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DOSTOSOWANIE ZINTEGROWANEGO
CENTRUM KOMUNIKACYJNEGO

W POZNANIU DO POTRZEB OSOB
NIEPEENOSPRAWNYCH

Streszczenie: Problemem badawczym jest udzielenie odpowiedzi na pytania, jak ksztal-
tuje si¢ dostosowanie Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego (ZCK) w Poznaniu
do potrzeb 0sob niepetnosprawnych. Wymagalo to zbadania przestrzegania przepisow,
zasad i procedur przez inwestora dotyczacych dostosowania ZCK do potrzeb oséb nie-
petnosprawnych, w tym zbadania, czy stosowane rozwigzania nie stwarzaja sytuacji
zagrozenia os6b korzystajacych z obiektu. Do zweryfikowania problemu badawczego
postuzyty: kwestionariusz ankiety oraz dortmundzka problemowa lista kontrolna. Ba-
daniem objeto osoby niepetnosprawne korzystajace z ZCK w Poznaniu. Probe repre-
zentatywng stanowily 83 osoby w réznym stopniu niepetnosprawnosci, w tym: 59 0os6b
w stopniem lekkim, 21 0s6b niepetnosprawnych w stopniu umiarkowanym i 3 w stopniu
znacznym. Do badania zostaly zaproszeni respondenci - przypadkowe osoby niepetno-
sprawne korzystajace z ustug ZCK, ktére udzielily odpowiedzi. Ankiety mialy charak-
ter anonimowy. Z analizy przeprowadzonych badan wynika, ze osoby niepetnosprawne
nie neguja faczenia Galerii Handlowej z Dworcem Gtéwnym, jednak podkreslajg nieod-
powiednie wykonanie obiektu pod wzgledem architektoniczno-budowlanym. Badania
wskazujg rowniez, ze najwiekszg barierg dla 0s6b niepelnosprawnych jest odlegtosc, jaka
muszg pokona¢ od kas do konkretnych perondéw. Rozwigzaniem mogtoby by¢ odpo-
wiednie zagospodarowanie wolnej przestrzenie starego dworca, gdzie mozna usytuowaé
kasy obstugujace wylacznie osoby niepetnosprawne i ewentualnie ich opiekunéw.

Stowa kluczowe: osoby niepelnosprawne, Zintegrowane Centrum Komunikacyjne.

Klasyfikacja JEL: 1115, K32.
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SUITABILITY OF THE INTEGRATED TRANSPORT HUB
IN POZNAN WITH REGARD TO THE NEEDS OF DISABLED
USERS

Abstract: The research problem addressed in this paper is to what extent the Integrated
Transport Hub (ITH) in Poznan meets the requirements of disabled users. The research
required analysis of the investor’s compliance with regulations, rules and procedures
concerning the hub’s suitability with regard to the needs of disabled people, including
whether the solutions in place might pose a danger to users of the site. The problem was
investigated by means of a questionnaire-based survey and the Dortmund checklist. The
study involved disabled users of the ITH in Poznan. A representative sample consisted
of 83 persons with various degrees of disability, including 59 with slight disability, 21
with moderate disability and 3 with significant disability. The respondents invited to take
part in the survey were randomly selected disabled people using the services of the ITH.
Questionnaires were submitted anonymously. Analysis of the survey results showed that
disabled users do not oppose the linking of the main rail station and the shopping mall
but they draw attention to certain inappropriate architectural features. It was also found
that the greatest barrier to disabled passengers is the distance that they need to travel
from the ticket offices to certain platforms. A solution might be to make appropriate use
of free space in the old station building, where ticket offices could be set up for the sole
use of disabled customers and their carers.

Keywords: disabled people, Integrated Transport Hub.

Wstep

Problemem badawczym jest udzielenie odpowiedzi na pytania, jak ksztal-
tuje sie dostosowanie Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego (ZCK)
w Poznaniu do potrzeb 0séb niepetnosprawnych. Do zweryfikowania pro-
blemu badawczego postuzyly: kwestionariusz wywiadu oraz dortmundzka
problemowa lista kontrolna. Rozwigzanie problemu wymagalo zbadania
przestrzegania przepisow, zasad i procedur przez inwestora dotyczacych
dostosowanie ZCK do potrzeb osob niepelnosprawnych, w tym zbadanie,
czy stosowane rozwigzania nie stwarzajg sytuacji zagrozenia osob korzysta-
jacych z obiektu.

Badaniem objeto osoby niepelnosprawne korzystajace z ZCK w Pozna-
niu. Probe reprezentatywna stanowily 83 osoby w réznym stopniu niepetno-
sprawnosci, w tym: 59 0s6b w stopniu lekkim, 21 0séb niepelnosprawnych
w stopniu umiarkowanym i 3 w stopniu znacznym. Do badania zostali za-
proszeni respondenci — przypadkowe osoby niepetlnosprawne korzystajace
z ustug ZCK, ktore udzielity odpowiedzi. Ankiety mialy charakter anoni-
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mowy. Zestaw pytan ujety w ankiecie mial na celu zbadanie satysfakcji oraz
dokonanie obiektywnej oceny obiektu przez osoby niepelnosprawne.

1. Metoda badawcza

W badaniach zastosowano kwestionariusz wywiadu oraz problemowsa do-
rtmundzka liste kontrolng. Zastosowana technika badawcza kwestionariu-
sza wywiadu zawiera pytania zamkniete oraz pytania pétotwarte. Pytania
zamkniete naleza do pytan z listy o pieciostopniowej skali. Kolejng meto-
da byla dortmundzka lista kontrolna, ktdra jest rozszerzong forma ankiety
stosowang przede wszystkim w badaniach ergonomicznych. Ze wzgledu na
znaczng obszernos¢ tej listy i w zwigzku z trudnos$ciami w praktycznym jej
zastosowaniu, dokonano modyfikacji pod katem badan, opracowujac rézne
skrocone i uporzadkowane tematycznie wersje, ktore majg charakter eks-
perckich list kontrolnych.

2. Determinanty ekonomiczno-spoleczne ograniczania
barier architektoniczno-budowlanych

Rozwigzania architektoniczne winny by¢ dostosowane do potrzeb catego
spoleczenstwa, tak aby zaspokaja¢ wszelkie potrzeby. Pojecie niepelno-
sprawno$ci w architekturze nie istnieje. Pod wzgledem architektonicznym
kazdy jest niepelnosprawny i to w zaleznosci od czasu, miejsca, a niekiedy
nawet ubioru [Stasiniewska 2012, s. 284].

Z powodu wysokiego stopnia skomplikowania wspolczesnych obiek-
tow architektonicznych, tworzenie rozwigzan przystosowanych do oséb
niepelnosprawnych wymaga duzej wiedzy projektantéw, ktérzy wykorzy-
stuja najnowsze technologie i rozwigzania konstrukcyjne. Takie podejscie
spetnia postulat humanizacji, ktory jest priorytetowy w stosunku do kry-
teriow ekonomicznych i oparty na paradygmacie tzw. ,,nowego podejscia”
(new approach). Paradygmat ten wspiera opinie, ze efektywniejsze jest
inwestowanie w nowe metody technologiczne i urzadzenia niz inwesto-
wanie w stan juz istniejacy. Takie inwestycje prowadzg do stworzenia spe-
cyficznych metod zwanych projektowaniem ergonomicznym [Tytyk 2001,
s. 98].

Nalezy mie¢ na uwadze, Ze projektowanie i przystosowanie budyn-
kéw do potrzeb oséb niepelnosprawnych w praktyce nie jest proste i wy-
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maga czgsto redukeji komfortu dla chorych o jednym rodzaju dysfunkcji
na rzecz chorego o calkiem innej niesprawnosci. Uzaleznione jest to bar-
dzo czesto od tego, czy jest to dysfunkcja psychiczna, fizyczna czy inne-
go rodzaju. Obecnie podejmowanych jest wiele dziatann majacych na celu
coraz lepsze przystosowanie budynkéw do potrzeb oséb o zwigkszonych
potrzebach [Olszewski 1997]. Wazne jest, aby pamieta¢, ze kazdemu rodza-
jowi projektowania powinno towarzyszy¢ motto: ,,sztuka projektowania jest
sztuka godzenia”.

Obecnie s3 podejmowane proby ulatwienia przystosowania budyn-
kéw do potrzeb oséb niepelnosprawnych, ktére sg coraz czgsciej zauwa-
zane, przedstawiane jako grupy spoleczenstwa szczegélnej troski. Dla
$rodowiska osob niepetnosprawnych bardzo waznym zrédiem wiedzy i in-
formacji jest strona internetowa: www.niepelnosprawni.pl, na ktorej zostata
umieszczona publikacja o nazwie ,, Architekci zmian. Innowacje dla oséb
niepelnosprawnych”. Zostata ona stworzona przez Stowarzyszenie Przyja-
ciol Integracji — Ashoka, Innowatorzy dla Dobra Publicznego. W zamiesz-
czonym materiale podkreslono, jak wielka grupe spoleczng stanowia osoby
nie w pelni sprawne, co wiaze si¢ z koniecznoscia wprowadzenia nowego
myslenia i istotnych zmian.

Wszystko to spowodowato narodzenie si¢ pojecia ,,projektowanie uni-
wersalne” (universal design), ktérego inna nazwa to ,projektowanie dla
wszystkich” (design for all) czy projektowanie w cyklu zycia (lifespan de-
sign). Myslenie w kategoriach uniwersalnego projektowania universal de-
sign jest szeroko rozpowszechnione i stosowane w Norwegii [Olszewski
2013]. Pojecie to jest obecne zaréwno w oficjalnych dokumentach norwe-
skich, jak i w podstawach statutowych oraz normach technicznych.

Koncepcja uniwersalnego projektowania odegrata wazng role w ksztat-
towaniu pojecia funkcjonalnosci. Jest dostgpna dla wszystkich uzytkowni-
koéw i przynosi korzys$¢ czlonkom spoteczenstwa. Projektowanie uniwer-
salne przyczynia si¢ do promowania réwnego dla wszystkich dostepu do
doébr i ustug, z uwzglednieniem potrzeb tych uzytkownikéw, ktorych funk-
cjonowanie jest w pewnym stopniu ograniczone [Projektowanie uniwersa-
listyczne]. Ten rodzaj projektowania nie jest stylem projektowania ani tym
bardziej stylizacja, jest natomiast swoista filozofia, ktéra u poczatku kazde-
go projektu i w jego centrum umieszcza uzytkownika, bierze odpowiedzial-
no$¢ za niego w ramach przestrzeni i przedmiotéw, ktére mu udostepnia
[Blaszak i Przybylski 2010, s. 54].
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3. Przedmiot dzialalnosci

Analizowany obiekt laczy w sobie dworce zaréwno Przedsiebiorstwa Ko-
munikacji Samochodowej (PKS), jak i Polskich Kolei Panstwowych Spotki
Akcyjnej. Oprécz dworcéw inwestycja obejmuje: parking wielokondygna-
cyjny na 1500 aut, nowy ukltad komunikacyjny i drogowy powigzany z siecig
drog miejskich oraz nowoczesne centrum handlowe. Powierzchnia zabudo-
wy wynosi 51 714,66 m?. Natomiast powierzchnia uzytkowa 13 7368,7 m?.

Dworzec Poznan Gloéwny stanowi integralng czes¢ wielofunkcyjne-
go zintegrowanego centrum komunikacyjnego. Funkcje zintegrowanego
transportu w rejonie stacji uzupelnia inwestycja miejska — przystanek Po-
znanskiego Szybkiego Tramwaju. Zintegrowane Centrum Komunikacyjne
to projekt, ktory powstal w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. Na
podstawie umowy prywatny inwestor wybudowal na terenie PKP S.A.
dworzec oraz centrum handlowe wraz z infrastruktura drogowg i parkin-
giem.

Budynek dworca kolejowego Poznan Gléwny, mieszczacy sie przy uli-
cy Dworcowej, zaczal obstugiwaé podréznych w 1879 roku. Obecnie jest
to trzypoziomowy obiekt, zbudowany nad peronami dworca. Gléwnym
przedmiotem dziatalnosci analizowanego obiektu jest transport publiczny.
Jest on polagczony z Galerig Handlowg City Center, obiektem wyposazonym
w 250 sklepéw i dwie strefy z restauracjami i kawiarniami. Galeria Han-
dlowa prowadzi dzialalnos¢ handlowg oraz wszelkiego rodzaju dzialalnos¢
ustugowa. Jest to spdtka komandytowo-akcyjna.

4. Diagnoza ergonomiczna ZCK

Przeprowadzone badania mialy na celu dokonania diagnozy w zakresie

dostosowania Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego w Poznaniu

do potrzeb 0séb niepetnosprawnych. W tym celu przeprowadzono ankiete

wsrdd respondentéw, co pozwolito na:

- zbadanie przestrzegania przepisow, zasad i procedur dotyczacych ergo-
nomicznego dostosowania do potrzeb 0séb niepetnosprawnych ZCK
w Poznaniu, w tym zbadania, czy stosowane rozwigzania nie stwarzaja
okolicznosci powodujacych zagrozenia;

- ocene prawidlowosci i rzetelnosci nadzoru nad infrastruktura techniczna;

- ocene wybranych zagadnien zwigzanych z obszarami podwyzszonego
ryzyka lub obszaréw o szczegélnym znaczeniu.
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Stworzona ankieta zostata opracowana na podstawie publikacji wydanej
przez Stowarzyszenie Przyjaciol Integracji dotyczacej dostosowania budyn-
kéw do potrzeb oséb niepelnosprawnych Projektowanie bez barier — wy-
tyczne autorstwa K. Kowalskiego [2012].

Dobrze zaprojektowany dworzec kolejowy jest zardwno weztem przesiad-
kowym, na ktérym spotykaja si¢ rézne $rodki transportu (z samochodami
osobowymi wigcznie), jak i jednym z punktéw wezlowych przestrzeni ruchu
pieszego [Wykowska 2009]. Wygodny wezel przesiadkowy charakteryzuje
sie przede wszystkim mozliwie najkrétszymi i najwygodniejszymi drogami,
ktore trzeba pokona¢ podczas przesiadek. Dodatkowo, ze wzgledéw urbani-
stycznych, dworzec taki jest miejscem, gdzie strukturalne powigzania miasta
(przejscia piesze, ulice, osie ustugowe) przekraczajg pas linii kolejowej, fa-
godzac efekt bariery przestrzennej, czgsto wywolywany przez infrastrukture
kolejowa [Wesotowski 2008, s. 124]. Przeprowadzone badania beda podsta-
wa do ergonomicznego dostosowania ZCK do potrzeb oséb niepelnospraw-
nych, i pozwola na wyciagniecie wnioskéw dotyczacych poréwnania stanu
rzeczywistego ze stanem oczekiwanym. Do gléwnych ograniczen ankiety
nalezy przede wszystkim trudno$¢ dostepu do 0séb z wysokim stopniem
niepelnosprawnosci oraz znieksztatcenie wynikéw badan z powodu przewa-
gi respondentéw z lekkim stopniem niepelnosprawnosci.

Badaniem objeto osoby niepelnosprawne korzystajace z ZCK w Pozna-
niu. Prébe reprezentatywng stanowily 83 osoby w zréznicowanym stopniu
niepetnosprawnosci, w tym: 59 0séb w stopniu lekkim, 21 oséb niepetno-
sprawnych w stopniu umiarkowanym i 3 w stopniu znacznym. Do bada-
nia zostaly zaproszone przypadkowe osoby niepelnosprawne korzystajace
z ZCK oraz osoby z réznymi rodzajami dysfunkgeji, ktérym ankieta zosta-
ta polecona przez czlonkéw stowarzyszen ,Inwestycje dla Poznania” oraz
»Stowarzyszenia na tak’.

Zestaw pytan w ankiecie pozwolit na zbadanie satysfakcji oséb niepet-
nosprawnych ze §wiadczonych ustug przez ZCK. Pytania nie byly skompli-
kowane, aby swoja budowa nie zniechecaly do wypelnienia ankiety.

Pierwszg czescia ankiety jest metryczka. Pozwala ona na zbadanie pro-
filu os6b ankietowanych. Wszystkie analizowane punkty s3 pytaniami za-
mknietymi z mozliwoscia wyboru jednej odpowiedzi (oprécz kwestii do-
tyczacej rodzaju niepetnosprawnosci). Kobiety stanowily 61% wszystkich
ankietowanych, natomiast mezczyzni 39%. Na rysunku 1 zostal przedsta-
wiony rozklad wieku ankietowanych.

Najbardziej liczng grupa byli respondenci w wieku 25-30 lat, najmniej-
sza natomiast w wieku powyzej 65 i ponizej 18 lat. Posiadanie wyksztalce-
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nia wyzszego deklaruje 42% respondentéw, $rednie ogélnoksztalcace 24%,
srednie zawodowe 22%, zasadnicze zawodowe 8% i podstawowe 4%.
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Rysunek 1. Struktura wiekowa respondentéw bioracych udzial w badaniu (licz-
ba 0s6b w %)

Zrédlo: Na podstawie przeprowadzonych badari

Kolejng wazng kwestiag w przeprowadzanych badaniach jest rodzaj niepel-
nosprawnosci (rysunek 2).
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Rysunek 2. Rodzaj niepelnosprawnosci respondentow bioracych udzial w bada-
niu (liczba oséb w %)
Zrédlo: Jak w rysunku 1

W analizowanym pytaniu mozliwe byly do wybrania cztery rodzaje nie-
pelnosprawnosci. Respondenci z niepelnoprawnoscig wzroku mieli ograni-
czony dostep do badania, poniewaz ankiety zostaly udostepnione wylacz-
nie w wersji elektronicznej i papierowe;.

W przeprowadzanym badaniu 26% respondentéw cechuje si¢ niepel-
nosprawnos$cig ruchows, 17% wzrokowa, 8% sluchows, a 49% pozostala.
W przypadku tego pytania liczba odpowiedzi jest wigksza niz 83, ze wzgle-
du na to, ze bylo to pytanie wielokrotnego wyboru, gdyz dana osoba mogta
charakteryzowac¢ si¢ wiecej niz jednym z wymienionych w ankiecie rodza-
jow dysfunkcji. W tym miejscu nalezy podkresli¢, ze do udzialu w badaniu
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zglaszaly che¢ réwniez osoby pelnosprawne, wedtug ktérych analizowany
obiekt nie jest dostosowany do ich potrzeb.

Co do stopnia niepelnosprawnosci to rozklad respondentéw ilustruje
rysunek 3. Lekkim stopniem niepelnosprawnosci cechuje si¢ 71% ankieto-
wanych, 25% stopniem umiarkowanym, 4% stopniem znacznym.

Liczba 0s6b
80

60
40
20

Lekki Umiarkowany Znaczny

Rysunek 3. Stopien niepelnosprawnosci respondentéw bioracych udzial w ba-
daniu
Zrédlo: Jak w rysunku 1

Najwiecej sposrod analizowanych oséb (41%) mieszka w miejsco-
wosci powyzej 500 tysiecy mieszkancodw. Nasuwac si¢ moze wniosek, ze
wiekszos¢ badanych jest mieszkancami miasta Poznania. Okoto 1/5 oso6b
zamieszkuje miasta liczace od 11 do 50 tysiecy mieszkancow. Ksztalto-
wanie si¢ wielko$ci miast, ktére zamieszkuja respondenci przedstawia
rysunek 4.

Podsumowujac te czes¢ ankiety — metryczke - mozemy wnioskowac, ze
w badaniu przewazaja kobiety, respondentki majace od 18 do 45 lat, miesz-
kajace w miescie liczagcym powyzej 500 tysiecy mieszkancow, z wyksztalce-
niem wyzszym w lekkim stopniu niepelnosprawnosci.

Pierwsza czg$¢ ankiety obejmuje badanie dostepnosci oséb niepetno-
sprawnych do budynku. W tym celu wykorzystano pigciostopniowa ska-
la Likerta. Pozwala ona na wybranie jednej z pieciu ocen, gdzie liczba
1 oznacza bardzo Zle; 2 — Zle; 3 — ani tak, ani nie; 4 — dobrze i 5 - bardzo
dobrze. Rysunek 5 ilustruje ocene dostepnosci oséb niepetnosprawnych
do obiektu.

Sposrod wszystkich ankietowanych 40% ocenia dostepnosé¢ catego bu-
dynku na 2, co oznacza zle. Tylko 8% wystawia note 5. Lepiej respondenci
ocenili obiekty sanitarne, 46% z nich nie miato zdania, natomiast 8% oce-
nilo ich funkcjonalno$¢ jako bardzo dobrg - nota 5.

Kolejne pytanie dotyczylo oceny przystepnosci obiektéw gastronomicz-
nych. Z badan wynika, ze oceng¢ 3 dato 39%, a ocen¢ 5-11% responden-
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Rysunek 4. Liczebno$¢ mieszkancow miast, w ktérych mieszkaja badani respon-
denci

Zrédto: Jak w rysunku 1
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Rysunek 5. Ocena dostepnosci dla osoby niepelnosprawnej do calego ana-
lizowanego obiektu (liczba oséb w %)
Zrédlo: Jak w rysunku 1

tow. Kolejne pytanie skierowane do respondentéw dotyczylo polaczenia
ZCK z galerig handlowg City Center. Wedlug wielu uzytkownikéw analizo-
wanego budynku pofaczenie to ma na celu zwigkszenie liczby klientéw ga-
lerii. Ponad potowa niepetnosprawnych (55%) bioracych udzial w badaniu
deklaruje, ze podczas podrozy nie korzysta z uslug swiadczonych przez
City Center (por. rysunek 6).

Warunkiem korzystania z ustug Dworca Gléwnego jest posiadanie bi-
letu umozliwiajacego przejazd. Dlatego tez bardzo wazne jest dla 0séb po-
droézujacych dobrze zorganizowany dostep do kas biletowych w celu spraw-
nego dokonania zakupu biletu na przejazd. W pytaniu ujeto takie kwestie,
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Rysunek 6. Ocena polaczenia galerii handlowej City Center z Dworcem
Gléwnym (liczba 0séb w %)
Zrédto: Jak w rysunku 1

jak: rozklad i liczba kas, dostepnos¢ i liczba automatéw biletowych oraz
konieczno$¢ istnienia kasy obstugujacej wylacznie osoby niepelnosprawne.
Wedtug 66% ankietowanych powinna funkcjonowac¢ kasa przeznaczona dla
0s6b niepelnosprawnych.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze 4% respondentéw ocenia roz-
kiad kas na 5, 6% na 1, 15% na 2, a 53% na 3 (rysunek 7). Sposrdéd ba-
danych 39% deklaruje konieczno$¢ powstania wiekszej liczby kas. Dodat-
kowym rozwigzaniem, oprécz funkcjonujacych kas, s3 automaty biletowe.
Ich liczba na terenie Dworca Giéwnego wynosi 3, a ich dostepnos¢ 63%
ankietowanych ocenia pozytywnie.
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Rysunek 7. Ocena rozkladu kas (liczba 0s6b w %)
Zrédto: Jak w rysunku 1
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Kolejnym waznym elementem kazdego budynku, w szczegdlnosci
obiektow publicznych, sa pomieszczenia i urzadzenia higieniczno-sani-
tarne. Na rysunku 8 przedstawiono opinie respondentéw na temat jakosci
obiektéw sanitarnych na terenie ZCK.
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Rysunek. 8. Ocena jakosci obiektéw sanitarnych na terenie ZCK (liczba 0séb w %)
Zrédto: Jak w rysunku 1

Najwigcej ankietowanych (42%) ocenito jako$¢ obiektow sanitarnych na
11 2. Oznacza to zle przystosowanie obiektow sanitarno-higienicznych do
potrzeb oséb niepelnosprawnych.

Tematem wzbudzajacym wiele kontrowersji, nie tylko wsrdéd oséb nie-
pelnosprawnych, ale takze oséb bez dysfunkcji, jest sposob dotarcia na
Dworzec Gléwny. Respondenci okredlili, jakim §rodkiem komunikacji do-
stali si¢ na teren Dworca Gléwnego. Rysunek 9 przedstawia odpowiedzi re-
spondentow.

Najwieksza cze$¢ sposrdéd badanych oséb dostata si¢ na teren Dwor-
ca Gléwnego tramwajem, autobusem i samochodem. Droga, jaka prowa-
dzi z kazdego przystanku tramwajowego, charakteryzuje si¢ utrudnionym
i dlugim dojsciem. Potwierdzaja to uzyskane odpowiedzi dotyczace oceny
sposobu dotarcia. Ponad polowa ankietowanych sposéb dotarcia ocenia na
2, czyli zle, 23% na 3, a 2% respondentéw na 5.

Na dworcu Gléwnym wydzielono sze$¢ peronéw, z czego perony 4., 5.
i 6. znajduja si¢ po drugiej stronie budynku, w ktérym miescit si¢ Stary
Dworzec Gléwny. Udanie sie z miejsca, gdzie sg kasy na Dworcu Gtéwnym
na peron 5. i 6. stanowi znaczne utrudnienie dla podréznych w pelni spraw-
nych, a tym bardziej dla oséb cechujacych si¢ réznego rodzaju dysfunkeja-
mi. W tej kwestii nikt z respondentéw nie przyznal maksymalnej oceny 5,
tylko 2% badanych ocenilo na 4, a az 61% o0séb przyznalo ocene bardzo Zle.
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Rysunek 9. Sposob dostania sie na teren Dworca Gléwnego (liczba 0s6b w %)
Zrédto: Jak w rysunku 1

Respondenci pytani o ograniczenia w przemieszczaniu si¢ po terenie
Dworca Gléwnego najczesciej wymieniajg schody, znaczne odleglosci mie-
dzy poszczegolnymi punktami, brak wind (czgsto windy sg nieczynne) oraz
brak informacji graficznej badz stownej (rysunek 10).

Dostepnos¢ do ruchomych wind lub schodéw 73% respondentéw oce-
nito obecny stan jako zly i bardzo zly.

Ankietowani zostali takze poproszeni o wymienienie barier, jakie na-
potykaja osoby z niepelnosprawnoscig wzrokowa. Wymienione zostaly na-
stepujace przeszkody: brak sygnatéw dzwiekowych, stupki przy schodach
ruchomych, utrudnione dojscie do peronéw 4., 5., 6., brak punktéw orien-
tacyjnych, znaczne odlegloéci, duzo schodéw, za mato komunikatéw gto-
sowych, krawezniki, brak rozkladu jazdy w jezyku Braila lub informacji
glosowych, nieréwny chodnik, progi, brak informacji przeznaczonych dla
0sob niewidomych.

Najczestszymi barierami dla 0séb z niepelnosprawnoscia stuchows, wy-
mienionymi w ankietach, s3: niesp6jnos¢ informacji wizualnych z glosowy-
mi, nieaktualne komunikaty zapowiadajace odjazdy pociagéw, brak kom-
petentnych 0séb porozumiewajacych sie na migi, brak jasnych oznaczen.

Do barier, na ktére napotykaja osoby o niepelnosprawnosci ruchowej,
nalezy zaliczy¢ przede wszystkim: brak wind, trudnosci z przedostaniem
sie z nowej do starej czes$ci budynku, schody ruchome, mata liczba wind,
duze odlegtosci, liczne progi/krawezniki, brak mozliwosci dostania si¢ na
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Rysunek 10. Ograniczenia przemieszczania si¢ po terenie Dworca Glownego
(liczba 0s6b w %)

Zrédto: Jak w rysunku 1

peron 4., 5., 6., duza odleglos¢ miedzy dworcem a peronami 5., 6., czekanie
na winde, gdy korzystaja z niej pelnosprawni ludzie, brak dwustronnych
schodéw ruchomych, za duzo schodéw, brak ruchomych schodéw prowa-
dzacych do peronéw 5. i 6., ciasnota.

Podsumowujac, najwiekszymi barierami dla oséb niepetnosprawnych
sg: duze odlegtosci, oraz brak mozliwosci swobodnego poruszania si¢ po
peronach. Biorac pod uwage sytuacje, kiedy ma miejsce nagta zmiana roz-
ktadu jazdy, wzglednie miejsca przyjazdu/odjazdu pociagéw, osoba z dys-
funkcjami, czy nawet z bagazem, moze mie¢ utrudnione punktualne do-
tarcie do konkretnego pociagu, co w konsekwencji przeradza si¢ w stres,
opdznienia w odjazdach etc.

Temperatura panujaca na terenie dworca wydaje si¢ by¢ kwestia malo
istotng dla ankietowanych, poniewaz ocene 3 przydzielito jej 65%, 6% ba-
danych przyznalo najwyzsza note, 2% najnizsza. Badanie bylo przeprowa-
dzane w okresie wiosennym, w ktérym temperatura byla umiarkowana -
okoto 20°C.

Respondenci udzielili réwniez odpowiedzi na temat wyswietlanych
w automatach biletowych znakéw tekstowych i graficznych, Oceniono je
powyzej 3, jedynie zdaniem 23% respondentéw sa one ponizej oceny 3.
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Jednym z podstawowych elementéw kazdego dworca jest odpowiednio
przystosowana poczekalnia. Podrézni podkreslaja, Ze na nowym Dworcu
Gléwnym w Poznaniu brak jest miejsca, w ktérym mozna spedzaé czas,
oczekujac na pociag. Na pytanie, gdzie spedza Pan/Pani czas oczekujac na
przyjazd $rodku transportu, wyniki przedstawia rysunek 11. Oczekiwanie
na terenie Dworca Gléwnego deklaruje 49%, z kolei na terenie Galerii Han-
dlowej — 45%, 6% 0s6b oczekuj poza terenem Dworca.

35
30
25
20
15
10

5 I

0

W holu przy kasach W kawiarniach/ Na peronie W innym miejscu
biletowych restauracjach

Rysunek 11. Miejsce oczekiwania przez korzystajacych z Dworca Glow-
nego na srodek transportu (liczba 0s6b w %)
Zrédto: Jak w rysunku 1

Osoby korzystajace z miejsc parkingowych zostaly poproszone o opinig
na temat dostgpnosci i przystosowania do ich potrzeb tego obiektu. Dostep-
nos$¢ miejsc parkingowych — 77% respondentéw ocenia jako wystarczajaca,
23% natomiast nieodpowiednio. Z kolei ocene bardzo dobra wystawilo 5%
badanych, ocen¢ dobra 41%, zta 13% i bardzo zla 1%.

6. Wnioski z przeprowadzonej analizy

Z analizy przeprowadzonych badan wynika, Ze osoby niepelnosprawne nie
neguja faczenia Galerii Handlowej z Dworcem Gléwnym, jednak podkre-
$laja nieodpowiednie wykonanie obiektu pod wzgledem architektonicz-
no-budowlanym. Waznym postulatem jest utworzenie kas obstugujacych
wylacznie osoby niepelnosprawne i ewentualnie ich opiekunéw. Liczba
obecnie funkcjonujacych kas jest zbyt mala, a te, ktére sa, winny by¢ le-
piej przystosowane do ich potrzeb. Dodatkowym rozwigzaniem sg obecnie
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funkcjonujace automaty biletowe, ktérych jest zbyt malo. Rozwiazaniem
mogloby by¢ odpowiednie zagospodarowanie wolnej przestrzeni starego
dworca, gdzie mozna usytuowa¢ odpowiednio wyposazone kasy przystoso-
wane do potrzeb os6b niepelnosprawnych,

Przeprowadzone badania wskazuja, Ze najwigksza bariera dla oséb nie-
pelnosprawnych jest odleglo$¢, jaka musza pokonac od kas do konkretnych
perondéw. Kolejnym wyzwaniem jest droga na peron 5., ktéry znajduje sie
po drugiej stronie starego dworca. Na peron 4., gdzie jest réwny poziom
trasy, mozna dosta¢ sie samodzielnie, dalej, aby dosta¢ si¢ na perony 5.
i 6., niepelnosprawni musza korzysta¢ z pomocy ochrony strazy kolei. Po-
konanie drogi z kasy na peron trwa 45 minut. Respondenci zastanawiaja
sie, jak wygladataby ich przeprawa na perony 5. i 6., gdyby dodatkowo byli
wyposazeni w cigzkie bagaze lub gdyby nie otrzymali pomocy od obstugi
dworca

Nalezy dazy¢ do utworzenia zwyczajnego przejscia z sygnalizacja
swietlng dla osob niepelnosprawnych, oséb w starszym wieku i pieszych
faczacego nowy przystanek tramwajowy z potudniowa strong Mostu Dwor-
cowego. Przejscie powstaloby wowczas na zachodnim krancu przystanku,
wykorzystujac fakt, ze peron ma okofo 50 m dlugosci. Takie rozwigzanie
mogtoby skroci¢ i ulatwi¢ droge dojscia 0séb niepetnosprawnych z dworca
kolejowego do tramwaju, a jednoczes$nie nie powodowaloby strat czaso-
wych dla tramwajéw oraz samochodéw w ciagu ul. Matyi. Zbadano czas
przejscia pasazera z walizka (5 km/h) drogi liczacej 216 m. Czas przejscia
wynidst 2 minuty 36 sekund. Natomiast na przejscie 448 m potrzebne jest
5 minut 23 sekundy, w przypadku osoby niepelnosprawnej wielokrotnie
wiecej. Nalezy dodac, ze analizujac sytuacje osob niepetnosprawnych, wer-
sja pierwsza zaktada fagodne podejscie, natomiast druga — trzy zmiany po-
ziomow.

Podsumowujac wyniki ankiet, zauwaza si¢ istotny problem dostosowa-
nia Dworca Gléwnego do potrzeb oséb niepetnosprawnych. Nalezy pod-
kresli¢ jednak, ze osoby podrézujace z walizka, z torbg czy chociazby z ma-
tymi dzie¢mi majg problemy ze swobodnym poruszaniem si¢. Wiekszos¢
0sob w wieku 50 lat i wiecej nie ma juz takiej witalnosci, jak osoby mtodsze,
dla ktérych przejscie dodatkowych 300 m nie jest problemem. Dworzec
Gléwny ma by¢ przede wszystkim miejscem funkcjonalnym, upraszczajg-
cym codzienng komunikacje.

Wymogi wspolczesnego planowania urbanistycznego nakazujg utrzy-
mywanie lub przywracanie bezposredniej tacznosci miedzy uktadem prze-
strzeni spotecznej centrum a budynkiem dworca, poniewaz obecne rozwia-
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zanie tego nie zapewnia. Na te sprzeczno$¢ naklada sie jeszcze tendencja
do ukrywania dworca, pozbawiania go charakterystycznych cech architek-
tonicznych poprzez komercyjne nadbudowy. W efekcie kolej znika z pola
widzenia, usuwana jest na margines, a korzystanie z niej staje si¢ udreka
ucigzliwych dojazdéw i nieprzyjaznych dojs¢ dla spotecznosci korzystajacej
z jej ustug, w tym os6b niepelnosprawnych.

Przeprowadzone badania winny by¢ wykorzystane w podejmowaniu de-
cyzji przez politykow spotecznych, dzialaczy samorzadowych i wtadze mia-
sta Poznania w celu zmniejszenia dyskryminacji oséb niepelnosprawnych
i w starszym wieku poprzez ograniczenie barier architektoniczno-budowla-
nych i organizacyjnych.
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