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Zarys tresci. Artykul sklada sie z dwéch czesci. W pierwszej, zamieszczonej w niniej-
szym zeszycie, dokonuje sie przegladu pismiennictwa nt. geograficznych i pokrewnych badan
niepelnosprawnosci, dotyczacego zwlaszcza ruchliwosci oséb niepelnosprawnych. Poza tym,
w czesci empirycznej, przedstawia sie sposoby dotarcia oséb niepelnosprawnych, jak réwniez
pelnosprawnych czlonkéw tych samych gospodarstw domowych, do miejsc zatrudnienia, opieki
lekarskiej oraz rekreacji i wypoczynku. Obie kategorie charakteryzuje odmienny modal split.
W czesci drugiej, ktéra ukaze sie w Przegladzie Geograficznym 2012, 84, 4, bada sie dostepnosé
przestrzenng mikrorejonéw komunikacyjnych miasta, okresla gléwne kierunki przemieszczen
0s6b niepelnosprawnych i wyznacza zbiér cech charakteryzujacych codzienng ruchliwos¢ takich
0s6b.

Stowa kluczowe: codzienna ruchliwo$é, osoby niepelnosprawne, dostepnosé przestrzenna,
przemieszczenia wewnatrzmiejskie, miejsca zatrudnienia, miejsca opieki lekarskiej, miejsca
rekreacji i wypoczynku.

Ruchliwo$¢ czlowieka w przestrzeni jest uwarunkowana wieloma czynnika-
mi. Wynika przede wszystkim z wieku, stanu zdrowia i statusu spoteczno-eko-
nomicznego. Zazwyczaj badania ruchliwoéci, przynajmniej w skali miasta, opie-
raja sie na zatozeniu doskonalej mobilnoéci, co wynika z coraz powszechniejszej
motoryzacji. Wszelkie odstepstwa od tego zalozenia majg charakter dewiacyjny
i dotycza grup (kategorii) spolecznych bedacych w niekorzystnym potozeniu.
Zaliczamy do nich m.in. ludzi ubogich, dzieci i mtodziez, kobiety ciezarne, ludzi
starszych, ludzi niepelnosprawnych.
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Mozna antycypowaé, ze osoby niepetnosprawne charakteryzuje ruchliwo$é
odmienna od pozostalych kategorii spotecznych. Co wiecej, ich ruchliwo$é moze
wynika¢ z wielu uwarunkowan: kontekstu zdrowotnego, spotecznego, ekono-
micznego, kulturowego, srodowiskowego, transportowego i innych.

Poza przyblizeniem problematyki niepelnosprawnosci, celem niniejszego
artykutu jest okreslenie wewngtrzmiejskiej codziennej ruchliwosci oséb niepet-
nosprawnych i przedstawienie charakterystycznych cech respondentéw, tj. oséb
w niekorzystnym potozeniu i legitymujacych sie prawnym orzeczeniem niepet-
nosprawnosci, zgodnie z polskim prawem. Osoby tak zdefiniowane, w miare
mozliwo$ci, poréwnuje sie z pelnosprawnymi czlonkami tych samych gospo-
darstw domowych, traktowanych jako kategoria odniesienia. Jak pisza J. Preston
i F. Rajé (2007, s. 160), problematyki spotecznie wykluczonych oséb niemobil-
nych nie powinno sie analizowa¢ w oderwaniu od ruchliwosci os6b mobilnych.

Geograficzne badania niepelnosprawnosci,
w tym ruchliwos$ci os6b niepelnosprawnych

Chociaz geograficzne badania niepetnosprawnosci rozpoczely sie w Stanach
Zjednoczonych na poczatku lat 1970., dopiero w koncu lat 1990. pojawito sie
wiecej prac na ten temat, co E. Hall i R. Kearns (2001) nazwali ,drugg falg”.
Badania z ostatnich 20 lat przyczynily sie do rozszerzenia naszej wiedzy na
temat niepelnosprawnos$ci w rozmaitych kontekstach geograficznych (Park
i inni, 1998; Kitchin, 2000). Poniewaz piSmiennictwo geograficzne wykazuje
ogromny rozwdj (Butler i Parr, 1999), z koniecznosci ograniczymy sie do omo-
wienia wybranych, naszym zdaniem wazniejszych pozycji.

R.G. Golledge (1993) zauwazyl, ze osoby niepelnosprawne zajmujg ,,odmien-
ne” (transformed) i ,znieksztalcone” (distorted) przestrzenie, co spotkalo sie
z krytyka. Wedtug B.J. Gleesona (1996) jest to pozytywistyczne rozumienie
przestrzeni i tworzenie ,$wiatéw niepelnosprawnosci” z materialistycznego
(marksistowskiego) punktu widzenia. Rowniez R. Imrie (1996a) skierowal swo-
ja krytyke ku ,,zubozonym” §rodowiskom i roli geografa jako ,eksperta” do spraw
0sob niepetnosprawnych, co w koncu doprowadzito R.G. Golledge’a (1997) do
uwzglednienia bardziej spersonifikowanego podejscia i socjalnego spojrzenia na
niepetnosprawnosc.

R. Imrie (1996b) analizowal procesy niepelnosprawnosci w przestrzeni
miejskiej. Poprzez przedstawienie stereotypéw dotyczacych percepcji 0séb nie-
pelnosprawnych, mégt zademonstrowaé marginalizacje tej kategorii spoteczne;j.
Niekorzystne rozwigzania architektoniczne i techniczne stwarzaly warunki
sprzyjajace spolecznemu wykluczeniu. W waznej publikacji B. Gleeson (1999)
zaproponowal wszechstronne ujecie, lacznie ze spoteczno-przestrzennym
modelem, oceng teorii i modeli, analizg socjalnej polityki opieki i wyartykulto-
waniem pytan dotyczacych dostepnosci przestrzenne;.
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W konicu lat 1990. i na poczatku 2000., geografowie zaczeli zwracaé wieksza
uwage na prawa jednostki, sprawiedliwos¢ spoteczna, réwnos¢, etyke i moral-
no$¢ w badaniach niepetnosprawnosci (Chouinard, 1997; Gleeson, 1997; Park
iinni, 1998; Kitchin, 1999a; Kitchin i Wilton, 2000; Valentine, 2003). Szeroko
badano problematyke spotecznego wykluczenia i konieczno$¢ wiaczenia oséb
niepetnosprawnych do spoleczenstwa (Kitchin, 1998, 1999b, 2001; Anderson,
2001; Hall i Kearns, 2001; Hine i Mitchell, 2001; Kitchin i Law, 2001; Komar-
djaja, 2001; Hall i inni, 2002; Barrett i inni, 2003; Hall, 2004; Wilton, 2004;
Yauiinni, 2004; Casas, 2007; Imrie i Edwards, 2007). Obszerny zbiér artykutéw
adoptujacy spojrzenie teorii spolecznej na geografie niepetnosprawnosci (zain-
teresowania, orientacje teoretyczne i studia empiryczne) w Swiecie anglojezycz-
nym ukazat sie pod redakcjg R. Butler i H. Parr (1999). W podobnym duchu,
R. Butler i S. Bowlby (1997) rozwazaly do$wiadczenia oséb niepelnosprawnych
dotyczace przestrzeni publicznej, a C. Thomas (1999) badata do$wiadczenia
niepetnosprawnych kobiet i na tej podstawie rozwineta teorie niepelnospraw-
nosci z perspektywy feministycznej. R. Aldred i J. Woodcock (2008) prébowali
zintegrowac spoteczny model niepelnosprawnosci z modelem ,,eko-spolecznym”
uposledzenia poprzez badanie roli transportu. Rozszerzony w ten sposéb spo-
teczny model niepelnosprawnosci podnosit istotng kwestie, a mianowicie w jaki
sposdb systemy transportowe zdominowane przez samoch6d mozna rozumiec
jako zwiekszajace liczbe niepetnosprawnych w stosunku do systeméw konwen-
cjonalnych.

Wspélczesne geograficzne badania niepelnosprawnosci koncentrujg sie
wokot trzech tematéw: (1) zmieniajgcych sie parametréw niepelnosprawnosci;
(2) skomplikowanych relacji miedzy osobami niepetnosprawnymi i nowocze-
sng technologia; oraz (3) batalii os6b niepelnosprawnych o nalezne w $wie-
cie miejsce. Rosngce zainteresowanie badaczy znajduje swoje odzwierciedlenie
w konferencjach (na przyklad odrebne sesje na konferencjach Stowarzyszenia
Geograféw Amerykanskich i RGS/IBG), w rosngcej liczbie czasopism takich jak
Disability and Society; Disability, Culture and Education; Disability, Handicap
and Society i wielu innych, lub w zeszytach specjalnych niektérych z nich, np.
Environment and Planning D: Society and Space (1997, 15, 4).

Polskie piSmiennictwo na temat niepelnosprawnosci obejmuje badania
w réznych skalach przestrzennych (np. ogélnokrajowej: Sleszynski, 2006; miej-
skiej: Filipek, 2006) i r6zny zakres przedmiotowy, na przyktad zmiany na rynku
pracy chronionej (Wichrowska, 2004), dostepno$é architektoniczng i korzysta-
nie z rozmaitych ustug (Jézefowicz, 2006, 2007) i miejsc (Taylor i Jézefowicz,
2012) przez osoby niepelnosprawne. Poniewaz zjawisko niepelnosprawnosci
jest interdyscyplinarnym zagadnieniem badawczym, réwniez niegeografowie
wnosza swéj wklad do naszego poznania. Na przykitad, T. Lobozewicz (2000)
dokonuje przegladu probleméw z zakresu turystyki i rekreacji wsrod osob nie-
pelnosprawnych, H. Grabowska-Patecka (2004) analizuje ich dostep do obsza-
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réw historycznych, a A. Gatkowski (1999) i E. Gorzycka (1999) zajmuja sie
udostepnianiem infrastruktury miejskiej. Dostepnos¢ wybranych funkcji bada
A. Marchewka (2001) ze wspoétautorami (Marchewka i Adamczyk, 1999; Mar-
chewka i Hrynczuk, 1999; Marchewka i Rys, 2001; Marchewka i Salach, 2001).
U. Urbanowicz i K. Burda-Swierz (2006) prowadza badania dostepnosci placé-
wek opieki lekarskiej dla os6b niepelnosprawnych. W ostatnich latach pojawia
sie wiele tytutéw nt. r6znorodnej problematyki niepetnosprawnosci (np. Akty-
wizacja Zawodowa Oséb Niepetnosprawnych; Niepelnosprawnosé¢; Integracja;
Praca i Rehabilitacja Oséb Niepelnosprawnych).

Niemniej, pomimo dtugiej tradycji (poczynajac od D.C. Parka iinnych, 1998),
badania ruchliwosci os6b niepelnosprawnych (w poréwnaniu np. z mobilnoscig
ludzi starszych) sg w absolutnej mniejszosci. Ponadto, wiekszo$¢ dotychczaso-
wych badan jest umiejscowiona w teorii spotecznej i stosuje metody jakoscio-
we (Hall i Kearns, 2001). O ile wiadomo, w niewielu badaniach wykorzystuje
sie metody ilosciowe lub modelowanie (do nielicznych wyjatkéw naleza prace:
Matthews i inni, 2003; Casas, 2007; Schmocker i inni, 2008). H. Matthews
iinni (2003) zajmuja sie opracowaniem, testowaniem i zastosowaniem systemu
wykorzystujacego GIS, dzieki ktéremu mozna modelowaé dostepnos$é srodowi-
ska miejskiego dla uzytkownikéw wozkow inwalidzkich. Z kolei we wspomnia-
nym artykule J.-D. Schmdécker i inni (2008) rozpatruja decyzje wyboru $rodka
transportu wéréd oséb starszych i niepetnosprawnych w podrézach po zakupy,
a celem jest okreslenie polityki najlepiej spelniajacej potrzeby mobilnosci.

Duzo wiecej jest badan wykorzystujgcych metody jakosciowe. R. Imrie
(2000) wskazuje na Zle zaprojektowang infrastrukture jako przyczyne ograni-
czonej ruchliwo$ci os6b niepetnosprawnych (waskie i nieréwne chodniki, stro-
me schody i niewystarczajaca liczba pojazdéw niskopodiogowych). Brytyjskie
badania potwierdzaja sposob, w jaki niepetnosprawnos¢ lub zly stan zdrowia
mogg zniecheca¢ do podrézy, w wyniku bélu, zmeczenia lub wysitku, podczas
gdy brak dostepnych miejsc docelowych moze zmniejszac liczbe podejmowanych
podrézy (Oxley i Richards, 1995). Podobnie, J. Hine i F. Mitchell (2001) badajg
dane zebrane z ré6znych studiéw jakosciowych, w ktérych poréwnywano wydatki
na podréze z potrzebami uzytkownikéw transportu bedacymi w niekorzystnym
poltozeniu, w tym os6b niepetnosprawnych. Dostep do przestrzeni publicznej
bada sie w odniesieniu do rozmaitych funkcji: poradnictwa w zakresie zdro-
wia psychicznego (Parr, 1997), zatrudnienia (Kitchin i inni, 1998), ksztalcenia
dzieci i mltodziezy (Kitchin i Mulcahy, b.d.), poradnictwa planowania rodziny
(Anderson i Kitchin, 2000), toalet publicznych (Kitchin i Law, 2001). Intere-
sujaca inicjatywa zinwentaryzowania przestrzeni publicznej dla oséb niepetno-
sprawnych doprowadzita do jej skartowania i oceny (Kitchin, 1999c).

Aby publiczny transport uczyni¢ mozliwie dogodnym i przystosowanym do
potrzeb, spoleczne konsultacje z osobami niepelnosprawnymi wydaja sie nie-
zbedne na kazdym poziomie planowania przestrzennego (Barrett i inni, 2003).
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Lokalne podréze podejmowane przez niepetnosprawnych i ich dostep do $rod-
kow transportu analizuje A. Porter (2000). Wedlug tego autora, badania ruchli-
wosci podatnych na wykluczenie spoleczne (w tym niepetnosprawnych) sku-
piaja sie nadmiernie na dostepie do transportu, podczas gdy transport jest tylko
czeScig znacznie szerszego systemu (Porter, 2000). Istotnym problemem ogra-
niczajacym dostepnos$¢ sg bariery spoleczne wznoszone przeciw pewnym gru-
pom spolecznym i sprzyjajacym werbalnej przemocy, wrogosci lub negatywnym
reakcjom w miejscach publicznych (Imrie, 2000). Jak zauwaza R.D. Knowles
(2006), uposledzeni ruchowo ludzie zawsze doswiadczali trudnosci z dostep-
noscia, lecz te ulegly spotegowaniu wraz z rozproszeniem miejsc aktywnos$ci.
Bez watpienia problemy dostepnosci i ograniczenia ruchliwosci moga prowadzic¢
do uposledzenia i wykluczenia spotecznego (oméwienie mozna znalezZé m.in.
w pracach: Church i inni, 2000; Kenyon i inni, 2002; SEU, 2003; Lucas, 2004;
Preston i Rajé, 2007; Ureta, 2008). Metody stuzace do identyfikacji i pomia-
ru wykluczenia spolecznego zwigzanego z transportem podaja I. Casas i inni
(2009).

Réwniez literatura z zakresu geografii transportu ma swéj wkiad do pozna-
nia niepetnosprawnosci. R. Gant (1992, s. 88) identyfikuje rézne potrzeby nie-
pelnosprawnych i przedstawia uproszczony model uzytkownika, dostosowany
do indywidualnych ustug przewozowych. W pdézniejszych pracach ten sam autor
bada przystosowanie centréw miast do ruchu pieszego, ruchliwosé¢ i struktu-
re ruchu oséb niepelnosprawnych wskazujac na ogromne kontrasty zwigzane
7 sytuacja zdrowotng i stopniem ograniczenia mobilnosci (Gant, 1997a, b).

Jednakze, szczegélnie interesujgcy jest projekt pn. Shopmobility (ogélem
wedlug podobnego schematu zrealizowano 234 takie projekty w réznych osrod-
kach Wielkiej Brytanii, wedlug stanu na 2000 r.), ktéry wplywa na osobistg
ruchliwos¢ i dostepnos$é przestrzenng oraz okresla poziomy osobistego komfor-
tu osob niepetnosprawnych, wszystko Iacznie z ustugami transportu lokalnego
i publicznego. Shopmobility zostal zaprojektowany w taki sposob, aby zapewnié
osobom niepelnosprawnym mozliwo$¢ podrézowania z miejsc zamieszkania
do miejsc przeznaczenia i umozliwi¢ niezaleznos$é¢ z chwilg przybycia (Gant
i Smith, 1998, s. 280). Lokalne projekty umozliwiaja wypozyczenie nowocze-
snych i dobrze utrzymanych elektrycznie zasilanych skuteréw i wozkéw inwa-
lidzkich oraz wézkéw manualnych, aby utatwié¢ ludziom z ograniczong ruchliwo-
Scig, w tym inwalidom, dokonywanie zakupéw i korzystanie z innych placéwek
w centrach handlowych (Gant, 2002, s. 123). Takze niektére powigzane lokalne
ustugi — takie jak szkolenie, rezerwacja, osobiste konwojowanie, zapewnienie
miejsca parkingowego — byly przedmiotem ogélnokrajowego audytu, przedsta-
wionego przez R. Ganta (2002).

Innym, chociaz niegeograficznym, przyktadem poprawy funkcjonalnej zdol-
nosci oso6b niepetnosprawnych jest Travel Chain Enabler, ktory zaprojektowa-
no dla szwedzkiego miasta Lund. Jest to obiecujacy instrument pilotazowy do
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oceny dostepnosci miejskiego publicznego transportu autobusowego (Iwarsson
iinni, 2000).

Ze wzgledu na ograniczone ramy artykulu, w niniejszym przegladzie lite-
ratury pomija sie bogate piSmiennictwo na temat dostepnosci przestrzennej,
osiggalnosci (availability) i codziennej ruchliwosci. Niemniej, publikacje z tego
zakresu zostaly wykorzystane w empirycznej czesci artykutu.

Badanie empiryczne — uwagi wstepne
Obszar badan

Badania dotyczace zachowan zwigzanych z ruchliwos$cig wewnatrzmiejskag
prowadzone sg w granicach administracyjnych Bydgoszczy (wedtug stanu na
2008 r.). Miasto charakteryzuje znaczna rozcigglos¢ réwnoleznikowa (20 km)
i stosunkowo niewielka potudnikowa (10 km). Na uktad transportowy wplyw
ma réwniez lokalizacja osrodka u zbiegu Brdy i Wisly (ryc. 1). Ksztalt miasta
i polozenie u zbiegu dwdch rzek wplywa na rozmieszczenie miejsc pracy i ustug,
a korzystanie z nich wigze sie z pokonywaniem relatywnie duzych odleglosci.

7. punktu widzenia uzytkownikéw transportu publicznego, istotng role
odgrywaja wezly przesiadkowe (ronda). Podstawowe problemy transportowe
wynikajg z braku wystarczajgcej liczby przepraw mostowych i obwodnic (powo-
dujace konieczno$¢ przejazdu przez centrum miasta). Inng cechg charaktery-
styczng jest obecno$¢ obszaréw lesnych w granicach administracyjnych Byd-
goszczy. Odgrywajg one istotng role w rekreacji, lecz rownocze$nie ograniczaja
rozwdj przestrzenny miasta. Wiele duzych osiedli mieszkaniowych znajduje sie
w znacznym oddaleniu od centrum.

W analizie codziennej ruchliwosci wykorzystuje sie podzial miasta na 110
mikrorejonéw komunikacyjnych, stworzony przez pracownikéw Akademii
Techniczno-Rolniczej w 1995 r. Przy wyznaczaniu mikrorejonéw brano pod
uwage nastepujace kryteria: (1) jednorodne zagospodarowanie przestrzenne;
(2) powierzchnia odwrotnie proporcjonalna do gestosci zabudowy; (3) granice
przebiegajgce wzdtuz naturalnych lub sztucznych barier przestrzennych (rze-
ka, grobla, linia kolejowa, itp.); oraz (4) zgodno$¢ z jednostkami planistycz-
nymi przyjetymi w planach zagospodarowania przestrzennego (Opracowanie
koncepcji..., 1994-1997). W rezultacie, intensywnie zabudowane mikrorejony
(z ustugami i mieszkalnictwem) sg stosunkowo niewielkie, za§ wykorzystywa-
ne ekstensywnie (lasy, ogrody dziatkowe, port lotniczy, duzy zaktad chemicz-
ny Zachem) maja duzo wiekszg powierzchnie (ryc. 1). Badanie poszczegdl-
nych mikrorejonéw komunikacyjnych obejmuje okreslenie ich przestrzenne;j
dostepnosci, wskazanie kierunkéw przemieszczen respondentéw i identyfikacje
wybranych grup cech odpowiedzialnych za codzienng ruchliwo$¢ oséb niepet-
nosprawnych.
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granica miasta
city boundary

granica mikrorejonu
boundary of micro-area

—— rzeka/ river Zaktady Chemiczne

droga / road ZACHEM
Gdanska nazwa ulicy / name of road

Rondo Bernardynskie / Bernardyniskie Circle
Rondo Fordoniskie / Fordoriskie Circle
Rondo Grunwaldzkie / Grunwaldzkie Circle

Rondo Jagielloniskie / Jagielloriskie Circle

Ryc. 1. Uktad gléwnych drég w Bydgoszcezy (wedlug stanu na 2008 r.)
Opracowanie wlasne na podstawie Opracowanie koncepcji... (1994-1997).
The network of main roads in the city of Bydgoszcz (as of 2008)
Author’s own work based on Opracowanie koncepcji... (1994-1997).

Struktura préby badanej

W Polsce nie istniejg zadne materialy Zrodtowe, pozwalajace scharakte-
ryzowa¢ ruchliwo$¢ oséb niepetnosprawnych i ich petnosprawnych cztonkéw
gospodarstw domowych. W tej sytuacji zdecydowano sie na przeprowadzenie
autorskich badan ankietowych, obejmujacych niepetnosprawnych pracownikéw
bydgoskich zaktadéw pracy chronionej. Codzienng ruchliwo$é¢ bada sie na pod-
stawie proby celowej (uzyskanej ,metodg kuli $nieznej”) obejmujacej 450 nie-
pelnosprawnych respondentéw (1,3% badanej populacji) i 150 petnosprawnych
czlonkéw tych samych gospodarstw domowych, a konkretnie ich przemiesz-
czenn do miejsc zatrudnienia, opieki lekarskiej oraz rekreacji i wypoczynku
w Bydgoszczy w 2008 r. Sg to najwazniejsze kierunki przemieszczen, zwigzane
z codzienng egzystencjg czlowieka.
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7 danych NSP (2002) wynika, ze wybrana grupa oséb niepelnosprawnych
stanowi 59,32% ogdtu niepetnosprawnych mieszkancéw miasta. W ankietowa-
nej grupie 0sob kobiety stanowig 50,44%. Wiekszo$¢ ankietowanych (ryc. 2) jest
w wieku produkcyjnym niemobilnym (mezczyZzni 45-64 lata i kobiety 45-59
lat). Prawie polowa wszystkich respondent6éw legitymuje sie orzeczeniem o lek-
kim stopniu niepelnosprawnosci lub tozsamym, zgodnym z orzecznictwem ZUS
(ryc. 3). Do cel6w badania wyréznia sie osiem podstawowych grup schorzen
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49,3350.67

ogoétem / total kobiety / females mezczyzni / males

[] wiek mobilny / mobile age [ wiek niemobilny / immobile age

Ryc. 2. Aktywne zawodowo osoby niepelnosprawne wedlug plci i wieku,
w podziale na wiek mobilny i niemobilny

Opracowanie wiasne (dotyczy wszystkich rycin, chyba ze podaje sie inaczej).

Economically active disabled people by gender and age, the latter being categorised
as age of mobility or immobility

Author’s own work (refers to all figures unless otherwise given).

bedacych przyczyng niepetnosprawnosci. Sg to schorzenia: narzadu ruchu, stu-
chu, wzroku, uktadu krazenia, uktadu pokarmowego, schorzenia neurologiczne,
pozostate (tj. inne niesklasyfikowane schorzenia) i schorzenia wielonarzgdowe.
W niemal wszystkich grupach przyczyn dominujg niepetnosprawni w stopniu
lekkim, jedynie wéréd schorzen wielonarzadowych i pozostatych przewazajg
osoby ze stopniem znacznym i/lub umiarkowanym (ryc. 4).

Nie mniej niz 35% respondent6w ma problemy z poruszaniem sie, a ponad
31% ma schorzenia wielonarzadowe. Wiecej niz 1/3 badanych uzywa sprzetu
zaopatrzenia ortopedycznego, najczesciej kul (ponad 22%) lub wézka inwalidz-
kiego (ponad 11%). Srodki zaopatrzenia ortopedycznego sa czesciej wykorzysty-
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wane przez osoby ze znacznym stopniem niepetnosprawnosci. Wéréd respon-
dentéw z umiarkowanym stopniem niepetnosprawnoéci, co dziesigty uzywa
wozka inwalidzkiego, a ponad 25% potrzebuje kul lub laski. Ponad 75% oséb
z lekkg niepelnosprawnoscia nie uzywa ani kul ani woézka.

49,56%

[ lekki/ slight
[ umiarkowany / moderate

27,78% .
I znaczny / substantial

Ryc. 3. Respondenci w podziale na stopnie niepelnosprawnosci
Respondents categorised by degree of impairment
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Ryc. 4. Przyczyna niepelnosprawnosci i podzial na stopnie niepelnosprawnosci.

Schorzenia: 1 —narzadu ruchu, 2 — narzadu stuchu, 3 — narzgdu wzroku, 4 — uktadu krazenia,
5 — ukladu pokarmowego, 6 — neurologiczne, 7 — inne niesklasyfikowane, 8 — wielonarzadowe

Reasons for and degrees of impairment. Disabled people having problems with:
1 - moving, 2 — hearing, 3 - sight, 4 — the cardiovascular system, 5 — the digestive system,
6 — neurological diseases, 7 — other non-classified conditions, 8 — multi-organ impairments

Mezczyzni czeéciej niz kobiety korzystaja ze srodkéw zaopatrzenia ortope-
dycznego przy poruszaniu sie. W przypadku kul i lasek r6znica miedzy mezczy-
znami i kobietami wynosi 5%, a w przypadku wézkéw nieco ponad 1%.

Istniejg réznice w poziomie wyksztalcenia miedzy plciami. Okoto 42% nie-
pelnosprawnych ma srednie wyksztalcenie, ale kobiety czesciej majg wyksztat-
cenie podstawowe lub $rednie, a mezczyZzni zawodowe. Poziom wyksztalcenia



270 Zbigniew Taylor, [wona Jozefowicz

0s6b niepetnosprawnych jest prawdopodobnie odzwierciedleniem systemu edu-
kacji, ktdry jest spuécizng po poprzednim ustroju, w ktérym szkoty zawodowe
byty bardziej zorientowane na ksztalcenie mezczyzn niz kobiet (Satota, 2006).
W rezultacie mezczyzni konczyli swoja edukacje na poziomie zawodowym,
a kobiety na podstawowym albo $rednim. Co druga osoba stabo wyksztalco-
na ma znaczny stopien niepelnosprawnosci. Lepiej wyksztalceni respondenci
odznaczaja sie lekkim stopniem niepetnosprawnosci.

Metody

W badaniu wykorzystuje sie model potencjatu grawitacyjnego, analize skia-
dowych gtéwnych, a takze metode potokéw ruchu i analize przemieszczen
wewnetrznych. Model potencjatu stuzy do okreslenia dostepnosci przestrzennej
wybranego mikrorejonu w stosunku do wszystkich pozostalych mikrorejonéw
objetych badaniem. W badaniu przyjmuje sie, ze optymalng miarg odleglosci
jest rzeczywisty czas przejazdu miedzy mikrorejonami. W celu poprawienia
czytelnoéci wynikéw, wartoéci potencjaléw przelicza sie na wartosci procen-
towe. Przyjmuje sie, ze suma potencjaléw badanego ukladu (catego miasta)
wynosi 100%. Potencjal w mikrorejonie i stanowi wéwczas warto$¢ procentu
badanego uktadu.

Do wyodrebnienia (zredukowania) grupy cech majacych istotny wpltyw na
codzienng ruchliwo$¢ oséb niepelnosprawnych wykorzystuje sie metode sktado-
wych giéwnych. Przyjmuje sie arbitralnie, zgodnie z metoda procentu wariancji
tlumaczonej przez zmienng, wyznaczenie sktadowych wyjasniajacych powyzej
5% ogdtu zmiennosci (z rotacjg Varimax). Interpretacje sktadowych gltéwnych
przeprowadza sie na podstawie analizy wspétczynnikéw determinacji.

Og6lny modal split dla podrézy wewnatrzmiejskich
w Bydgoszczy

R. Aldred i J. Woodcock (2008, s. 492) z ubolewaniem stwierdzaja, ze ,dla
wielu niepelnosprawnych oséb [w Wielkiej Brytanii — przyp. autoré6w] prywatne
samochody sg jedyng formg dostepnego transportu, i Ze ograniczenia w uzytko-
waniu samochodu niosg ujemne skutki dla niepelnosprawnych”. Do podobnych
wnioskéw na temat przewagi samochodu doszli wezesniej H.T. Morrisi A. Snel-
son (1994).

W przypadku Bydgoszczy sytuacja jest nieco inna. Nie wida¢ tak jednostron-
nej zalezno$ci od samochodu osobowego, a publiczny transport miejski (autobu-
sy i tramwaje) oraz dojScie piesze odgrywajg istotng role w codziennej ruchliwo-
$ci 0s6b niepetnosprawnych. Mozna przypuszczaé, ze odmienno$¢é ma w duzej
mierze podioze finansowe: stosunkowo niewielu niepetnosprawnych mieszkan-
c6w jest w stanie naby¢ i utrzymaé¢ samochdd (chociaz samochdd jest takze
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czesto wykorzystywany). Istnieja réwniez podobiefistwa do sytuacji brytyjskiej:
stosunkowo niewielkg lub nawet zadnej roli nie odgrywa transport ,aktywny”
(poza dojSciem pieszym) i ,zielony” (poza rowerem), na przyktad skutery elek-
tryczne, rolki, deskorolki itp.

Mimo pewnych réznic miedzy podrézami odbywanymi w rozmaitych celach,
cztery sposoby dotarcia odgrywajg gtéwnag role w codziennej ruchliwosci oséb
niepetnosprawnych w Bydgoszczy: dojazdy samochodem osobowym jako pasa-
zer, dojazdy autobusem, dojscie piesze i dojazdy samochodem osobowym jako
kierowca (ryc. 5, tab. 1). Jednak maksimum podrdzy jest inne w zaleznosci od
celu: najwiecej przemieszczen samochodem osobowym jako pasazer obserwuje-

5

1 — pieszo / walk, 2 — rower / cycle, 3 — motocykl / motorcycle, 4 — samochdd osobowy (kierowca) /
driving a car, 5 — samochod osobowy (pasazer) / passenger in a car, 6 — tramwaj / tram,
7 — autobus / bus, 8 — takséwka / taxi, 9 — inny / other.

podréze do miejsc: zatrudnienia opieki zdrowotnej rekreacji
commuting to: employment healthcare recreation and leisure

Ryc. 5. Przemieszczenia oséb niepelnosprawnych do miejsc zatrudnienia, opieki lekarskiej
oraz rekreacji i wypoczynku wedlug §rodka transportu

The commuting of disabled people to places of employment, healthcare, and recreation
and leisure, by reference to means of transport

my w przypadku podrézy do miejsc opieki lekarskiej, autobusem i samochodem
jako kierowca — do miejsc zatrudnienia, a pieszo — do miejsc rekreacji i wypo-
czynku. Osoby niepelnosprawne, zwlaszcza w podrézach do miejsc rekreacji
i wypoczynku oraz do pracy, chetnie korzystajg réwniez z tramwaju.

Przy poréwnaniu oséb niepetnosprawnych i petnosprawnych cztonkéw ich
gospodarstw domowych, wida¢ istotne réznice w modal split. Osoby pelnospraw-
ne najwiecej przemieszczen odbywaja pieszo, rowerem, motocyklem i samocho-
dem osobowym —jako zaréwno kierowca, jak i pasazer. Ale w kazdym przypadku
interesujacy jest cel podrozy. Najwiecej respondentéw pieszo udaje sie do miejsc
opieki lekarskiej, co jest prawdopodobnie zwigzane z wizytg u lekarza podstawo-
wej opieki medycznej. Rowerem najczesciej udaja sie badani do miejsc zatrud-
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Tabela 1. Przemieszczenia 0s6b niepelnosprawnych do miejsc zatrudnienia,
opieki lekarskiej oraz rekreacji i wypoczynku wedtug srodka transportu (liczba oséb)

Modal split of disabled people for journeys to places of employment, healthcare
and recreation and leisure (number of persons)

Gléwny §rodek transportu Zatrudnienie | Opieka lekarska | Rekreacja i wypoczynek
wedtug odlegtosci podrézy Employment Healthcare Recreation and leisure
Main mode by distance travelled (N = 450) (N = 419) (N = 238)
Pieszo/Walk 98 101 60
Rower/Cycle 11 9 12
Motocykl/Motorcycle 4 3 0
Samochéd osobowy (kierowca) 83 71 30
Driving a car
Samochdd osobowy (pasazer) 7 132 61
Passenger in a car
Tramwaj/Tram 53 20 35
Autobus/Bus 118 65 28
Takséwka/Taxi 6 18 8
Inny/Other 0 0 4%
PKS.

Tabela 2. Przemieszczenia oséb petnosprawnych do miejsc zatrudnienia, opieki
lekarskiej oraz rekreacji i wypoczynku wedtug srodka transportu (liczba oséb)

Modal split of non-disabled people for journeys to places of employment, healthcare
and recreation and leisure (number of persons)

Gléwny $rodek transportu Zatrudnienie | Opieka lekarska | Rekreacja i wypoczynek
wedtug odlegtosci podrézy Employment Healthcare Recreation and leisure
Main mode by distance travelled (N = 150) (N = 86) (N = 49)
Pieszo/Walk 25 45 4
Rower/Cycle 1 12
Motocykl/Motorcycle 3 0 0
Samochdd osobowy (kierowca) 67 20 14
Driving a car
Samochdd osobowy (pasazer) 10 10 8
Passenger in a car
Tramwaj/Tram 6 1 4
Autobus/Bus 28 7 4
Taksowka/Taxi 1 1 1
Inny/Other 62 1P 2¢

Shus (2 osoby), PKS (3 osoby), kolej (1 osoba); ®bus; °PKS.
4minibus (2 persons), PKS bus (3 persons), railway (1 person); bminibus; €PKS bus.
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nienia oraz rekreacji i wypoczynku, nieco rzadziej — do miejsc opieki lekarskie;j.
Motocykl jest przede wszystkim wykorzystywany w celach rekreacyjno-wypo-
czynkowych. Kierowcy samochodéw osobowych udajg sie przede wszystkim do
pracy, a pasazerowie — do miejsc rekreacji i wypoczynku. Pozostate srodki trans-
portu odgrywaja zdecydowanie mniejsza, a niektére zupelnie marginalng role

(ryc. 6).
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podréze do miejsc: zatrudnienia opieki zdrowotnej rekreacji
commuting to: employment healthcare recreation and leisure

Ryc. 6. Przemieszczenia oséb pelnosprawnych do miejsc zatrudnienia, opieki lekarskiej
oraz rekreacji i wypoczynku wedltug $rodka transportu

The commuting of able-bodied members of households to places of employment,
healthcare, and recreation and leisure, by reference to means of transport

Najogélniej méwigc, widaé istotne réznice miedzy sposobami przemieszczen
0sob niepetnosprawnych i petnosprawnych cztonkéw ich gospodarstw domo-
wych w przestrzeni miejskiej. W drugiej czesci artykutu bada sie dostepnosé
przestrzenng mikrorejonéw komunikacyjnych Bydgoszczy, okresla glowne kie-
runki przemieszczen niepelnosprawnych respondentéw i identyfikuje zbior
cech charakteryzujacych codzienng ruchliwosé oséb niepetnosprawnych.
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GEOGRAPHICAL RESEARCH ON DISABILITY, WITH SPECIAL REFERENCE
TO DAILY MOBILITY OF DISABLED PEOPLE IN URBAN SPACE - PART I

This paper is divided into a first part reviewing geographical literature on disability,
with special reference to the daily mobility of disabled people in urban space, as well
as a second part that introduces and outlines empirical study in this field, as well as
presenting a modal split of disabled people and their able-bodied counterparts in the
same households.

While the subject literature propagates an opinion as to disabled people’s reliance
on the private car, empirical study carried out in the city of Bydgoszcz, Poland, reveals
a slightly different situation. No such one-sided reliance on cars is visible, public urban
transport (buses and trams) and walking playing an important role in the daily mobil-
ity of the disabled. The departure from expectations may be supposed to reflect the
financial situation, as relatively few disabled inhabitants can afford to buy and maintain
a car (even though cars are also used frequently). Some similarities with the situation
reported from the UK are to be noted: a minor or even zero role played by transport of an
‘active’ or ‘green’ nature (with the exception of walking in the first category and cycling
in the second). This is to say that little or no use is made of, for example, electric scoot-
ers, roller blades, skateboards, etc.

Notwithstanding certain differences between the trips made for the various identi-
fied purposes, it is clear that four modes of transport play a fundamental role in the daily
mobility of disabled people in Bydgoszcz: i.e. car (the status of passenger), bus, foot or
car (status of driver). However, the maximum use made of the different modes relates to
the goal of the given journey. Thus, most commuting by car (with the status of passen-
ger) is to healthcare facilities, while commuting by bus or car (with the status of driver)
characterises journeys to work, and walking is engaged in for recreational and leisure
purposes. Disabled people also make use of trams, especially for free-time activities and
trips to their places of work.

The modal split to be noted when disabled and able-bodied members of the same
households are compared is a major one. Non-disabled people mostly walk, cycle, motor-
cycle or make use of car (as either driver or passenger). But in each case the purpose of
the journey is of interest. Most respondents walk to healthcare facilities, for example,
this mostly assuming the form of a visit to a GP. Those studied may take a bicycle to work
and to recreational and leisure venues, but are rather less inclined to access healthcare
facilities in this way. A motorcycle is mainly used for recreational purposes. Driving
a car prevails when it comes to reaching work, while enjoyment of the status of car pas-
senger is predominant when it comes to recreational and leisure trips. The remaining
means of transport play a much more minor or even marginal role.

Without going into even minor detail, there are found to be important differences
between the journeys made by disabled people and their fully-able-bodied counterparts
in urban space. In the second part of the paper (to be published in Przeglqd Geograficz-
ny, 2012, 4), accessibility of transport micro-areas in the city of Bydgoszcz will be ana-
lysed, as well as the main journeys made by disabled respondents; and a set of features
characterising daily mobility will be extracted.



