dostepu do ustug przewozowych w transporcie
autobusowym. Zgodnie z tym rozporzadzeniem, zarzadcy dworcow
autobusowych przy wiekszych modernizacjach powinni stara¢ sie
uwzgledniac potrzeby osob niepetnosprawnych oraz 0séb o ogra-
niczonej sprawnosci ruchowe, zgodnie z wymogami ,projektowania
dla wszystkich”. Powinni tez wyznaczyé na terenie dworcow punkty
spotkan, gdzie osoby niepetnosprawne mogg zgtosié przybycie i po-
trzebe pomocy [19].

W komunikacji miejskiej nie ma wymogu udzielania dodatkowej
pomocy osobom niepetnosprawnym w dotarciu do przystankéw,
co jest zrozumiate z uwagi na trudnosci organizacyjne. Zatozeniem
powinno by¢ wiec jasne okreSlenie standardu dostepnosci i stop-
niowa modernizacja infrastruktury przystankowej dla zapewnienia
petnej mozliwosci swobodnej podrézy komunikacjg miejska. Raport
NIK odnoszacy sie do dostepnosci komunikacji miejskiej wskazu-
je jednak jako bariere uniemozliwiajgcg petnoprawne korzystanie
z publicznego transportu zbiorowego nieodpowiedni sposéb zapro-
jektowania i zorganizowania przestrzeni w obrebie przystankow ko-
munikacyjnych. W zadnym z kontrolowanych miast nie okre§lono
standardow dostepnosci. Budowane lub modernizowane w latach
2013-2015 przystanki spetniaty odpowiednie wymogi techniczne
i byty dostepne dla 0sob niepetnosprawnych ruchowo, ale potrzeby
0s6b niepetnosprawnych sensorycznie nie byly uwzgledniane lub
przyjete rozwigzania byty zastosowane niewtasciwe lub niekonse-
kwentnie. Nalezy zwrdcié uwage takze na niewielkg liczbe moder-
nizowanych przystankéw (od 4% do 12%). Raport wskazuje btedy
w projektowaniu: pasy zottych ptytek ryflowanych petnigcych role
ostrzegawczg skierowano w miejsca niebezpieczne (np. bezposred-
nio w torowisko lub w Sciezke rowerowa); na terenie tego samego
miasta stosowano rézny uktad ptytek ostrzegajacych (p6l uwagi
i Sciezek prowadzacych), co ograniczato utatwiajgcg funkcje tych
elementow; czes¢ gablot z rozktadem jazdy zawieszono na zbyt
duzej wysokosci, co uniemozliwito swobodne odczytanie ich tresci
osobom z niedoborem wzrostu czy poruszajgcym sie na wozku in-
walidzkim. Raport konkluduje, ze prowadzone w badanym okresie
inwestycje nie poprawity w istotny sposob dostepnosci dla oséb
niepetnosprawnych catej infrastruktury przystankowej [4].

Tabor

Drugim elementem zapewniania dostepno$ci systemu transporto-
wego jest posiadanie tatwo dostepnego (niskopodtogowego) taboru
kolejowego, autobusowego regionalnego, dalekobieznego i miej-
skiego, tramwajowego. Wymagania dostepnosci w odniesieniu do
taboru kolejowego sg opisane w sposob szczegdtowy w TSI PRM.
W przypadku pozostatych srodkéw transportu, nie istnieje podob-
ny dokument, ktory okreSlatby w sposob tak dalece szczegdtowy
wymagania w odniesieniu do dostepnosci taboru. Rozporzadzenie
1371/2007 méwi, iz postepujac zgodnie z TSI dla 0sdb niepetno-
sprawnych lub 0séb o ograniczonej sprawnosci ruchowej, przedsie-
biorstwa kolejowe i zarzadcy stacji powinni uwzgledniaé potrzeby
0s0b niepetnosprawnych lub 0séb o ograniczonej sprawnosci ru-
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chowej, w celu zapewnienia, zgodnie ze wspdlnotowymi zasadami

zamoéwien publicznych, dostepnosci wszystkich budynkdow i catego

taboru poprzez stopniowa eliminacje barier fizycznych i przeszkdd

funkcjonalnych przy zakupie nowego wyposazenia, przeprowadza-

niu prac budowlanych lub istotnych prac remontowych. Rozporza-

dzenie 1300/2014 w sprawie technicznych specyfikacji interope-

racyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla

0s6b niepetnosprawnych i 0séb o ograniczonej mozliwosci porusza-

nia sie w odniesieniu do podsystemu ,Tabor”, okre$la wymagania

dotyczace ponizszych elementow:

% siedzen,

% miejsc na wozki inwalidzkie,

% drzwi,

% oSwietlenia,

toalet,

* przejsé,

% informacji dla pasazeréw,

% zmiany wysokoSci,

* poreczy,

% przedziatéw do spania dostepnych dla 0oséb na wézkach
inwalidzkich,

+ potozenie stopnia przy wsiadaniu do pociggu i wysiadaniu

Z niego,

% urzadzeh wspomagajacych wsiadanie [15].

Dla taboru autobusowego wymagania dostosowania opisuje
Regulamin nr 107 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji
Narodow Zjednoczonych (EKG ONZ) - Jednolite przepisy dotycza-
ce homologacji pojazdéw kategorii M2 lub M3 w odniesieniu do
ich budowy ogdlnej. Regulamin ma zastosowanie do wszystkich
jednopoktadowych, dwupoktadowych, sztywnych lub przegubowych
pojazdow kategorii M2 lub M3 (stuzacych do przewozu oséb, ma-
jacych wiecej, niz 8 miejsc oprécz siedzenia kierowcy). Zgodnie
z tym regulaminem, pojazdy klasy | (pojazdy, w konstrukcji ktérych
przewidziano przestrzen dla pasazeréw stojgcych, umozliwiajaca
czeste przemieszczanie sie pasazerow) muszg umozliwia¢ dostep
osobom o ograniczonej mozliwo$ci poruszania sie, w tym co naj-
mniej jednemu uzytkownikowi wozka inwalidzkiego oraz jednemu
roztozonemu wozkowi dzieciecemu lub wozkowi spacerowemu.
Zgodnie z regulaminem, drzwi zapewniajgce dostep dla wozkow in-
walidzkich majg mie¢ podno$nik lub pochylnie. Istotne jest to, iz re-
gulamin ma zastosowanie do nowo produkowanych pojazdow [13].
W rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady nr 181/2011
z dnia 16 lutego 2011 r. dotyczacego praw pasazerow w transpor-
cie autobusowym i autokarowym zapisano niezobowiazujacy zapis,
ze przewoznicy powinni, w miare mozliwosci, uwzglednic te potrze-
by przy podejmowaniu decyzji w sprawie sprzetu w nowych i nowo
remontowanych pojazdach. Nie jest to wiec tak jasno okreslony
wymog, jak w przypadku dostepnosci taboru kolejowego. W od-
niesieniu do pojazdéw juz homologowanych oraz przewozacych
wytgcznie lub gtéwnie pasazerdw siedzacych, nie ma obowigzku
ich dostosowania do potrzeb osdb niepetnosprawnych. W praktyce,
pojazdy komunikacji regionalnej (busy) i dalekobieznej nie umozli-
wiajg wiec przejazdu osobom na wozkach inwalidzkich. Wyjatkiem
jest tutaj firma Polski Bus, ktéra oferuje 1 miejsce dla osoby na
wozku inwalidzkim w pojezdzie. Nie istniejg natomiast zadne wy-
mogi dostosowania pojazdéw do potrzeb oséb niepetnosprawnych
sensorycznie - gtéwnie zapewnienia systemu wizualnej i glosowe;
informacji pasazerskie;.

Dostosowanie komunikacji miejskiej do potrzeb oséb niepetno-
sprawnych to przede wszystkim wymiana taboru na niskopodto-
gowy, ale takze zapewnienie odpowiedniej informacji pasazerskiej
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- dZwiekowej i wizualnej - wewnatrz i na zewnatrz pojazdu. W od-
niesieniu do transportu autobusowego obowigzujg przepisy wspo-
minanego juz wyzej Regulaminu. Dostepno$¢ tramwaju okresla
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury. Rozporzadzenie to mowi,
iz w tramwaju co najmniej jedno wejscie powinno byé przystoso-
wane do potrzeb 0sdb niepetnosprawnych i posiadaé odpowied-
nie oznakowanie (§8 pkt 5). Ponadto, wejScie przystosowane dla
potrzeh 0sbb niepetnosprawnych powinno posiadaé, umieszczone
wewnatrz i na zewnatrz tramwaju, odrebne przyciski, ktorych uzycie
powinno sygnalizowa¢ motorniczemu zamiar wsiadania lub wysia-
dania osoby niepetnosprawnej oraz powodowac, ze zamkniecie
drzwi bedzie mozliwe tylko przez motorniczego.

Tramwaj wyprodukowany przed 2000 r. moze nie mie¢ wyzna-
czonego miejsca dla wozkow inwalidzkich [17]. Kontrola NIK, ktorej
wyniki zostaty przedstawione podczas posiedzenia Komisji Infra-
struktury, ktore odbyto sie w Sejmie 23 marca 2017 r., pokazuje,
iz stopief przystosowania autobuséw do potrzeb oséb niepetno-
sprawnych wzrdst w latach 2013-2015 nieznacznie, bo zaledwie
0 1%, ale jest dos¢ wysoki. W 2015 r. 85% autobusow byto przysto-
sowanych do potrzeb oséb niepetnosprawnych. Odsetek autobusdw
niskopodtogowych wzrdst z 72 do 84%. Z tym, ze przystosowanie
do potrzeb 0s6b niepetnosprawnych oznacza gtéwnie udogodnienie
dla 0s6b niepetnosprawnych ruchowo. W 2015 r. 83% autobuséw
miato systemy wewnetrznej informacji wizualnej, 75% wyposa-
zonych byto w systemy wewnetrznej informacji gtosowej. Ale juz
tylko 46% autobuséw posiadato systemy zewnetrznej informacji
gtosowej. Efektem braku zawarcia w wymogach prawnych syste-
mow informacji pasazerskiej jest wiec brak pewnosci, ze autobus
niskopodtogowy bedzie wyposazony w system informacji dla osob
niewidomych lub niestyszgcych, a wiec niepetnosprawnych senso-
rycznie. Duzo mniejsza dostepnos¢ jest w przypadku komunikacji
tramwajowej. WSrod badanych miast, komunikacje tramwajowg
miaty 2 z nich. W 2015 r. w Bydgoszczy na 114 tramwajow 2 byty
niskopodtogowe, a w Szczecinie na 212 tramwajow - 28. Komuni-
kacja tramwajowa, ktora powinna petnié funkcje podstawy uktadu
komunikacyjnego miast, jest wiec w nikty sposéb przygotowana do
potrzeb os6b niepetnosprawnych i nie moze petnicé tej funkcji bez
narazania na wykluczenie czeSci mieszkancow [4].

Ustuga

Dostosowana infrastruktura i tabor nie wyczerpuja problemu za-
pewniania dostepnosci. Wiele zalezy takze od zapewnienia przez
przewoznika i zarzadce infrastruktury odpowiedniego komfortu
pasazera podczas odbywanej podrdzy. Wysoka jakoS¢ obstugi za-
pewnianej przez pracownikow przewoznikow i zarzadcy infrastruk-
tury, odpowiednio zaprojektowane systemy informacji pasazerskiej,
dopasowanie ustugi do jak najbardziej zindywidualizowanych po-
trzeb pasazera, sg istotne w przypadku kazdego pasazera - to ona
umozliwia efektywna konkurencje z indywidualnym transportem
samochodowym. W stosunku do osob niepetnosprawnych wyma-
gania te sa odpowiednio wyzsze i muszg byé wsparte odpowiedni-
mi szkoleniami pracownikow, a takze bezpoSrednim wigczaniem
0s6b niepetnosprawnych w proces projektowania ustugi. Szkole-
nia pracownikow obstugi podréznych powinny mie¢ na celu przede
wszystkim poznanie 0s6b niepetnosprawnych i ich potrzeb. Warto,
aby mialy one charakter praktyczny - z bezpoSrednim poznaniem
osoby niepetnosprawnej lub ograniczeh zwigzanych z niepetno-
sprawnoscig - z wykorzystaniem narzedzi umozliwiajgcych symu-
lacje niepetnosprawnosci sensorycznej u 0sob sprawnych. Takie
osobiste poznanie uwrazliwia na problem osob niepetnosprawnych
i umozliwia zwigkszenie jakoSci obstugi 0séb niepetnosprawnych.
Ciekawostka jest fakt, iz w Rozporzadzeniu 1371/2007 dotycza-
cym transportu kolejowego nie ma zapisow zwigzanych ze szkole-
niami pracownikéw przewoznikow. Takie zapisy znalazly sie nato-
miast w rozporzadzeniu dotyczacym praw pasazerow w transporcie
autobusowym i autokarowym. Rozporzgdzenie mowi o koniecznosci
prowadzenia w kooperacji z organizacjami reprezentujgcymi 0so-
by niepetnosprawne szkoleh personelu w zakresie uSwiadamiania
potrzeb 0séb niepetnosprawnych. Szkolenia personelu, w tym
kierowcow, ktorzy zajmuja sie bezposrednio podréznymi lub kwe-
stiami zwigzanymi z podrdznymi, sg obowigzkowe dla wszystkich
przewoZnikow, takze tych obstugujacych linie krétsze, niz 250 km,
a takze miejskich operatordw transportu autobusowego. Szkolenie
powinno obejmowaé zakres opisany w zataczniki Il Rozporzadzenia
181/2011 dotyczacego praw pasazerdw w transporcie autobuso-
wym i autokarowym:

¢ odpowiednig wiedze o pasazerach z upoSledzeniami fizyczny-

mi, sensorycznymi (stuchu i wzroku), ukrytymi lub w zakresie

uczenia sie oraz odpowiednie reagowanie na takie osoby, w tym

umiejetno$é rozrézniania mozliwosci oséb, ktorych spraw-
nos¢é ruchowa, orientacja lub zdolno$é komunikacji moga by¢
ograniczone;

¢ bariery, w obliczu ktorych stojg osoby niepetnosprawne i osoby

0 ograniczonej sprawnosci ruchowej, w tym bariery w zakresie

postaw, bariery Srodowiskowe/fizyczne i organizacyjne;

* wiedze na temat certyfikowanego psa przewodnika, w tym zada-
nia i potrzeby psa przewodnika;

¢ reagowanie w nieoczekiwanych sytuacjach;

¢ umiejetnoSci interpersonalne oraz metody komunikowania sie

z osobami gtuchymi i niedostyszacymi, osobami niedowidzacy-

mi, osobami z upo$ledzeniem mowy i osobami z uposledzeniem

w zakresie uczenia sie;
¢ ostrozne obstugiwanie, w sposob pozwalajacy uniknaé uszko-

dzen, wozkow inwalidzkich oraz innego sprzetu stuzacego do

poruszania sie (dla catego personelu odpowiedzialnego za zaj-

mowanie sie bagazem, jezeli taki jest) [19].

Raport NIK pokazat, iz na 10 skontrolowanych operatorow trans-
portu zbiorowego, tylko 1 operator zrealizowat petne szkolenie za-
wierajgce wszystkie powyzsze elementy. W 7 przypadkach niektore
cele szkolenia zostaty osiggniete w ramach wstepnych i okreso-
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Pies przewodnik osoby niewidomej

wych szkolen kierowcow, prowadzonych na podstawie odrebnych
przepisow. W ocenie NIK, rzetelne stosowanie sie do zakazu dys-
kryminacji osob niepetnosprawnych, okreslonego w szczegdinosci
w art. 5 ust. 2 Konwencji o prawach osob niepetnosprawnych oraz
art. 21 ust. 1 Karty praw podstawowych, wymaga zapewnienia
takze innym osobom bezposrednio zajmujgcym sie podréznymi,
szkolenia w zakresie Swiadomosci probleméw oséb niepetno-
sprawnych pomimo, ze w przypadku tych pracownikow obowigzek
taki nie wynika z przepiséw rozporzadzenia dotyczacego praw pa-
sazerdw. Do grona takich 0s6b nalezy zaliczy¢ w szczegdInoSci mo-
torniczych oraz sprzedawcow i kontrolerow biletow, zatrudnianych
takze przez organizatoréw publicznego transportu zbiorowego oraz
podmioty wybrane w postepowaniach o udzielenie zaméwienia pu-
blicznego [4].

Prowadzenie szkolen jest istotne nie tylko w biezgcej obstudze
pasazerdw, ale takze w procesie udzielania pomocy przy dotarciu
na peron, przy wsiadaniu/wysiadaniu z pojazdu, poruszaniu sie po
pojezdzie. Rozporzadzenie 1371/2007 mdwi, iz osoby niepetno-
sprawne oraz osoby 0 ograniczonej sprawnosci ruchowej spowo-
dowanej niepetnosprawnoscig, wiekiem lub jakimkolwiek innym
czynnikiem powinny mie¢ mozliwo$é podrézowania koleja, porow-
nywalng z mozliwoscig innych obywateli. Pomoc udzielana przez
zarzadce infrastruktury, podobnie jak tez pomoc udzielana przez
przewoznika kolejowego przy wsiadaniu i wysiadaniu z pociagu, jest
bezptatna. Wymagane jest wczesniejsze zgtoszenie potrzeby uzy-
skania pomocy, przynajmniej na 48 godzin [16]. Nie jest to jednak
obligatoryjne i przewoZnik lub zarzadca infrastruktury moze skrécié
ten czas. PKP SA na okreSlonych wiekszych dworcach kolejowych
oferuje mozliwo$é zgtoszenia potrzeby pomocy w poruszaniu sie
po dworcu kolejowym przy zgtoszeniu z wyprzedzeniem 30-minu-
towym. Zgtaszanie z wyprzedzeniem 24-godzinnym obowigzuje
w SKM Warszawa i Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej. W przypadku
braku wcze$niejszego zgtoszenia Rozporzadzenie 1371/2007
zobowigzuje przewoznika i zarzadce stacji do podjecia wszelkich
stosownych wysitkow dla zapewnienia pomocy w taki sposéb, by
osoba niepetnosprawna oraz osoba 0 ograniczonej sprawnosci ru-
chowej mogta odbyé podroz.

Rozporzadzenie dotyczace praw pasazeréw w transporcie au-
tobusowym i autokarowym réwniez zawiera zapisy, iz w ramach
odpowiedniego ustawodawstwa dotyczacego ochrony pracownikow,
osoby niepetnosprawne i 0soby 0 ograniczonej sprawnosci rucho-
wej powinny mie¢ prawo do pomocy w terminalach i na poktadzie
pojazddw. Problemem tego rozporzadzenia jest bardzo ograniczony
zakres jego stosowania - dotyczy ono w petni jedynie potgczen
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dalekobieznych o dtugosci trasy co najmniej 250 km. Przewozni-
cy przewozacy pasazerow na krétszych liniach nie sg zobowigzani
do $wiadczenia pomocy osobie niepetnosprawnej, do jakiej sg zo-
bowigzani przewoznicy na liniach powyzej 250 km. Ci drudzy sa
bowiem zobowigzani do udzielania na poktadzie autobuséw i auto-
karéw nieodptatnej pomocy osobom niepetnosprawnym i osobom
0 ograniczonej sprawno$ci ruchowej, podobnej w zakresie do po-
mocy udzielanej przez przewoznikéw w transporcie kolejowym -
pomocy przy wejsciu na poktad i jego opuszczeniu (w tym w trakcie
przerw w podrozy, jesli na pokfadzie pojazdu poza kierowca jest
inny personel), przewiezieniu bagazu, umozliwienia przewozu psa
przewodnika, a takze pomocy w zakresie udzielenia informacji [19].

Zgodnie z zapisami Rozporzadzenia 1371/2007, osobom niepet-
nosprawnym i osobom o ograniczonej sprawno$ci ruchowej rezer-
wacje oraz bilety oferowane sg bez dodatkowych opfat. Przedsie-
biorstwo kolejowe, sprzedawca biletow lub operator turystyczny nie
moga odmaowié osobie niepetnosprawnej lub osobie o ograniczonej
sprawnosci ruchowej dokonania rezerwacji lub wystawienia biletu
ani zadac, aby osobie tej towarzyszyta inna osoba [16]. Podobne
zapisy znajduja sie w Rozporzadzeniu 181/2011 dla transportu
autobusowego i autokarowego. Zaden z przewoznikéw nie moze,
zgodnie z art. 9, odmowic przyjecia rezerwacji, wydania lub udo-
stepnienia w inny sposéb biletu, ani przyjecia danej osoby na po-
ktad pojazdu ze wzgledu na niepetnosprawnos¢ lub ograniczenie
ruchowe. Nie moze takze pobiera¢ dodatkowych optat za rezer-
wacje lub zakup biletu. Natomiast zgodnie z art. 10, przewoznicy
moga odmowic sprzedazy biletu lub przyjecia danej osoby na po-
ktad ze wzgledu na niepetnosprawno$¢ lub ograniczenie ruchowe,
jesli stoi to w konflikcie z wymogami bezpieczeristwa lub w przypad-
ku, gdy konstrukcja pojazdu lub infrastruktura, w tym przystanki
autobusowe i terminale, fizycznie uniemozliwiaja wejscie na poktad
pojazdu, jego opuszczenie lub przewdz osoby niepetnosprawne;
badz osoby o ograniczonej sprawnosci ruchowej w sposob bez-
pieczny i operacyjnie wykonalny. Zaden z przewozZnikdw nie powi-
nien wiec odmowi¢ przejazdu osobie niepetnosprawnej ruchowo,
ktéra moze wejsé z pomocg do pojazdu i zajgé miejsce (o ile jest
mozliwe na przyktad ztozenie wozka inwalidzkiego i jest miejsce,
aby go przewiez¢). Duzo mniejszy problem jest w przypadku oséb
niepetnosprawnych sensorycznie, ktére nie majg ograniczef w po-
staci duzych rozmiardw sprzetu rehabilitacyjnego. Wozek moze by¢
transportowany w luku bagazowym. Zgodnie z art. 17, przewozZnicy
sg odpowiedzialni za spowodowang przez siebie utrate lub uszko-
dzenie wozkow inwalidzkich, innego sprzetu stuzacego do porusza-
nia sie lub urzadzen pomocniczych. Sg tez zobowigzani do wyptaty
odszkodowania z tego tytutu réwnego kosztowi zastapienia lub
naprawy utraconego lub uszkodzonego sprzetu lub urzadzen [19].

Zgodnie z trendami panujgcymi na rynku transportowym, prze-
woznicy kolejowi daza do jak najwiekszej roznorodnosci kanatow
sprzedazy: kasy biletowe, automaty biletowe, aplikacje mobilne,
strony internetowe itd. Te wszystkie kanaty powinny by¢ dostep-
ne dla oséb niepetnosprawnych. Regulacje TSI PRM okre$laja, iz
przynajmniej jedna z kas biletowych na nowym lub modernizowa-
nym dworcu musi by¢ dostepna dla uzytkownika wozka inwalidz-
kiego oraz dla 0s6b o niskim wzroScie, oprécz tego, przynajmniej
jedno okienko musi byé wyposazone w system petli indukcyjne;j
na potrzeby aparatu stuchowego. Kazda z kas ostonietych szyba
powinna by¢ wyposazona w interkom. Dobrg praktyka jest mon-
taz we wszystkich kasach biletowych petli indukcyjnej, ale takze
zapewnienie mozliwosci zakupu biletéw osobom gluchym za spra-
wa udostepnienia ustugi wideo ttumacza online. Osoby gtuche nie
Zawsze porozumiewajg sie sprawnie jezykiem polskim - ich jezyk



komunikacji to jezyk migowy. Nie zawsze wiec odpowiednie i efek-
tywne bedzie dokonanie proby komunikowania sie przy pomocy
kartki i dtugopisu. Narzedzie wideo ttumacza umozliwia swobodng
komunikacje z tymi osobami i nie wymaga zadnych dodatkowych
elementow wyposazenia kas biletowych - jego funkcjonowanie
opiera sie na zwyktym tablecie. Zaréwno petle indukcyjne, jak i do-
step do ttumacza jezyka migowego ma w swoich kasach biletowych
tddzka Kolej Aglomeracyjna. Dodatkowo, jako pierwszy przewoznik
oferuje mozliwo$¢ skorzystania z pomocy ttumacza online takze na
pokiadach pociggéw. Dostepnos¢ stron internetowych przewozni-
kow, zgodnie ze standardem WCAG 2.0, zapewnia dostepno$é in-
formacji niezbednych i przydatnych w procesie planowania podrdzy,
a takze wspiera dostepno$é internetowych kanatéw sprzedazy bile-
tow. Z dostepnej strony internetowej mogg swobodnie skorzystac
osoby z niepetnosprawnoscig kofczyn (dostepnosé serwisu z po-
ziomu klawiatury), osoby niewidome (dostepno$é tresci strony dla
urzadzen czytajacych, w tym tresci alternatywnych dla elementéw
graficznych i tekstow zawartych w plikach pdf), osoby stabo widzace
(kontrast, powigkszenie czcionki), osoby gluche (transkrypcje tresci
nagran wideo). Kolejnym powszechnym kanatem sprzedazy biletow
sg automaty biletowe. Zgodnie z TSI PRM, tam, gdzie w przebie-
gu trasy pozbawionej przeszkod na stacji umieszczono automaty
biletowe, przynajmniej jeden taki automat musi by¢ wyposazony
w interfejs, do ktorego moze dosiegna¢ uzytkownik wozka inwalidz-
kiego lub osoba niskiego wzrostu [15].
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Oznakowame kasy biletowej todzkiej Kolei Agl omeracyjnej na dworcu
tddz Fabryczna

Nowe, a na pewno ujednolicone rozwigzania w zakresie dostep-
noSci produktow i ustug wprowadza projektowany Europejski Akt
Dostepnosci. Zgodnie z nim, automaty biletowe muszg byé do-
stepne na co najmniej dwa sposoby pod wzgledem sensorycznym
(czyli na przyktad by¢ udzwiekowione). Muszg mie¢ mozliwos¢ po-
wiekszania czcionki i zwiekszania kontrastu oraz zmiany kolorow,
a takze by¢ bardziej dostepne dla 0s6b z ograniczona sprawnoscia
motoryczng i sitg. Akt ten przewiduje tez konieczno$é podawania
informacji takze na stronie internetowej w sposob dostepny na wie-
cej, niz jeden sposéb pod wzgledem sensorycznym - takie rozwia-
zanie moze oznaczac na przyktad dostepnos¢ informacji na stronie
internetowej przekazywanej za pomoca jezyka migowego. Dodat-
kowo, przewoZnicy bedg zobowigzani dostosowywac do potrzeb
0s6b niepetnosprawnych takze aplikacje mobilne, w tym te stuzace
przekazywaniu informacji w czasie rzeczywistym. Ten akt dotyczy
transportu lotniczego, autobusowego, kolejowego i wodnego [1].

Zgodnie z Rozporzadzeniem 181/2011, osoby niepetnospraw-
ne podrdzujace autokarem lub autobusem powinny mieé takze
dostep do informacji o ustudze przed podrézg i w jej trakcie.
Przewoznicy przewozacy pasazeréw na krétszych liniach nie majg
obowigzku udzielania pasazerom niepetnosprawnym i osobom
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej informacji na temat podrozy
i warunkow przewozu, w tym, w stosownych przypadkach, na te-
mat rezerwacji i informacji online. Zaden z przewoznikow nie ma
tez obowigzku udostepniania tych informacji w sposéb publicznie
dostepny, czyli w Internecie. Rozporzadzenie mowi jedynie o tym,
iz informacje te sa fizycznie rozprowadzane na zadanie pasaze-
ra. W praktyce, wiekszoS¢ przewoznikéw autobusowych, w tym
miejskich nie ma na swoich stronach internetowych zawartych
informacji na ten temat [19].

Ulgi dla niepetnosprawnych

Polskie ustawodawstwo przewiduje system ulg dla 0séb niepetno-
sprawnych, odnoszacych sie do publicznego transportu zbiorowego
- kolejowego i autobusowego. Ustawa z dnia 20 czerwca 1992 r.
0 uprawnieniach do ulgowych przejazdéw Srodkami publicznego
transportu zbiorowego reguluje uprawnienia do ulgowych przejaz-
déw Srodkami publicznego transportu zbiorowego w regularnych
przewozach 0séb, wykonywanych przez uprawnionych przewozni-
kow kolejowych i autobusowych. Przepiséw ustawy nie stosuje sie
do komunikacji miejskiej - te ulgi uchwala samorzad miejski, co
sprawia, iz wymiar ulg nie pokrywa sie z ulgami ustawowymi, a tak-
ze nie dotyczy tych samych grup. Katalog uprawnien do ulgowych
przejazddw jest tez bardzo zréznicowany w zaleznosci od tego, czy
osoba uprawniona do ulgi podrézuje transportem kolejowym czy
autobusowym, a w przypadku transportu autobusowego - czy jest
to podréz w komunikacji zwyktej, pospiesznej, przyspieszonej czy
ekspresowej, a takze w zaleznosci od typu biletu (miesieczny lub
jednorazowy). Do 1 stycznia 2018 r., zgodnie z art. 8a, koszty zwia-
zane z finansowaniem ustawowych uprawnien do bezptatnych lub
ulgowych przejazddéw pokrywane sg z budzetu panstwa. Przewoz-
nicy kolejowi, wykonujacy krajowe przewozy pasazerskie, otrzymujg
Z tytutu obowiazujacych ustawowych ulg dotacje przedmiotowa na
podstawie art. 22 Ustawy z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie
kolejowym [26]. Przewoznikom autobusowym doptaty do ulgowych
biletéw przekazujg samorzady wojewddztw wiasciwych dla siedziby
przewoznika lub wykonywania przewozéw w przypadku potaczen
o0 charakterze regionalnym wojewodzkim. Analiza przepisow tary-
fowych poszczegblnych przewoznikdw pokazuje, iz najczesciej tylko
wieksi przewoznicy autobusowi decydujg sie na podjecie krokdw
majacych na celu otrzymanie doptat do biletéw sprzedawanych
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z ulga. Warunkiem otrzymania takiej doptaty jest bowiem posia-
danie zezwolenia na wykonywanie przewozow regularnych oséb
w krajowym transporcie drogowym, stosowanie odpowiednich kas
rejestrujacych, a takze zawarcie umowy z samorzadem wojewddz-
twa okreSlajacg zasady przekazywania przewoznikom doptat. Od
1 stycznia 2018 roku doptaty do stosowania ulg ustawowych beda
przystugiwaé wytagcznie przewoznikom Swiadczacych ustugi uzy-
teczno$ci publicznej zgodnie z ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym [23]. Linie uzyteczno$ci publicznej precyzuje plan trans-
portowy. Ustawa wprowadza wiec znaczace réznice w systemach
taryfowych miedzy transportem kolejowym a autobusowym, takze
te zalezne od wielkoSci przewoznika i jego indywidualnej polityki
wobec pasazera. Nie reguluje natomiast kwestii ulg i uprawnien
do bezptatnych przewozoéw w transporcie miejskim. Ustawa ta jest
pierwszym problemem na drodze do zintegrowanej taryfy biletowej,
ale stanowi tez pierwsza przeszkode w budowie jednolitego - pota-
czonego taryfowo i rozktadowo - dostepnego systemu transportu
publicznego.

W tabeli 2 przedstawiono réznice w wysoko$ciach ulg, z ktérych
moga skorzystaé osoby niepetnosprawne niewidome lub niedowi-
dzace, jak tez w dokumentach, jakimi muszg sie oni w takim przy-
padku legitymowa¢ w pociagu i w pojazdach komunikacji migjskiej
w todzi, w Lasku i w Zdunskiej Woli.

Podsumowanie

Problem dostepnosci ustug transportu publicznego jest bardzo
ztozony. Z jednej strony, w przypadku kolei, osoby te moga liczy¢
nie tylko na rosngca dostepnos¢ taboru i infrastruktury, ale takze
na ustuge wsparcia w podrozy. PrzewozZnicy zwiekszajg dostepnosé
ustug i kanatéw sprzedazy dla 0sdb z niepetnosprawnosciami sen-
sorycznymi o mozliwoS¢ skorzystania z ustug ttumacza jezyka mi-
gowego online, petli indukcyjnych, oznakowan pisanych alfabetem
Braille’a. Ro$nie takze dostepnos¢ stron internetowych przewoz-
nikdw, ktdrzy coraz wiekszg uwage przywigzujg do przekazywania
informacji w sposob dostepny dla 0séb z niepetnosprawnoscia
kofczyn, uniemozliwiajacg na przyktad korzystanie z myszki kom-
putera, 0s6b niewidomych i stabo widzacych czy tez osdb gtuchych,
postugujgcych sie jezykiem migowym.

Problemem, ktdry jednak w znaczacy sposob utrudnia skuteczne
zachecanie pasazerow niepetnosprawnych do korzystania z ustug
dostepnego transportu kolejowego, jest brak mozliwosci stworze-
nia oferty, ktora jest wrecz wymagana przez wiekszoS¢ pasazerow
petnosprawnych - oferty transportu multimodalnego i podrézy od
drzwi do drzwi. Z oferty wspdlnych biletéw na pociag i komunikacje
miejska czy autobusowg moga skorzysta¢ w petni samodzielnie je-
dynie pasazerowie petnosprawni. Osoby niepetnosprawne ruchowo
(ale takze osoby starsze) beda napotykaty na swojej drodze bariery
nie do pokonania - niedostepng infrastrukture, niedostepny tabor
komunikacji miejskiej i autobusowej. Osoby niepetnosprawne sen-
sorycznie pokonaja te przeszkody, ale spotkajqg sie z problemami
w dostepie do informacji pasazerskiej, brakiem lub niepetnym prze-
szkoleniem personelu, problemami z zakupem biletu. Dodatkowo,
struktura taryfowa jest dla 0s6b niepetnosprawnych wyjgtkowo nie-
przystepna, wymaga kazdorazowej weryfikacji dostepnych upraw-
nien do ulg, co nie jest takze proste z uwagi na niekompletno$é
informacji podawanych przez przewoznikoéw (szczegblnie autobu-
sowych, busowych, ale takze przewoZznikéw mniejszych oSrodkow
miejskich). Na wiekszosci stron internetowych tych przewoznikow
nie ma takze zawartych informacji na temat dostepnoéci taboru
i infrastruktury przystankowej, co skutecznie uniemozliwia plano-
wanie podrozy.
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Tab. 2. Gtowne potrzeby i utrudnienia, jakie napotykaja najwieksze grupy

uzytkownikow [8]

Kolej

Uprawnieni do ulgi

Osoby nigwidome, uznane za osoby niezdolne
do samodzielnej egzystencii

Osoby nigwidome, jesli nie sq Uznane za osoby
niezdolne do samodzielnej egzystencii

Przewodnik lub opiekun towarzyszacy w podrozy:
1) osobie niezdolne] do samodzielnej egzystenc)i
alo

2) osobie niewidomej

Cywina niewidoma ofiara dziafar wojennych
uznana za 0sobe niezdolng do samodzielngj
egzystenci

Cywina niewidoma ofiara dziafar wojennych
Uznana za osobe calkowicie niezdolng do pracy

Przewodnik towarzyszacy w podrézy cywilnej
niewidomej ofierze dziafan wojennych:

- Uznangj za osobe niezdolng do samodzielnej
egzystencji
- Uznanej za osobe catkowicie niezdolng do pracy
Przewodnikiem osoby niewidomej moze
by¢ osoba, ktéra ukoriczyta 13 lat, albo pies
- przewodnik

Dzieci i miodziez dotknigte inwalidztwem lub
niepefnosprawne do ukoriczenia 24. roku zycia
oraz studenci dotknieci inwalidztwem lub niepel-
nosprawni do ukoriczenia 26. roku zycia - wylgcz-
nie przy przejazdach z miejsca zamieszkania lub
Z migjsca pobytu do przedszkola, szkoly, szkoly
wyzszej, placowki opiekuriczo-wychowawcze),
placowki o$wiatowo-wychowawcze), specjalnego
osrodka szkolno-wychowawczego, specjainego
osrodka wychowawczego, osrodka umoziiwiaja-
ceqo dzieciom i miodziezy spefnianie obowiazku
szkolnego i obowigzku nauki, o$rodka rehabilita-
cyjno-wychowawczego, domu pomocy spolecz-
nej, osrodka wsparcia, zakladu opieki zdrowotnej,
poradni  psychologiczno-pedagogiczngj, w tym
poradni specjalistycznej, a takze na tumus reha-
bilitacyjny i z powrotem

Zrédho: oprac. whasne na podst.; [20, 21

Wymiar ulgi
(w %) przy

przejazdach
w klasie 2

jednorazowe

Bilety
miesigczne

Bilety

BB

KT

9

78

KT

9

78 | 78

Dokumenty,
ktorymi legitymuije sie
dana osoba

jeden z dokumentow, stwierdzajacy
Inwalidztwo | grupy lub catkowitg nie-
zdolnos¢ do pracy, z powodu stanu
narzadu wzroku, albo

legitymacja osoby nigpelnosprawnej
stwierdzajgca znaczny stopien
nigpetnosprawnosci z powodu stanu
narzadu wzroku lub oznaczona
symbolem przyczyny niepetnospraw-
nosci ,04-0"

jeden z dokumentow stwierdzajacy
Inwalidztwo Il grupy lub catkowita
nigzdolno$¢ do pracy, z powodu
stanu narzadu wzroku, albo
legitymacja osoby mepelnosprawnej
stwierdzajaca umiarkowany st op|en
niepelnosprawnosci z powodu stanu
narzadu wzroku lub oznaczona
symbolem przyczyny niepetnospraw-
nosci ,04-0".

Jeden z dokumentéw osoby nie-
zdolnej do samodzielnej egzystencil.
Jeden z dokumentow osoby niewi-
domej, stwierdzajacy inwalidztwo,
niezdolnod¢ do pracy albo niepefno-
sprawno$¢ z powodu stanu narzadu
wzroku,

legitymacja cywilnej niewidomej
ofiary dziatar wojennych, z wpisem
0 niezdolnodci do samodzielnej
egzystencji, wystawiona przez organ
rentowy.

legitymacja cywilnej nigwidomej
ofiary dziafan wojennych, z wpisem
o catkowitej niezdolnodci do pracy,
wystawiona przez organ rentowy.
Legitymacja cywilnej niewidomej
ofiary dziatan wojennych:
legitymacja cywilnej niewidomej
ofiary dziatar wojennych, z wpisem
0 niezdolnodci do samodzielnej
egzystencji, wystawiona przez organ
rentowy;

Legitymacja cywilnej niewidomej
ofiary dziatar wojennych, z wpisem
o catkowitej niezdolnodci do pracy,
wystawiona przez organ rentowy.

122,24, 5],



Tab. 2. cd.

Lokalny transport zbiorowy
todz
2 Dokumenty,
Uprawnieni do ulgi E__ ktorymilegitymuje sig
£2 dana osoba

0soby nigwidome i niedowi-
dzace oraz ich przewodnicy

dzieci i miodziez niepetno-
sprawne uczeszczajace do
przedszkoli, szkoti placowek
specjalnych, przedszkoli

i 5kot z oddziatami integra-
cyinymi, przedszkoli i szkot
integracyjnych lub przedszkoli
i szkot ogdlnodostepnych.

Transport migjski
Lokalny transport zbiorowy
Zduriska Wola
=y Dokumenty,
Uprawnienidoulgi | .8 __ ktorymi legitymuije sie
g; dana osoba

100 | bilet specjalny, o kirym mowa| osaby niewidome i niedowi-

w§ b, Iu{) dokument, na pod-
stawie ktorego bilet ten moze
zostaé  wydany  (orzeczenie
0 znacznym lub umiarkowanym
stopniu  niepetnosprawnosci
z powodu choroby narzadu
wzroku lub legitymacja osoby
niepelnosprawne] lub orzecze-
nie o calkowitej niezdolnodci do
pracy i samodzielnej egzystendji
lub catkowitej niezdolnosci do
pracy z powodu choroby na-
rzadu wzroku albo orzeczenia
0 inwalidztwie | grupy z powodu
stanu narzadu wzroku); ponad-
to, pasazer winien posiadac
w czasie podrozy dokument
stwierdzajacy jego fozsamosc;

100 |legitymacja przedszkolna

dziecka niepetnosprawnego
lub legitymacja szkolna ucznia
niepeinosprawnego o wzorze
zatwierdzonym przez ministra
wlaciwego do spraw odwiaty
hadZ orzeczenie o potrzebie
ksztatcenia specjalnego wysta-
wione przez poradnig psycho-
logiczno-pedagogiczng lub
bilet specjalny, o kidrym mowa
w § 5, wydany na podstawie
Ww. orzeczenia.

dzace oraz ich przewodnicy

cywilne nigwidome ofiary
dziatan woiennych oraz
przewodnik towarzyszacy
e osobie

opiekunowie oraz przewod-
nicy towarzyszacy osobom,
0 kidrych mowa w pkt 11,
oraz 0sobom niezdolnych do
samodzielnej egzystenc.

miodziez zaliczona do

[ grupy inwalidow i objeta
ewidencjg - na podstawie
za$wiadczenia wiasciwego
organu o wpisie do ewidencji
(§ 314 rozporzadzenia Rady
Ministrow z dnia 1 czerwca
1987 r. w sprawie okreslenia
zasad i trybu prowadzenia
ewidencjl oraz zakresu
iform pomacy dla mlodziezy
dotknigtej inwalidztwem

i mlodziezy niepefnospraw-
nej; Dz. U. 21987 r.nr 23
poz. 130).

00

50

na podstawie legitymacji

wydanej przez Polski Zwigzek
Niewidomych lub orzeczenia
lekarza orzecznika lub orzeczenie
0 stopniu niepetnosprawnosci;

na podstawie legitymacji cywilnej
nigwidomej ofiary dziafari wojen-
nych (art. 10 ust. 1 pkt 1iart. 10
ust. 3 ustawy z dnia 16 listopada
2006 r. 0 Swiadczeniu pienigznym
i uprawnieniach przystugujacych
cywilnym niewidomym ofiarom
aziatan wojennych; Dz. U. z 2006 .
nr 249 poz. 1824 ze. zm.);

Lokalny transport zbiorowy
task

=y Dokumenty,
Uprawnieni do ulgi g = ktorymi legitymuije sig

== dana osoba
inwalidzi zaliczani 100 | wazna legitymacja rencisty
do pierwszej grupy wraz z orzeczeniem o nie-
inwalidow i ich pelnosprawnosci wystawiona
przewodnicy, przez ZUS lub wyrokiem

sadu,

rencisci o umiarkowa- | 50
nym i lekkim stopniu

niepetnosprawnosc,

inwalidzi zaliczani
do pierwszej grupy
inwalidow i ich
przewodnicy,

inwalidzi zaliczani
do pierwszej grupy
inwalidow i ich
przewodnicy,

inwalidzi zaliczani
do pierwszej grupy
inwalidow i ich
przewodnicy,

dzieci do 16. roku
Zycia z orzeczeniem
0 niepelnosprawno-
$ci wydane przez
Powiatowe Centrum
Orzekania o Niepel-
nosprawnosci wraz
Z opiekunem.

51017

wazna legitymacja rencisty
wraz z orzeczeniem o nie-
pelnosprawnosci wystawiona
przez ZUS lub wyrokiem
sadu,

wazna legitymacja rencisty
wraz z orzeczeniem o nie-
pelnosprawnosci wystawiona
przez ZUS lub wyrokiem
sadu,

wazna legitymaca rencisty
Wraz  orzeczeniem o nie-
pefnosprawnodci wystawiona
przez ZUS lub wyrokiem
sadu,

wazna legitymacja rencisty
wraz z orzeczeniem o nie-
pelnosprawnosci wystawiona
przez ZUS lub wyrokiem
sadu,

_//-‘1,:/
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Osoby niepetnosprawne sg szczegblnie podatne na izolacje
i wykluczenie spoteczne. Wptywa na to takze system transportu
publicznego, od ktorego dostepnosci zalezy mozliwos¢ aktywne-
go zycia, nauki i pracy. DostepnosS¢ taboru, infrastruktury i ustug
przewozowych wptywa na ograniczanie tej izolacji oraz daje szanse
podjecia nauki, pracy i innych aktywnosci. Istotne znaczenie ma tu-
taj przekazywanie informacji o tej dostepnosci, promowanie ustug
transportu publicznego i zachecanie do korzystania z tych ustug -
podobnie, jak w przypadku kazdego innego pasazera.
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Disabled people in a public transport system

People with disabilities have the right to an independent, and active life.
In particular they also have the right to access to goods and services
enabling full participation in society. Accessible transport services is
a key to all social activity. As railway transport accessibility grows, there
is still a large discrimination regarding multimodal integrated transport,
being now the ground to regain passengers to railway services.



