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1. WPROWADZENIE

1.1.  Przedmiot, cel i zakres rozprawy

1.1.1. Przedmiot rozprawy

Przedmiotem rozprawy jest poszukiwanie mozliwosci poprawy dostepno-

sci dla osob niepetnosprawnych eksploatowanych obiektéw inzynierskich oraz
obiektow nowoprojektowanych.
Obiekty inzynierskie sg istotnym elementem przestrzeni publicznej, w ktorej
poruszaja si¢ piesi. Przestrzen publiczna dostepna dla 0séb niepelnosprawnych
to obszar pozwalajacy na poruszanie si¢ wszystkim osobom charakteryzujgcym
si¢ zmniejszonymi mozliwosciami W tym zakresie takimi jak np. osoby starsze,
na wozkach inwalidzkich i z wézkami dziecigcymi, niewidomi i niedowidzacy
itp. Tak zaaranzowana przestrzen pozwala tym osobom uczestniczy¢é w zyciu
publicznym na zasadach réwnoprawnych z pozostatymi sprawnymi osobami.
Pozwala samodzielnie lub z niewielka pomocg dociera¢ do wszystkich wazniej-
szych miejsc: urzgdow panstwowych i samorzadowych, osrodkéw opieki spo-
tecznej, osrodkow zdrowia, obiektow rehabilitacyjno-wypoczynkowych i spor-
towych oraz obiektow kultu religijnego, aby korzysta¢ z ich pelnej oferty.
Pozwala korzysta¢ z ustug transportu zbiorowego lub indywidualnego. Wszyst-
ko to z kolei pozwala swobodnie podejmowac prace, nauke, dziatalno$é spo-
teczng i kulturalng, uczestniczy¢é w réznego rodzaju inicjatywach politycznych,
gospodarczych, spotecznych kierujac sie tylko i wylacznie swoim wlasnym
indywidualnym wyborem i zainteresowaniem a nie dostosowaniem.

Dostepna przestrzen powinna by¢ rozumiana nie tylko, jako dostosowany
obszar w obrebie wlasnego domu lub mieszkania, podworka a potem najbliz-
szego otoczenia, budynkow uzytecznosci publicznej (urzedéw, dworcow, skle-
péw, przychodni itd.), ale takze jako obszar znajdujacy sie pomiedzy nimi i jako
obszar je taczacy: drogi dla pieszych (samodzielne chodniki i chodniki w pa-
sach drogowych), przejscia przez przeszkody (przejscia w poziomie terenu
i przejscia bezkolizyjne - wielopoziomowe) oraz przystanki komunikacji zbio-
rowej i wérod nich licznie wystepujace obiekty inzynierskie.

1.1.2. Projektowanie uniwersalne

Kreowanie przestrzeni dostepnej powinno spetnia¢ zasady tzw. projekto-
wania uniwersalnego (universal design) [1], zwane takze projektowaniem dla
wszystkich (design for all-dfa). Jej mysla przewodnig jest ze, juz na etapie pro-
jektowania, nalezy stworzy¢ przestrzen dostepng w jak najwiekszym stopniu dla
mozliwie jak najwigkszej liczby osob, niezaleznie od ich wieku oraz stopnia
sprawnosci fizycznej i intelektualnej, bez koniecznosci jej pozniejszej adaptacji.
Wymaga to jednak przestrzegania siedmiu regut charakteryzujacych projekto-
wanie uniwersalne:
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1. Regula réwnych szans dla wszystkich (equitableuse) - projektowanie
przestrzeni w sposob nie wymagajacy dodatkowych udogodnien dla osob
Z niepelnosprawnosciami (np. raczej chodnik o bardzo tagodnym pochyleniu
niz schody z oddzielng pochylnig).

2. Regula elastycznosci w uzyciu (flexibility in use) - odwotuje si¢ do
réznorodnych sposobow uzycia przedmiotow ze wzgledu na mozliwosci i po-
trzeby uzytkownikow.

3. Prostota i intuicyjnos¢ w uzyciu (simple, intuitiveuse) - projektowanie
przestrzeni w sposob zrozumialy dla kazdego uzytkownika, bez wzgledu
na jego doswiadczenie, wiedze, umiejetnosci jezykowe czy poziom koncentra-
cji, poprzez réznego rodzaju informatory, instrukcje obstugi, panele do stero-
wania urzadzeniami oraz sposob oznaczania przestrzeni.

4. Regula postrzegalnosci informacji (perceptible information) - przekazywa-
na informacja powinna by¢ wielomodalna (wzrokowa, stuchowa, dotykowa).

5. Regula tolerancji na blad (tolerance for error) - zminimalizowanie ry-
zyka blednego uzycia przedmiotdw oraz ograniczenie niekorzystnych konse-
kwencji przypadkowego 1 niezamierzonego uzycia danego przedmiotu (zwlasz-
cza paneli sterowniczych urzadzen dzwigowych).

6. Regula niewielkiego wysilku fizycznego (low physical effort) - projek-
towanie przestrzeni tak, aby korzystanie z niej byto osiagalne, wygodne, tatwe
I minimalizowato wysitek fizyczny (np. wykorzystywanie uksztaltowania tere-
nu przy pokonywaniu przeszkdd).

7. Regula rozmiaru i przestrzeni wystarczajacej do uzycia (Size and
space for approach and use) - projektowanie dopasowania przestrzeni do po-
trzeb jej uzytkownikow przy planowaniu przestrzennym (np. aby domy miesz-
kalne nie znajdowaty si¢ w zbyt duzej odlegtosci od lokali ustugowych).

Za dodatkowa uzupetniajaca regule mozna takze uznac i przyjac:

8. Regula minimalizacji kosztow utrzymania oraz niezawodnosci roz-
wigzan - projektowanie rozwigzan wymagajacych minimalnych kosztoéw bu-
dowy oraz kosztow eksploatacji i napraw (pochylnie zamiast dzwigdéw) lub
stosowanie rozwigzan drogich, lecz uzasadnionych koniecznoscig zapewnienia
bardzo wysokich standardow dostgpnosci przy zachowaniu petnej niezawodno-
$ci rozwigzan (stosowanie pochylni i dzwigéw tacznie).

W przestrzeni publicznej szczegdlnie waznym i trudnym zagadnieniem jest
prawidlowe dostosowanie do potrzeb osob niepelnosprawnych bezkolizyjnych
przejs¢ przez przeszkody (poprawne zaprojektowanie i wykonanie obiektow
inzynierskich). Korzystanie z nich, z racji ich wyniesienia badz zagl¢bienia
w stosunku do terenu, wymusza wykonanie znacznego wysitku fizycznego, jest
wigc klopotliwe nawet dla 0s6b w pelni sprawnych i ktéremu nie wszyscy a tym
bardziej niepetnosprawni moga podotac. Stad tez powstata idea przeprowadze-
nia oceny obiektow inzynierskich w odniesieniu do ich aktualnej dostgpnosci
dla osob niepetnosprawnych i innych oséb cechujacych si¢ obnizong mozliwo-
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$cig poruszania si¢. Poddania krytycznej analizie obowigzujacych przepisow
i zasad: projektowania, budowy i utrzymania tych obiektow.

Uwzgledniajac rozwdj technologiczny, nabyte i podpatrzone do§wiadcze-
nia zaréwno polskie jak i zagraniczne oraz wykorzystujac wiedze¢ na temat moz-
liwosci psycho-fizycznych oséb niepelnosprawnych podjeto probe opisania
sposobdw poprawy dostgpnosci obiektow inzynierskich oraz wskazania ewen-
tualnych korekt zarowno w przepisach jak i zwyczajach projektowo-
wykonawczych.

1.1.3. Cel rozprawy

Celem rozprawy jest wykazanie potrzeby i mozliwo$ci poprawy dostepno-

$ci obiektow inzynierskich dla osob niepelnosprawnych w tym poprzez zasto-
sowanie lekkiej pochylni zastepczej (LPZ). Poprawa dostgpnosci moze by¢
osiagnieta przy uwzglednieniu opisanych ponizej aspektow:
»  Aspekt ekonomiczny Konieczno$¢ dostosowania drogowego obiektu in-
zynierskiego do potrzeb i mozliwosci 0sob niepetnosprawnych wynika wprost
Z przepisoéw ,,Prawa budowlanego”. Jest to koszt nie tylko poczatkowy (projek-
towania i budowy/montazu), ale i koszt p6zniejszy - utrzymania wszystkich
elementow zapewniajacych to dostosowanie. Jest to koszt, ktory mozna nazwaé
kosztem cywilizacyjnym, wynikajacy z rozwoju spoteczenstw i postepujacej
humanizacji, z obowigzku, jaki spoteczenstwo obywatelskie naktada na siebie
W postaci nowoczesnego budownictwa zapewniajacego przedmiotowg dostep-
nos¢. Jest to koszt, ktory wiasciciel lub zarzadca obiektu zmuszony jest bez-
wzglednie ponies¢ gdyz ,,prawo budowlane” nawet nie przewiduje mozliwosci
niewykonania (zwrdcenia si¢ do ministra wlasciwego ds. budownictwa z wnio-
skiem o odstepstwo) [2].

Koszt zaprojektowania i wykonywania zasadniczych elementow dostoso-
wujacych taki obiekt (np. koszt pochylni lub dzwigéow osobowych) jest uzalez-
niony od wielko$ci i wysoko$ci obiektu (r6znicy wysoko$ci miedzy poziomami)
i sigga od kilku do kilkunastu procent cato$ci kosztow obiektu.

Niemniej istotnym jest takze koszt utrzymywania tego dostosowania w nalezy-
tym stanie technicznym, gwarantujagcym po6zniejsze prawidtowe i bezpieczne
jego funkcjonowanie.

Dostosowanie obiektu obok kosztow przynosi takze zysk (zwrot kosztow).
Nie jako bezpo$rednie zarabianie pieniedzy przez np. wprowadzanie optat za
korzystanie, lecz posrednio poprzez mozliwos¢ uzytkowania obiektu (porusza-
nia si¢ po obiekcie) przez wigksza liczbe osob, ktore dotychczas tego zrobic nie
mogty. Dzieki temu osoby te moga zaoszczedzi¢ na czasie (nie sa zmuszone do
uzytkowania przej$¢ innych - oddalonych), na biletach komunikacji badz pali-
wie (nie musza przejezdza¢ obiektu), mogg wreszcie zaoszczedzi¢ na ,,godno-
$ci”’-nie by¢ zmuszonym do nieustannego proszenia innych oséb o pomoc
(wnoszenie lub znoszenie po schodach badz posytanie w zastepstwie). Dosto-
sowanie obiektu sprzyja aktywizacji zawodowej i spotecznej os6b niepelno-

12



sprawnych. Zwieksza i przyspiesza ich udzial w ogdlnym procesie gospodar-
Cz0 - spotecznym, pozwalajac ,,uruchomi¢” wiele sposrod osob dotychczas
,hieczynnych”-co bez dostosowanego obiektu odby¢ si¢ by nie mogto. Za do-
datkowy zysk mozna tez uznaé tatwiejsze poruszanie si¢ 0sob sprawnych, kto-
rym te dostosowania takze moga stuzy¢ (np. rowerzysci).

Jednakze doktadny zysk-wielko$¢ zwrotu kosztéw, W bezposrednim jak i po-
srednim wymiarze finansowym, na podstawie ,,uruchomionych” oso6b jest trud-
ne do jednoznacznego okreslenia.

»  Aspekt spoleczny Dla 0sob sprawnych dostepno$¢ obiektow nie jest
sprawa najistotniejszg. Moze stanowi¢ pewne ulatwienie w poruszaniu si¢
po nich (np. korzystajac z urzadzenia dzwigowego), jadac rowerem lub ewentu-
alnie przydac si¢ w krotkich czasookresach ich chwilowej niesprawno$ci wia-
snej czy osob bliskich: cigza, ztamania konczyn, opieka nad dzieckiem przewo-
zonym w wozku dziecigcym itp. Natomiast dla osob niepetnosprawnych
znaczenie dostosowania takich obiektow jest kluczowe, bo warunkujace poru-
szanie si¢ w ogble. Tym bardziej, ze w odrdznieniu od 0so6b sprawnych nie mo-
ga one ,elastycznie” podchodzi¢ do pokonywania przeszkod, ktore byty przy-
czyng wybudowania obiektu.

Termin elastycznego pokonywania przeszkod to nic innego jak mozliwos¢
nieskrgpowanego korzystania ze wszystkich ,.starych”, lecz funkcjonujacych
przej$¢ (gdzie sa tylko schody) badz korzystania z nielegalnych i niebezpiecz-
nych przejs¢ (tzw. przedepty przez tory kolejowe lub tramwajowe, ktadeczki w
postaci wzmocnionych desek nad ciekami wodnymi). Tego osoby niepeino-
sprawne czyni¢ nie moga (i nawet nie powinny) sa wiec ,,skazane” na koniecz-
nos¢ przekraczania przeszkod w sposéob legalny i bezpieczny dlatego dostoso-
wanie tych przejs¢ (i obiektow inzynierskich) do mozliwosci o0s6b
niepetnosprawnych jest szczegodlnie istotne.

Dostosowane obiekty na przejsciach bezkolizyjnych utatwiaja poruszanie
sie¢ przez dotychczas blokujace je przeszkody-umozliwiajg skrocenie drogi,
czasu i kosztu przemieszczania sig, ,,uruchamiajg” osoby, ktore dotychczas brak
tych udogodnien skutecznie zatrzymywat. Pozwalajg odtad dotrze¢ do miejsca
nauki, pracy, wypoczynku, sportu, rekreacji, obiektu kultury, zdrowia czy religii
bezposrednio wplywajac na:

*  poprawe stanu zdrowia dzigki ruchowi i wysitkowi fizycznemu, jakim jest
poruszanie si¢ pieszo na Swiezym powietrzu,

*  zwigkszenie niezaleznosci dzigki samodzielnemu zatatwianiu drobnych
spraw: urzedowych, robieniu zakupéw, korzystania z ustug;

*  ulatwienie integracji dzigki uczestnictwu w masowych imprezach, wybo-
rach, nawigzywaniu i utrzymywaniu kontaktow miedzyludzkich;

*  ograniczenie indywidualnych kosztow wynajmowania oséb w celu zata-
twienia w/w drobnych spraw, dzigki zatatwianiu ich samodzielnie;

»  zwigkszenie popytu na niektore ustugi (kosmetyczka, bar).

Dostosowanie obiektéw inzynierskich sprzyja zwiekszeniu czestotliwosci

poruszania si¢ oséb niepelnosprawnych powodujac wzrost ich ogélnego
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poziomu komfortu zycia. Przeksztatca osoby ,,nieczynne”-pobierajace renty,
zasitki, ustugi opiekunczo - asystenckie w osoby uczace si¢ i pracujace. Popra-
wia takze mobilno$¢ innych osob np. z cigzkimi bagazami, krotkotrwatymi nie-
sprawnosciami itp.

Dostosowanie obiektu inzynierskiego sprzyja dokonanemu przed wielu la-

ty wyborowi modelu miejsca osob niepetnosprawnych w spoteczenstwie. Majac
do wyboru model albo integracyjny (zycie osob niepelnosprawnych w catym
srodowisku cztowieka) albo separacyjny (zycie osob niepetnosprawnych tylko
w dostosowanych enklawach) wybrano ten pierwszy [3].
»  Aspekt wizerunkowy Interesujacym zjawiskiem jest dazenie do rozwoju
turystyki osob niepelnosprawnych i wptyw, jaki wywiera na nig stopien udo-
stepnienia przestrzeni publicznej (kryterium ich dostepnosci determinuje wybor
odwiedzanych miejsc). Obecnie proces globalizacji w potaczeniu z coraz bar-
dziej dostosowanym transportem utatwia podrozowanie coraz wigkszej liczbie
0sob. Takze niepelnosprawnych. I to zarowno stuzbowo jak i prywatnie. Dosto-
sowanie przestrzeni publicznej przestaje by¢ utatwieniem dedykowanym tylko
mieszkancom danego obszaru, ale staje si¢ takze istotne dla osob przebywaja-
cych w niej czasowo. Potwierdzeniem tego sa wyniki opracowania [4] firmy
Neumann Consoul, pokazujace, ze na wybdr miejsca podrozy turystycznej osob
niepetnosprawnych wptywa mozliwo$¢ sprawnego poruszania si¢ po okolicy
tego miejsca (dostosowanego otoczenia), ktore 76% ankietowanych uznato
za czynnik priorytetowy.

Takim przyktadem znaczenia dostgpnosci komunikacyjnej moze by¢ Ktaj-
peda na Litwie (lit. Klaipéda). Pétnocna czgs¢ miasta jest odcieta od potudnio-
wej linig kolejowa, a gtéwnym potaczeniem komunikacyjnym obu czesci mia-
sta jest tunel drogowy pod torami z niedostosowanym dla o0sob
niepetnosprawnych przejsciem podziemnym (bez pochylni badz dzwigéw oso-
bowych). Wybor tego miasta na miejsce pobytu turystycznego przez osobe nie-
petnosprawng poruszajacg si¢ na wozku inwalidzkim, ze wzglgdu na problem ze
skomunikowaniem obu czg$ci miasta, bytby wielce utrudniony. Jednak wybu-
dowanie nad torami, w niewielkim oddaleniu od wspomnianego tunelu, obiektu
inzynierskiego -ktadki dla pieszych dostosowanej do potrzeb oséb niepetno-
sprawnych, pozwolito rozwigza¢ problem przemieszczania si¢ miedzy dwiema
czesciami miasta tej grupie osob.

Poprawa udostepnienia przestrzeni publicznej osobom niepetnosprawnym
moze przyczyni¢ si¢ takze do naptywu i osiedlania si¢ ludnos$ci. Przyktadem
jest miasto Ciechocinek, ktore jako miasto uzdrowiskowe, z duzg liczba sanato-
riow o profilu reumatologiczno-ortopedycznym przez wiele lat przyjmowato
(i nadal przyjmuje) znaczng liczbe kuracjuszy, w tym wiele 0s6b poruszajacych
sie na wozkach inwalidzkich, z kulami i balkonikami. Jeszcze w latach 80-tych
urzad miasta podjat szerokie, pionierskie na skalg kraju dziatania dostosowujace
infrastrukturg publiczng do potrzeb poruszania si¢ niepelnosprawnych kuracju-
szy. Dzigki temu Ciechocinek stat si¢ wtedy miejscem, do ktorego te osoby
chetniej przyjezdzaty nie tylko w ramach turnuséow sanatoryjnych lub rehabili-
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tacyjnych, ale takze na prywatne pobyty, a niektorzy postanowili osiedli¢ si¢ na
state kupujac domy i mieszkania. Czynnikiem rozstrzygajagcym na tamten czas
byta unikalna i szersza w poréwnaniu z innymi miastami dostgpnos¢ infrastruk-
tury: chodnikow, skrzyzowan, budynkow, parkow. Dostepnos$¢ obszaru moze
zatem promowac istymulowa¢ zaréwno turystyke osob niepelnospraw-
nych, jak i naptyw ludnosci na dany obszar.

1.1.4. Zakres rozprawy

Zakres rozprawy obejmuje:
»  opis problematyki 0sob niepetnosprawnych, na podstawie studiow literatu-
rowych i uregulowan prawnych w Polsce i Europie oraz doswiadczen wiasnych
autora;
»  dyskusje na temat dostepnosci drogowych obiektow inzynierskich dla osob
niepetnosprawnych, z uwzglednieniem kryteriow dostepnosci oraz charaktery-
styka infrastruktury drogowej z punktu widzenia dostepnosci dla 0s6b niepeino-
sprawnych, a takze oméwieniem wynikow wiasnych badan ankietowych doty-
czacych dostepnosci drogowych obiektéw inzynierskich;
»  zaprezentowanie propozycji poprawy dostepnosci niektorych obiektow
inzynierskich dla os6b niepetnosprawnych, z uwzglednieniem:
- lokalizacji i wyboru rodzaju przejscia,
- strefy dojscia,
- strefy przy obiekcie (schody, pochylnie i dzwigi)
- strefy przejscia (obiekty mostowe, tunele);
» studium techniczno-uzytkowe lekkiej pochylni zastgpczej (LPZ)
- autorskiej propozycji poprawy dostepnosci drogowych obiektéw inzynier-
skich, w tym:
- koncepcja pochylni LPZ,
- analiza obliczeniowa i budowa pochylni testowej LPZ,
- terenowe badania walidacyjne pochylni testowej LPZ,
- analiza wynikow badan walidacyjnych pochylni testowej LPZ,
- projekt koncepcyjny pochylni klatkowej KLPZ na bazie pochylni testowej
LPZ,
przyktady potencjalnego zastosowania pochylni LPZ i KLPZ.
Tak specyficzne tematyka i zakres pracy wymagaty:
» zebrania i analizy przepisow krajowych i zagranicznych regulujacych pro-
jektowanie i wykonywanie elementéw majacych wptyw na mozliwo$¢ porusza-
nia si¢ 0sob niepetnosprawnych w przestrzeni publicznej;
» nawigzania wspolpracy ze srodowiskiem osob niepetnosprawnych, z orga-
nizacjami osob niepetnosprawnych lub pracujacych na ich rzecz oraz dokonania
wyboru 0s6b mogacych reprezentatywnie uczestniczy¢ w badaniach testowych
i ankietowych;
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» nawigzania wspolpracy ze $srodowiskiem zawodowym projektantow, wy-
konawcow oraz zarzadcow obiektow infrastruktury w celu zebrania ich opinii
na temat problemow zwigzanych z dostgpnoscia obiektow;

» wykorzystania wiedzy i osobistego do§wiadczenia autora poruszajgcego si¢
na wozku inwalidzkim.

Przewodnia zasadg realizowanej pracy, obok celow badawczych, byl takze
aspekt praktycznego jej wykorzystania, a wigc opracowanie propozycji lekkiej
pochylni LPZ i KLPZ umozliwiajacych optymalizacj¢ rozwigzan majacych
za zadanie ulatwienie osobom niepelnosprawnym poruszanie si¢ w przestrzeni
publiczne;j.

1.2. Tezy badawcze

Ogolna teza pracy mowiaca, ze istnieja stosunkowo proste i efektywne
mozliwo$ci poprawienia dostepnosci eksploatowanych obiektéw inZynier-
skich dla os6b niepelnosprawnych, zostata w rozprawie rozszerzona o naste-
pujace tezy robocze:

TEZAI: Eksploatowane obiekty inzynierskie charakteryzuje niewystarcza-
jaca dostepnos¢ dla osob niepetnosprawnych, ktéra mozna popra-
wié.

TEZAIl:  Innowacyjne parametry lekkiej pochylni zastepczej LPZ i KLPZ
uwzgledniaja predyspozycje psycho-fizyczne znaczacej grupy (mi-
nimum 75%) osob poruszajacych si¢ na wozkach.

TEZA IlIl: W warunkach wyjatkowego braku mozliwosci zastosowania roz-
wigzan zgodnych z aktualnie obowigzujacymi przepisami, do po-
prawy dostepnosci obiektu inzynierskiego dla 0osob niepetnospraw-
nych mozna zastosowaé pochylni¢ LPZ oraz KLPZ, opracowane
na bazie pochylni testowej LPZ.

1.3. Geneza podjecia problematyki dostepnosci przestrzeni publicznej

W Polsce poczawszy od dnia 1 stycznia 1995 r. zapewnienie osobom nie-
petnosprawnym dostepnosci budynkow i budowli stato si¢ obowigzujacym
prawem [2]. Przyjete wtedy w aktach wykonawczych do ustawy [2] szczegoto-
we parametry, majgce zapewni¢ dostepnos¢, z uptywem czasu staly sie niewy-
starczajace. Zaczely by¢ poddawane coraz czestszej krytyce. Tak ze strony sa-
mych zainteresowanych, czyli niepetnosprawnych m.in. za zbytnie skupianie si¢
tylko na jednej niepetnosprawnosci (np. na osobach na wozkach inwalidzkich)
zamiast w wigkszym stopniu uwzglgdnia¢ takze inne niepelnosprawnosci np.
niewidomych i niedowidzacych) jak i zarzadcow i wykonawcow m.in.
za nadmierng sztywnos¢ przepisOw generujacg Wybieranie niekoniecznie opty-
malnych rozwigzan (np. niemozno$¢ wykonania bardziej stromej pochylni wy-
musza montaz ktopotliwych urzadzen dzwigowych [5, 6]. U podstaw tej krytyki
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leglty przynajmniej dwie przyczyny: rozwdj techniki i technologii oraz fatwos¢
podrézowania.

Szybki rozwoj techniki i technologii, a w potaczeniu z procesem globaliza-
Cji - szybkiego przeptywu informacji w tym technik audiowizualnych i internetu
sprawit, ze rozwigzania zastosowane nawet w odlegltych miejscach w sposob
btyskawiczny moga by¢ zaraz opisane, a nastgpnie rownie tatwo udostgpnione.
Latwo wiec moga wywota¢ publiczng dyskusje nad poprawnos$cia i przydatno-
scig (badz nieprzydatnoscig) danego rozwigzania oraz zastosowanych w nim
materiatow. Dyskusja ta moze by¢ wstgpem do podjecia dziatan kopiujacych
(i adaptujacych) dane rozwigzanie w nowych miejscach, chociaz czgsto po-
wszechne ich zastosowanie moze wymagac¢ nowelizacji przepisow technicznych [7].
Upowszechnienie i utatwienie podrézowania, w tym takze osobom na wdzkach
inwalidzkich, pozwolito na wyprébowanie obcych - nieznanych rozwigzan i ich
wstepnag oceng. Mozliwos¢ dyskusji oraz powotanie na wlasne pozytywne do-
swiadczenie z bezpiecznego uzytkowania takich urzadzen utatwia podjecie ry-
zyka przez zarzadce i projektanta przy adaptacji - pierwszym nowatorskim za-
stosowaniu rozwigzania. Pozwala rowniez przeciwdziala¢ bezkrytycznemu
przyjmowaniu zdania i opinii przedstawicieli firm promujacych produkty
wchodzace w sktad danego rozwigzania.

Wobec powyzszego geneza podjecia omawianej problematyki byla cheé
poprawy dostepnos$ci przestrzeni publicznej dla os6b niepelnosprawnych
poprzez kreowanie innowacyjnych rozwigzan, ktore moglyby by¢ zastosowane
na obiektach inzynierskich w naszym kraju. Pomocne w osiagnigciu tego celu
byto przeanalizowanie obecnych przepisow oraz tzw. dobrych praktyk reguluja-
cych zasady projektowania i wykonywania drogowych obiektéw inzynierskich
oraz ekspercka ocena wybranych nowatorskich rozwigzan krajowych i zagra-
nicznych, testowanych przez osoby niepelnosprawne, mogacych by¢ zastoso-
wanymi na szerszg skalg.
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2. PROBLEMATYKA OSOB NIEPELNOSPRAWNYCH -
STUDIA LITERATUROWE | UREGULOWANIA
PRAWNE W POLSCE | EUROPIE

2.1. Definicje i klasyfikacja potrzeb oséb niepelnosprawnych

2.1.1. Pojecie czlowiek i osoba

Pojecie cztowiek mozna w rézny sposob zdefiniowaé”:

*) - pismem pochytym podano cytaty

- Wqg Internetowej Wolnej Encyklopedii-Wikipedii: cziowiek (tac. Homo)
to jeden z rodzajow ssakéw naczelnych z rodziny czlowiekowatych (Homi-
nidae [8], natomiast czlowiek rozumny (tac. Homo sapiens) to jedyny
wspotczesnie Zyjgcy gatunek z rodzaju Homo [8];

- Wg Nowej Encyklopedii Powszechnej: czlowiek to gatunek nalezgcy
do podtypu kregowcow, gromady ssakow, rzedu naczelnych, podrzedu
maip wgskonosych i do rodziny cztowiekowatych [9];

- Wqg Internetowej Encyklopedii PWN: cziowiek, Homo sapiens, (to) istota
zywa wyrozniajgca sie¢ wsrod innych najwyzszym rozwojem psychiki i zycia
spotecznego, jedyna posiadajgca kulture i zdolna do jej tworzenia, pod
wzgledem biologicznym gatunek czlowiekowatych (Homo sapiens)(...) [10];

Czlowiek w odroznieniu od reszty ssakow naczelnych (i innych zwierzat)

znacznie rézni si¢ w sferze zachowan i trybu zycia. Do najbardziej istotnych

cech ludzkich réznigcych zasadniczo cztowieka od zwierzat i stanowiacych
jednoczesnie istote cztowieczenstwa naleza wg [10] zdolnos¢ do:

- abstrakcyjnego myslenia (abstrakcja) 1 zwigzana z tym zdolno$¢ do analizy
i syntezy,

- rekapitulacji (pamigc),

- $wiadomego decydowania o swoim postgpowaniu (wola)

- odczuwania tzw. wyzszych uczug.

Dzigki temu mozna byto stworzy¢ pojecie 0soba i ja zdefiniowac:

- wg Sw. Tomasza z Akwinu osoba to: podmiot o rozumnej naturze [11];

- wg M.AM Krapca osobg moze by¢ cztowiek, a takze Bog, rozumiany jako
byt wyrdzniajgcy sie najdoskonalszq formq istnienia [12].

Mozna zatem uznaé, ze czlowieka nalezy okres§la¢ i traktowaé jako osobe,

gdyz jest jedynym zyjacym gatunkiem o rozumnej naturze i najdoskonalszej

formie.

2.1.2. Definicja potrzeby, w tym potrzeby przemieszczania sie

Kazda osoba odczuwa potrzeby. Pojecie potrzeby takze mozna zdefiniowac
na kilka sposobow:
- Wg Nowej Encyklopedii Powszechnej PWN - jest to wystepujgcy u jed-
nostki stan braku czegos, co w zwiqzku ze strukturg orvganizmu, indywidualnym
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doswiadczeniem oraz miejscem spolecznym jednostki jest niezbedne do utrzy-
mania jej przy zyciu, umozliwienia rozwoju, zachowania gatunku, utrzymania
okreslonej roli spolecznej itp.[9];

- Wg Internetowej Wolnej Encyklopedii -Wikipedii: jest to stan osoby do-
znajgcej poczucia niespetnienia (napiecie motywacyjne), czyli frustracji po-
trzeb, dziatajqc jako czynnik skianiajqgcy jednostke do podejmowania aktywno-
Sci, ktore moggq te potrzebe zaspokoic. Inaczej jest to odczuwalny brak czegos,
ktory powoduje, ze podejmuje si¢ dzialania zmierzajgce do likwidacji tego bra-
ku [8].

Najstynniejsza klasyfikacje potrzeb a wiec ich usystematyzowanie pod wzgle-
dem waznosci sporzadzit Abraham Harold Maslow w 1943 r. Sformutowat on
hierarchi¢ potrzeb cztowieka w postaci piramidy. Wg niej jest to sekwencja
potrzeb od najbardziej podstawowych (wynikajacych z funkcji zyciowych), do
potrzeb wyzszego poziomu, ktore aktywizujg si¢ dopiero po zaspokojeniu po-
trzeb nizszych (rys. 1) [8].

posiadania celow, spethiania swojego
! LY
potenciafu, estelyczne, poznawcze

£
PUTRZEEIY\
SAMOREALIZACJI

zaufanie do siebie, poczucie wlasne|
F_ Iaee— Y
wartosci, kompetencia, powazZanie
[ Y
POTRZEBY SZACUNKU | UZNANIA

wiezi, afiliacja, mitos¢, bycie kochanyim

POTRZEBY
MILOSCI | PRZYNALEZNOSCI

aleznodd, opieka i oparcie, protekcja,
wygoda, spokdj, wolnosc od strachu
FOTRZEBY BEZPIECZEMSTWA

jedzenie, woda, tlen, potrzeby seksualne, brak napiecia, sen

POTRZEBY FIZJOLOGICZNE

Rys. 1 Hierarchia potrzeb cztowieka w postaci piramidy wg [8]
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Niestety nie ma tutaj jednoznacznie zasygnalizowanej potrzeby przemieszcza-
nia si¢ (ruchu), chociaz do zaspokojenia najnizszych potrzeb (fizjologicznych)
jest ona wymagana (tzw. ,,wyjscie na strong”).
Te potrzebe w sposéb wyrazny formutuje za to w swojej klasyfikacji potrzeb
polski socjolog i antropolog, Bronistaw Malinowski [13], ktory wyrdznia trzy
kategorie potrzeb (por. tab. 1):

- podstawowe, zwigzane z biologiczng strona ludzkiego zycia,

- pochodne (drugiego rzedu), zwigzane gtownie ze spoleczng strong ludzkie-

g0 zycia,
- integratywne (trzeciego rzedu), zwiazane z kulturowa strong ludzkiego zycia.

Tablica 1. Klasyfikacja potrzeb wedtug B. Malinowskiego [13]

Grupy potrzeb | Reakcje
Potrzeby podstawowe

Metabolizm Zaopatrzenie (np. wytwarzanie zywnosci, jej dystrybucja
oraz konsumpcja)

Reprodukcja Pokrewienstwo (np. zawieranie malzenstw, rodzenie
i wychowywanie dzieci, utrzymywanie wiezi rodzinnych)

Wymogi organizmu Ostona (np. wytwarzanie i uzywanie odziezy, obuwia,
uzytkowanie mieszkan)

Bezpieczenstwo Ochrona (np. instynkt ochrony, zadanie i udzielanie pomo-

cy, organizacja instytucji bezpieczenstwa publicznego
i socjalnego)

Ruch Czynno$ci (np. praca, spacery, uprawianie sportu,
turystyka)

Wzrost (rozwdj) Szkolenie (np. uczenie podstawowych czynno$ci niemow-
lat, ksztatcenie, uczestnictwo w kulturze)

Zdrowie Higiena (np. profilaktyka, prowadzenie zdrowego trybu

zycia, racjonalny wypoczynek)

Potrzeby pochodne

Produkcja narzedzi i dobr |Gospodarka
konsumpcyjnych

Kodyfikacja i regulacja Kontrola spoteczna
zachowan ludzkich

Transmisja kultury Edukacja
Organizacja kolektywnego |Organizacja polityczna
dziatania

Potrzeby integratywne (nie zestawiono)

Wyraznie jest tutaj zasygnalizowana potrzeba ruchu—spacerow, ktore wiaza si¢
z indywidualnym przemieszczaniem si¢, podobnie jak uprawianie turystyki
a przynajmniej tej wymagajacej przemieszczania si¢ pieszo.
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2.1.3. Definicja osoby niepelnosprawne;j

Funkcjonuje wiele okreslen osoby niepetnosprawnej/o obnizonej sprawno-
Sci/z niepelnosprawnoscig definiujacych pojecie niepelnosprawnosci i réwno-
waznie osoby niepetnosprawnej lub coraz czeSciej stosowane Okreslenie 0soby
z niepetnosprawnosciag. Te definicje sa zawarte w aktach prawnych zaréwno
krajowych jak i migdzynarodowych:

» Prawo mi¢dzynarodowe:

- Wg WHO (Swiatowej Organizacji Zdrowia) - osoba niepelnosprawna
to taka, ktora nie moze samodzielnie, czesciowo lub catkowicie zapewnic¢ sobie
mozliwosci normalnego Zycia indywidualnego i spotecznego na skutek wrodzo-
nego lub nabytego uposledzenia sprawnosci fizycznej lub psychicznej [8];

- Wg ONZ (Organizacji Narodoéw Zjednoczonych) - do osob niepeino-
sprawnych zalicza si¢ te osoby, ktore majq diugotrwale naruszong sprawnosé
fizyczng, umystowgq, intelektualng lub w zakresie zmystow co moze, w oddziaty-
waniu z roznymi barierami, utrudniac im petny i skuteczny udziat w Zyciu spo-
tecznym, na zasadzie rownosci z innymi osobami [14];

- Wqg decyzji nr 2008/164/WE z 21 grudnia 2007 r. Komisji Europejskiej
wprowadzona zostata definicja osoby niepetnosprawnej jako: PRM-People with
Reduced Mobility czyli osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sie [15];

> Prawo polskie:

- Wg Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej, chociaz w Konstytucji Kilku-
krotnie wspomina si¢ 0 osobach niepelnosprawnych to jednak nie podaje si¢ ich
precyzyjnej definicji [16];

- Wg uchwaly Sejmu (Karty Praw Osob Niepelnosprawnych) - za 0soby
niepetnosprawne uznaje sie 0s0by, ktérych sprawnosé fizyczna, psychiczna lub
umystowa trwale lub okresowo utrudnia, ogranicza lub uniemozliwia Zycie c0-
dzienne, nauke, prace oraz petnienie rol spotecznych zgodnie z normami praw-
nymi i zwyczajowymi [17];

- Wg ustawy o rehabilitacji i zatrudnieniu osob niepetnosprawnych -
(wprowadza definicj¢ nie tyle osoby niepelnosprawnej, ale pojecie niepetno-
sprawnosci jako): trwafej lub okresowej niezdolnosci do wypetniania rol spo-
tecznych z powodu stalego lub diugotrwatego naruszenia sprawnosci organi-
zmu, w szczegdlnosci powodujgceq niezdolnosé do pracy [18].

Ponadto funkcjonuje takze szereg innych definicji:

- Ogoblna definicja medyczna - niepetnosprawnosé to diugotrwaty stan wy-
stepowania pewnych ograniczen w prawidtowym funkcjonowaniu organizmu
cztowieka. Ograniczenia te spowodowane sq na skutek obnizenia sprawnosci
Sfunkcji fizycznych, psychicznych bgdz umystowych. Jest to takze uszkodzenie,
czyli utrata lub wada psychiczna, fizjologiczna, anatomiczna struktury organi-
zmu. Utrata ta moze by¢ catkowita, czesciowa, trwata lub okresowa, wrodzona
lub nabyta, ustabilizowana lub progresywna [8];
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- Wg Nowej Encyklopedii Powszechnej PWN - (niepelnosprawnos¢, inwa-
lidztwo okresla si¢ jako): ogramiczenie lub brak zdolnosci do wykonywania
czynnosci w sposob lub w zakresie uwazanym za normalny dla cztowieka, wyni-
kajqce z uszkodzenia i uposledzenia funkcji organizmu [19];

- Wg Europejskiego Forum Niepelnosprawnosci w Parlamencie Europej-
skim (European Disability Forum) - osobg niepetnosprawng jest jednostka
W petni swych praw, znajdujqca si¢ w sytuacji uposledzajqgcej jq na skutek ba-
rier Srodowiskowych, ekonomicznych i spotecznych, ktorych z powodu wystegpu-
Jgcych u niej uszkodzen nie moze przezwycieza¢ w taki sposob jak inni ludzie
[20];

- Wg Internetowej Wolnej Encyklopedii - Wikipedii: niepelnosprawnosc¢
to diugotrwaly stan wystepowania pewnych ograniczen w prawidtowym funk-
cjonowaniu cztowieka. Ograniczenia te spowodowane sq na skutek obnizenia
sprawnosci funkcji fizycznych, psychicznych bgdz umystowych. Jest to takze
uszkodzenie, czyli utrata lub wada psychiczna, fizjologiczna, anatomiczna struk-
tury organizmu. Utrata ta moze by¢ catkowita, czgsciowa, trwata lub okresowa,
wrodzona lub nabyta, ustabilizowana lub progresywna [8].

Powyzsze definicje dos¢ szeroko opisuja zagadnienie niepetnosprawnosci. Ta-
kie szerokie sformutowanie ma na celu zmiang dotychczasowego przekonania,
ze s3 to przede wszystkim osoby na wozkach inwalidzkich lub z biatymi laska-
mi. Chodzi o objgcie tym terminem wszystkie pozostate osoby, ktorych stan
sprawnosci, mimo ze jest zblizony do wspomnianych, to jednak rézni si¢. Dla-
tego takze i te osoby pomimo zmniejszonej sprawnosci (niepetnosprawnosci)
odczuwajg potrzebe poruszania si¢ - przemieszczania.

2.2. Podzialy oséb niepelnosprawnych

» Wg Rozporzgdzenia Ministra Gospodarki, Pracy i Polityki Spotecznej
z dnia 15 lipca 2003 r. w sprawie orzekania o niepetnosprawnosci i stopniu
niepetnosprawnosci [21] okre$lono nastgpujace rodzaje niepetnosprawnosci:

* 01-U —uposledzenie umystowe;

* 02-P —choroby psychiczne;

* 03-L —zaburzenia glosu, mowy i choroby stuchu;
* 04-O0 - choroby narzadu wzroku;

* 05-R —uposledzenie narzadu ruchu;

» 06-E —epilepsja;

* 07-S - choroby uktadu oddechowego i krazenia;

« 08-T —choroby uktadu pokarmowego;

* 09-M - choroby uktadu moczowo-ptciowego;

+ 10-N —choroby neurologiczne;

+ 11-1 —inne, w tym schorzenia: endokrynologiczne, metaboliczne, zabu-
rzenia enzymatyczne, choroby zakazne i odzwierzece, zeszpecenia, choro-
by uktadu krwiotwodrczego;

+ 12-C - calosciowe zaburzenia rozwojowe.

22


http://pl.wikipedia.org/wiki/Psychologia
http://pl.wikipedia.org/wiki/Fizjologia
http://pl.wikipedia.org/wiki/Anatomia
http://pl.wikipedia.org/wiki/Organizm

» Wqg Internetowej Wolnej Encyklopedii - Wikipedii [8] osoby niepetno-
sprawne mozna podzieli¢ nastgpujaco:

Obnizona sprawnos$¢ sensoryczna (zmystowa) — brak, uszkodzenie lub
zaburzenie funkcji analizatorow zmystowych (sa to m.in. 0soby niewido-
me, niedowidzace, ghuche, niedostyszace, z zaburzeniami percepcji wzro-
kowej i stuchowej);

Obnizona sprawno$¢ intelektualna — uposledzenie umystowe, demencja
starcza;

Obnizona sprawnos$¢ funkcjonowania spotecznego — zaburzenia rownowa-
gi nerwowej, emocjonalnej oraz zdrowia psychicznego;

Obnizona sprawno$¢ komunikowania si¢ — utrudniony kontakt stowny
(zaburzenia mowy, autyzm, jakanie sig);

Obnizona sprawno$¢ ruchowa — 0soby z dysfunkcjg narzadu ruchu (wro-
dzona lub nabyta);

Mozgowe porazenie dzieciece;

Obnizona sprawnos$¢ psychofizyczna z powodu chordb somatycznych — np.
nowotwory, guz mozgu, cukrzyca, rak);

WQg decyzji nr 2008/164/WE z 21 grudnia 2007 r. Komisji Europejskiej
[15] do 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (PRM) zalicza sig:
Osoby na woézkach inwalidzkich (osoby, ktore z powodu ostabienia lub
niepetlnosprawnosci wykorzystujg wozek inwalidzki do poruszania sig¢);
Inne osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢, w tym:

- osoby cierpiace na uposledzenie konczyn,

- osoby majace trudnosci z chodzeniem,

- osoby z dzie¢mi,

- osoby z cigzkim lub nieporgcznym bagazem,

- 0soby starsze,

- kobiety w ciagzy;

Osoby niedowidzace;

Osoby niewidzace;

Osoby niedostyszace;

Osoby gluche;

Osoby z uposledzeniem w zakresie komunikacji (w tym np. osoby z zagra-
nicy, ktére nie znajg jezyka miejscowego, osoby z uposledzeniem psy-
chicznym lub intelektualnym);

Osoby niskiego wzrostu (w tym dzieci).

Ponadto KE dodaje, ze uposledzenia moga mie¢ charakter trwaty lub tymcza-
sowy, moga by¢ widoczne lub ukryte, oraz ze do 0sdb o ograniczonej mozliwo-
$ci poruszania si¢ nie zalicza si¢ osob, ktore sg uzaleznione od alkoholu Iub
narkotykow, chyba ze takie uzaleznienie jest wynikiem terapii medycznej [15].

W praktyce obecnie coraz czgséciej do celow inzynierskich jest wykorzy-

stywany podzial dokonany przez Komisj¢ Europejska, jako ten, ktory w
najbardziej wyczerpujacy sposob klasyfikuje osoby niepelnosprawne pod
wzgledem mozliwosci poruszania sig.
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2.3. Podstawowe dane statystyczne dotyczace os6b niepelnosprawnych

Liczba 0sd6b niepetnosprawnych-oso6b o ograniczonej mozliwosci porusza-
nia si¢ wedlug wynikow Narodowego Spisu Powszechnego Ludnosci
i Mieszkan z 2011 roku [22] na koniec marca 2011 r. wynosita ogbétem okoto
4,7 min (doktadnie 4697,0 tys.). Tym samym liczba os6b niepelnosprawnych
w Polsce stanowila 12,2% ludnos$ci kraju wobec 14,3% w 2002 r. (blisko 5,5
mln os6b niepetnosprawnych). Udzial mezczyzn wsrdd osob niepelospraw-
nych wynosit 46,1% wobec 53,9% dla kobiet.

Za najczestszg przyczyne niepelnosprawnosci podaje si¢ schorzenia uktadu
krazenia, narzadow ruchu oraz schorzenia neurologiczne. Chociaz relatywnie
jest nizszy udzial procentowy 0sob z uszkodzeniami narzadu wzroku i stuchu,
Z choroba psychicznag i uposledzeniem umystowym w zbiorowos$ci 0osob niepet-
nosprawnych to dotyczy jednak tysigcy osdb o obnizonej sprawnos$ci w co-
dziennym funkcjonowaniu, a zatem i wymagajacych szczegdlnego podejscia
w edukacji, na rynku pracy i w zyciu codziennym [22].

Badania statystyczne objety nie tylko osoby z udokumentowana niepetno-
sprawnoscia, ale takze osoby, ktore mimo braku tych dokumentow we wlasnym
odczuciu uwazajg si¢ i deklaruja, jako osoby mniej sprawne - niepetnosprawne.
Mozna to uznaé¢ za ukton w strong¢ opinii Katarzyny Jaranowskiej - osoby zaj-
mujacej si¢ problematyka oséb niepelnosprawnych, ktora uwaza, ze oficjalne
statystyki podaja zanizone liczby 0sob niepetnosprawnych. Nie uwzgledniaja
0s0b z czasowa niesprawnoscig (a wiec niepetnosprawnoscia rzeczywista, lecz
nieudokumentowang), do ktoérych zalicza osoby ze ztamaniami konczyn,
W cigzy oraz krotkotrwaltymi chorobami np. goraczka ostabiajaca odbior bodz-
cow 1 ich prawidlowa oceng itd. Osoby te w tym czasie nie posiadaja zadnych
dokumentow poswiadczajacych niesprawnosé, a wiec statystyki nie moga ich
uwzgledni¢. Wg K. Jaranowskiej [23] rzeczywista laczna liczba os6b niepel-
nosprawnych powinna by¢ podwojona do 27-32% (z 14%-wg jej 6wcze-
snych danych).

2.4. Podsumowanie

Obecnie w Polsce istnieje dos¢ duza liczba wydawnictw i publikacji doty-
czacych sytuacji 0s6b niepetnosprawnych. Zaréwno w formie broszur, jak
i podrecznikow czy publikacji na stronach internetowych. Dotycza one zagad-
nien medycznych, finansowych, prawnych, turystycznych, publicystyczno-
socjologicznych, bytowych, ale i budowlanych w zakresie tzw. budownictwa
dostepnego - bez barier oraz szeregu innych problemow. Wydawane sg one
najczesciej przez:

- stowarzyszenia i organizacje zrzeszajace te osoby lub pracujgce na ich
rzecz, wsrdd nich na szczegdlne wyrdznienie zastuguje zwlaszcza Stowarzysze-
nie Przyjaciot Integracji Piotra Pawlowskiego oraz Polski Zwigzek Niewidomych;
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- instytucje rzadowe i samorzadowe, ministerstwo wlasciwe do spraw zwia-
zanych z polityka spoteczng (r6zne nazwy resortu) w tym Biuro Pelnomocnika
Rzadu ds. Oséb Niepelnosprawnych, Panstwowy Fundusz Osob Niepetno-
sprawnych, urzedy miejskie i powiatowe,

- uczelnie wyzsze oraz instytuty badawcze zajmujace si¢ problematyka spo-
leczna.

Wiele sposrod tych publikacji i wydawnictw to efekt projektow naukowo-
badawczych badz publikacje pokonferencyjne. Ich przeglad i analiza zostata
wykorzystana zaréwno do przedstawienia problematyki oséb niepetnospraw-
nych w omowionych wyzej punktach dotyczacych definicji, klasyfikacji i da-
nych statystycznych jak i bedzie wykorzystana w dalszej czgséci pracy.

3. DOSTEPNOSC DROGOWYCH OBIEKTOW
INZYNIERSKICH DLA OSOB NIEPEENOSPRAWNYCH

3.1. Studia literaturowe i uregulowania prawne, w Polsce i Europie

Prawo regulujace obowigzek dostosowania drogowych obiektow do po-
trzeb 1 mozliwo$ci poruszania si¢ 0so6b niepetnosprawnych wynika zaréwno
Z prawa ogolnego jak i specjalistycznego:

Ustawodawstwo ogélne:

- Konstytucja Rzeczpospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r, [16].

* Art. 68. p. 3: Wiadze publiczne sq obowigzane do zapewnienia szczegol-
nej opieki zdrowotnej dzieciom, kobietom cigzarnym, osobom niepetno-
sprawnym i osobom w podesztym wieku.

» Art. 69.: Osobom niepetnosprawnym wtadze publiczne udzielajq, zgodnie
z ustawq, pomocy w zabezpieczaniu egzystencji, przysposobieniu do pra-
¢y oraz komunikacji spotecznej.

Brakuje tutaj odniesienia wprost do konieczno$ci zapewnienia mozliwosci po-
ruszania si¢ osob niepetnosprawnych. Jednak obowigzek zapewnienia opieki
zdrowotnej oraz przysposobienia do pracy moze sugerowac, ze obie te sfery,
aby mogly by¢ speinione, powinny wigzaé¢ si¢ z jednoczesnym zapewnieniem
sprawnego poruszania sig.

Podobnie z zabezpieczeniem egzystencji. A wiec nie tylko z zapewnieniem
srodkéw do zycia, ale takze z umozliwieniem (dzieki nim) zaspokojenia pod-
stawowych potrzeb biologicznych (zakupu zywnosci, lekarstw) i obywatelskich
(zalatwienia spraw urzedowych). To rowniez moze wigza¢ si¢ z jednoczesnym
zapewnieniem sprawnego poruszania si¢ poza miejscem przebywania badz za-
mieszkania, a wigc zapewnieniu poruszania si¢ w przestrzeni publicznej,
w sklad ktorej wchodza drogowe obiekty inzynierskie i koniecznos¢ ich dosto-
sowania.

- Uchwata Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 1 sierpnia 1997 r. - Karta
Praw Osob Niepetnosprawnych [17].
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W §1. Sejm Rzeczypospolitej Polskiej uznaje, zZe osoby niepetnosprawne (...)

majg prawo do niezaleznego, samodzielnego i aktywnego zycia oraz nie mogq

podlegaé dyskryminacji. Sejm stwierdza, iz oznacza to w szczegolnosci prawo
0s6b niepetnosprawnych do:

1) dostepu do dobr i ustug umozliwiajgcych pelne uczestnictwo w Zyciu spo-
tecznym,

2) dostepu do leczenia i opieki medycznej, wezesnej diagnostyki, rehabilitacji
i edukacji leczniczej, a takze do swiadczen zdrowotnych uwzgledniajgcych
rodzaj i stopien niepetnosprawnosci, w tym do zaopatrzenia w przedmioty
ortopedyczne, srodki pomocnicze, sprzet rehabilitacyjny,

3) dostepu do wszechstronnej rehabilitacji majgcej na celu adaptacje spotecz-
ng,

4) nauki w szkotach wspdlnie ze swymi petnosprawnymi rowiesnikami, jak
rowniez do korzystania ze szkolnictwa specjalnego lub edukacji indywidual-
nej,

5) pomocy psychologicznej, pedagogicznej i innej pomocy specjalistycznej
umozliwiajqgcej rozwoj, zdobycie lub podniesienie kwalifikacji ogolnych
i zawodowych,

6) pracy na otwartym rynku pracy zgodnie z kwalifikacjami, wyksztatceniem
i mozliwosciami oraz do korzystania z doradztwa zawodowego i posrednic-
twa, a gdy niepetnosprawnosé i stan zdrowia tego wymaga - prawo do pracy
w warunkach dostosowanych do potrzeb niepetnosprawnych,

7) zabezpieczenia spofecznego uwzgledniajgcego koniecznos¢ ponoszenia
zwigkszonych kosztow wynikajgcych z niepetnosprawnosci, jak rowniez
uwzglednienia tych kosztow w systemie podatkowym,

8) zZycia w srodowisku wolnym od barier funkcjonalnych, w tym:

- dostepu do urzedow, punktow wyborczych i obiektow uzytecznosci pu-

blicznej,

- swobodnego przemieszczania si¢ i powszechnego korzystania ze srodkow

transportu,

- dostepu do informacji,

- mozliwosci komunikacji miedzyludzkiej,

9) posiadania samorzgdnej reprezentacji swego srodowiska oraz do konsulto-
wania z nim wszelkich projektow aktow prawnych dotyczqcych osob niepet-
nosprawnych,

10) petnego uczestnictwa w Zyciu publicznym, spolecznym, kulturalnym, arty-
stycznym, sportowym oraz rekreacji i turystyce odpowiednio do swych zain-
teresowan i potrzeb.

W odréznieniu od konstytucji zapisy uchwaty sg konkretne. Szczegétowo
wymieniono sfery zycia istotne dla 0s6b niepetnosprawnych. 1 wilasciwie,
wszystkie w/w punkty (sfery), aby mogty by¢ spetnione musi by¢ spetniony p.8
a wiec srodowisko, w ktorym osoby te zyja musi by¢ wolne od barier funkcjo-
nalnych a w tym zapewnia¢ swobodne przemieszczanie si¢. Mozna uznaé, ze w
sktad tego $srodowiska wchodzi szeroko rozumiana przestrzen publiczna a w
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niej drogowe obiekty inzynierskie umozliwiajgce swobodne przemieszczanie

si¢ tych osob.

Konwencja ONZ z dnia 13 grudnia 2006 r. [14]

Art. 1 (Cel): Celem niniejszej konwencji jest popieranie, ochrona i zapew-
nienie petnego i rownego korzystania ze wszystkich praw cztowieka i pod-
stawowych wolnosci przez wszystkie osoby niepetnosprawne oraz popieranie
poszanowania ich przyrodzonej godnosci.

Art. 9 (Dostepno$¢): 1. Aby umozliwié osobom niepetnosprawnym samo-
dzielne funkcjonowanie i petny udziat we wszystkich sferach zycia, Panstwa
Strony podejmq odpowiednie srodki w celu zapewnienia osobom niepetno-
sprawnym, na zasadzie rownosci z innymi osobami, dostepu do srodowiska
fizycznego, srodkow transportu, informacji i komunikacji, w tym technologii
i systemow informacyjno-komunikacyjnych, a takze do innych urzqdzen
i ustug, powszechnie dostgpnych lub powszechnie zapewnianych, zarowno
na obszarach miejskich, jak i wiejskich. Srodki te, obejmujqce rozpoznanie
i eliminacje przeszkod i barier w zakresie dostepnosci, stosujq sie miedzy in-
nymi do: (a) budynkow, drég, transportu oraz innych urzadzen wewnetrz-
nych i zewnetrznych, w tym szkot, mieszkan, instytucji zapewniajacych
opieke medyczng i miejsc pracy,

Konwencja w sposob wyrazny i jednoznaczny wspomina o koniecznosci udo-
stepnienia (dostgpnosci) drég w rozumieniu calej infrastruktury drogowej, czyli

i drogowych obiektéw inzynierskich, w sktad ktérej one wchodza.

Przepisy techniczno-budowlane:

— Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane [2]

» Art.5.1: Obiekt budowlany, jako calos¢ oraz jego poszczegdlne czesci,
wraz ze zwigzanymi z nim urzgdzeniami budowlanymi nalezy, biorgc pod
uwage przewidywany okres uzytkowania, projektowac i budowac¢ w spo-
sob okreslony w przepisach, w tym techniczno-budowlanych, oraz zgod-
nie z zasadami wiedzy technicznej, zapewniajgc (...)

4) niezbedne warunki do korzystania z obiektow uzytecznosci publicznej

i mieszkaniowego budownictwa wielorodzinnego przez osoby niepefno-

sprawne, w szczegdlnosci poruszajgce sie na wozkach inwalidzkich; (...)

* W art. 3 natomiast wyjasnion0 co nalezy rozumie¢ pod pojeciem:

- obiekt budowlany - nalezy przez to rozumieé budynek, budowle bgdz
obiekt matej architektury, wraz z instalacjami zapewniajgcymi mozli-
wos¢ uzytkowania obiektu zgodnie z jego przeznaczeniem, wzniesiony
z uzyciem wyrobow budowlanych;

- budowla - nalezy przez to rozumiec¢ kazdy obiekt budowlany niebedgcy
budynkiem lub obiektem matej architektury, jak: obiekty liniowe, lot-
niska, mosty, wiadukty, estakady, tunele, przepusty, sieci techniczne,
wolno stojgce maszty antenowe, wolno stojgce trwale zwigzane
Z gruntem urzqdzenia reklamowe, budowle ziemne, obronne (fortyfi-
kacje), ochronne, hydrotechniczne, zbiorniki, wolno stojgce instalacje

27


http://prawo.legeo.pl/prawo/ustawa-z-dnia-7-lipca-1994-r-prawo-budowlane/art-3/?on=29.11.2013#ftn2

przemystowe lub urzqdzenia techniczne, oczyszczalnie sciekow, skia-
dowiska odpadow, stacje uzdatniania wody, konstrukcje oporowe,
nadziemne i podziemne przejscia dla pieszych, sieci uzbrojenia terenu,
budowle sportowe, cmentarze, pomniki, a takze czesci budowlane
urzqdzen technicznych (kottow, piecow przemystowych, elektrowni
wiatrowych, elektrowni jgdrowych i innych urzqdzen) oraz fundamen-
ty pod maszyny i urzqdzenia, jako odrebne pod wzgledem technicznym
czesci przedmiotow sktadajqcych sige na catos¢ uzytkowq;
Z powyzszego wynika, ze obowigzek dostosowania do potrzeb osoéb niepetno-
sprawnych dotyczy tylko obiektow uzytecznosci publicznej i mieszkaniowego
budownictwa wielorodzinnego. A wigc brak jest tutaj jednoznacznie okreslone-
g0 przypisania czy za obiekt uzyteczno$ci publicznej mozna uznaé¢ drogowy
obiekt inzynierski. Jesli jednak uznaé, ze tak (i taka korzystna interpretacje
prawa budowlanego powszechnie si¢ przyjmuje) to ustawa ta w sposob jedno-
znaczny nakazuje zapewni¢ osobom niepelnosprawnym mozliwosé korzy-
stania takze z drogowych obiektow inzynierskich (mostow., wiaduktow,
estakad, tuneli, przepustow). Poniewaz nie wyszczego6lniono doktadnie nie-
petosprawnosci (cho¢ zaznaczono, ze w szczegolnosci osoby poruszajace si¢
na wozkach inwalidzkich) mozna wiec rozumieé, ze chodzi tutaj o wszystkie
wystepujace niepelnosprawnosci.

— Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu prze-

strzennym [24]

« W art. 1.2 zaznaczono, ze: W planowaniu i zagospodarowaniu prze-
strzennym uwzglednia sie zwlaszcza: (...)

5) wymagania ochrony zdrowia oraz bezpieczenstwa ludzi i mienia,
a takze potrzeby 0sob niepetnosprawnych;

* W kolejnym art. 2 podano istotng definicje ,,obszaru przestrzeni publicz-
nej”, (czesto zamiennie stosowang z pojeciem ,,przestrzen publiczna’):
nalezy przez to rozumie¢ obszar o szczegolnym znaczeniu dla zaspokoje-
nia potrzeb mieszkancow, poprawy jakosci ich Zycia i sprzyjajqcy nawig-
zywaniu kontaktow spotecznych ze wzgledu na jego potozenie oraz cechy
funkcjonalno-przestrzenne, okreslony w studium uwarunkowan i kierun-
kow zagospodarowania przestrzennego gminy.

To oznacza, ze juz na wczesnym etapie planowania zabudowy przestrzennej
,»interes” 0sob niepetnosprawnych a wiec zapewnienie im mozliwosci swobod-
nego i1 najlepiej samodzielnego dostgpu i przemieszczania si¢ w przestrzeni
publicznej muszg by¢ spetnione.

— Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ dro-
gi publiczne i ich usytuowanie [25]
* W §1.1 podano, ze: Rozporzqdzenie okresla warunki techniczne, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i zwigzane z nimi urzqdzenia bu-
dowlane oraz ich usytuowanie.
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Dalej w p. 3 zaznaczono, ze: (powyzsze) Warunki techniczne, o ktorych
mowa w ust. 1, przy zachowaniu przepisow Prawa budowlanego, przepi-
sow o drogach publicznych oraz przepisow odrebnych, a takze ustalen
Polskich Norm zapewniajg w szczegolnosci: (...)

3) niezbedne warunki do korzystania z drogi publicznej przez osoby nie-
petnosprawne, w szczegolnosci poruszajqce sie na wozkach inwalidzkich.
W §110.1 przyporzadkowano przejscia dla pieszych do drogi: Droga w
zaleznosci od potrzeb moze by¢ wyposazona w obiekty i urzqdzenia ob-
stugi uczestnikow ruchu. Do obiektow tych i urzgdzen zalicza si¢ w szcze-
golnosci MOP, punkty kontroli samochodow ciezarowych, MPO, zatoki
postojowe, zatoki autobusowe, perony tramwajowe, petle autobusowe,
place do zawracania, mijanki, przejscia dla pieszych.

A nastepnie w §127.1 wyliczono rodzaje skrzyzowan (przejs¢ dla pie-
szych): Wyréznia sie nastepujgce przejscia dla pieszych:

1) w poziomie jezdni, z sygnalizacjg Swietlng lub bez sygnalizacji,

2) bezkolizyjne podziemne (tunel) lub nadziemne (ktadka).

Zatem jednoznacznie zapisano konieczno$¢ dostosowania do potrzeb 0sob nie-
pelnosprawnych przejs¢ dla pieszych traktowanych, jako catos¢ - nie tylko jako
samodzielny obiekt inzynierski.

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja
2000 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ dro-
gowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie [26].

W §1.1 zaznaczono, ze rozporzadzenie to (na podstawie art. 7 ust. 2 pkt 2
ustawy [2] okresla warunki techniczne, jakie powinny spetnia¢ drogowe
obiekty inzynierskie oraz ich usytuowanie a w nastgpnym punkcie tego
paragrafu (1.2) podaje wyczerpujaca klasyfikacje, jakie obiekty zalicza
si¢ do drogowych obiektow inzynierskich:

- obiekty mostowe

- tunele,

- przepusty oraz

- konstrukcje oporowe.

W kolejnym punkcie tego paragrafu (1.3) podano, ze (powyzsze): Wa-
runki techniczne (...) przy zachowaniu przepisow prawa budowlanego
| przepisow o drogach publicznych oraz innych ustaw, a takze wymagan
Polskich Norm, zapewniajq w szczegolnosci: (...)

7) warunki uzytkowe uwzgledniajgce potrzeby 0sob niepetnosprawnych.

Poniewaz jest to sformulowanie ogolne nalezy je interpretowaé nastgpujaco:
nalezy zapewni¢ dostep wszystkim osobom niepelnosprawnym (ze wszyst-
kimi niepelnosprawnosciami) poruszajacym sie¢ lub chcacych poruszac sie
po tych obiektach.

W §3 podano co nalezy rozumie¢ pod pojgciami: obiekt mostowy, tunel,
przepust i konstrukcja oporowa
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1) obiekt mostowy - rozumie si¢ przez to budowle przeznaczong do prze-
prowadzenia drogi, samodzielnego ciggu pieszego lub pieszo-
rowerowego, szlaku wedrowek zwierzqt dziko zyjgcych lub innego ro-
dzaju komunikacji gospodarczej nad przeszkodq terenowq, a w szcze-
golnosci: most, wiadukt, estakade, kladke,

2) tunel - rozumie sie przez to budowle przeznaczong do przeprowadze-
nia drogi, samodzielnego ciggu pieszego lub pieszo-rowerowego,
szlaku wedrowek zwierzqt dziko zyjgcych lub innego rodzaju komuni-
kacji gospodarczej przez lub pod przeszkodg terenowq, a w szczegol-
nosci: tunel, przejscie podziemne,

3) przepuscie - rozumie sie przez to budowle o przekroju poprzecznym
zamknigtym, przeznaczong do przeprowadzenia ciekow, szlakow we-
drowek zwierzqt dziko Zyjgcych lub urzqdzen technicznych przez Kor-
pus drogi.

Z punktu widzenia pieszego uzytkownika (zwlaszcza niepelnosprawnego)
w srodowisku zurbanizowanym, istotne sg przede wszystkim obiekty mostowe
i tunel. W $rodowisku pozamiejskim osoba niepetnosprawna korzysta z przej$é
gospodarczych, czgsto o nieutwardzonej nawierzchni, a wiec jest dodatkowo
narazona na jeszcze wigksze utrudnienia [27].

» Istotna jest takze tres¢ §4: Jezeli obiekty inzynierskie, o ktorych mowa

w §1 ust. 2 (tj.: obiekty mostowe, tunele, przepusty, konstrukcje oporowe)

zawierajq pomieszczenia spetniajgce funkcje uzytkowe budynkow uzy-

tecznosci publicznej, a w szczegolnosci punkty ustugowe lub handlowe,
powinny by¢ rowniez spetnione warunki techniczne, jakim powinny od-
powiadaé budynki i ich usytuowanie.
A wigc oprocz dostosowania swej podstawowej funkcji (zapewnienia dostgpne-
go przejécia przez przeszkode) jesli na obiekcie zlokalizowano pomieszczenia
ustugowo-handlowe lub inne np. zapewniajace wypoczynek np. faweczki, punk-
ty widokowe itp. to i one powinny by¢ dostosowane. Tak wigc rozporzadzenie
to jednoznacznie formuluje obowiazek dostosowania drogowych obiektow
inzynierskich do potrzeb os6b niepelnosprawnych.
Nalezy takze wspomnie¢ o przeszkodzie, jaka stanowig tory kolejowe, przez
ktore rowniez przeprowadzany jest ruch pieszy a obiekty inzynierskie w wielu
wypadkach naleza do zarzadcy kolejowego (nie drogowego) i sg sklasyfikowa-
ne, jako budowle kolejowe. To reguluje:

— Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrze-
$nia 1998 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé
budowle kolejowe i ich usytuowanie [28].

* W §1.1 podano, ze rozporzadzenie to (na podstawie art. 7 ust. 2 pkt 2
ustawy [2]) ustala warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ bu-
dowle kolejowe jednak nie podaje wprost nakazu koniecznosci zapew-
nienia do tych budowli dostgpu dla 0s6b niepetnosprawnych.
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* W §3.1) podano, ze do budowli kolejowej zalicza si¢ m.in.: (...) mosty,
wiadukty, przepusty (...), perony,(...), skrzyZowania linii kolejowych
z drogami publicznymi w jednym poziomie, nadziemne i podziemne
przejscia dla pieszych (...).

* W §48.1 podano, ze: Do kolejowych obiektow inZynieryjnych, zwanych
dalej ,,obiektami inzynieryjnymi”, zalicza sie: mosty, wiadukty, przepu-
sty, Sciany oporowe, tunele liniowe, nadziemne i podziemne przejscia dla
pieszych.

* W §98.3 odnoszgcym si¢ do obiektow obstugi podroéznych tylko zasygna-
lizowano mozliwos¢ dostosowania do potrzeb 0séb niepetnosprawnych:
W zaleznosci od potrzeb technologicznych pracy stacji przy projektowa-
niu peronow i przystankow osobowych powinno sie ustalic: (...)

4) mozliwosé obstugi 0sob niepetnosprawnych,(...).

Tak wigc zapewnienie dostepnosci wszystkich obiektow nie bedacych (lub nie
stanowiacych czgsci) peroné6w a mogacych prowadzi¢ ruch pieszych nie
do konica jest jednoznacznie stwierdzone, zwlaszcza, ze nawet w odniesieniu
do perondéw i przystankoéw jest niejako zalecane. TO 0znacza, ze zapewnienie
dostepnosci budowli kolejowych jakim sg nadziemne i podziemne przejs$cia dla
pieszych (skrzyzowania bezkolizyjne) moze by¢ niekoniecznie spetnione.

Jednak i w kolejowej praktyce inzynierskiej powszechnie stosuje si¢ ko-
rzystng interpretacj¢ przepisow, ze wszystko co prowadzi ruch pieszych nale-
zy dostosowa¢ do potrzeb osob niepelnosprawnych.

Nalezy tez doda¢, ze ewentualne pozytywne zmiany i modyfikacje dokona-
ne na inzynierskich obiektach drogowych moga by¢ z powodzeniem implementowa-
ne (z ewentualnymi modyfikacjami) na inzynieryjnych obiektach kolejowych.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze zar6wno ustawodawstwo ogolne jak
i przepisy techniczno-budowlane wymagaja dostosowania $rodowiska czlo-
wieka (w tym obiektow inzynierskich) do potrzeb jego uzytkowania przez
osoby niepelnosprawne.

3.2. Definicje i kryteria dostepnosci

Ogolng definicje dostepnosci dla 0séb niepetnosprawnych podaje [29]
okreslajac, ze dostepny to taki, do ktorego mozna dojs¢ bez przeszkod, na ktory
mozna wejs¢ stosunkowo tatwo.

Definicj¢ dostepnosci, a raczej niedostgpnosci, juz w bardziej specjali-
styczne ja zarazem krotkiej i zwieztej formie podaje K. Jaranowska w pracy
[23]: Niedostepnosé - niemoznosé, bgdz powazne ograniczenie dojscia lub do-
jazdu dla osoby niepetnosprawnej do budynkéw, pomieszczen lub elementow
obszarow zurbanizowanych, spowodowane niewlasciwym ich usytuowaniem,
przeszkodami oraz nieprawidiowymi rozwiqzaniami technicznymi i przestrzennymi.
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Brak jest natomiast okreslenia pojgcia dostgpnosé obiektow inzynierskich
dla 0sob niepetnosprawnych. Jego zdefiniowanie nalezy poprzedzi¢ dyskusja
zapisOw zawartych w przepisach, ktora naswietli problem.

W polskiej w praktyce inzynierskiej zapewnienie dostgpnosci pieszym niepet-

nosprawnym przejawia si¢ w spelnieniu wszystkich szczegétowych parametrow

technicznych zawartych, odpowiednio do danego rodzaju budowli lub obiek-
tow, w przepisach techniczno-budowlanych (rozporzadzeniach). | tak odpo-
wiednie regulacje dotyczace:

» chodnikow i placow stanowigcych czgs¢ pasow drogowych lub samodziel-
nych ciagdw pieszych, przejscia dla pieszych sa zawarte w Rozporzgdzeniu
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w spra-
wie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne
i ich usytuowanie [25];

» chodnikéw, placow lub samodzielnych ciagéw pieszych, zwigzanych z ob-
stuga budynku sg zawarte W Rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia
12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny od-
powiada¢ budynki i ich usytuowanie [30];

» obiektow wchodzacych w sktad bezkolizyjnych przej$¢ dla pieszych sa za-
warte W Rozporzgdzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
30 maja 2000 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpo-
wiada¢ drogowe obiekty inZynierskie i ich usytuowanie [26];

» obiektéw (w tym przejsé dla pieszych takze bezkolizyjnych) na terenach kole-
jowych sa zawarte w Rozporzgdzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Mor-
skiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim po-
winny odpowiadaé budowle kolejowe i ich usytuowanie [28] a w wypadku
braku wymaganych parametrow ich zapozyczanie z rozporzadzenia [26];

» montazu urzadzen dzwigowych sg zawarte w rozporzadzeniu [30] oraz zale-
ceniu, aby dodatkowo urzadzenia te spetnialy (w wypadku montazu):

— dzwigu osobowego norme: PN-EN 81-70:2005 Przepisy bezpieczenstwa
dotyczgce budowy i instalowania dzwigow — Szczegdlne zastosowania
dzwigow osobowych i towarowych — Czes¢ 70: Dostepnosé dzwigow dla
0s6b, w tym 0s6b niepetnosprawnych [31],

— podnosnika/platformy przyschodowej norme¢: PN-EN 81-40:2008 Przepi-
sy bezpieczenstwa dotyczgce budowy i instalowania dzwigow — Dzwigi
specjalne do transportu osob i towarow — Czes¢ 40: Dzwigi schodowe
oraz podesty ruchome pochyte dla 0sob z ograniczong zdolnoscig poru-
szania sie [32].

W wypadku projektowania rozwigzan badz montazu urzadzen okazuje sig,
ze niektore parametry nie sg objete w/w przepisami badz ich interpretacja spra-
wia trudnosci. Brak ten jest nadrabiany poprzez informacje podawane w szere-
gu poradnikow i publikacji w literaturze fachowej wydawanych przez najroz-
niejsze instytucje i stowarzyszenia zajmujace sie popularyzacjg przystosowania
infrastruktury do potrzeb i mozliwosci 0osob niepetnosprawnych takich, jak np.
Stowarzyszenie Przyjaciot Integracji [33-36], Instytut Badawczy Drog
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i Mostow [37-41] itp. Jako wynik lektury wydawnictw zagranicznych

i krajowych oraz gromadzenia do$§wiadczen z wczesniej wykonanych i uzytko-

wanych z pozytywnym badZ negatywnym skutkiem takich i podobnych rozwia-

zan. W niektorych miastach np. Gdynia, Warszawa informacje te postanowiono
zebrac¢ i po odpowiednim zredagowaniu wprowadzi¢ do stosowania jako wy-
tyczne lub zalecenia przy wykonywaniu wszystkich inwestycji miejskich (pu-
blicznych). Otrzymaty one zbiorcza nazwe: ,,Standardy dostepnosci” i sg aktami

prawnymi prawa miejscowego (np. Zarzadzenia Prezydenta Miasta) [42-44].

Zestawiajac je jednak ze sobg daje si¢ zauwazy¢ niespdjnosc i rozbieznosé
co do szczegdtow, wynikajacych z r6znorodnosci autordw je przygotowujacych
oraz indywidualnej ewolucji-prob poszukiwania rozwigzania probleméw zwia-
zanych z dostepnoscia, jako efektow braku szczegdtowych uregulowan wyzsze-
go rzedu (np. ustaw, rozporzadzen).

Innym sposobem nadrabiania brakoéw w legislaturze (zastgpczym w sto-
sunku do ,,Standardow dostepnosci”) jest przeprowadzanie konsultacji spotecz-
nych, albo bezposrednio przez firmy wykonujace dang inwestycje, albo przez
urzad lub zarzadce zlecajacego inwestycje. Jest to sposob szczegdlnie czgsto
spotykany tam, gdzie nie ma przyjetych ,,Standardow dostepnosci” badz tez nie
funkcjonuje niepisany, ale stosowany ,katalog dobrych praktyk” zapewniaja-
cych ta dostepnos¢ czyli rozwigzan stosowanych i powielanych na danym ob-
szarze od dluzszego czasu i WCzeéniej juz zaakceptowanych przez organizacje
lub osoby niepetnosprawne. Konsultacje spoteczne to niestety sposob obarczo-
ny trzema podstawowymi wadami:

— Zzaproszone 0soby nie zawsze sa reprezentatywne i w sposOb wyczerpujacy
i wlasciwy potrafig polgczy¢ problematyke poruszania si¢ oséb niepeino-
sprawnych z wiedza inzynierska;

— akceptacja danego rozwigzania w jednym miejscu moze by¢ rozbiezna
z brakiem akceptacji takiego samego rozwigzania dokonang przez tg samg
organizacjg, lecz w innym miejscu i przez inne osoby; przyktadem jest Pol-
ski Zwiagzek Niewidomych, ktory z powodu licznych rozbieznosci ocen roz-
nych rozwigzan, w trosce o jednolito$¢, nakazal wszystkim kotom tereno-
wym konsultowanie si¢ z Zarzgdem Gtownym PZN przy ocenie wszystkich
rozwigzan,

— brak jest ustalonej minimalnej warto$ci poziomu akceptacji danego rozwia-
zania, wyrazonej przez rdzne osoby niepelnosprawne uczestniczace w kon-
sultacjach. Zdaniem autora warto$é¢ ta powinna wynosi¢ 75%-wartos$¢ ko-
relujgca z warto$cig 76% podang w ankiecie [4] czyli odsetkiem osob, dla
ktérych poruszanie si¢ po okolicy (dostosowanym otoczeniu) jest prioryte-
towe. Bylaby tez wyzsza od wartosci 29,4% czyli odsetka osob, ktore wska-
zuja co przede wszystkim powinno si¢ w Polsce zrobi¢ dla niepelnospraw-
nych, aby poprawi¢ ich warunki Zycia (znosi¢ bariery architektoniczne
i komunikacyjne, udostepni¢ budynki publiczne) [3]. Wartos¢ ta w wypadku
niemozliwo$ci wypracowania rozwigzania kompromisowego moglaby by¢
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stosowana jako rozwigzanie zalecane wobec konieczno$ci podjecia ostatecz-
nej decyzji.

Podsumowujac mozna przyjac, ze obiekt spetniajacy kryterium zapewniajace

dostepnos¢ dla oséb niepelnosprawnych to obiekt wykonany:

— zgodnie z odpowiednimi przepisami (rozporzadzeniami, normami),

— zgodnie z obowigzujacymi na danym obszarze ,,Standardami dostepnosci”
i akceptowanymi miejscowymi zwyczajami - ,,katalogiem dobrych praktyk”,
lub ewentualnie

- w sposOb zaakceptowany w wyniku przeprowadzenia konsultacji spotecz-
nych wsérdd najwiekszych reprezentatywnych organizacji zrzeszajacych oso-
by niepetnosprawne lub pracujacych na ich rzecz poprzez albo peing zgode
(100%) lub przynajmniej 75% uczestnikow.

3.3. Charakterystyka infrastruktury drogowej z punktu widzenia jej
dostepnosci dla oséb niepelnosprawnych

3.3.1. Przestrzen poruszania si¢ pieszych

Z punktu widzenia pieszego elementami zapewniajacymi poruszanie si¢ po
infrastrukturze drogowej (w tym pokonywanie wysokos$ci) sa:

— chodniki state i ruchome,

— schody state i ruchome,

— pochylnie state i ruchome,

— korytarze (ktadki, tunele),

— urzadzenia dzwigowe (dzwigi osobowe, podnosniki: pionowe i przyschodowe).

Poruszanie si¢ pieszo po infrastrukturze drogowej i proces przekraczania
przeszkoéd mozna podzieli¢ na dwa etapy:

— etap pierwszy: to dojscie do obiektu, czyli zapewnienie swobodnego i bez-
piecznego dostepu do obiektu - wysitek jest niewielki, zwykle zwigzany
Z ewentualng zmiang dotychczasowego kierunku poruszania si¢ (niewielkim
nadtozeniem drogi) celem dostania si¢ bezposrednio do obiektu lub pochyl-
ni, schodow, drzwi dzwigu osobowego;

— etap drugi: to zapewnienie swobodnego i bezpiecznego poruszania si¢ po
obiekcie i jego elementach: schodach, pochylniach, obstugi urzadzen dzwi-
gowych, dostepu do elementdow z nim zwigzanych (np. tarasu widokowego)
czyli umozliwienie pokonania réznicy wysokosci (wejscie/zejscie lub
wjazd/zjazd) i odcinkow ptaskich obiektu.

Dla pieszego zauwazalng granicg mig¢dzy pierwszym i drugim etapem jest
moment wejscia, na plyte pomostu obiektu (réznica w nawierzchni), schody
(bardziej pierwszy stopien w gore niz w dot), pochylnie (poczatek pochylenia
nawierzchni) lub chwycenia za klamke drzwi dzwigu osobowego (prog kabiny).
A wigc wykonaniem zrdznicowanego ,,wysitku” fizycznego zwigzanego naj-
pierw z dojsciem do obiektu, nastgpnie wejsciem na obiekt i zejsciem lub wy-
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sitkiem intelektualnym zwigzanym z obstuga urzadzenia dzwigowego. To zréoz-
nicowanie ,,wysitku” zazwyczaj tez pokrywa si¢ z formalng granicg zarzadzania
a wigec odpowiedzialnosci za infrastruktur¢ przez odpowiednich zarzadcow.
Granica ta moze si¢ znajdowa¢ w ramach jednego podmiotu zarzadzajacego
(np. Zarzad Drog Miejskich w Warszawie: Wydziat Obiektéw Mostowych -
ktadki, mosty, wiadukty, tunele i Wydzial Utrzymania i Remontow Drog -
chodniki) lub nawet kilku (np. Zarzad Drog Miejskich i Polskie Koleje Pan-
stwowe — Polskie Linie Kolejowe). Taki podziat zostal tez formalnie potwier-
dzony i usankcjonowany przez ustawodawce poprzez wydanie oddzielnych
regulacji prawnych (rozporzadzen) dzielacych infrastrukture na:

— do granicy obiektu inzynierskiego,

— od granicy obiektu inzynierskiego (obiekt).

Teoretycznie granica etapOw poruszania si¢ jest poczatek wszystkich ele-
mentow zwigzanych z obiektem, zazwyczaj poczatek schodow (podndzek
pierwszego stopnia w poziomie chodnika), poczatek pochylni (krawedz pochyl-
ni) lub prog drzwi urzadzenia dzwigowego.

W praktyce jednak jest to obszar szerszy obejmujacy, w zaleznosci od po-
trzeby, obszar umozliwiajagcy wykonanie wlasciwego styku (polaczenia) obu
obszarow. Jest to obszar pozwalajacy na zlokalizowanie pewnych elementow,
ktore wychodza poza obrgb obiektu, ale sa niezbedne i $cisle zwigzane z obiek-
tem, jak np. nawierzchnie dotykowe, spocznik przed wejsciem na pochylnig,
dostep do drzwi urzadzenia dzwigowego. Obszar ten czasami jest trudno jedno-
znacznie wyodrebni¢ a czasami jego wyodrebnienie ze wzgledu na przynalez-
no$¢ obszaré6w do réznych zarzadcow bytoby bardzo klopotliwe.

3.3.2. Ciag pieszych

Etap pierwszy (dojécie do obiektu chodnikiem - zapewnienie swobodnego
i bezpiecznego dostepu do obiektu) mozna podzieli¢ ze wzgledu na funkcje,
ktorg petni chodnik, jako:
— samodzielny cigg pieszych lub ciagg pieszo-rowerowy znajdujacy si¢ w pasie
drogowym i biegnacy rownolegle do jezdni drogi a nastepnie kontynuowany
na obiekcie (moscie, estakadzie, w tunelu - rys. 2),
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Rys. 2. Ciag pieszy kontynuowany na obickcie mostowym (fot. autor, Warszawa,
2016)

— samodzielny ciag pieszych lub pieszo-rowerowy, jako celowe potgczenie
obiektu (ktadki i tunelu) z oddalonym od obiektu obszarem, np. potaczone
tereny Miejsca Obstugi Podroznych (MPO) na autostradach i drogach eks-
presowych (rys. 3 i 4),

Rys. 3. Ciag pieszych przebiegajacy nad Rys. 4. Ciag pieszych przebiegajacy pod
przeszkoda (fot. autor, Autostrada A2 k. przeszkoda (fot. autor, Ustron, 2014)
Minska Mazowieckiego)

— samodzielny cigg pieszych lub ciag pieszo - rowerowy (mogacy by¢ jedno-
cze$nie peronem przystanku komunikacji zbiorowej) znajdujacy si¢ w pasie
drogowym zlokalizowany przy obiekcie, np. w miastach i obszarach silnie
zurbanizowanych (ktadka, tunel - rys. 5 i 6),
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Rys. 5. Cigg pieszych zlokalizowany Rys. 6. Przystanek autobusowy zlokali-
przy tunelu (fot. autor, Ryga, 2010) zowany przy ktadce (fot. autor, Warsza-
wa, 2014)

— ciag pieszych. jako czg¢s¢ sktadowa placu, skweru lub innej wigkszej po-
wierzchni utwardzonej, np. w miastach i obszarach silnie zurbanizowanych
(ktadka, tunel-rys. 7),

Rys. 7. Ciag pieszych. jako kontynuacja wigkszej przestrzeni publicznej (fot. autor,
Tallin, 2010)

— ciag pieszych, jako cze$¢ sktadowa uktadu komunikacyjnego budynku (bez-
posrednie potaczenie z budynkiem), np. moze wystepowaé w obszarach
silnie zurbanizowanych o bardzo waskiej zabudowie 1 jako wygodne bezpo-
srednie potaczenie obiektu inzynierskiego z dominujacym celem najwigk-
szego potoku pieszych np. centrum handlowe (ktadka, tunel-rys. 8).
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Rys. 8. Ciag pieszy. jako bezposrednie dojscie do budynku (fot. autor, Warszawa, 2014)

W zaleznosci od lokalizacji kazdy z tych ciagéw pieszych jest projektowany wg
odpowiednich przepiséw jednak ich wspdlng cechg jest konieczno$¢ ich dosto-
sowania do poruszania si¢ 0sob niepetnosprawnych.

Na potrzeby niniejszej pracy zbedne jest rozpatrywanie ostatniego przykta-
du (dojscie w budynku), gdyz maja tutaj zastosowanie przepisy rozporzadzenia
[30], w pozostatych wypadkach stosuje si¢ przepisy rozporzadzenia [25].

3.3.3. Chodnik (w rozporzadzeniach)

W Polsce, ale i w krajach europejskich najbardziej popularnymi elementa-
mi zapewniajagcymi poruszanie si¢ na potlaczeniach przestrzeni publicznej
Z obiektem sa:

— chodniki state,

— pochylnie stale,

— schody state.

Montaz ruchomych chodnikéw, schoddéw, pochylni badz urzadzen dzwi-
gowych uzasadnia tylko bardzo znaczny potok oséb, ktory moze wystapi¢ np.
w wypadku potaczen z dworcem kolejowym, stacja metra, portem lotniczym,
centrum handlowym. Decyduja wysokie koszty eksploatacji, wrazliwos¢
na niskie temperatury, opady atmosferyczne oraz zanieczyszczenia. Ponadto
pozadanym jest dozor pracownikow ochrony w celu zabezpieczenia przed wan-
dalami. Z tych wiec powodow ich wystgpowanie jest ograniczone wylacznie
do miejsc zamknigtych a zwlaszcza zadaszonych, o bardzo duzym natezeniu
ruchu pieszych dlatego tez nie sg stosowane w typowych potaczeniach prze-
strzeni publicznej z obiektami (na zwyktych chodnikach).

Szczegdlowe parametry charakteryzujace chodniki state (w tym takze
wigksze powierzchnie utwardzone, jak place i skwery) sa zawarte w rozporza-
dzeniu [25] i sa to:

— Szerokos¢ chodnika: Chodnik przeznaczony do ruchu pieszych lub pieszo-
rowerowego powinien mie¢ szeroko$¢ minimalng 2,00 m (przy jezdni lub
pasie postojowym) 1,50 m (jesli jest odsuniety od jezdni lub jest samodziel-
nym ciggiem pieszym) lecz dopuszcza si¢ jego zwezenie odpowiednio
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do 1,25 m i do 1,00 m pod warunkiem ze porusza¢ si¢ po nim beda wytacz-

nie piesi (§44.2 1 §44.4);

Wysokos¢ skrajni chodnika: Wysokos¢ skrajni nad chodnikiem (lub $ciezka

rowerowa) powinna wynosi¢ przynajmniej 2,50 m, lecz dopuszcza si¢ jej

obnizenie do 2,20 m w wypadku jego przebudowy albo remontu (§ 54);

Pochylenie chodnika oraz schody i pochylnie w chodniku:

* poprzeczne: Powinno wynosi¢ 1,00+3,00% w zalezno$ci od rodzaju po-
chylenia - (im bardziej roéwna i twarda nawierzchnia tym pochylenie mo-
ze by¢ mniejsze (§45.8),

* podluzne: Nie powinno przekracza¢ 6,00%. Przy wiekszym nalezy sto-
sowa¢ pochylnie lub schody (§45.1). Pochylnie powinny mie¢ pochylenie
od 6,01+8,00% (bez zadaszenia) i 8,01+10,00% (z zadaszeniem). Jesli
pochylnia jest dluzsza niz 10,00 m, to nalezy ja podzieli¢ na krotsze od-
cinki przedzielone posrednimi spocznikami, spetniajacymi nastepujace
warunki:

1) réznica pozioméw miedzy sgsiednimi spocznikami nie jest wicksza
niz 0,80 m,

2) dtugos¢ odcinka pochylni nie jest wigksza niz 8,00 m,

3) dhugos¢ spocznikdw nie jest mniejsza niz 1,50 m,

4) kazdy odcinek pochylni powinien rozpoczynac si¢ i konczy¢ spoczni-
kiem (§45.5);

Szerokos¢ uzytkowa (mierzona migdzy wewnetrznymi krawedziami balu-

strad) pochylni powinna by¢ nie mniejsza niz 2,00 m a schodéw niz 1,20 m

(§45.6);

Pochylenie podtuzne stopni schodow oraz spocznikéw schodow powinno

wynosi¢ 1,00+2,00%, zgodnie z kierunkiem pochylenia biegu (§45.9);

Schody i pochylnie na chodniku moga by¢ jednobiegowe lub wielobiegowe

proste lub tamane ze spocznikami (§45.2);

Liczba stopni w biegu schodow nie moze by¢ mniejsza niz 3 i nie wicksza

niz 13; dopuszcza sie 17 stopni w schodach jednobiegowych (§45.3);

Wysokos¢ stopnia nie moze by¢ wigksza niz 17,5 cm, a szerokos¢ od 30 cm

do 35 cm, przy czym 2h + s = 60 +~ 65 cm, gdzie h oznacza wysokos¢,

a s szerokos$¢ stopnia (§45.4);

Pojedyncze stopnie nalezy likwidowaé pochylniami. Tylko w uzasadnionych

wypadkach dopuszcza si¢ na chodniku progi inne niz stopnie schodéw, jesli

ich wysoko$¢ nie jest wieksza niz 2 cm (§45.10);

Po dalsze szczegdtowe wymagania, jakim powinny odpowiada¢ schody

i pochylnie, rozporzadzenie [25] (§45.7) odsyta do rozporzadzenia dotycza-

cego obiektow inzynierskich [26].

Rodzaj nawierzchni chodnikéw: Na potrzeby poruszania si¢ pieszych istot-

nym jest gorna warstwa konstrukcji nawierzchni a wigc warstwa $cieralna.

Rodzaje nawierzchni sa podane wraz z nawierzchniami $ciezek rowerowych

oraz chodnikéw, na ktorych dopuszcza si¢ postdj samochoddéw o cigzarze
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catkowitym nie wigkszym niz 2 500 kG (zatgcznik nr 2 do rozporzadzenia
[25)):
+ asfalt lany (warstwa 3 cm),

» kostka betonowe (warstwa 8 cm),

* plyty prefabrykowane (warstwa 8 cm),
+ Kkostka kamienna (warstwa 7-9 cm),

* plyty chodnikowe (warstwa 7 cm).

3.3.4. Obiekt inzynierski (w rozporzadzeniach)

Etap drugi (zapewnienie swobodnego i bezpiecznego poruszania si¢
po obiekcie i jego elementach) - zaprojektowanie poszczegdlnych elementow
obiektu w taki sposob, aby zapewni¢ mozliwos$¢ poruszania si¢ i maksymalnie
utatwi¢ przede wszystkim pokonywanie réznic wysokos$ci - przekraczanie prze-
szkody, czyli umozliwienie spetnienia podstawowej funkcji, do jakiej obiekt
zostat zbudowany.

Obszar ,,0d granicy obiektu” (a wigc w obregbie obiektu) w zaleznosci od
rodzaju (drogowy czy kolejowy) podlega osobnym przepisom, obiekt drogowy
reguluje rozporzadzenie [26], obiekt kolejowy zas rozporzadzenie [28].
Podobnie jak w przypadku potaczen przestrzeni publicznej z obiektem,
na obiektach najbardziej popularnymi elementami zapewniajacymi poruszanie
si¢ pieszych sa:

— chodniki state: dojscia do obiektow znajdujacych si¢ w poziomie terenu,
przynalezne obiektowi, przeszkoda jest zagtebiona lub wyniesiona,

— schody state,

— pochylnie state,

— czegsci obiektow przeznaczone do ruchu pieszych (chodniki, korytarze),

— urzadzenia dzwigowe (dzwigi osobowe, podnosniki: pionowe i przyschodowe).

Podobnie jak na chodnikach z tych samych powodow, instalowanie rucho-
mych schodéw i pochylni jest ograniczone do miejsc zamknietych (a przy-
najmniej zadaszonych) i raczej nie stosuje sie ich w tunelach oraz na klad-
kach usytuowanych w pasie drogowym.

W praktyce projektowej do projektowania konstrukcji (bryty) obiektu sto-
suje si¢ rozporzadzenie [26]. Natomiast elementy zapewniajace dojscie (dostep)
do obiektu takie, jak: chodniki, pochylnie lub schody w zaleznos$ci od tego czy
wchodza one w sktad bryty obiektu - wtedy rozporzadzenie [26] czy s elemen-
tami petligcymi funkcje dojécia lub wejscia na obiekt, lecz nie sa formalnie
czescig sktadowa bryly obiektu - wtedy ich parametry reguluje rozporzadzenie
[25] a nawet rozporzadzenie [30].

I tak w rozporzadzeniu [25], poza parametrami chodnika, schodéw i pochyl-
ni opisanymi juz wcze$niej sa okreslone:
— Lokalizacja (dostosowanego) obiektu; Bezkolizyjne przej$cie wraz z doj-
sciami do niego za pomocg pochylni powinno by¢ dostosowane dla osob
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niepelosprawnych, jezeli inne dostosowane przejscie jest w odlegtosci

wigkszej niz 200 m (§127.13);

— Szerokos¢ ktadki i tunelu; Jesli jest to przejscie nadziemne to szeroko$¢ mi-
nimalna wynosi 3,00 m, jesli podziemne 4,50 m (§127.12).

Natomiast w rozporzadzeniu [26] zawarto nastgpujace zapisy:

— Lokalizacja (dostosowanego) obiektu; Przejscia dla pieszych, w ktérych
sktad wchodza obiekty mostowe i tunele powinny by¢ usytuowane
z uwzglednieniem potrzeb miejscowych, odpowiednio do gestosci zaludnie-
nia i przebiegu drog lub ciaggéow pieszych (§11). Dojscie do ktadek i tuneli
dla pieszych nad drogami, liniami tramwajowymi lub kolejowymi, nalezy
przewidzie¢, jako pochylnig, a wyjatkowo jako schody, gdy warunki tere-
nowe i brak miejsca nie pozwalaja na wykonanie pochylni i pod warunkiem,
Ze zapewniono osobom niepelnosprawnym mozliwo$¢ przekroczenia prze-
szkody w poziomie w odlegtosci nie wigkszej niz 200 m (§59.2 i §62.3);

— Lokalizacja chodnikow na obiekcie; Obiekt mostowy lub tunel w zalezno$ci
od potrzeb, przeznaczenia i usytuowania, powinien mie¢ chodnik z wyjat-
kiem tunelu do ruchu pojazdow (§88.1.4). Chodniki zlokalizowane na
obiekcie powinny by¢ usytuowane przy zewnetrznych krawedziach obiektu,
a w obiektach z jazda dotem lub posrednig - na zewnatrz dzwigarow gtow-
nych (§93.1).

Jesli obiekt mostowy zawierajacy w swoim przekroju poprzecznym chodniki

jest usytuowany nad drogg w obszarze zabudowanym i ma na skarpach na-

sypow lub wykopdéw badz w konstrukeji przyczotkéw albo obok obiektu po-
faczenia z obszarem zabudowanym poprzez schody to, jesli w poblizu nie
ma innych mozliwo$ci poruszania si¢ 0sob niepetnosprawnych, zwlaszcza
0sob na wozkach inwalidzkich, schody powinny by¢ zastapione pochylniami
spetniajacymi wymagania okreslone w § 131-134 lub powinny by¢ wykona-
ne schody i pochylnie, jesli korzystanie z pochylni wydtuzytoby znacznie

droge pieszych (§ 82.11 § 82.2);

— Pochylenie chodnika oraz schodéw i pochylni na obiekcie:

* poprzeczne; Jest niezalezne od pochylenia poprzecznego jezdni, jedno-
stronnie skierowane do $cieku przykraweznikowego odprowadzajacego
wody opadowe a wielkos$¢ spadku jest uzalezniona od liczby paséw ruchu
na jezdni. Jesli liczba paséw ruchu:

a) jest nie wigksza niz 2 to nie mniej niz 3,00%,
b) jest wigeksza niz 2 to nie mniej niz 2,50% (§103);

* podiuzne; Pochylenie niwelety chodnika jest zblizone do pochylenia
jezdni, ktore na obiekcie mostowym nie powinno by¢ wieksze niz 4,00%,
chyba ze niweleta jezdni wymusza takie rozwigzanie (§100.11 §100.2);

— Schody i pochylnie zwigzane funkcjonalnie z obiektem mostowym, w zalez-
nos$ci od usytuowania obiektu mostowego nad terenem lub droga i taczne;j
liczby stopni, moga by¢ podzielone na biegi i posrednie spoczniki (§ 128.1).
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Liczba stopni w biegu powinna by¢ nie wigksza niz 13 i nie mniejsza niz
3(§128.2), w schodach jednobiegowych dopuszcza si¢ liczbg stopni nie
wieksza niz 17 (§128.3).

Wysoko$¢ stopnia nie powinna by¢ wigksza niz 17,5 c¢cm, a szeroko$¢ nie

wigksza niz 35 c¢cm i nie mniejsza niz 30 cm, wzajemne relacje miedzy wy-

sokoscia a szerokos$cia stopnia okreslono w rozporzadzeniu [30], do ktorego
si¢ odsyta (§128.4).

Szerokos$¢ stopnia schodow kreconych oraz zabiegowych powinna wynosi¢

nie mniej niz 25 cm w odlegtosci 40 cm od wewngtrznej balustrad (§128.5).

Stopnie schodow powinny by¢ bez noskoéw i nasunieé (§128.6).

Biegi schodow powinny byc¢ proste lub tamane o kacie skretu 90° lub 180°,

z wyjatkiem schodow usytuowanych na skarpach korpusu drogi, ktéore moga

mie¢ katy odbiegajace od powyzszych (§ 128.7).

Schody powinny mie¢ spoczniki:

* w ciggu schodoéw po wyczerpaniu dopuszczalnej liczby stopni w jednym
biegu,

* na zatamaniach schodow - jezeli nie s3 to schody zabiegowe,

* jako zakonczenie gornego biegu schodow - na poziomie chodnika obiektu
mostowego (§129.1).

Dhugos¢ spocznikdéw posrednich (pomiedzy biegami), mierzona w osi bie-

géw, powinna:

» w schodach prostych bez wzgledu na szerokos¢ biegu wynosi¢ 1,50 m,

* W schodach tamanych wynika¢ z szerokosci biegu schodow i ze skretu
kierunku wchodzenia, tj. kata odchylenia sgsiednich biegoéw (...)
(§129.2).

Dopuszcza si¢ zastosowanie posrednich spocznikoéw jako poétkolistych lub
zaokraglonych, pod warunkiem zachowania szeroko$ci nie mniejszej niz
szeroko$¢ biegow (§129.3) i dtugosci nie mniejszej niz 1,20 m (§129.4). Po-
taczenie spocznika z biegiem schoddéw usytuowanych skosnie do krawedzi
obiektu powinno by¢ wykonane jako stopnie zabiegowe (§129.5).
Pochylnie powinny mie¢ pochylenie do 8,00% (bez zadaszenia)
i 8,01+10,00% (z zadaszeniem) (§131.1). Jesli pochylnia jest dtuzsza niz
10,00 m, to nalezy ja podzieli¢ na krétsze odcinki o dlugosci nie wickszej
niz 9,00 m (liczone jako rzut na ptaszczyzng¢ poziomg) przedzielone posred-
nimi spocznikami o dtugosci min. 1,50 m i spocznikami na poczatku i koncu
pochylni o identycznej dtugosci (§131.2 i §131.3). Przy pochyleniu mniej-
szym niz 6,00% mozna nie stosowac spocznikéw posrednich, chyba ze po-
chylnia ma zatamania w planie (§131.5).

Stopnie schodéw oraz spoczniki schodéw i pochylni powinny mie¢ pochyle-

nie podtuzne, zapewniajace sptyw wody opadowej, nie mniejsze niz 2,00%,

pochylenia te powinny by¢ wykonane zgodnie z nachyleniem biegu schodow

lub pochylni (§134.1).

Szeroko$¢ uzytkowa schodow i pochylni powinna odpowiadaé¢ natezeniu ru-

chu pieszych i szeroko$ci chodnikow dla pieszych na obiektach, przy kto-
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rych sytuowane sg schody lub pochylnie, przy czym szeroko$¢ ta powinna
by¢ wielokrotnoscig pasa ruchu pieszych wynoszacego 0,75 m (§132.1).
Schody, pochylnie i chodniki o réznicy pozioméw wiekszej niz 0,5 m od
strony otwartej przestrzeni powinny mie¢ balustrady z porgczami przewi-
dzianymi réownolegle do ptaszczyzny nachylenia biegow lub spocznikow
(§133.11 §251.1).
Pochylnie (rozumiane jako chodniki ze spadkiem) powinny mie¢ wydzielo-
ny pas ruchu os6b niepetnosprawnych (w rozumieniu pochylnia dla osob
niepetosprawnych - przypisek K.K.), wyposazony w obustronng balustrade
Z poreczami o odstgpie migdzy poreczami 1,00 m. Wysokos$¢ balustrad i po-
reczy na chodnikach na obiektach drogowych powinna wynosi¢ 1,10 m
i 1,30 m na chodnikach nad torami kolejowymi (§252). Zaréwno na balu-
stradach jak i §cianach nalezy umieszcza¢ dwie dodatkowe porecze umiesz-
czone na wysokosci 0,75 m i 0,90 m od ptaszczyzny ruchu (§133.5). Porgcz
na pochylniach (i na schodach) powinna by¢ przymocowana do $Sciany lub
balustrady w odlegtosci nie mniejszej niz 5 cm i mie¢ szerokos¢ (Srednice)
minimum 6 cm (§253.2).

Pochylnia po wydzieleniu pasa ruchu osob niepetnosprawnych powinna

mie¢ szeroko$¢ minimum 1,20 m. (§133.2). Jesli szeroko§¢ pochylni oraz

schodéw przekracza 4,00 m to w potowie szeroko$ci nalezy umiesci¢ dodat-
kowa balustrade sktadajgcg si¢ tylko z poreczy i stupkow (§ 255.6). Porecze
przy schodach i pochylniach powinny by¢ przedtuzone o 0,30 m poza oba
konce biegu i mie¢ zaokraglenia (§ 255.7). W obiektach usytuowanych

w odlegtosci nie wigkszej niz 1 km w szczegdlnosci od szkot, przedszkoli

i terenéw rekreacyjno-sportowych, na ktorych przewidziany jest ruch pie-

szych, balustrady powinny by¢ zabezpieczone przed wspinaniem si¢ na nie

oraz przed zsuwaniem si¢ po porgczy (§255.5).

Ponadto pochylnia powinna mie¢ obustronne ograniczniki zabezpieczajace

ptaszczyzny ruchu (§133.2). Ich wysoko$¢ nie jest sprecyzowana wigc

do celow projektowych zwyczajowo zapozycza si¢ wielkos¢ podang w roz-

porzadzeniu [30] czyli co najmniej 7 cm, ale nie wiecej niz 10 cm (§71.1 [30]).

Przed schodami i pochylniami nalezy stosowa¢ miejscowo powierzchnie od-

rozniajace si¢ od pozostalej powierzchni poprzez:

* kolorystyke — jako pas o barwie z6ttej lub pomaranczowej w postaci po-
wlok malarskich twardych i odpornych na $cieranie i poslizg lub w posta-
ci dodatkéw badz domieszek barwigcych do betondéw lub zapraw,

 fakture — jako pas o guzkowatym wykonczeniu powierzchni wyczuwalny
stopami (§134.1).

Pasy kolorystyczne o szerokosci 30 cm nalezy stosowac¢ na czole i podnozku

pierwszego i ostatniego stopnia kazdego z biegdw schoddéw oraz przy krawe-

dziach biegdéw i spocznikow pochylni przeznaczonych dla ruchu pieszych.

Pasy fakturowe o szerokosci 30 cm nalezy stosowaé przed pierwszym stop-

niem i na podndzku ostatniego stopnia kazdego z biegow schodow oraz przy
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krawedziach biegdw i spocznikow pochylni przeznaczonych dla ruchu pie-
szych (§134.2).

Wysoko$¢ stopnia powinna by¢ nie wigksza niz 18 cm a szeroko$¢ nie
mniejsza niz 27 cm (§ 135.2).

Nawierzchnia pochylni powinna by¢ szorstka (§134.3).

Jednak na terenach nalezacych do zarzadcow infrastruktury kolejowej wy-
magania szczegotowe dotyczace obiektow inzynierskich (nazywane w roz-
porzadzeniu [28] obiektami inzynieryjnymi) sg nast¢pujace:

Lokalizacja (dostosowanego) obiektu; Przejscia bezkolizyjne jako dojScia
do peronow lub na przecigciu z torami powinny w pierwszej kolejnosci by¢
rozwazane jako przej$cia podziemne a w drugiej jako nadziemne (§101
i §102.1).

Na dojsciach do przejs¢ bezkolizyjnych nie wolno wykonywa¢ schodow,
aw wypadku roznicy pozioméw powinno si¢ wykonywac pochylnie o na-
chyleniu nie wigkszym niz 7,00% i dlugosci nie wigkszej niz 6,00 m;
co najmniej z jednej strony pochylni na wysokos$ci 0,90 m powinna by¢
umieszczona porgcz celem ulatwienia ruchu o0sob niepelnosprawnych
(§100.6).

Szerokosé tunelu i ktadki; Szeroko$¢ przej$cia podziemnego i przejécia nad-
ziemnego powinna wynika¢ z natezenia ruchu pieszych w okresie szczyto-
wym i nie moze by¢ mniejsza od 3,00 m, a jego wysoko$¢ liczona od naj-
wyzszego poziomu posadzki na pasmie ruchu - nie mniejsza niz 2,40 m
(§101.31 §102.2).

Pochylenie chodnika oraz schody i pochylnie na obiekcie; Szeroko$é¢ scho-
dow bedgcych przedtuzeniem osi tunelu lub ktadki nie powinna by¢ mniej-
sza od szerokos$ci tunelu lub ktadki (§103.2).

Nowo budowane lub modernizowane schody powinny byé wyposazone
W pochylnie dla wozkow dziecigcych, wozkdéw osdb niepelnosprawnych,
roweréw lub w urzadzenia dzwigowe (§103.3).

Przejscia podziemne i przejscia nad torami powinno si¢ wyposazy¢ w urza-
dzenia dzwigowe w celu umozliwienia korzystania z nich przez osoby nie-
petnosprawne oraz osoby na wozkach (§103.4).

Nawierzchnia posadzki przejscia pod torami powinna mie¢ duza szorstkos¢
(§101.1) a nawierzchnia pomostu ktadki powinna by¢ odporna na $cieranie
i wykonana z materialow o duzej szorstkosci rowniez w warunkach zawilgo-
cenia (§102.10).

W rozporzadzeniu [28] brakuje szczegétowych parametrow dotyczacych za-
rowno schodow jak i pochylni a parametry odnoszace si¢ do dojs¢ do obiektow
znacznie roznig si¢ od tych podanych w rozporzadzeniach [25, 26]. Dlatego w
praktyce projektowania kolejowych obiektow inzynierskich (inzynieryjnych)
utart si¢ zwyczaj, ze w odniesieniu do problematyki ruchu pieszych w tym osob
niepetnosprawnych w wypadkach niejasnych korzysta si¢ z zasad podanych w
rozporzadzeniu [26].
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W Zadnym z powyzszych rozporzadzen [25, 26, 28] nie podano szczegétowych
wymagan dotyczacych parametrow jakie musza spetniaé urzqdzenia diwigowe.
Tylko w [30] a zwtaszcza po nowelizacji w 2004r w [44] zawarto czg$¢ wyma-
gan:
Kabina dzwigu osobowego powinna mie¢ szeroko$¢ co najmniej 1,10 m
i dlugos¢ 1,40 m, porgcze na wysokosci 0,90 m oraz tablicg przyzywowa
na wysokosci 0,8+1,20 m w odlegtoéci nie mniejszej niz 0,5 m od naroza
kabiny z dodatkowym oznakowaniem dla os6b niewidomych i informacja
glosowa (§193.2a), réznica poziomow podiogi kabiny dzwigu, zatrzymuja-
cego si¢ na kondygnacji uzytkowej, i posadzki tej kondygnacji przy wyjsciu
z dzwigu nie powinna by¢ wigksza niz 0,02 m (§194.2) [30].
Urzadzenia dzwigowe zazwyczaj spetniaja (lub powinny spetnia¢) parametry
bardziej szczegotowo zapisane w PN-EN 81-70:2005 Przepisy bezpieczer-
stwa dotyczgce budowy i instalowania dzwigow — Szczegolne zastosowania
dzwigow osobowych i towarowych — Czes¢ 70: Dostepnosé dzwigow dla
050b, w tym 0sob niepetnosprawnych [31].
Do najwazniejszych parametréw majacych wplyw na poruszanie si¢ 0osob nie-
petnosprawnych wg PN-EN 81-70:2005 [31] mozna zaliczy¢ wymagania odno-
$nie do:
- wejScia (otworu drzwiowego):
* szeroko$¢: minimalna 800 a zalecana 900 mm,
* czas otwarcia drzwi kabiny (zwtoka zamykania) 2+20 s;
- wymiardéw kabiny:
» szeroko$¢: 1000 mm (typ dzwigu 1), 1100 mm (typ dzwigu 2),
2000 mm (typ dzwigu 3),
» glebokos$¢: 1250 mm (typ dzwigu 1), 1400 mm (typ dzwigu 2),
1400 mm (typ dzwigu 3),
- wyposazenia kabiny:
* co najmniej na jednej Scianie poregcz: o $rednicy: 30+45 mm, w odste-
pie od $ciany min. 35 mm i na wysokosci gornej krawedzi od podtogi
900 (+25) mm, powinna by¢ zaslepiona i zagieta do §ciany kabiny,
* doktadnos¢ zatrzymania (odlegtos¢ migdzy podtoga kabiny a posadz-
ka): £10 mm,
* doktadno$¢ poziomowania (ruchy kabiny podczas wchodze-
nia/wychodzenia): £20 mm,
* przyciski sterownicze (przystankowe) oznakowujace poziomy: cyfra-
mi (np.: -1,0,1),
* wysoko$¢ potozenia przyciskow (od poziomu posadzki kabiny):
900-+1100 mm,
*  wypuktos¢ przyciskoéw (ze Sciany kabiny): min. 0,8 mm,
* oznakowanie przyciskow pismem Braille’a,
* oznakowanie barwg zielong przycisku wyjscia z budynku (pietro pod-
stawowe),

45



* wcisnigcie powoduje ruch przycisku lub potwierdzenie dzwigkowe
a przyjecie dyspozycji (rejestracja) potwierdzone sygnatem optycznym
(np. pods$wietlenie przycisku) i dzwiekowym (np. sygnat dzwickowy),

» sygnalizacja potozenia dzwigu (nr kondygnacji) w formie wyswietla-
nej 1 dzwigkowej (podawanej gtosem).

Nalezy wspomnie¢, ze czgsto wymiennie z urzadzeniami dzwigowymi sto-
suje si¢ dzwigi schodowe oraz podesty ruchome pochyte zwane odpowiednio
podnosnikami lub platformami przyschodowymi itp. Ich parametry okreslono
w normie PN-EN 81-40:2008 Przepisy bezpieczenstwa dotyczgce budowy
i instalowania dzwigéw — Dzwigi specjalne do transportu oséb i towaréw —
Czesé 40: Dzwigi schodowe oraz podesty ruchome pochyte dla osob z ograni-
czong zdolnosciq poruszania sig [32].

Jednak urzadzenia te sg zdecydowanie nielubiane przez osoby niepeino-
sprawne (p. 3.4) i dlatego ich stosowanie powinno by¢ ograniczone do absolut-
nie niezbednego minimum i wylacznie do miejsc, gdzie nie ma mozliwosci
zastosowania urzadzenia dzwigowego. Z tego powodu w niniejszej pracy ten
typ urzadzenia nie bedzie blizej rozpatrywany.

Opisane wyzej parametry charakteryzujace urzadzenie dzwigowe sg nieo-
bowigzujace lecz tylko zalecane, a wigc wszystkie podane tam zapisy mogg lecz
nie muszg by¢ spetnione [46]. Takie podejscie ustawodawcy jest spowodowane
troska o mozliwos$¢ racjonalnego wydatkowania srodkow, zaréwno na wydatek
zwigzany z zakupem, jak i z p6zniejszym utrzymaniem. Dlatego w praktyce,
w zaleznoéci od potrzeb mozna ustali¢ indywidualnie zakres wyposazenia.
W budynkach uzyteczno$ci publicznej, szczegodlnie obiektow obstugujacych
osoby z wyraznie okre$lonymi niepetnosprawnosciami (np. budynki Polskiego
Zwiazku Niewidomych) mozna bardzo szczegétowo opracowac indywidualne
wyposazenie nakierowane $cisle na potrzeby tej grupy osob, obejmujace dodat-
kowo np. kolorystyke wnetrz, o§wietlenie, lustra itp.

Natomiast na obiektach inzynierskich wyposazenie moze (i jest) zazwyczaj
zredukowane do absolutnego minimum. Zarzadcy bowiem wychodzg z zatoze-
nia, ze osoby niepetnosprawne poruszajace si¢ po obiekcie sg W wystarczaja-
cym stopniu samodzielne aby poradzi¢ sobie ,,z tym minimum” badz tez poru-
szajg si¢ w towarzystwie asystenta, wiec minimalizacja jest dopuszczalna. A to
pozwala ograniczy¢ liczbe potencjalnych zniszczen i koniecznych napraw.

Przyktadem indywidualnego ustalania zakresu i parametréw wyposazenia
dedykowanego niepelnosprawnym jest Zarzad Drog Miejskich w Warszawie,
ktory opracowat stosowne wewngtrzne wytyczne [47].

3.3.5. Podsumowanie

Mimo, ze poszczegdlne zapisy prawne w przedstawionych rozporzadzeniach
niejednokrotnie roéznig sie miedzy soba redakcja jezykowa, nie do kofca sg
jasno sformutowane to taczy je wspdlna idea: staraé¢ si¢ mozliwie jak najwie-
cej obszaru w mozliwie najbardziej korzystny sposob dostosowaé do uzyt-
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kownika jakim jest osoba niepelnosprawna. Ta korzystna interpretacja prze-
pisdw na szczgécie jest przyjmowana przez nieomal wszystkich uczestnikow
procesu inwestycyjnego (zwtaszcza przez podmioty publiczne).

Obecnie za kryterium dostgpnosci pojedynczego elementu badz catego
obiektu uwaza si¢ speinienie opisanych wyzej parametrow, zapisanych w/w
wymienionych przepisach, traktowanych jako parametry minimalne. Jest
to podejscie teoretyczne zero - jedynkowe czyli albo element (lub caty obiekt)
spetnia absolutnie wszystkie te wymagania i mozna go wtedy uwaza¢ w sensie
prawnym za dostepny albo nie spetnia i za taki uwazanym by¢ nie moze.

W praktyce zdarza si¢ spotykac liczne odstepstwa od powyzszych parame-
trow. Wynikaja one z btedow lub niedoktadnosci projektowych i wykonaw-
czych badz z innych obiektywnych przyczyn i ktoére musza by¢ tolerowane
ze wzgledow oszczednosciowych badz formalnych. Sprzyja temu brak okresle-
nia wagi - wptywu kazdego z parametréw na rzeczywista dostgpno$¢ oraz gra-
nica tolerancji dopuszczalnego odstgpstwa.

Natomiast nawet spelnienie wymagan okreslonych w rozporzadzeniach,
W rzeczywistosci nie zapewni dostgpnosci wszystkim osobom niepetnospraw-
nym, czes¢ z nich - o znacznej niepetnosprawnosci, nie jest w stanie samodziel-
nie uzytkowac¢ pochylni lub urzadzen dzwigowych i potrzebuje wsparcia innej
sprawnej osoby.

Ponadto za obiekt dostosowany uwaza si¢ obiekt, ktory ma przynajmniej
jeden rodzaj dostosowania. Natomiast w wielu wypadkach dla poprawy dostep-
nosci obiektu stosuje si¢ dostosowanie dwoma sposobami jednocze$nie (po-
chylnig i dzwigiem osobowym), ktére mozna nazwaé pozytywnym odstep-
stwem od reguty (jednego rodzaju dostosowania). To pozwala w sposob
elastyczny i niezawodny a przez to tatwiejszy zapewni¢ dostgp mozliwie naj-
szerszej liczbie osob niepetnosprawnych [48].

3.4. Ocena dostepnosci drogowych obiektow inzynierskich
— Studia literaturowe i badania wlasne

3.4.1. Studia literatury krajowej

W mediach istnieje bogaty zbidr publikacji na temat dostosowania przejs¢
bezkolizyjnych (w tym obiektéw inzynierskich) do potrzeb osob niepeino-
sprawnych. Na szczegélne wyrdznienie zastuguje Stowarzyszenie Zielone Ma-
zowsze, ktore obok dziatan na rzecz poprawy infrastruktury drogowej rowerzy-
stom zajmowato si¢ przez pewien okres aktywnie takze jej poprawa dla osob
niepetnosprawnych. Dzieki temu powstal bogaty zasob publikacji i korespon-
dencji na temat probleméw dostosowania oraz funkcjonowania obiektow inzy-
nierskich a zwtlaszcza ktadek dla osob niepelnosprawnych prowadzonej przez
Stowarzyszenie z zarzadcami drog oraz innymi podmiotami na przestrzeni kilku
lat, pozwalajac pozna¢ rozne aspekty dostosowania obiektow do potrzeb tej
grupy osob.
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W artykule T. Przybyszewskiego [49] opisano szereg przyktadow uszko-
dzef urzadzen dzwigowych w réznych miejscach kraju. Autor opisuje kilka
przyktadéw zniszczenia tego typu urzadzen, podajac przy tym koszty napraw
oraz czas przestoju tych urzadzen zwigzany ze sprowadzeniem cze$ci zamien-
nych z zagranicy. Szczegdlnie skupia si¢ na jednym przypadku - dewastacji
dzwigu osobowego przy kladce nad al. Pilsudskiego w Legnicy. Podkresla,
7e na ta dewastacj¢ nie miata wplywu ani jakos¢ dzwigow (a wiec nie im lep-
szej klasy tym bardziej odporny) ani zainstalowany tam monitoring (nie odstra-
szyl sprawcy). Zauwaza ze przyczyng uszkodzen urzadzen dzwigowych moze
by¢ takze nieumiejetna obshuga przez pasazera. W komentarzach czytelnikow
umieszczonych pod spodem artykulu dowiadujemy si¢, ze podobne problemy
wystepujg W wielu innych miejscach a jedna z opinii zawiera stwierdzenie: ,, ...
Trzeba stosowac inne, tansze rozwiqzania infrastrukturalne i bardziej odporne
na dziatania wandali. ...” Co prawda autor nie precyzuje jakie to ma by¢ roz-
wigzanie, ale mozna przypuszczaé, ze ma na mysli nie urzadzenie dzwigowe
lecz prawdopodobnie pochylnie. Kolejny komentarz zwraca uwage na ,,dosto-
sowanie” wind :,, ...drzwi sq wyposazone w cigzkie sprezyny a zeby je (windy-
przypisek K.K.) obstuzyé nalezy caly czas trzymaé przycisniety guzik. ...”.
A wiec dodatkowo istnieje tez problem z obstluga nawet sprawnego dzwigu
(podnosénika pionowego) - z otwarciem drzwi (z mocno naciggnietym samoza-
mykaczem) oraz cigglym trzymaniem przycisku witaczajacego naped kabiny.

Artykut autorstwa B. Redziak [50] dotyczy nowobudowanych wiaduktow
przy ul. Andersa przy dworcu Gdanskim w Warszawie i zainstalowanych tam
urzadzen dzwigowych (podnosnikow pionowych). Ich prawidlowe dziatanie
sprawdzit wozkowicz probujacy z nich skorzysta¢ na dzien przed oddaniem
inwestycji do uzytku. Na osiem zainstalowanych urzadzen tylko jedno dziatato,
jedno z nich ulegto bardzo widocznemu zniszczeniu w wyniku aktu wandali-
zmu (wybicia szyb). Zdaniem autorki zaproponowany przez projektanta w tym
miejscu sposob pokonywania réznicy wysokosci poprzez urzadzenia dzwigowe
jest zawodny nawet w nowo oddanych inwestycjach.

Audycja radiowa [59] poswigcona licznym niedziatajagcym urzadzeniom
dzwigowym w Warszawie. Na przyktadzie urzadzen majacych zapewnié sko-
munikowanie przystanku tramwajowego na wiadukcie w ul. Grojeckiej i znaj-
dujacym si¢ pod nim przystankiem kolejowym PKP Rakowiec krytykuje wybor
podnosnikoéw pionowych, jako urzadzen mniej ,,wandaloodpornych” w porow-
naniu z klasycznymi urzadzeniami dzwigowymi.

W artykule [5] opisano juz nie tylko problem niszczenia i dewastacji urza-
dzen dzwigowych, ale takze utrate cierpliwo$ci czy nawet rozpacz zarzadcy
tych urzadzen-Stotecznego Zarzadu Drog Miejskich (ZDM). Analizujac skale
tego zjawiska, zapowiada on zamknigcie urzadzen thumaczac si¢ ogromnymi
kosztami napraw tych urzadzen przekraczajacymi zaplanowany budzet, przy
okazji podajac wydane juz kwoty. W wypowiedziach przedstawiciela zarzadcy
migdzy wierszami mozna dostrzec utratg¢ wiary w sens naprawiania tych urza-
dzen gdyz i tak wkrotce zostang one ponownie zniszczone. W artykule poru-
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szono takze sprawe niewlasciwego doboru rodzaju urzadzen-zamontowano
podnosniki pionowe (a nie klasyczne dzwigi osobowe), ktore sa mniej odporne
na uszkodzenia oraz trudniejsze w uzytkowaniu przez osoby niepetnosprawne.

W dwoéch taczacych si¢ ze sobg artykutach W. Karpieszuk [52, 53] postu-
luje, aby problem braku $rodkéw na poprawe dostepnosci 0sob niepetnospraw-
nych do niektérych drogowych obiektow inzynierskich rozwigzywaé przez
ich wlaczenie do zadan w ramach budzetow partycypacyjnych. Podaje przyktad
problemu braku dostgpu z gesto zamieszkanego obszaru potozonego ponizej
(rejon miasta: Powisle, ul. Solec w Warszawie) na poziom mostu Poniatow-
skiego i zlokalizowanych tam chodnikow oraz przystankow autobusowych po-
przez montaz dzwigéw osobowych. Jednak w komentarzach internautow do
artykulu pojawiajg si¢ watpliwosci co do sensownosci takiego rozwigzania —
uwazaja, ze montaz urzadzenia dzwigowego w tak ustronnym miejscu sprawi,
ze bedzie ono stale zanieczyszczane a wiec nie do uzytku ,, ... (Skoro-przypisek
K.K.) nie mozna upilnowac, by zwykte schody nie byty ciggle zasikane...”.

W tresci publikacji M. Sulmickiego [54] autor podkresla przewage pochyl-
ni nad urzadzeniami dzwigowymi jaka jest niezawodno$¢ cytujac publikacje
Stowarzyszenia Przyjaciot Integracji oraz przytaczajac opini¢ wyktadowcy Poli-
techniki Warszawskiej - osoby poruszajacej si¢ na r¢cznym wozku inwalidz-
kim. Zaznacza, ze stosowanie pochylni zamiast dzwigoéw jest postulatem
wspolnym lgczacym $rodowisko osdb niepelnosprawnych i rowerzystow. Po-
nadto wspomina o nawierzchni pochylni, ktéra powinna by¢ gtadka a nie
z kostki brukowej tupane;.

A. Buczynski w pracy po$wigconej infrastrukturze rowerowej [55] wylicza
niektore parametry, ktorymi powinny si¢ charakteryzowaé drogi dla rowerow
prowadzone na obiektach inzynierskich. Cennym dla pieszych, w tym osob
niepetnosprawnych, jest zalecenie odnoszace si¢ do projektowania drog dla
rowerow (a ktore moze mie¢ zastosowanie takze w wypadku budowy chodni-
kow jako dojs¢ do obiektow): ze aby zmniejszy¢ pochylenie chodnikow nalezy
wykorzystywa¢ uksztatltowanie terenu a nawet sztucznie go poprawia¢. Moze
to by¢ realizowane poprzez podnoszenie przeszkod (drog/torowisk) i zamiany
nasypu na wiadukt (umozliwienie przejScia dolem) badz poprzez zaglebianie
przeszkod (umozliwienie przejscia w poziomie terenu).

Ten sam autor w artykule [56] opisuje stan jednej z wind (podno$nika)
znajdujacej si¢ na skrzyzowaniu Al. Armii Krajowej i ul. Stowackiego w War-
szawie. Podkresla bledno$¢ przyjetego rozwigzania wysoko$ciowego z urzg-
dzeniem dzwigowym. Pokazuje, ze montaz takiego urzadzenia w mniej uczesz-
czanym migjscu, nie tylko konczy si¢ jego dewastacja, ale i niespieszng
naprawa zarzadcy. Tres$¢ ilustruje szeregiem zdje¢, udowadniajac dtuzszy czas
braku reakcji zarzadcy. Podkresla wyzszo$¢ pochylni nad urzadzeniami dzwi-
gowymi.

Artykut B. Rossy [57] podejmuje problem niedziatajacych dzwigdéw na in-
nym skrzyzowaniu tej samej Al. Armii Krajowej. Autor podkresla, ze cel jaki
przyswieca CUPT (Centrum Unijnych Projektow Transportowych - organ od-
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powiedzialny za wdrazanie programoéw i projektow rozwoju infrastruktury
transportowej, w szczegolnosci programoéw i projektow wspodtfinansowanych
ze srodkow Unii Europejskiej) a wigc ,,racjonalne i efektywne” wykorzystanie
srodkow Unii Europejskiej majace na celu takze zapewnienie dostgpu do infra-
struktury przez osoby niepelnosprawne nie jest tutaj realnie zapewniony. Autor
wini wybrany sposéb rozwigzania tej dostepnosci - wybor dzwigdéw a nie po-
chylni.

Publikacja [58] jest obszernym zestawieniem korespondencji migdzy Zie-
lonym Mazowszem a CUPT i ZDM w Warszawie w sprawie problemu z prze-
kraczaniem drog za pomoca ktadek dla pieszych, gdzie zainstalowano podno-
$niki. Autorzy publikacji podkreslajg zawodno$¢ tego typu urzadzen, powotujac
si¢ na wyjasnienia ZDM oraz kontrole przeprowadzong przez CUPT, ktora do-
tyczyta rzeczywistego czasu funkcjonowania tych urzadzen. Przytaczaja liczby
pokazujace zly obraz mozliwosci przekraczania drég za pomoca obiektow,
gdzie zainstalowano takie urzadzenia (wg danych ZDM zawartych w korespon-
dencji czas przestojow urzadzenia wynosil okoto % catosci czasu, co zdaniem
autorow przy zatozeniu, ze wystarczy awaria jednego urzadzenia z tylko jednej
strony, aby obiekt byt faktycznie nieczynny, daje taczng liczbg obicktow nie-
sprawnych az na 55%), a przy tym przytaczajg na potwierdzenie prawidtowosci
swych wyliczen fakt, ze kontrola kilku urzadzen dokonana przez CUPT data
wynik porownywalny tj.: 43%).

W dalszej czesci wyszczegoblniajg wady wspomnianych urzadzen i trudno-
$ci z ich uzytkowaniem przez r6zne grupy osob: ,, ... Z naszych obserwacji wy-
nika, ze podnosniki te sq niezwykle zawodne i zadng miarg nie spetniajg swej
roli. Srednio potowa podnosnikéw nie dziata, w efekcie czego przejscia sq nie-
dostepne dla osob poruszajgcych si¢ na wozkach lub z wozkami dzieciecymi.
Nawet jesli jeden podnosnik dziata, to drugi jest zepsuty, co uniemozliwia prze-
dostanie si¢ na drugq strone ulicy lub przystanek tramwajowy. Windy sq wylg-
czane bez podania terminu napraw, a jesli taki nawet zostanie ogloszony,
to czesto nie jest dotrzymywany.

Warto tez zwroci¢ uwage na inne wady zastosowanej technologii:

— W instrukcji uzytkowania nosnosé¢ platform okreslona zostata na 400 kg,
W praktyce jednak juz przy wozku elektrycznym o wadze ok. 250 kg podno-
sniki np. przy Jagiellonskiej przestawaty dziata¢,

—  podnosniki nie sq przystosowane do przewozu roweréw, cho¢ w opisie pro-
jektu jest mowa takze o rowerzystach,

— Niektore z podnosnikow w wymienionych ktadkach nie posiadajq drzwi
otwieranych automatycznie, przez co niemozliwe jest dostanie si¢ do nich
niepetnosprawnym z mniej sprawnymi rekami (np. osoby z porazeniem lub
zanikiem miesni, ktore nie sq w stanie samodzielnie otworzy¢ i przytrzymac
drzwi takiego urzqdzenia).”

Korespondencja zawiera takze wyjasnienia CUPT dlaczego nie wszedzie
zastosowano pochylnie (,...pochylnie zostaly wykonane przy kiadkach, przy
ktorych byto to mozliwe z uwagi na istniejgce warunki terenowe...”). TO Wyja-
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$nia, ze pochylnie mogtly (i moga) powstawac tylko tam, gdzie sg wystarczajaco
szerokie pasy drogowe (lub inne grunty bedace we wladaniu podmiotéw pu-
blicznych mogace by¢ zagospodarowanymi na cele komunikacyjne), w pozosta-
tych za$ rozwigzaniem pozostaja podnosniki.

Korespondencja zawiera takze wyjasnienia ZDM dotyczace przestojow
urzadzen dzwigowych, ktére byly spowodowane ,, ...aktami wandalizmu, jak
rowniez oddzialywaniem niekorzystnych warunkéw atmosferycznych, skutkujg-
cych wysokg awaryjnoscig elementow elektrycznych. (...) Obok powodow awa-
rii wspomnianych powyzej czestym powodem interwencji pogotowia dzwigowe-
go byla takze nieumiejetna obstuga urzgdzen przez osoby o ograniczonej
mobilnosci, ktore uruchamiajq urzqdzenia bez wczesniejszego zapoznania si¢
Z instrukcjq obstugi dzwigu (miedzy innymi trzymanie wcisnigtego przycisku ,,0"
lub ,,1" podczas jazdy platformg). Aby ulatwi¢ uzytkownikom korzystanie
Z urzqdzen, w obiektach zostaly zamontowane instrukcje graficzne oraz pikto-
gramy wspomagajqce ich obstuge. Dodatkowo w celu zminimalizowania przy-
padkow dewastacji urzqdzen oraz dla poprawy bezpieczenstwa uzytkownikow
na wybranych obiektach zainstalowany zostat catodobowy system Monitoringu
cCcTVv ...

Wskazano tutaj dodatkowe ucigzliwos$ci (poza wielokrotnie wspominanym
wandalizmem) zwigzane z eksploatacja tego typu urzadzen - niekorzystny
wplyw warunkow atmosferycznych oraz nieumiejetnos$¢ obstugi urzadzen przez
osoby niepetnosprawne (nieczytanie instrukcji obstugi urzadzenia). Ta ostatnia
informacja koresponduje z sygnalizowanymi wcze$niej problemami 0sob
Z niesprawnymi rekami i dlonmi, majacymi problemy z obstuga tych urzadzen.
(Osoby te, aby skorzysta¢ z urzagdzen muszg albo prosi¢ o pomoc przygodnie
spotkane osoby albo w sposob utomny tokciami, przedramionami, nadgarstkami
weciskac i trzyma¢ przyciski, co moze spowodowa¢ wspomniane uszkodzenia -
uwaga K.K.).

W kolejnym pismie ZDM wyjasnia problematyke ochrony przed nieko-
rzystnymi wptywami atmosferycznymi urzadzen dzwigowych jednak w podsu-
mowaniu przyznaje, ze: ,,... w przypadku wystgpienia intensywnych bgdz diu-
gotrwatych opadow deszczu lub sniegu Zadne Srodki techniczne nie uchronig
przed przedostawaniem sie wilgoci do wnetrza dzwigow ...”7 A wiec Zarzadca
nie ukrywa, ze w wypadku intensywnych opadow przypuszczalnie urzadzenia
te ulegng awarii i nie bedg mogly by¢ uzyte ani w trakcie trwania tych opadow
ani po pewnym czasie po ich ustaniu a by¢ moze beda nawet wymagac naprawy.

W podsumowaniu autorzy podkreslaja, ze: ,, ... od obowigzku wyposazenia
ktadki w pochylnie zwalnia jedynie przejscie dla pieszych w poziomie jezdni
(terenu) w odleglosci nie wigkszej niz 200 m. Windy czy podnosniki mogg byé
traktowane jedynie jako rozwigzanie uzupetniajgce i od wykonania pochylni nie
ZwWalniajq. Jesli nie ma warunkow terenowych, wowczas po prostu nie ma miej-
sca na ktadke. ...”. Dokonuja zatem bardzo ostrej i korzystnej dla osdb niepet-
nosprawnych interpretacji przepiséw, ze: skrzyzowanie powinno byé albo
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wielopoziomowe z pochylnia (i ewentualnie dZwigiem osobowym) albo
w poziomie terenu.

Publikacja [59] jest relacja z badania - testu jaki zostal przeprowadzony
wspolnie przez kilka organizacji spotecznych (Stowarzyszenie Zielone Mazow-
sze, Towarzystwo Przyjaciot Szalonego Wozkowicza i Stowarzyszenie Integra-
cji Stotecznej Komunikacji) i ktéry dotyczyl oceny mozliwo$ci poruszania si¢
os6b niepelnosprawnych po przejsciach wielopoziomowych. Test polegat
na trwajacych 4 dni probach skorzystania z tych przej$¢ poprzez uzycie zainsta-
lowanych tam urzadzen dzwigowych. Test trwajacy 4 dni objagt 42 miejsca
(ktadki i przej$cia podziemne), w ktorych zainstalowano tacznie 103 urzadzenia
dzwigowe (windy lub podnosniki). Uzyskano nie tylko wyniki liczbowe doty-
czace urzadzen sprawnych (tylko 49%) ale i opisy jakosci pracy urzadzen
zwlaszcza podno$nikéw (trudnosci z domknigciem si¢ drzwi, ,,Szarpanie”
W czasie jazdy, zatrzymywanie si¢ bez powodu, zbyt maly udzwig w stosunku
do zapisanej przez producenta wartosci). Pokazano miejsca w Warszawie, gdzie
urzadzenia te zazwyczaj dziataja (przej$cie podziemne pod ul. Stominskiego
przy Dworcu Gdanskim) podkreslajac, ze sa to klasyczne urzadzenia dzwigowe
oraz miejsca, gdzie zazwyczaj nie dziataja (np. wiadukty w ciagu ul. Andersa
tez przy Dworcu Gdanskim) i, ze tymi niedziatajgcymi sg podnosniki pionowe.
Autorzy wnioskuja, ze ,,drogowcy” aby zaoszczedzi¢ na kosztach montuja
na swoich obiektach przede wszystkim podnosniki, ktore potem czgsto sg nie-
sprawne (W odréznieniu od klasycznych dzwigow) i nie spetniaja swych funkgji.

W liscie otwartym [60] R. Muszczynko odnosi si¢ do opublikowanej
na stronie internetowej ZDM informacji dotyczacej kosztow, jakie poniost
ZDM na naprawy urzadzen dzwigowych w latach 2008-2010 oraz istotnej in-
formacji, ze w 2010 roku pienigdze na naprawy tych urzadzen skonczyty si¢ juz
we wrzesniu. W zwiazku z powyzszym autor, powolujac si¢ na te kwoty oraz
pozytywne doswiadczenia z uzytkowania ktadek z pochylniami w al. Niepodle-
glosci, ul. Radzyminskiej i nad Trasa Torunska w Warszawie, ktore potra-
fia,, ...lepiej znosi¢ trudy codziennej eksploatacji oraz dziatalnos¢ wandali. ...”,
po raz kolejny nawotuje do budowania na ktadkach pochylni, a nie urzadzen dzwi-
gowych.

A. Buczynski [61] zestawia orientacyjne koszty budowy kilku rodzajow
ktadek: ktadki z pochylniami, ktadki z dzwigami oraz ktadki z dzwigami i po-
chylniami oraz przytacza kwoty pienigdzy wydatkowane na remontowanie
dzwigow jednej z ktadek.

Zawarte w publikacji informacje udowadniaja, ze budowa ktadek z po-
chylniami nie jest znaczaco drozsza od budowy ktadek z dzwigami osobowymi
za to pozwala w dalszej perspektywie zaoszczedzi¢ na naprawach dzwigow.

Publikacja R. Muszczynko [62] jest krociutefikg relacjg ze spotkania z dr
Andreasem Billertem, wyktadowca Uniwersytetu Viadrina we Frankfurcie nad
Odra, wybitnym specjalista w dziedzinie rewitalizacji obszaréw miejskich, kie-
rujacym licznymi rewitalizacjami w Niemczech i Polsce, ktory wyglosit
w Toruniu wyktad pt.: ,,0d odnowy dzielnic do restrukturyzacji miast. Modele
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odnowy miast w Niemczech od 1971 roku do chwili obecnej”. W swoim wysta-
pieniu prelegent odnidst si¢ do przejs¢ podziemnych. Stwierdzil, ze piesi po-
winni chodzi¢ po ziemi, jako jedno z zatozen kazdego nowoczesnego systemu
komunikacyjnego. Przejscia podziemne sg kosztowne i klopotliwe, niewiele
0soOb chce z nich korzysta¢, zwlaszcza kobiety (z uwagi na bezpieczenstwo),
liczni zatatwiajag potrzeby fizjologiczne, rzucaja $mieci a dostgp do nich wyma-
ga kosztownych urzadzen dla osob niepetnosprawnych. Ponadto przejscia pod-
ziemne sg w tej chwili synonimem pradawnego pomystu epoki industrialnej,
w ktorej uwazano, ze planowanie miasta to jest planowanie drog dla samochodow.

Z publikacji wynika ze przejscia bezkolizyjne (podziemne, nadziemne)
powinny powstawa¢ tylko tam, gdzie to absolutnie konieczne: skrzyzowania z dro-
gami wysokiej klasy (klasa A, E, GP), liniami kolejowymi, ciekami wodnymi itp.

M. Sulmicki w pracy [63] pokazuje przyktady ktadek ,,wchodzacych
i przechodzacych” przez budynki. Jest to zdaniem autora dobrym pomystem
wykorzystania przestrzeni budynkéw do budowy pochylni na skrzyzowaniach
wielopoziomowych (nadziemnych) w wypadku braku miejsca na pochylnie
W pasie drogowym (bezposrednio przy drodze).

W publikacji [64] autor M. Sulmicki przytacza pismo-Stanowisko Spo-
tecznej Rady ds. Osob Niepelnosprawnych w m.st. Warszawie z dnia 5 czerwca
2009 r. skierowane do Mieczystawa Reksnisa Dyrektora Biura Drogownictwa
i Komunikacji Urzedu m.st. Warszawy. W pismie tym przewodniczagca Rady
M. Pacholec w imieniu warszawskiego srodowiska os6b niepelnosprawnych
wyraza poparcie dla stosowania pochylni: ,, Naszym zdaniem, w przypadku kia-
dek, odpowiednim rozwigzaniem dla uzytkownikow, jak i zarzgdcy
jest stosowanie W pierwszej kolejnosci pochylni, a W ostatecznosci urzqdzen
dzwigowych. ...

Publikacja [65] jest w istocie pismem — odpowiedzia, jaka wystosowat dy-
rektor ZDM do Stowarzyszenia Zielone Mazowsze w sprawie prowadzonych
remontow ktadek i wnioskowanego przez Stowarzyszenie montazu pochylni a
nie wind. Podaje w nim powody, dla ktérych nie mozna w wielu przypadkach
zastosowa¢ pochylni: ,, Do wybudowania pochylni jest potrzebne dodatkowe
miejsce, co wiqgze si¢ z koniecznoSciq pozyskania terenow, wywlaszczeniami,
rozbiorkami i przebudowq urzqdzen podziemnych. Procedury administracyjne,
wymagane przepisami prawa, uzyskiwanie decyzji administracyjnych
i rozpatrywanie odwolan od tych decyzji moze spowodowaé, Ze okres przygoto-
wania zadania do realizacji wydluzy sie do kilku lat". Pismo to wyjasnia
€0 nalezy rozumie¢ pod pojeciem tzw. ,,niekorzystne warunki terenowe” i co si¢
wigze z proba ich ewentualnego polepszenia w trakcie realizacji szybkiej inwe-
stycji jaka jest remont.

W publikacji M. Wachnickiego [66] opisano zachowania pieszych jakie
wywoluje niedostosowanie ktadki dla oso6b niepetnosprawnych nad jedna z ulic
Warszawy. Brak na ktadce urzadzen dla niepelnosprawnych (pochylni i urza-
dzef dzwigowych, a sa tylko tzw. nakladki na schody - bardzo strome i $liskie)
wymusza uciazliwe zachowania. Aby przejs¢ przez obie jezdnie ulicy na druga
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stron¢ osoby niepelnosprawne (zwykle starsi z wozkami z zakupami i osoby
z wozkami dziecigcymi) muszg albo znacznie (kilkaset metrow) nadktada¢ dro-
gi, idac do przejécia w poziomie jezdni, albo wsia$¢ do autobusu i przejechac
jeden przystanek autobusem skrecajagcym w ulice poprzeczng omijajac ktadke
i jednoczesnie przekraczajac ulicg. Autor publikacji uwaza, ze ,,skuteczne urzg-
dzenia dla tych osob rozwigzalyby sytuacje”.

Publikacja [67] to w istocie zacytowana tre$¢ pisma, jakie zostato wysto-
sowane do ZDM w Warszawie przez Macieja Sulmickiego, Spotecznego
Rzecznika Niezmotoryzowanych, w sprawie planowanych remontoéw ktadek dla
pieszych nad drogami.

Autor postuluje zastgpienie ewentualnych wind pochylniami podajac przy
tym argumentacje:

»— Wysokq awaryjnos¢ wind oraz bardzo szybkq ich dewastacje (sq one czesto
wykorzystywane jako publiczne WC);
— niskq pojemnosé iwydajnosé wind — nie mieszczg sie wnich wozki

Z dzie¢mi ani rowery (szczegdlnie te z przyczepkami Ilub tandemy),

a czekanie na przyjechanie windy, otwarcie sie drzwi, zamknigcie, zjecha-

nie i ponowne otwarcie, zdecydowanie wydiuza czas podrozy,

— wyzsze koszty utrzymania wind....”

Z publikacji dowiadujemy si¢, ze pochylnie sa rozwigzaniem przyjaznym
nie tylko dla os6b na wozkach inwalidzkich, z wozkami dziecigcymi oraz kla-
sycznych rowerdw, ale takze roweréw nietypowych takich, jak: tandemy oraz
rowery z przyczepkami (i zapewne rowery poziome ,,poziomki” oraz customy).

Ciekawa propozycja jest zawarta we wniosku [68] bedacym zgtoszeniem
obiektu, do konkursu ,,Dobre Praktyki komunikacyjne w aglomeracji warszaw-
skiej” organizowanego przez Stowarzyszenie Zielone Mazowsze w 2008 r.
i ktory zdobyt piate miejsce w kategorii ,,ruch rowerowy”. W jednym z punk-
tow zgloszenia zawarte s nastgpujgce zalecenia dotyczace obiektow: ,,...

— zastgpowaé windy pochylniami przy remontach istniejgcych kiadek (przy
okazji znaczgco obnizajgc koszty eksploatacji),

— stosowaé analogiczne rozwigzanie w przypadku przejs¢  podziemnych
(np. na perony kolejowe); ...".

Autorzy publikacji sugeruja wigc stosowanie pochylni w celu zapewnienia
dostepnosci ktadek (nad drogami), ale takze w dostepie do perondéw kolejowych.

K. Smietana w pracy [69] opisuje problem z psujacymi si¢ podnosnikami
na ul. Gréojeckiej w Warszawie, ktore taczg poziom ulicy z peronami przystanku
Warszawa Rakowiec. Autor przytacza wypowiedz Marka Soltysa, poruszajace-
go si¢ na inwalidzkim wozku elektrycznym, o niepraktycznosci takich podno-
$nikow (ich wysokiej awaryjnosci). W artykule sg chwalone ktadki wyposazone
nie w podnosniki, ale w dzwigi osobowe (tzw. ,,windy z prawdziwego zdarze-
nia") oraz w wybudowane obok nich pochylnie. Autor przytacza wypowiedz
Rafala Muszczynko ze Stowarzyszenia Zielone Mazowsze, ktory uwaza,
ze przy wyborze sposobu zapewnienia dostgpnosci urzednicy czesciej powinni
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mysle¢ 0 pochylniach jako o alternatywie w stosunku do wind: ,,Pochylnie
W wielu miejscach bylyby praktyczniejsze...”.

K. Wisniewska [70] opisuje problematyke poruszania si¢ 0sob z wozkami
dziecigcymi. Zwraca uwage na brak rzeczywistego dostepu do jednego z przej$é
podziemnych (ze wzgledu na strome naktadki na schodach, mylnie uwazane
za pochylnie). Krytykuje zamiar PKP-PLK zamontowania dzwigu gdyz : ,,...
windy sq czesto zdewastowane, majg matq przepustowosé, trudno do niej wejsc¢
z podwojnym wozkiem...”.

W publikacji [48] autorzy opisujg przyktady réznych rozwigzan zapewnie-
nia dostepu do przystankow komunikacji zbiorowej 0sobom na wozkach inwa-
lidzkich, zaznaczajac przewagg rozwigzan z pochylniami nad tymi, w ktoérych
wystepuja tylko dzwigi osobowe. Wprowadzaja pojecie ,.elastycznego i nieza-
wodnego dostepu” czyli dostepu nie w sensie formalno-prawnym lecz prak-
tyczno-rzeczywistym.

Taki dostep zapewnia pochylnia, ktéra nie ulega awariom i dewastacjom
i dlatego powinna by¢ rozpatrywana w pierwszej kolejnosci. Natomiast w wy-
padku zainstalowania urzadzenia dzwigowego zawsze jeszcze nalezy szukac
mozliwosci wybudowania dodatkowo pochylni tak, aby zdublowa¢ niepewne
urzadzenie dzwigowe. Poniewaz jednak nie wszedzie jest mozliwos¢ wybudo-
wania pochylni (ze wzgledu na brak miejsca) dlatego autorzy sugeruja podjgcie
prac majacych na celu znalezienie nowatorskiego rozwigzania (innowacyjnego
typu pochylni). Pochylni bardziej stromej (co znaczng cze$¢ osdb na wozkach
moze zmusi¢ do proszenia o pomoc o0sob sprawnych), lecz wcigz bedacej po-
chylnig z jej zaletami stanowiacg korzystna alternatywe w stosunku do czesto
nieczynnych urzadzen dzwigowych i perspektywy wchodzenia po schodach.

W pracy [71] autorzy opisujg czym powinna si¢ charakteryzowa¢ komuni-
kacja promowa w odniesieniu do przewozu 0sob niepetnosprawnych. Omawia-
jac sposob zapewnienia dostepu do statkow promowych na przystani autorzy
sg zdecydowanymi zwolennikami stosowania tylko i wytgcznie pochylni (urza-
dzenia dzwigowe ze wzgledu na trudne warunki pracy sa nieprzydatne). Poka-
zuja na jednym z przyktadow, ze pochylnia techniczna (pochylnia bardziej
stroma niz dla pieszych pasazerow i bez poreczy stuzaca do transportowania
towarow i wykorzystywana roOwniez przez rowerzystow) moze by¢ takze wyko-
rzystana przez niektore osoby na wozkach inwalidzkich.

Praca [72] jest poswiecona problematyce dostepnosci punktow widoko-
wych. Autorzy opisuja kilka rodzajow wiez widokowych udostepnionych dla
niepetnosprawnych za pomoca dzwigéw osobowych i pochylni, pokazujac wa-
dy i zalety poszczegdlnych rozwigzan w zaleznosci od rodzaju wiezy. Zazna-
czaja, ze najlepszym bo niezawodnym rozwigzaniem sg pochylnie. Uwazaja,
ze w niektorych wypadkach zastapienie schodéw pochylniami o umiarkowanie
zwigkszonym pochyleniu moglyby si¢ przyczyni¢ do udostepnienia wielu punk-
tow widokowych majacych obecnie tylko schody.

Na szczegdlng uwagg zastuguje seria publikacji [73-75] oraz dyskusja jaka
si¢ wywigzata na forach internetowych, dotyczaca jednego z konkretnych roz-

55



wigzan dostosowawczych wykonanego w miescie Siedlce. Jest to potaczenie
dwoch sasiednich ulic znacznie réznigcych si¢ poziomami (ok. 5,50 m), gdzie
dla pieszych wybudowano schody state oraz stalg pochylni¢ z 12 biegami
0 pochyleniu 5,33% (rys. 9i 10).

Rys. 10. Widok schodow i pochylni w Siedlcach (fot. autor, Siedlce, 2016)

W publikacji przedstawiono opinie kilku osob w tym: architekta-autora
wielu rozwigzan dla niepelnosprawnych krytykujacego niniejsze rozwigzanie
oraz zarzadcy obiektu (zleceniodawcy projektu) - bronigcego tego rozwigzania.
Obok publikacji istotne sg takze komentarze do nich, powstajace w ramach
forum dyskusyjnego.

I tak krytykujacy architekt uwaza, ze przy takim przewyzszeniu powinno
si¢ zainstalowa¢ urzadzenie dzwigowe, przytaczajac niepisang zasadg, ze po-
chylnie stosuje si¢ w wypadku przewyzszen powyzej 1,50 m. Z kolei zarzadca
podkresla niecelowo$¢ montazu dzwigu w tak mato uczeszczanym miejscu,
ze wzgledu na pozniejsze duze koszty utrzymania. Zwraca uwage na tzw. ,,bez-
obstugowos$¢” zastosowanej pochylni w stosunku do urzadzenia dzwigowego
(tansze i prostsze konserwacje i naprawy, brak koniecznosci doprowadzenia
zasilania w energi¢ elektryczng, wigksza odporno$¢ na akty wandalizmu).

Ciekawa i1 dlatego wartag wspomnienia jest takze dyskusja, ktora wywiagzata
si¢ pod artykutami [77, 78]. Wigkszo$¢ osob, ktore braty w niej udziat nie zna
problematyki poruszania si¢ 0sob niepetnosprawnych, lecz wykazala zaintereso-
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wanie. Dostroita si¢ zatem do Krytycznego tonu publikacji, krytykujac pochylni¢
i postulujac ,,wind¢” (dzwig) a nawet dwie (osobng dla kazdego kierunku).

Obronicami pochylni natomiast byly osoby niepetnosprawne, ktore uzasad-
niajac niecelowo$¢ montazu dzwigdw w takim miejscu wskazywaly na: mozli-
wo$¢ ich dewastacji, konieczno$¢ zamykania na noc lub zastosowanie catodo-
bowej ochrony przez straznikow, ze wzgledu na nieskuteczny w takich
miejscach monitoring.

Krytycy sugerowali, aby przy dhuzszej pochylni (jak dtugiej nie okreslili)
powiekszy¢ (czyli poszerzy¢) spoczniki, by w razie pojawienia si¢ dwodch
,,WoOzkowiczo6w” na pochylni mogli si¢ oni wyming¢.

Na temat pochylni w Siedlcach wypowiadali si¢ takze: M. Sottys - osoba
poruszajaca si¢ na wozku elektrycznym w pozycji pétlezacej a wigc na wozku
dhuzszym niz typowy wozek reczny i elektryczny [77], A. Ruminska konsul-
tantka ds. przestrzeni publicznej tzw. — uniwersalnego designu, prowadzaca
strong internetowa eMSA Inicjatywa Edukacyjna [78]. Podobne rozwiazania
sg stosowane i prezentowane (rys. 11) w jej publikacji [78].

Dunbartonshire i Sahtiagdfr‘?"‘ Wieden X
. 3 ‘ Hil ' o P miasto dfa kobietss
B g ok i
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Rys. 11. Przyktady schoddéw i pochylni w tym pochylni wewnatrz schodowej [78]

Z lektury catosci dyskusji na temat rozwigzania siedleckiego mozna wy-
wnioskowaé, ze podtozem krytyki zastosowanej pochylni stata si¢ wielo$¢ jej
biegow (zalaman) a wigc negatywne wrazenie jakie sprawia jej ogdlny widok
z dotu (rys.10). Natomiast pochwaty ze strony niepetnosprawnych uzytkowni-
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kow zebral wybodr tego rozwigzania, ktore w porownaniu z urzgdzeniem dzwi-
gowym jest tansze i niezawodne. W Kkrytyce tej bowiem nie uwzgledniono za-
let-przewag jakie ma pochylnia nad dzwigiem czyli praktyczno$¢, niezawod-
nos$¢ i tanio$¢ utrzymania.

Podsumowanie: Autorzy omoéwionych publikacji oraz ich rozmowcy-0soby
niepetnosprawne i inne o ograniczonych mozliwosciach poruszania si¢g-w 0d-
niesieniu do sposobu przekraczania przeszkdd opowiadajg si¢ w pierwszej ko-
lejnosci za budowa przejs¢ w poziomie przeszkody (jezdni, torowiska).
W wypadku koniecznos$ci zastosowania skrzyzowan bezkolizyjnych preferuja
pochylnie, ktore stuzg takze rowerzystom i osobom z wdzkami dzieciecymi.
Dopiero w ostatecznosci akceptujg urzadzenia dzwigowe, lecz te ,klasyczne”
a nie podno$niki, badz akceptujg urzadzenia dzwigowe jako urzadzenie dodat-
kowe - dublujace dostgp zapewniony pochylnig.

Autorzy publikacji, na licznych przyktadach wykazuja bezwzgledng wyz-
szo$¢ uzytkowa pochylni nad urzadzeniami dzwigowymi a w szczegolnosci
podnosnikami. Podkreslaja w odniesieniu do urzadzen dzwigowych ich wrazli-
wos$¢ na niewlasciwa obsluge, warunki atmosferyczne, akty wandalizmu, mate
budzety na naprawy i konserwacje. Podajg tez orientacyjne koszty, jakie wyni-
kaja z budowy pochylni a jakie z montazu dzwigdéw oraz poréwnuja ich koszty
utrzymania.

Bardzo waznym problemem jest zasygnalizowanie wysokiej wrazliwosci
na utratg dostepnosci w wypadku ktadek i tuneli z zamontowanymi po obu stro-
nach tylko urzadzeniami dzwigowymi, poniewaz wystarczy niesprawnos¢ tylko
jednego urzadzenia dzwigowego, aby przekroczenie przeszkody stato si¢ nie-
mozliwe i wtedy sprawno$¢ urzadzenia z drugiej strony obiektu traci na znaczeniu.

W wypadku obiektéw z urzgdzeniami dzwigowymi, stusznym wydaje si¢ postu-
lat wykonywania takze pochylni, ktéra spetnialyby funkcje dostgpu alternatyw-
nego - uelastyczniajgcego dostep.

Podobnie cenna jest propozycja, aby przez wybor lokalizacji obiektu
uwzgledniajacej uksztaltowania terenu, mozliwie obnizy¢ pochylenie chodni-
kow 1 pochylni, wykorzystujac a nawet sztucznie kreujac zaglebienie lub wy-
niesienie przeszkody.

Z cytowanych publikacji (korespondencji) mozna si¢ takze dowiedziec,
ze stoteczny ZDM ma $wiadomos$¢ ucigzliwosci i problemow jakie sprawiaja
urzadzenia dzwigowe zaréwno jemu (utrzymanie) jak i niepetnosprawnym
uzytkownikom (zawodnosc¢). Jednak ich stosowanie ttumaczy niekorzystnymi
»warunkami terenowymi” a wigc brakiem miejsca na lokalizacje pochylni lub
trudno$ciami formalno-prawnymi i kosztami poprawy tych ,,warunkow” (prze-
ktadania technicznej infrastruktury podziemnej, wykup gruntow itp.).

Interesujacym jest postulat, aby w miejscach gdzie nie jest mozliwe wybu-
dowanie pochylni klasycznej odpowiadajacej aktualnym przepisom i z tego
powodu rozwazane jest montowanie urzadzen dzwigowych, rozwazyé mozli-
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wos¢ budowy pochylni o innych nieco ,,0strzejszych” parametrach, ktora za-
pewnitaby alternatywny - elastyczny dostep w wypadku awarii dzwigu.

Reasumujac: istnicje pelna zgoda na preferowanie budowy pochylni
zamiast urzadzen dzwigowych, jako rozwigzan o porownywalnych kosztach
budowy lecz tanszych i mniej ktopotliwych w pdzniejszej eksploatacji a przy
tym bardziej niezawodnych. Jednocze$nie w uzasadnionych przypadkach jest
zasadne rozwazenie mozliwosci modyfikacji parametrow charakteryzuja-
cych pochylnie i odstapienie od wymagan wynikajacych z obowiazujacych
przepisow.

3.4.2. Studia literatury zagranicznej

Juz od konca lat 40-tych w wigkszosci krajow zachodnich (Europy i Ame-
ryki Potnocnej) dostrzezono problem braku dostosowania przestrzeni publicznej
dla os6b niepetnosprawnych. Podjeciu dziatan dostosowawczych towarzyszyto
powstawanie licznych publikacji i opracowan begdacych efektem prob stosowa-
nia rozwigzan ale takze do§wiadczen wynikajacych z ich uzytkowania. Staty si¢
one baza - obiektem studiéw i badan pierwszych i najwazniejszych polskich
autorek: Haliny Skibniewskiej, Katarzyny Jaranowskiej Liliany Schwartz i Ewy
Kurytowicz, Antoniny Ostrowskiej, ktore poczawszy od lat 70-tych rozpoczy-
naty dziatania na rzecz dostosowania przestrzeni publicznej dla os6b niepeino-
sprawnych w Polsce. Prace wspomnianych autorek glownie opieraty si¢ na ad-
aptacji tej wiedzy na teren kraju uwzgledniajac przy tym specyfike kraju oraz
6wczesne mozliwosci techniczno-finansowe. I staty si¢ tez podstawa do opra-
cowania zmian w rozporzadzeniach wykonawczych [25, 26, 30] do uchwalonej
w 1994 r. nowelizacji ustawy prawo budowlane [2].

W tym czasie we wspomnianych krajach ,,zachodnich” celem ujednolice-
nia wiedzy z zakresu dostosowania przestrzeni publicznej dla oséb niepeino-
sprawnych podjeto dzialania zwigzane z bardziej szczegdlowa kodyfikacja.
Powstalty normatywy (krajowe i migdzynarodowe), ktore opisuja parametry
przestrzeni publicznej, jakimi musi si¢ ona charakteryzowa¢, aby mozna ja byto
uzna¢ za dostosowang. Poniewaz normatywy te bazujg na wieloletnim do$wiad-
czeniu z podejmowanych prob dostosowawczych (od stworzenia idei, poprzez
dyskusje nad celowos$cia stosowania i stosowanie, nastepnie wyciagniecie
wnioskéw z uzytkowania i poprawieniu W Kolejnych edycjach) i stanowig nie-
jako produkt finalny wieloletnich badan i doswiadczen dlatego uznano, ze na
potrzeby niniejszej pracy oparcie si¢ na nich bedzie wystarczajace i celowe
(i ewentualnie uzupetlnione o niektore interesujgce publikacje). Tak wigc
W niniejszej pracy wykorzystano nastepujace normatywy (N) i publikacje (P)
zagraniczne:

— brytyjski: BSI British Standard BS 8300:2009 Design of buildings and their
approaches to meet the needs of disabled people — Code of practice (N) [79],

— amerykanski: ADA Standards for Accessible Design 2010 (N) i ADA Stand-
ards for Accessible Design 1994 (N) [80],
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— niemiecki: DIN 18040-1 Rampen (N) [81],

— irlandzki: Building Regulations 2000. Technical Guidance Document
M Access for People with Disabilities (N) [82] i Building for Everyone:
A Universal Design Approach (P) [83],

— austriacki: Osterreichische Normen OENORM B 1600 [N] [84] i Barrierefrei
bauen. Planungsgrundlagen und Praxisbeispiele - Text mit Zeichnungen (P)
[85],

— belgijski: Accessibilité des voiries - un espace public pour tous (P) [86],

- kanadyjski: Canadian Standard CAN/CSA-B651-04 Accessible design for
the built environment (N) [87], International Best Practices in Universal De-
sign (P) [88] i Effect of Snow and Ice on Exterior Ramp Navigation by
Wheelchair Users [89],

— szwajcarski: Schweizer Norm SN 640 075 Fussgdngerverkehr Hindernisfrei-
er Verkehrsraum; Anhang Erlduterungen, Anforderungen und Masse (N)
[90] i Strassen —Wege — Pldtze. Schweizerische Fachstellefiirbehinderten-
gerechtes Bauen (P) [91],

— finski: F1 The National building code of Finland. Barrier-free building (N)
[92] i Accessibility Guidelines (SuRaKu) (P) [93],

— szwedzki: Boverkets byggregler BFS 2004:15 Accessibility and usability in
public spaces oraz Building Regulations BFS 2011:6 i Boverkets byggregler
BFS 2016:13 (N) [94],

— migdzynarodowy - International Standard ISO/FDIS 21542. Building con-
struction - Accessibility and usability of the built environment (N) [95],

— europejski: Passengers’ accessibility to heavy rail systems European Com-
mission Directorate-General for Research, COST 335,2004 [96],

— AAoutils Architecture et Accessibilité Outils pour uneformation - ... [97].

Wybrane poszczegodlne fragmenty mogace by¢ uzytecznymi w niniejszej pracy
zostaty wykorzystane w analizach zaprezentowanych w p 5.3.

3.4.3. Wywiady anonimowe

Oceny dostgpnosci przestrzeni publicznej dla osob o ograniczonych moz-

liwosciach poruszania si¢ dokonano takze w formie anonimowych wywiadow
przeprowadzonych przez autora niniejszej pracy z kilkudziesigcioma osobami.
Wywiady byly prowadzone w latach 2012 - 2016, w réznych miastach, w po-
blizu: przejs¢ dla pieszych, przystankow komunikacji zbiorowej, pochylni
i urzadzen dzwigowych oraz podczas konsultacji spotecznych ,,Standardéw
dostepnosci” [41] prowadzonych przez Urzad m. st. Warszawy.
Respondentami byly osoby w roznym wieku (od lat kilkunastu do ponad 70)
zroznymi ,,przypadtosciami”, gléwnie z dolegliwosciami kardiologicznymi
i ortopedycznymi oraz osoby z wozkami dziecigcymi, a nawet pelnosprawna
mlodziez szkolna uprawiajaca jazde na rolkach.
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Podsumowanie: najistotniejsze uwagi i spostrzezenia pytanych o0séb

w odniesieniu do oceny dostepnosci przestrzeni publicznej - przej$é¢ dla pie-
szych (w tym przej$¢ bezkolizyjnych) to:

Wszyscy zdecydowanie preferujg przejscia w poziomie jezdni a jesli
na przejsciu sg tylko schody wola p6j$¢ naokoto - przejs¢ dodatkowa odle-
glos¢ (nie potrafig okresli¢ ile metrow) do przejscia w poziomie jezdni;
Wigkszos¢ z obawy o bezpieczenstwo wiasne woli ktadki niz tunele (gdyz
tam wszyscy sa z daleka widoczni i wtedy tatwiej jest o pomoc a napastnicy
mniej pewnie si¢ czuja), tunele - przejscia podziemne i windy sg tez bardziej
zanieczyszczone (zbyt rzadko sg sprzatane). Sprzatanie mogloby objaé na-
wierzchnie pochylni zadaszonych, ktorych z racji zadaszenia nie zmywa
woda deszczowa;

Dla wigkszo$ci 0sob problemem jest pokonywanie schodéw w gore (wWymu-
szaja wysitek okreslony przez wysokos¢ stopni), schodzenie w dot nie jest
tak ucigzliwe. Chodzenie po pochylni jest tatwiejsze od chodzenia po scho-
dach gdyz, mozna stawia¢ dowolne kroki (w zaleznosci od mozliwosci)-
pozwala ,,manewrowac¢” krokiem (skroci¢ lub wydtuzy¢). Przy wchodzeniu
zawsze pomagaja sobie trzymaniem si¢ poreczy, tylko w przypadku osob
mitodych preferowane sg schody od pochylni, gdyz tak jest krocej;
Nawierzchnia pochylni powinna by¢ rowna, bez wybrzuszen na stopy i bez
potaczen (asfaltowa lub z kostki bez fazy lub betonowa);

Pochylnie zadaszone sg cze¢$ciej zanieczyszczone niz niezadaszone;

Osoby z wozkami dziecigcymi nawet tymi szerszymi (dla bliznigt) wolg
pochylnie, mimo Ze jest ona za waska na zakretach, co wymaga wtedy unie-
sienia wozka,

Niektorzy majacy problemy w chodzeniu po schodach wybieraja pochylnie
(zamiast wind), gdyz sa przyzwyczajeni, ze w windach jest zazwyczaj brud-
no, sg natomiast zadowoleni, gdy jest zarowno winda jak i pochylnia co po-
zwala na wybor rozwigzania niezawodnego;

Windy sa czesto zepsute, zwlaszcza te typu podnosnikowego i w okresie
zimowym, latem istnieje obawa, ze kabina si¢ zatnie i jadacy uduszg sie
w rozgrzanej i pozbawionej przewiewu Kkabinie - dlatego zdecydowanie
opowiadaja si¢ za istnieniem pochylni;

Rolkarze i ,,deskorolkarze” przy korzystaniu z tuneli i ktadek preferuja
wchodzenie po schodach, z pochylni nie korzystaja, bo ich pochylenie
utrudnia zaréwno zjezdzanie jak i wjezdzanie.

3.4.4. Badania ankietowe seniorow

Badania ankietowe seniorow przeprowadzono wsréd emerytowanych pra-

cownikow IBDiM. Wykorzystano unikalne polaczenie wiedzy z zakresu bu-
downictwa drogowego (wigkszej niz przecigtna, z racji pracy w instytucie ba-
dawczym zajmujacym si¢ drogownictwem) z do$wiadczeniami wieku
senioralnego, zwigzanymi z szeregiem roznych dolegliwosci i schorzen, ktore
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mogly uczyni¢ z nich osoby o obnizonej mozliwo$ci poruszania si¢ lub osoby
niepetosprawne.

Wisrdd tych osob nie bylo ani jednej poruszajacej sie¢ na co dzien przy po-
mocy wozka inwalidzkiego, ankieta zatem pozwolita zasiggna¢ opinii tylko
0s6b chodzacych.

W badaniu wzieto udziat 44 osoby (22 kobiety i 22me¢zczyzn). Responden-
tow poproszono o wskazanie dominujacej niepetnosprawnosci ze wzgledu
na mozliwe w tym wieku wystepowanie wielu schorzen i dolegliwo$ci. Ankie-
towani podali jako dominujacg niepetnosprawnosc:

* wzrokowg — 2 0soby,

* ruchowa — 4 osoby,

* ogolnie starszy wiek — 29 osob,

* lacznie wzrokowg i ruchowg — 1 0soba,

* lacznie ruchowg (kule) i ogdlnie starszy wiek — 2 osoby,

* lacznie wzrokowa i ogdlnie starszy wiek—1 0soba,

* za 0soby, ktérym mimo wieku ,,nic dominujacego nie dolega” uznato si¢ 5 0sob.

W ankiecie postawiono 4 pytania wraz z odpowiedziami, ale co bardzo
istotne przygotowano miejsce na ewentualne uzasadnienie odpowiedzi (swo-
bodng wypowiedz). | tak:

Pytanie nr 1: Ktore z przejs¢ przez jezdnie uwaza Pani/Pan za najwygodniejsze:
Proponowane odpowiedzi to: - przejscie w poziomie terenu (zebra),

- przejScie nadziemne (ktadka, most),

- przejscie podziemne (tunel).

Uzyskano nastgpujace odpowiedzi:

- 33 0soby opowiedziaty si¢ za przej$sciem w poziomie terenu.

Uzasadnienia: w ten sposob szybciej i tatwiej pokonuje sie jezdnig, nie zmusza
do wykonywania dodatkowego wysitku zwigzanego z uzytkowaniem scho-
dow (a nawet pochylni) - pokonywaniem roznic wysokosci, ktére sa wysit-
kiem dla serca.

- 5 0s6b opowiedzialo si¢ za przejsciem nadziemnym.

Uzasadnienia byty prawie identyczne i powotywaty sie na lepsza widoczno$¢
i bezpieczenstwo, co mozna zinterpretowac, ze chodzi nie tylko o bezpie-
czenstwo ze wzgledu na odseparowanie od pojazdow lecz bezpieczenstwo
osobiste - widoczno$¢ tego co si¢ dzieje na obiekcie oraz, ze samemu jest sie
widocznym przez wszystkich innych ludzi.

- 4 osoby opowiedziaty si¢ za przejsciem podziemnym

Najwazniejszym uzasadnieniem byt brak kontaktu (nawet wzrokowego) z po-

jazdami mechanicznymi.

- 1 0soba wybrata zar6wno przejscie w poziomie terenu jak i przej$cie nadziemne.

W uzasadnieniu podano, ze ktadki powinny by¢ stosowane tylko po wyczerpa-

niu mozliwoséci przejScia w poziomie terenu, ale najlepiej jesli przejscia

s3 W poziomie terenu i z sygnalizacja Swietlna, gdyz sg bezpieczniejsze.

- 1 osoba wstrzymata sie od odpowiedzi.
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Podsumowanie pytania nr 1: zdecydowana wigkszo$¢ o0sob opowiada si¢
za przejsciami w poziomie terenu w poréwnaniu z przej$ciami bezkolizyjnym.
To wiaze si¢ ze znacznie mniejszym wysitkiem, jaki trzeba ponies¢ w porow-
naniu z pokonywaniem wysokosci. Wysitku tego nie rekompensuje bezpieczen-
stwo, jakie zapewniajg przejscia bezkolizyjne (ktadki, tunele) dzigki odseparo-
waniu pieszego od pojazdow. Ale jesli juz przejscie bezkolizyjne musi powstacé
to lepsze jest przejscie nadziemne niz podziemne ze wzgledu na bezpieczenstwo
osobiste (z daleka wida¢ co si¢ dzieje na obiekcie).

Pytanie nr 2: Czy przejscia bezkolizyjne (ktadka, most, tunel) sq dla Pana/Pani
wystarczajqco dostepne jesli sq wyposazone:
Proponowane odpowiedzi to:

* Wariant | - jedynie w schody,
- jedynie w pochylnie,
* Wariant Il -schody i pochylnig,
- schody i windg,
* Wariant Il - schody, pochylni¢ i winde.

Odpowiedzi na tak, lub nie, lub nie wiem mozna byto udziela¢ na kazdy
Z tych wariantow. Pytanie to okazalo si¢ mato zrozumiale dla znaczacej liczby
0sob w wyniku czego odpowiedzi niekiedy wzajemnie si¢ wykluczaty-np.
W odpowiedziach zaznaczano jednocze$nie, ze np. obiekty wyposazone tylko
W schody sa wystarczajgco dostgpne (Wariant I) ale w schody, pochylni¢ i win-
de¢ (Wariant III) juz nie.

Wiele osob odpowiadato, ze wlasciwie wszystkie warianty sa dla nich do-
stepne co mozna ttumaczy¢ tym, ze odpowiadajacy sa w do§¢ dobrym stanie
psycho-fizycznym (tylko w niewielkim stopniu niepetnosprawne) i obiekty nie
sprawiajg im wielkich trudnosci.

Ostatecznie odpowiedZz na tak na Wariant III (zapewniajacy dostep

do obiektu wszystkim niepelnosprawnym bo zawierajacy w sobie zar6wno
schody, pochylnie, jak i urzadzenie dzwigowe) otrzymano od 22 oséb co sta-
nowi 50% tacznej liczby ankietowanych. Mozna to thumaczy¢ wadliwym sfor-
mutowaniem pytania, ale takze zbyt matg liczbg tego typu obiektéw wzniesio-
nych na terenie m.st. Warszawy lub i innych miast, po terenie ktoérych poruszali
si¢ ankietowani.
Podsumowanie pytania nr 2: pytanie to sprawito tak duzo klopotow (w tym
liczne odpowiedzi wzajemnie wykluczajace si¢), ze mozna je uznaé za zbyt
trudne do jednoznacznego zinterpretowania, niemniej cieszy fakt, ze az potowa
akceptuje rozwigzanie zapewniajace najbardziej elastyczny i niezawodny dostep
do obiektu poprzez Wariant IlI.

Pytanie nr 3: Ktore z udogodnien zdaniem Pani/Pana sq niezawodne (zawsze
sprawne).
Proponowane odpowiedzi to: - pochylnia,

- platforma przyschodowa,
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- winda (urzgdzenie dzwigowe).
Uzyskano nastepujace odpowiedzi:
— 35 0s6b opowiedzialo si¢ za pochylniq,
— 2 0soby opowiedziaty si¢ za platformq przyschodowq,
— 7 0s6b opowiedziato si¢ za windq (urzqdzeniem dzwigowym).
Podsumowanie pytania nr 3: zdecydowana wigkszo$¢ osob uznata, ze pochylnie
sa najbardziej niezawodnym udogodnieniem, lecz szczegdlnie cieszy 9 0sob,
ktore opowiedzialy si¢ mimo wszystko za urzgdzeniami dzwigowymi, co moze
swiadczy¢, ze mimo licznie opisywanych trudnosci z ich sprawnym dziataniem
sa jednak miejsca, gdzie dziataja one na tyle sprawnie i dtugotrwale, ze czes$¢
respondentdw majac dobre dos§wiadczenia z ich uzytkowania zdecydowata si¢
uznac¢ je za urzgdzenia niezawodne.

Pytanie nr 4: Czy na przejsciach bezkolizyjnych (tunele, kladki, mosty)
ma Pani/Pan trudnosci w poruszaniu sie? Czy i co mozna bytoby zmieni¢ lub
poprawic¢ w wypadku poruszania sig:
Proponowane odpowiedzi to: - po schodach,

- po pochylniach,

- windami.
Po kazdej z odpowiedzi nalezato opisac jakie to trudnosci i poda¢ propozycje
zmian. Brak opisu powodowat, ze deklaracja o trudno$ciach byta sklasyfikowa-
na jako brak odpowiedzi, gdyz istotg odpowiedzi byto uzyskanie nie tyle dekla-
racji lecz szczegdlowego uzasadnienia na czym polegaja trudno$ci oraz nie
uwzgledniano osob, ktore deklaruja np. niekorzystanie z wind.
Odpowiedziato na to pytanie w réznych konfiguracjach 26 osoby i tak:
- 20 0s6b ma trudnosci w poruszaniu sie po schodach.
Najciekawszymi uzasadnieniami na czym polegaja trudnosci byty: zbyt duza
liczba schodéw w biegu a za malo spocznikdéw, zbyt waskie stopnie i ich
za duzy spadek Iub wysoko$¢, stosowanie rynien dla rowerdow, ktére odsuwaja
pieszego od poreczy, nieoznakowywanie pierwszego i ostatniego stopnia, brak
poreczy (tylko balustrady) po obu stronach schodow, sugestia, ze porecze po-
winny by¢ na kilku poziomach dla ludzi niskich i wyzszych, $liskos¢ na-
wierzchni, wysokie stopnie oraz sugestia, aby nie stosowa¢ porgczy z metalu
lecz z innego materiatu lub pokrywa¢ je innym, mniej $liskim podczas deszczu
materiatem, a takze, ze porgcze dolne przeznaczone dla dzieci i 0s6b o niskim
wzro$cie powinny by¢ grubsze.
- 9 0s6b ma trudnosci w poruszaniu si¢ po pochylniach.
Najciekawszymi uzasadnieniami na czym polegaja trudnosci byly: za duzy kat
nachylenia, za duza dtugos$¢, porecze krotsze niz bieg, sliska nawierzchnia (za-
pewne dotyczy to starych pochylni lub nieprawidtowo wykonanych) oraz pore-
cze o zbyt duzej $rednicy.
- 11 oséb ma trudnosci w poruszaniu sie windami.
Najciekawszym uzasadnieniem na czym polegaja trudnosci byty: prawie wszy-
scy odpowiadajacy narzekaja, ze sa bardzo czgsto nieczynne, trudna obsluga
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windy w tym szczegdlnie te wymagajace cigglego przyciskania przycisku (pod-
nosniki).

Podsumowanie pytania nr 4: zdecydowana wigkszo$¢ respondentow ma pro-
blemy w pokonywaniu schodow, zdecydowana wigkszo$¢ uwag (mniej scho-
dow, czestsze spoczniki, nizsze stopnie) raczej nie ma szans na realizacje
z uwagi na zbyt duze koszty oraz brak miejsca na wykonanie (np. wydtuzanie
si¢ schodow), trudnosci w pokonywaniu pochylni (stromo$é, §liskos¢) odnosza
si¢ zapewne do starych nakladek na schody, ktorych juz dzisiaj w nowocze-
snych obiektach nie stosuje si¢ jako te przeznaczone dO poruszania si¢ 0sOb
niepetnosprawnych, istotna i mozliwa do rozwazenia uwaga odnosi si¢ do zbyt
duzej srednicy poreczy. Znalazly si¢ tez narzekania na urzadzenia dzwigowe,
ze wzgledu na ich awaryjno$¢ oraz trudnosci w obstudze zwtlaszcza kltopotliwe
trzymanie przycisku.

Podsumowanie ogolne ankiety: osoby starsze zdecydowanie preferujg przej-
$cia w poziomie jezdni (mniejszy wysitek), jesli musza korzystaé z przej$¢ bez-
kolizyjnych to wolg zdecydowanie przej$cia nadziemne (bezpieczenstwo osobi-
ste). Wola korzysta¢ ze schodéw (mimo probleméw z wysokoscig stopni, liczba
stopni w biegu) niz z pochylni a tym bardziej urzadzen dzwigowych (utrudnio-
na obstuga i awaryjnos¢) gdyz tak jest krocej a sg jeszcze wzglednie sprawni
Ankietowani jednak podkreslaja, ze najbardziej niezawodnym udogodnie-
niem dla oséb niepelnosprawnych jest pochylnia.

3.4.5. Doswiadczenia i obserwacje osobiste autora z korzystania
z przejs¢ bezkolizyjnych

Opisane nizej informacje wynikaja z do$wiadczenia w poruszaniu si¢
na wozku w przestrzeni publicznej zdobytego przez autora posiadajgcego jed-
noczes$nie wiedzg specjalistyczng z zakresu budownictwa komunikacyjnego
(absolwent kierunku inzynieria komunikacyjna).

Autor jest paraplegikiem po urazie rdzenia krggowego na wysokosci
Th12/L1. Charakteryzuje to paraliz dolnej partii ciata (konczyn dolnych), ale
jednoczes$nie zachowanie w pelni sprawnej gornej partii ciata (konczyn gor-
nych). Przy poruszaniu si¢ korzysta z recznego wozka inwalidzkiego napedza-
nego obiema rekami tzw. aktywnego, o wadze ok. 15 kg (sam wazy ok 65 kg)
co w potaczeniu z wykonywaniem pozostatych wszystkich czynnosci rekoma
spowodowato ich duze wzmocnienie.

Woézek ma cztery kota, z ktorych dwa kota mate stuza do utrzymywania
kierunku i niewielkiego przejmowania obcigzenia oraz nadania wozkowi stabil-
nosci, dwa duze stuza do przenoszenia zasadniczej masy ciala ,,wozkowicza”
i wozka oraz do napgdu. Naped stanowi naprzemienne tapanie i puszczanie
obreczy (tzw. ciagéw) przymocowanych do két duzych.

Dla bezpiecznego i tatwiejszego (1zejszego) toczenia wozka nawierzchnia
jezdna powinna by¢ gtadka, rowna i twarda. Przy standardowe;j jezdzie (na czte-
rech kotach) juz niewielkie 1+2 cm ubytki i nierowno$ci w nawierzchni moga
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spowodowac¢ zblokowanie matych kotek (ustawienie si¢ ich w poprzek kierunku
jazdy), w rezultacie zblokowanie wozka i wywrocenie si¢. Dlatego te nierowno-
$ci oraz wigksze (skokowe) réznice wysokosci w nawierzchni (np. progi, kra-
wezniki), zarowno pod gore jak i w dot pokonuje sie¢ w tzw. ,,balansie” (jadac
na dwoch kotach duzych). Pokonywanie réznic wysoko$ci za pomoca pochylni
jest szczegdlnie meczace a im bardziej stroma jest pochylnia tym poruszanie si¢
po niej wymaga wigkszej sity. Przy podjezdzaniu ruchy dtoni na ciggach musza
by¢ szybsze, krotsze, a zacisk ciggéw silniejszy. Zjazd natomiast wymaga ha-
mowania a wigc silnego i dlugotrwatego zacisku dtonmi ciggdéw (niczym szczg-
ka hamulcowa w kotach samochodu) przy réwnoczesnym utrzymywaniu tymi
samymi dtonmi wozka w pozycji balansu. Im pochylenie jest wigksze tym wy-
konywanie tych czynno$ci - poruszanie si¢ jest trudniejsze i bardziej meczace.
Z tego powodu do przekraczania przeszkod zazwyczaj wybiera si¢ skrzyzowa-
nie w poziomie terenu. Jesli nie ma takiej mozliwosci to wybiera si¢ skrzyzo-
wania, gdzie obiekty sg wyposazone w pochylnie (lub pochylnie i dzwigi), na-
tomiast unika si¢ skrzyzowan, ktore maja tylko urzadzenia dzwigowe zwtaszcza
podnosniki. Na wybor obiektow z pochylniami wptywa niezawodno$¢ pochylni,
nawet jesli poszczegdlne elementy pochylni sg nieco uszkodzone (np. urwane
lub wygiete porecze albo majg nierownosci lub ubytki w nawierzchni) to znisz-
czenia te maja charakter miejscowy i nigdy nie s na tyle powazne, by nie moz-
na bylo przejechac po ptaszczyznie jezdnej czyli skorzysta¢ z pochylni.

Pochylnie sa zazwyczaj czystsze niz kabiny dzwigow. Ta zaleta wynika
z naturalnej zdolnosci do samooczyszczania si¢ zwtaszcza pochylni przy ktad-
kach. Czynnikiem samoczyszczacym jest oddziatywanie warunkow atmosfe-
rycznych a wigc: przeptyw powietrza (wysusza rozlane ptyny), wiatr (wywiewa
wysuszone zanieczyszczenia), promienie stoneczne (przyspieszaja rozpadanie
si¢ zanieczyszczen) oraz deszcz i $nieg (sptukuja nawierzchnig).

Najwygodniejszymi pochylniami do pokonywania sa te o0 prostych biegach
i bez pochylen poprzecznych. Pochylnie w tukach poziomych wymagaja me-
czacej umiejetnosci ,.kontrowania” dltonmi krzywizny tluku (inne promienie
tuku dla kazdego z kot) przy jednoczesnym ,.kontrowaniu” dtonmi pochylenia
nawierzchni na tuku (rézne pochylenie na tuku dla kazdego z két) co powoduje
nadmierne i nierbwnomierne meczenie sie rak.

Obiekty z urzadzeniami dzwigowymi sa obiektami niepewnymi, nigdy nie
ma pewnosci, ze dzigki nim bedzie mozna przekroczy¢ przeszkode. Urzadzenia
dzwigowe sa bowiem wrazliwe na liczne niekorzystne warunki (pogoda, wan-
dalizm) a dodatkowe problemy wystepuja w okresie zimowym (zamarzanie
mechanizméw, oddziatywanie piasku i wody z solg). Dzwigi moga by¢ rowniez
niezdatne do uzytkowania, gdy w wyniku wykorzystywania ich np. przez osoby
bezdomne, pijane itp. dochodzi do zanieczyszczenia wnetrza kabin.

Dodatkowym utrudnieniem w korzystaniu z dzwigu jest duza réznorodnos¢
typow, przektadajaca si¢ na odmiennos¢ sposobu obstugi i sterowania poszcze-
gblnymi urzadzeniami:
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* sposOb otwierania/zamykania drzwi: automatyczne lub r¢cznie, po sygnale
lub bez sygnatu dzwigkowego,

* sposob oznakowania przyciskow cyframi lub nazwami: przyporzadkowania
odpowiadajacych im poziomom przy czym niekoniecznie zero odpowiada
poziomowi terenu,

* sposoOb sterowania: konieczno$¢ trzymania lub nie przycisku napedu kabiny.

Ta odmienno$¢ zmusza kazdorazowo do ucigzliwego zaznajamiania sig¢
z instrukcja obstugi (takze w formie piktogramow), a moze takze prowadzi¢
do nieumiejetnego uzytkowania dzwigu i jego uszkodzenia.

Niepewnos¢ W zakresie mozliwosci korzystaniu z obiektu z urzadzeniami
dzwigowymi sktania niepetnosprawnego uzytkownika do takiego opracowania
trasy poruszania si¢, aby tak wyposazony obiekt byt tylko jej jedna z opcji (naj-
lepiej rezerwowag) w dotarciu do celu. W wypadku zatatwiania spraw wymaga-
jacych punktualnosci taki obiekt musi by¢ pomijany.

Dobrym rozwigzaniem sg obiekty gdzie obok schodéw statych wystepuja
zar6wno pochylnie jak i urzadzenia dzwigowe. Nastepuje wtedy wzajemne
uzupelnianie si¢ zapewniajac petna, elastyczng i niezawodna dostepnosc.

Bodzcem do wyboru rodzaju przejscia (w poziomie terenu lub bezkolizyj-
nego), z ktorego korzysta si¢ moze by¢ poczucie bezpieczenstwa lub jego brak
wynikajace z bliskosci poruszajacych si¢ z duzymi predkosciami pojazdow.

Niekiedy wybor przej$cia podziemnego jest celowy (wygrywa z przejsciem
W poziomie terenu). Powodem sa warunki atmosferyczne - zaglebienie pod
powierzchnig terenu chroni przed ich oddziatywaniem. Zalegajacy bowiem
$nieg zamienia twardg nawierzchni¢ chodnika na mickks, sprawiajac ze kota
wozka si¢ zapadaja. Przy tym $nieg dostaje si¢ w elementy jezdne (obrotowe)
kot, zamarza i zwigksza ich opor toczenia si¢. Ponadto osiada na ramie i ciagach
napedowych, zwigkszajagc w ten sposob ogdlng masg wozka.

Przy ujemnej temperaturze powietrza zaraz po wyjsciu z cieptego po-
mieszczenia, przy pierwszym kontakcie cieptych ciggow kot wozka ze $niegiem
$nieg topi si¢, by nastepnie zamarznaé tworzac na nich warstewke lodu. War-
stewka ta zmniejsza skuteczno$¢ chwytu dtonig ciggu. Ponadto osadzanie si¢ na
ciggach i oponach $niegu stwarza staty kontakt rekawic ze $niegiem. Jesli $nieg
jest mokry rekawice w bardzo szybkim tempie roéwniez staja si¢ mokre. To poO-
woduje znaczne wychtadzanie dtoni i zesztywnienie rgkawic, a w konsekwencji
poruszanie si¢ (chwyt za ciag dtonig w rekawicy) staje si¢ nie tylko bardzo nie-
komfortowe ale wrecz niemozliwe.

Na odkrytej pochylni z reguty $nieg nie zalega (efekt samooczyszczenia), za-
tem nie wystapiag omowione wyzej trudnosci. W przypadku pochylni potozonej
ponizej terenu (do tunelu) moze wystapi¢ zaleganie $niegu. Wowczas trzymanie
oblodzonych ciggow i utrzymywanie balansu jest bardzo klopotliwe i samodziel-
ne poruszanie si¢ po takiej pochylni osoby na wozku jest prawie niemozliwe.

Podsumowanie: Autor preferuje poruszanie si¢ przejSciem w poziomie
jezdni. W wypadku konieczno$ci korzystania z przej$cia bezkolizyjnego wybie-
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ra przej$cie z pochylniami a w drugiej kolejnosci z urzadzeniami dzwigowymi, &
optymalnym rozwigzaniem jest zapewnienie doj$cia do obiektu w sposob ela-
styczny oraz niezawodny poprzez pochylni¢ i urzadzenie dzwigowe jednocze$nie
(w przypadku niesprawnosci dzwigu i niemozliwosci samodzielnego pokonania
pochylni, udzielenie pomocy przez osobe sprawng jest latwiejsze w jezdzie po
pochylni niz po schodach). Najwygodniejsze do uzytkowania sg pochylnie proste
badz z prostymi zatamaniami (nie w tukach), o jak najlagodniejszym pochyleniu
nawet kosztem dtugosci. Natomiast w sytuacji braku miejsca na pochylni¢ o ma-
tym pochyleniu, woli aby zastosowano pochylni¢ nawet 0 nieco wigkszym po-
chyleniu (niz dopuszczaja przepisy) anizeli tylko urzadzenie dzwigowe.

4. SPOSOBY POPRAWY DOSTEPNOSCI OBIEKTOW
INZYNIERSKICH DLA OSOB NIEPELNOSPRAWNYCH

4.1. Wprowadzenie

Przedstawione nizej propozycje, sposobow poprawy dostepnosci obiektow
inzynierskich dla osob niepetnosprawnych, dotycza roznych stref komunikacyj-
nych przej$¢ bezkolizyjnych (strefy dojscia, strefy przejscia, strefy obiektu) ich
wybranych elementow sktadowych (schodow, dzwigow, pochylni, nawierzchni
dotykowych, os$wietlenia, itp.) a sa efektem analizy do§wiadczen i obserwacji
autora poczynionych w kraju i za granica.

Glownym zatozeniem przy doborze prezentowanych sposobow byto wska-
zanie takich rozwigzan, ktére wychodza poza zakres obowigzujacych przepisow
lub stanowig ich innowacje, i majg za zadanie maksymalne utatwienie porusza-
nia si¢ 0sob niepetnosprawnych po obiektach inzynierskich (przejsciach bezko-
lizyjnych). W rozumieniu nie tylko mozliwos$ci skorzystania z obiektu, ale takze
w utatwieniu dojscia do niego. A wigc przestrzegania obecnie istniejacych
przepiséw (jako absolutnego minimum, ktore obiekt musi spetniac) i wprowa-
dzenia do procesu projektowania, wykonania, utrzymania dodatkowych, ponizej
opisanych zasad ktorych zastosowania przepisy nie zabraniaja.

4.2. Wybor lokalizacji i rodzaju przejscia

4.2.1. Lokalizacja przej$cia

Zapisy rozporzadzenia [25] nakazuja sytuowaé przejscie dla pieszych
po uwzglednieniu potrzeb pieszych, czyli umieszcza¢ je w obrgbie 1 migdzy
skrzyzowaniami oraz w miejscu przecigcia si¢ samodzielnego ciggu pieszych
z droga. Przejscia bezkolizyjne (ktadki, tunele) obowiazkowo musza by¢ stoso-
wane na skrzyzowaniach z drogami klasy A i S (na drodze klasy S z mozliwo-
$cig odstepstwa po zastosowaniu sygnalizacji §wietlnej), na drogach pozosta-
tych klas istnieje dowolno$¢ stosowania w zaleznosci od rodzaju przeszkody
(jezdnia/torowisko, ciek wodny, inna).
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Koniecznos¢ dostosowania bezkolizyjnego skrzyzowania (w tym obiektu
inzynierskiego: ktadki, tunelu) do potrzeb o0soéb niepetnosprawnych wynika z
odleglosci do najblizszego dostosowanego przej$cia przez przeszkode (w tym
W poziomie terenu) okreslonej w w/w rozporzadzeniu, jako 200 m.

Zdaniem autora lokalizacja przejscia przez przeszkode powinna dodatkowo
uwzglednia¢ uwarunkowania miejscowe (gestos¢ i rodzaj zabudowy)-potrzebe
czestego przechodzenia przez jezdnie lub torowisko, a w szczegdlnosci istnieja-
cy tzw. przedept (sugerujacy miejsce o znacznym natezeniu ruchu pieszych
przechodzacych w poziomie przeszkody). Przy podjeciu decyzji o lokalizacji
przej$cia mozna uwzgledni¢ usytuowanie obiektow generujacych zwiekszony
odsetek 0sob niepetnosprawnych i starszych, dla ktorych skrocenie tym przej-
sciem pokonywanej drogi jest szczegolnie wazne, sg to:

- zaklady opieki zdrowotnej i apteki, sklepy medyczno-rehabilitacyjne,

- siedziby organizacji i stowarzyszen grupujacych osoby niepelnosprawne
lub pracujace na ich rzecz,

- urzedy obstugujace zwiekszony ich odsetek: OPS, PCPR oraz DPS, DDP,

- Zaklady Pracy Chronionej lub inne majace znaczny odsetek pracownikéw
niepetnosprawnych,

- ofrodki kultu religijnego i cmentarze,

- ogrodki dziatkowe,

- targowiska lokalne.

4.2.2. Rodzaj przejscia

Przy podejmowaniu decyzji o wyborze rodzaju przejscia przez przeszkode
zdaniem autora nalezy przyja¢ nastepujacy porzadek postgpowania:

- w pierwszej kolejnosci: ocena mozliwosci zastosowania przejscia w poO-
ziomie terenu,

- wdrugiej kolejnosci: ocena mozliwosci zastosowania przejs$cia bezkolizyjnego.
Rodzaje przejs¢ bezkolizyjnych okreslono w rozporzadzeniu [25] jako przej-
$cia: podziemne (tunele) i nadziemne (ktadki dla pieszych).

W wypadku ktadki wysokos¢ jaka trzeba pokonaé, aby si¢ po niej poruszac
ma wplyw na wybor konstrukeji - ustroju niosacego ktadki. Im ma ona wigksza
wysokos¢ konstrukcyjng tym wysokos¢ jest wyzsza wiec pochylnia dtuzsza.

Z uwagi na minimalizacje wysitku pieszego poruszajacego si¢ po przejsciu bez-
kolizyjnym nalezy zdaniem autora, przy podejmowaniu decyzji o wyborze ro-
dzaju przejscia bezkolizyjnego, przyjaé nastepujacy porzadek postepowania:

- oceni¢ mozliwo$ci zastosowania przej$cia z wykorzystaniem zr6znicowa-
nia wysoko$ciowego terenu otaczajacego przeszkode (przeszkoda wyniesiona-
mozliwe zastosowanie tunelu lub przeszkoda zaglebiona-zalecane zastosowanie
ktadki),

- oceni¢ mozliwosci zastosowania przejscia nadziemnego, zamiast podziem-
nego, ze wzgledu na wieksze poczucie bezpieczenstwa osobistego, mniejsze
naktady finansowe na utrzymanie i likwidacj¢ skutkoéw wandalizmu.
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Ponadto nalezy przeanalizowa¢ ponizsze warianty w nastepujacej kolejnosci:

- wariant I: schody state i pochylnia (preferowana lokalizacja: poza centrum,
zabudowa ekstensywna),

- wariant II: schody state, pochylnia i urzadzenie dzwigowe (preferowana
lokalizacja: centrum - zabudowa intensywna),

- wariant HI: schody state i urzadzenie dzwigowe (preferowana lokalizacja:
centrum - zabudowa intensywna, waski pas drogowy uniemozliwiajacy zasto-
sowanie pochyini).

W wariancie | autor proponuje dodatkowo uwzgledni¢ mozliwo$¢é montazu

W przysztosci urzadzenia dzwigowego bez naruszania konstrukcji obiektu (,,z0-
stawienie miejsca” na wypadek zmiany uwarunkowan sgsiedniego obszaru np.
powstanie obiektu generujacego zwickszony odsetek osdb niepetnosprawnych
lub starszych), zwlaszcza jezeli rdznica wysoko$ci migdzy obiektem a terenem
wynosi wiecej niz 6,0 m. Wartos¢ 6,0 m jest w niektorych opracowaniach uwa-
zana za warto$¢ graniczng, ktorej przekroczenie z uwagi na dtugos¢ pochylni,
wymaga stosowania urzadzenia dzwigowego [96].
Dodatkowo autor proponuje, aby projektowanie obiektow wg wariantu Il byto
stosowane na obszarach, gdzie wystepuje (lub jest spodziewane) wicksze nate-
zenie ruchu pieszych, w tym obowigzkowo przy obiektach generujacych znacz-
ny odsetek osob niepetnosprawnych.

W wariancie 1l i Il (w zabudowie intensywnej) moga by¢ zamontowane
dodatkowe schody ruchome.

Wariant 1l wymaga blizszego oméwienia, poniewaz jest szczegdlnie przy-
jazny dla oséb niepelnosprawnych. Obowigzuje w nim zasada projektowania
obiektow inzynierskich w opcji ,,pelnej” (schody state, pochylnia i urzadzenie
dzwigowe) - elastycznej i niezawodnej, dublujacej sposoby pokonywania rozni-
cy wysokosci (rys.12 i 13).

Rys. 12. Ktadka wykonana wedlug wariantu II: schody state, pochylnia stata (z czg$cia
rowerowa 1 piesza) oraz urzadzenie dzwigowe (fot. autor, Warszawa, 2014)
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Jest ona rezultatem praktykowanego w Warszawie juz od kilku lat sposobu
wykonywania ktadek poprzez budowe oprocz schodow statych takze statej po-
chylni, z wydzielong czgécig dla 0sob niepetnosprawnych, oraz montazem - od
razu lub w przyszto$ci - dzwigu osobowego. Niestety w wypadku tuneli nie
stosuje si¢ podobnego sposobu projektowania.

Rys. 13. Fragment dokumentacji technicznej przebudowy ktadki z zaprojektowana
konstrukcja uwzgledniajaca mozliwos$¢ dostawienia w przysztosci urzadzenia dzwigo-
wego; adnotacja -,,lokalizacja pod przysztg budowe windy” (fot. autor)

Whiosek: Zdaniem autora przy wyborze lokalizacji i rodzaju przejécia dla pie-
szych nalezy przyja¢ rozwigzanie minimalizujace wysitek pieszego - najlepiej
w poziomie terenu. W przypadku koniecznosci zastosowania przejscia bezkoli-
zyjnego, preferowane jest przejscie nad przeszkoda (ktadka dla pieszych),
a dopiero w drugiej kolejnosci pod przeszkodg (tunel). Nalezy wykorzystywac
tzw. ,,pelny” sposob dostosowania przejscia do potrzeb o0sob niepetnospraw-
nych stosujac jednoczesnie pochylni¢ i dzwig lub stosujac tylko pochylnig
a w konstrukcji zostawiajgc miejsce na domontowanie w przysztosci urzadzenia
dzwigowego. Przy podejmowaniu decyzji 0 rodzaju obiektu nalezy wybieraé
rozwigzania minimalizujace réznicg wysokosci (np. minimalna wysoko$¢ kon-
strukcji niosacej obiektu, uwzglednienie rzezby terenu).
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4.3. Strefa dojscia

4.3.1. Coto jest strefa dojscia

Strefg dojscia jest nazywany chodnik doprowadzajacy pieszego bezposred-
nio przed krawedz: pomostu ktadki, tunelu, schodow, pochylni lub urzadzenia
dzwigowego. Chodnik taki powinien mie¢ cechy typowego chodnika, np. zgod-
ne z wymaganiami rozporzadzenia [25] lub [30]. Ponadto powinien spetnia¢
dodatkowe wymagania nieobj¢te w/w przepisami, a zalecane przez $srodowisko
0s6b niepelnosprawnych.

Nizej opisano wymagania odnosnie do chodnikow, obejmujace zarowno zapisy
zawarte w rozporzadzeniach [25, 30], jak i postulaty srodowiska prezentowane
i zalecane przez autora pracy.

4.3.1.1. Trasowanie chodnika

Nalezy wyznaczy¢ trase chodnika w sposob zapewniajacy najkrotszg droge
pieszym, zblizong do linii prostej, z jak najmniejsza liczba zmian kierunkow
(zataman), ktore powinny przebiega¢ pod mozliwie jak najtagodniejszym (naj-
mniejszym) katem. Chodnik powinien tworzy¢ jednolity, spojny i kontynuowa-
ny (nastepujacy po sobie) ciag odcinkow, z ktorych kazdy nastgpny powinien
stanowi¢ logiczne nastgpstwo poprzedniego, a w przypadku ,,rozwidlenia”
(na dwa lub wigcej chodnikéw) nalezy ustali¢ chodnik glowny (w pierwszej
kolejnosci powinien nim by¢ chodnik pasa drogowego, w drugiej - chodnik
prowadzacy do obiektu) i on powinien zapewni¢ kontynuacje chodnika poprze-
dzajacego.

4.3.1.2. Szeroko$¢ chodnika

Minimalna szeroko$¢ chodnika wynikajaca z szerokos$ci pasa ruchu
(2x0,75m) powinna by¢ zwigkszona w warunkach intensywnej zabudowy
do minimum 1,80 m (zalecane 2,0 m). Przed pochylnig i urzgdzeniem dzwigo-
wym powinien by¢ zapewniony obszar wolny od jakichkolwiek przeszkod za-
wezajacych szerokos¢, 0 wymiarach: minimum 15x15m a optymalnie:
2,0 x 2,0 m. Natomiast przed schodami chodnik powinien mie¢ szerokos$¢ iden-
tyczng jak schody, dopiero dalej moze by¢ wezszy. Zmiany szeroko$ci chodni-
ka mogg by¢ potaczone ze zmianami kierunku przebiegu chodnika, wowczas
nalezy stosowa¢ skosy o stosunku minimum 1:1 (zalecane sg 1:2 i wigksze)
badz wyokraglenia lukiem o promieniu R > 2 m, zmiana szerokos$ci chodnika
moze nastepowaé réwniez w obrebie krzyzowania si¢ chodnikow. Chodniki
w miejscu krzyzowania powinny mie¢ skosy o stosunku minimum 1:1 badz
wyokraglenie tukiem o promieniu R > 2 m (rys.14).
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Rys. 14. Przyktad wyokraglonego tukami wejscia na pochylni¢ prowadzaca do przy-
stanku (fot. autor, Balmazujvaros 2013)

4.3.1.3. Wysokos¢ skrajni chodnika

Zgodnie z rozporzadzeniem [25] wysoko$¢ skrajni chodnika powinna wy-
nosi¢ 2,5 m (2,2 m wyjatkowo). Jest to jednak wysoko$¢ teoretyczna. Wysokosé
praktyczna to wysoko$¢ uwzgledniajaca sasiadujacg roslinnos$¢ (drzewa i krze-
Wy), obnizajaca wysoko$¢ praktyczng. Za miarodajng wysokos¢ roslinnosci
w skrajni chodnika nalezy uwaza¢ wysoko$¢, jaka osiagaja gatezie w porze
letniej w czasie pelnego ulistnienia i zawilgocenia (podczas intensywnych opa-
dow deszczu lub bezposrednio po ich ustaniu).

4.3.1.4. Krawezniki/obrzeza chodnikowe

Na prostych odcinkach chodnikéw kraweznik/obrzeze chodnikowe moga
by¢ zrownane z nawierzchnig chodnika (wysoko$¢ ~ 0 cm) wtedy, gdy teren
za chodnikiem jest potozony na rownym badz wyzszym poziomie niz na-
wierzchnia chodnika. W przypadku wyniesienia kraweznika wysoko$¢ wynie-
sienia nie powinna przekraczac:

+  2+5cm, na odcinkach prostych,

* 57 cm, w wypadku zmiany kierunku przebiegu chodnika,

* 7+10cm w wypadku wyniesienia chodnika powyzej sasiedniego terenu
0 wigcej niz 10 cm.

Dopuszcza si¢ lokalng nieciggtosé-brak kraweznika (np. z powodu wystepowa-
nia pokryw studzienek infrastruktury technicznej) o dlugosci maksymalnej
1,50 m. W przypadku dtuzszej niz 1,50 m nieciggtosci linii kraweznika (kra-
weznik lokalnie zatopiony w powierzchni utwardzonej) spowodowanej na-
wierzchnig utwardzong, przy szeroko$ci wigkszej niz 1,50 m mozna w jego
zastepstwie zastosowac nawierzchni¢ dotykowa (pas prowadzacy) uktadang po
stronie powierzchni utwardzonej (p. 4.3.2). Przy wyniesieniu chodnika wigk-
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szym niz 0,50 m ponad sasiedni teren zaleca si¢ poza podniesionym krawezni-
kiem stosowa¢ odsunigcie pieszego od krawedzi skarpy za pomocg trawnika
(minimum 1,0 m szerokosci) lub wygrodzenia (minimum 1,10 m wysokosci [26]).

4.3.1.5. Réznice wysokosci

Nalezy je pokonywa¢ wykonujac progi, schody lub pochylnie o parame-
trach technicznych opisanych w rozporzadzeniu [25] z uwzglgdnieniem dodat-
kowych zalecen:

» progi (do 2 cm) nalezy ,,wygtadza¢” miejscowym podniesieniem chodnika
klinem o pochyleniu 1:1 (lub tagodniejszym), zaokragleniem lub $cigciem kra-
wedzi skosem 1:1,

»  wigksze od progéw roznice wysokosci nalezy pokonywac przy pochyleniu:

- p < 3% chodnikami, jako rozwiazanie preferowane,

- 3<p<5% chodnikami, ktére powinny mie¢ spoczniki (ptaskie od-
cinki o pochyleniu podluznym zgodnym z kierunkiem pochylenia
chodnika: 1%-jako rozwiazanie zalecane, 2%-jako dopuszczalnie)
oraz pasy ostrzegawcze o szerokosci 0,50+0,60 m na poczatku i koficu
chodnika,

- p>5% pochylniami (problem oméwiono szerzej w p. 4.4.4.),

- chodniki i biegi pochylni powinny by¢ odcinkami prostymi, tuki
0 maksymalnym promieniu zewnetrznym 1,90 m sa dopuszczalne tyl-
ko przy szerokosci chodnika co najmniej 1,50 m i mogg by¢ stosowa-
ne gdy pochylenie p < 3% (wyjatkowo, gdy 3% < p < 5%),

»  w wypadku koniecznosci zastosowania schodow nalezy stara¢ si¢ wykonac
pochylni¢ alternatywna (dublujaca schody) a przy pochyleniu 3+10% staraé si¢
wykona¢ zarowno pochylnig jak i schody,

» na chodnikach nalezy unika¢ stosowania urzadzen dzwigowych.

4.3.1.6. Nawierzchnia chodnika

Powinna by¢ przede wszystkim: réwna, twarda, petna i szorstka oraz cechy
te powinna zachowywaé¢ w dluzszym okresie uzytkowania, przy zmiennych
warunkach atmosferycznych. Nawierzchnia powinna by¢ odporna na uszkodze-
nia mechaniczne (zimowe ods$niezanie) i chemiczne (posypywanie solg) oraz
zabrudzenia. Powyzsze warunki spetnia przede wszystkim nawierzchnia beto-
nowa oraz kamienna (nawierzchnia asfaltowa przeznaczona jest na jezdnie dla
samochoddéw 1 rowerow). Krawedzie poszczegdlnych elementow nawierzchni
(kostki, ptyty) moga by¢ bezfazowe lub z fazg, przy czym w wypadku zastoso-
wania elementow z faza, zaleca si¢ stosowac elementy:

* o mozliwie najwigkszych rozmiarach (np. ptyty chodnikowe 50 x 50 cm),

* 0 szczelinach $redniej wielkosci (np. kostka brukowa przemystowa typu
prostokat) a rezygnowac ze szczelin duzej wielko$ci (np. kostka brukowa deko-
racyjna),
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* uklada¢ elementy dluzszymi krawgdziami/szczelinami réwnolegle
do gtownego kierunku poruszania si¢ pieszych,

* W przypadku wystepowania szczelin miedzy poszczegdlnymi elementami
(na tukach i skosach) nie powinny by¢ one szersze niz 2 cm (optymalnie
do 1 cm).

W przypadku ciggow pieszych o pochyleniu:

*  3<p<5% zaleca si¢ stosowanie nawierzchni o zwigkszonej szorstkosci
(tzw. nawierzchnie szlachetne — ptukane/$rutowane),

+ 5<p<8% oraz pochylni 8 <p<10% zaleca si¢ stosowanie nawierzchni
0 zwigkszonej szorstkosci (tzw. nawierzchnie szlachetne - kostki, ptyty ptuka-
ne/§rutowane), lecz dopuszcza si¢ stosowanie nawierzchni z kostki przemysto-
wej o szczelinach minimalnej wielkos$ci (kostka bezfazowa), nie dopuszcza sie
stosowania nawierzchni nierownych - z kostki kamiennej nieregularnej.

W przypadku zastosowania nawierzchni azurowej otwory moga mie¢ $red-
nice lub bok najwigkszego wymiaru r <2 cm (zalecany 1 cm), nawierzchnia
asfaltowa moze by¢ stosowana na chodnikach, jezeli jest to wspolna droga pie-
szo-rowerowa lub jezeli chodnik nie sasiaduje z asfaltowa nawierzchnig drogi
dla rowerow.

Whniosek: Zdaniem autora powyzsze zasady moga by¢ wykorzystane przy pro-
jektowaniu (wykonywaniu) chodnikéw stuzacych jako dojscie do bezkolizyj-
nych przej$¢ dla pieszych.

4.3.2. Nawierzchnie dotykowe

4.3.2.1. Nawierzchnie dotykowe - og6lnie

Nawierzchnie dotykowe (pas prowadzacy i pas ostrzegawczy) sa dedyko-
wane osobom niewidomym i niedowidzacym wykorzystujacym charakterystycz-
ng fakture powierzchni do ich zauwazenia poprzez dotyk biatg laskg lub stopa.

Optymalnym materiatlem na nawierzchnie dotykowe jest beton i jego po-
chodne, w kolorze biatym lub zblizonym do bialego (pasy prowadzace) i zottym
(pasy ostrzegawcze). Biaty kolor pozwala dodatkowo osobom niedowidzgcym
odrézni¢ pas od pozostatej otaczajacej nawierzchni a utozenie na styku z pasami
nawierzchni koloru ciemniejszego np. grafitowego pozwala ten kontrast zwigkszyc.
Pas prowadzacy (wg rozporzadzenia [98] $ciezka dotykowa) ma utatwi¢ orien-
tacje w terenie osobie z uszkodzonym wzrokiem-wskaza¢ kierunek poruszania
si¢ na placach i skwerach oraz poinformowac o lokalizacji elementu przestrzeni
publicznej istotnego dla pieszego (np. przej$cia dla pieszych przez jezdnig)
a nastepnie nakierowa¢ (naprowadzi¢) na ten element.

Pas ostrzegawczy ma za zadanie ostrzec pieszego o niebezpieczenstwie (np.
0 styku jezdni i chodnika na przejs$ciu dla pieszych).

Pole uwagi jest elementem pasa prowadzacego o nawierzchni identycznej
z pasem ostrzegawczym, uktadanym w miejscach zmiany kierunku przebiegu
pasa prowadzacego.
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4.3.2.2. Pasy prowadzace

Zaleca si¢ stosowac ha:
- chodnikach o jednolitej nawierzchni gladkiej (kamiennej, betonowe;j)
0 szerokosci S > 4,0 m i dtugosci chodnika minimum 20 m-jako element prowa-
dzacy,
- chodnikach-jako element lokalizujacy i prowadzacy na: przejscie dla pie-
szych w poziomie terenu, przejscie bezkolizyjne (schody podziemne lub nad-
ziemne, pochylni¢ lub dzwig osobowy), wejscie na dworzec kolejowy lub auto-
busowy, stacj¢ metra itp.,
- placach i skwerach o szerokosci s > 4,0 m-jako element prowadzacy,
- chodnikach w miejscach szczegdlnego natezenia ruchu oséb niewidomych
i niedowidzacych (siedziby zwiazkow i stowarzyszen)-jako element lokalizuja-
cy 1 prowadzacy,
- chodnikach w miejscach braku kontynuacji wyniesionego kraweznika-
w zastgpstwie kraweznika (z wyjatkiem pokryw studzienek infrastruktury tech-
nicznej).
Wymiary pasow prowadzacych:
- szerokos¢ ok. 0,30+0,50 m (zalecana jest warto$¢ blizsza 0,30 m),
- wysokos¢ reliefow/wyztobien (wg rozporzadzenia [98]-rys. 15).

45 m
25m

e e

Rys. 15. Wymiary reliefow/wyztobien pasa  Rys. 16. Przebieg pasa prowadzacego
prowadzacego wg [98] prostoliniowego (fot. autor, Warszawa,
2015)

Przebieg paséw prowadzacych powinien by¢ prostoliniowy (rys. 16). W wy-
padku koniecznos$ci zmiany kierunku przebiegu pasa, zmiana powinna odbywac
si¢ pod minimalnym katem (z < 45°) badz najlepiej z ~ 90°, w miejscu zmian
w zaleznosci od kata zwrotu z nalezy stosowac pola uwagi (rys. 17).

76



Rys. 17. Przebieg pasow prowadzacych zalamanych w planie: a) pod katem mniejszym
niz 45° - bez zastosowania pola uwagi, b) pod katem prostym - z zastosowaniem pola
uwagi (fot. autor, Warszawa, 2015)

Pasy prowadzace powinny przebiega¢ w srodkowej czes$ci chodnika, powinny
mie¢ zachowang skrajni¢ (wolng przestrzen) po obu stronach pasa od osi o sze-
rokos$¢ 0,8 m (0,40 m dla kazdej ze stron).

W przypadku, gdy pas prowadzacy wystepuje jako element lokalizujacy wejscie
do przejscia bezkolizyjnego (schodéw, pochylni lub dzwigu osobowego)
to powinien by¢ on wyprowadzony prostopadle od pasa ostrzegawczego scho-
dow, pochylni lub dzwigu osobowego na odlegto$¢ optymalnie 2,0 m lub
do wartosci maksymalnie do niej zblizonej (rys. 18).

4.3.2.3. Pasy ostrzegawcze

Zaleca si¢ stosowac:
*  na styku jezdni/torowiska z chodnikiem na przejsciu dla pieszych w po-
ziomie terenu,
*  w chodniku przed poczatkiem pierwszej i ostatniej krawedzi schodow (nie
na spocznikach miedzy biegami jesli ich szerokos$¢ jest mniejsza niz < 3 m)
przejscia podziemnego i nadziemnego (rys. 18),
*  przed poczatkiem ptaszczyzny pochylonej chodnika o pochyleniu p > 5,0%,
*  przed drzwiami urzadzenia dzwigowego,
* w miejscach innego szczegdlnego zagrozenia wskazanego przez osoby
niewidome i niedowidzace.

Szerokos¢ pasow ostrzegawczych powinna wynosic:
* 0,70+1,00 m (pasy przed schodami, przejsciami dla pieszych na gtow-
nym/nadrzgdnym kierunku ruchu),
*  0,50+0,60 m (pasy przed schodami na innym/bocznym/podrz¢dnym kie-
runku ruchu),
*  0,30+0,50 m (pasy na pochyleniach chodnika i pochylniach).
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Rys. 18. Pasy ostrzegawcze i prowadzace przed schodami (fot. autor, Warszawa, 2015)

4.3.2.4. Pole uwagi

Powinno mie¢ nawierzchni¢ identyczng jak pasy ostrzegawcze. Nalezy
je stosowa¢ w miejscu zmiany kierunku przebiegu pasa prowadzacego w zalez-
nos$ci od kata zwrotu z:

e Z<45°-mozna nie stosowac (rys. 17a),
*  Z>45°-nalezy stosowac (rys. 19a, 19b).
a)

d
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Rys. 19. Zasady stosowania pola uwagi: a) i b) z > 45° - nalezy stosowac, c) styk trzech pasow
prowadzacych, d) gabaryty elementu pola uwagi wg [97] (fot. autor, Warszawa, 2015)
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W wypadku styku trzech lub wigcej pasow prowadzacych stosowanie pola
uwagi jest konieczne (rys. 19¢). Wymiary, uklad i wzoér elementu pola uwagi
powinny by¢ zblizone do parametréow elementéw ostrzegawczych, zawartych
w rozporzadzeniu [98] (rys. 19d).

W wypadku, gdy nawierzchnie dotykowe uktadane dla danego elementu prze-
strzeni (np. przej$cia dla pieszych) znajduja si¢ w sasiedztwie innych
(np. przystanku komunikacji zbiorowej) powinny by¢ ze soba potaczone tak,
aby stanowity jedng catosc.

Whniosek: Zdaniem autora powyzsze zasady wykonywania nawierzchni doty-
kowych oraz podane parametry moga by¢ wykorzystane przy wykonywaniu
chodnikéw stuzacych jako dojscie do bezkolizyjnych przejs¢ dla pieszych.

4.3.3. Oswietlenie

Oswietlenie schodow i pochylni ma na celu nie tylko ogdlne wskazanie kierun-
ku poruszania si¢, ale pozwala rowniez zauwazy¢ niebezpieczne szczegoly elemen-
tow, ktore maja decydujacy wplyw na bezpieczenstwo i1 komfort uzytkownikow.
Dzigki o$wietleniu mozna zauwazy¢ m.in. krawedzie stopni, miejscowe ubytki
i przetomy w nawierzchniach oraz réznego rodzaju przedmioty wymagajace
ominiecia (gatgzie drzew, rozbite szklo czy przecigte puszki mogace spowodo-
wac przebicie detek kot wozkow inwalidzkich).

Wystepuja dwa podstawowe sposoby o$wietlenia schodow i pochylni:

- oswietlenie gorne (uliczne): o$wietlajace catos¢ schodow i pochylni, w tym
krawedzie, stopnie, ptaszczyzng jezdng i porecze (rys. 20),

- oswietlenie dolne: o$wietlajace tylko krawedzie stopni i plaszczyzny jezdne
(rys. 21),

Rys. 20. Os$wietlenie gorne schoddw i pochylni (fot. autor, Warszawa, 2016)
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Rys. 21. Oswietlenie dolne - tylko krawedzi stopni i ptaszczyzny jezdnej (fot. autor,
Tallinn, 2010)

Identyczne zasady oswietlenia schodow i pochylni obowigzujg w strefie przy
obiekcie (p. 4.4) i w strefie przejscia (p. 4.5).

Dodatkowo oswietlenie moze by¢ instalowane W nawierzchni chodnika.
Wtedy pehni funkcje dekoracji przestrzeni publicznej réznokolorowym §wia-
ttem, ktore moze informowaé - np. zaprasza¢ do odwiedzenia kawiarni (rys.
22a), czy wyznacza¢ szeroko$¢ pasa ruchu — sygnalizowac zblizanie si¢ do kra-
wedzi chodnika (rys. 22 bi c).

b) ¢)

Rys.22. Przyklady rozmieszczenia punktow §wietlnych w nawierzchni chodnika:
a) Wg [99], b) Wg [100], ¢) Wg [101]

Na glownych chodnikach oraz chodnikach potaczeniach z przejsciami bezkoli-

zyjnymi o$wietlenie w nawierzchni chodnika powinno by¢ polaczone z oswie-
tleniem gornym. Nie jest zalecane jako o$wietlenie jedyne, gdyz powoduje
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o$lepianie osoby idacej (w szczegdlnosci osoba niedowidzaca nie widzi doktad-
nie powierzchni, po ktorej si¢ porusza).

Rys. 23. Przyktady chodnika z kruszywem iluminacyjnym [102]

Oswietleniem stosowanym juz za granicg [102] i po raz pierwszy w Polsce
(pierwsze zastosowanie na drodze rowerowej i chodniku k. Lidzbarka Warmin-
skiego [103]) jest oswietlenie chodnika kruszywem iluminacyjnym zastosowa-
nym w nawierzchni. Kruszywo, dzigki akumulacji w ciggu dnia energii sto-
necznej, po zapadnieciu zmroku $wieci, wyznaczajac powierzchnie chodnika
(rys. 23) [102] oraz symbole roweru i pieszego (rys. 24) [103], mogtoby takze
symbol wozka inwalidzkiego.

Rys. 24. Przyktad drogi dla rowerow oraz chodnika z kruszywem iluminacyjnym [103]

Whiosek: Zdaniem autora w miejscach intensywnej zabudowy oraz przej$¢
bezkolizyjnych zaréwno schody, jak i pochylnie oraz chodniki (dojscia
do przejs¢) powinny by¢ o$wietlone albo oswietleniem goérnym (ulicznym) albo
o$wietleniem dolnym.

Oswietlenie w nawierzchni chodnika moze towarzyszy¢ oswietleniu ulicznemu
jako o$wietlenie dodatkowe.

Oswietlenie kruszywem iluminacyjnym moze by¢ wykorzystywane na odcin-
kach nieo$wietlonych zwtlaszcza przebiegajacych przez obszary parkowe i zale-
sione. W przypadku przejs¢ bezkolizyjnych kruszywo iluminacyjne mozna za-



stosowa¢ do wykonania nawierzchni nieo$wietlonych schodoéw i pochylni oraz
symboli (pieszego, rowerzysty, wozka inwalidzkiego).

4.3.4. Ochrona funkcjonalnosci strefy dojscia

4.3.4.1. Tablice informacyjne

Informacja dokad prowadzi przejscie nadziemne a zwlaszcza podziemne
(nazwy wyj$¢, nazwy ulic, rejondw/dzielnic miasta, nazwy przystankow komu-
nikacji miejskiej wraz z kierunkami itp.) jest szczegolnie wazna, gdy przejscie
ma wiele wejs¢/wyjsc.

Zdaniem autora powyzsze informacje (obok oznakowania znakiem drogo-
wym D-35) powinny by¢ zawieszone w formie tablicy nad kazdym wej-
sciem/wyjsciem. Dotyczy to nie tylko schodoéw ale i pochylni (rys. 25-27) oraz
urzadzen dzwigowych. Identyczne informacje powinny by¢ umieszczone takze
wewnatrz tych przejsé (rys. 28, 29).

Rys. 25.Widok ogolny - dwa wejscia z jednego kierunku do przejscia podziemnego:
schody (po prawej), pochylnia (po lewej), (fot. autor, Gdansk, 2015)

i
HIIH|H i
vilz:A;“’”h

h

Rys. 26.Tablica informacyjna umieszczona nad wejsciem po schodach oraz znak D-35
(fot. autor, Gdansk, 2015)
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Rys. 27. Brak tablicy informacyjnej oraz oznakowania znakiem ,,pochylnia” nad wej-
$ciem po pochylni (fot. autor, Gdansk, 2015)

Rys. 28.Tablica informacyjna umieszczona w tunelu odnoszaca si¢ tylko do schodow
(fot. autor, Gdansk, 2015)

Rys. 29. W tunelu nie umieszczono tablicy informacyjnej odnoszacej si¢ do pochylni;
(fot. autor, Gdansk, 2015)

Wydaje sig, ze w zwigzku z istnieniem znakow drogowych informacyjnych:

- D-35i D-36 do oznakowania schodow statych,
- D-35ai D-36a do oznakowania schodow ruchomych,
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a brakiem znakdéw oznaczajacych pochylnie nalezaloby takie oznakowanie
opracowac. Jako oznakowanie wyj$ciowe mogloby np. postuzy¢ oznakowanie
pokazane na rys. 30.

Rys. 30. Proponowany znak drogowy informacyjny oznakowujacy pochylnie [101]

Whniosek: Zdaniem autora, nad wszystkimi wejsciami/wyjSciami przejscia bez-
kolizyjnego (schodami, pochylniami i urzadzeniami dzwigowymi) nalezy
umieszczaé: tablice informacyjne i znaki drogowe informacyjne, wskazujace
kierunek poruszania si¢ oraz nalezy przyja¢ nowy wzor znaku drogowego in-
formacyjnego oznaczajacego pochylnig (rys. 30).

4.3.4.2. Strefa otwierania drzwi dzwigu

Oznakowanie zasiggu otwierania drzwi rozwieranych na zewnatrz kabiny
moze by¢ istotne dla czesci osob niepetnosprawnych (zwlaszcza poruszajacych
si¢ przy pomocy balkonikow/podporek oraz na wozkach inwalidzkich). Ponie-
waz przy samodzielnym otwieraniu drzwi trzeba si¢ cofna¢ (rys. 31) oznakowa-
nie tej strefy pozwala im wiedzie¢, jak daleko musza to zrobié.

Rys. 31. Schemat samodzielnego otwierania drzwi przez osobe niepetnosprawng [101]

Podobne problemy wystepuja przy automatycznym otwieraniu drzwi.
Uzytkownicy nie muszg otwiera¢ drzwi r¢cznie, ale musza nacisna¢ przycisk
uruchamiajacy otwieranie drzwi poprzez automat a nast¢pnie wycofaé sig, aby
nie blokowa¢ strefy, gdzie te drzwi beda si¢ otwieraé. Zasigg strefy otwieranych
drzwi (wolnej przestrzeni) mozna zaznaczy¢ albo inng kolorystyka lub faktura
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nawierzchni (rys. 32) albo linia konturowa (rys. 33). Lepszym sposobem
bo bardziej trwatym jest zastosowanie np. innej kolorystyki nawierzchni.

Rys. 32. Oznakowanie strefy otwierania drzwi dzwigu odmienng kolorystyka na-
wierzchni (fot. autor, Sztokholm, 2012)

Rys. 33. Oznakowanie strefy otwierania drzwi dZwigu linig konturowa; (fot. autor,
Sztokholm, 2012)

Whiosek: Zdaniem autora w przypadku zainstalowania na przej$ciach bezkoli-
zyjnych automatycznych drzwi rozwieranych zasieg strefy ich otwierania nale-
zy zaznaczyC, a z uwagi na oddzialywanie warunkow atmosferycznych lepszym
sposobem jest nawierzchnia o odmiennej fakturze.

4.3.4.3. Zabezpieczenie przed zjazdem na przeszkode

Kierunek wlotu/wylotu pochylni/urzadzenia dzwigowego powinien byc¢
réwnolegly (lub pod katem zblizonym) do kierunku przebiegu chodnika. Jesli
jest skierowany na kierunek kolizyjny z przeszkoda (np. jezdnig, torowisko,
ciek wodny, skarpe¢) nalezy zastosowaé zabezpieczenie przed niezamierzonym
zjazdem z chodnika.

Wystarczajace zabezpieczenie stanowi trawnik o szeroko$ci min. 1,0 m
Z obrzezami o minimalnej wysokosci 7+10 cm lub wygrodzenie o wysokosci
1,1 m. Miejsce ustawienia zabezpieczenia powinno zapewnia¢ powierzchni¢
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manewrowg zaréwno przed drzwiami urzadzenia, jak i poczatkowa krawedzig
pochylni o Wymlarach 1,5x 1,5 m (minimalna) i 2,0 x 2,0 m (optymalna)- (rys 34).

Rys. 34. Wygrodzenie miedzy dzwigiem a jezdnig (fot. autor, Warszawa, 2016)

Whniosek: Zdaniem autora powyzsze zabezpieczenie moze by¢ stosowane przy
wykonywaniu skrzyzowan bezkolizyjnych (obiektow inzynierskich).

4.3.4.4. Zabezpieczenie dzwigu przed zalewaniem

Jesli urzadzenie dzwigowe usytuowane jest w miejscu narazonym na zale-
wanie woda opadowg to w celu zabezpieczenia szybu dopuszcza si¢ jego wy-
niesienie. Nie na zasadzie wykonywania dostgpu do drzwi w formie pochylni
lecz jako wyniesienie catosci chodnika przylegajacego do szybu i drzwi wej-
sciowych o pochyleniu maksymalnym 3% badz przez zastosowanie progu oka-
lajacego szyb, przy czym przed wejsciem do kabiny urzadzenia jego krawedz
powinna by¢ zaokraglona (promien: r = 2 cm) lub $cieta (1:1) (rys. 35).

ERRE - 5]

Rys. 35. Niewielkie wyniesienie chodnika i progu zabezpiecza urzadzenie dzwigowe
przed zalaniem wodg; (fot. autor, Warszawa, 2014)

Whniosek: Zdaniem autora powyzsza zasada moze by¢ wykorzystana przy wy-
konywaniu skrzyzowan bezkolizyjnych (obiektow inzynierskich).
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4.3.4.5. Podgrzewanie nawierzchni chodnika

Szczegodly dotyczace sposobu oraz celowo$ci ogrzewania chodnika (po-
dobnie jak schodow lub pochylni) opisane sa w p. 4.4.5. W Polsce w bardzo
nielicznych miejscach mozna spotka¢ ogrzewane chodniki. Sg one zainstalowa-
ne albo w miejscach publicznych szczeg6lnie czgsto uzytkowanych przez pie-
szych albo na prywatnych posesjach. Do takich miejsc nie naleza dojscia
do wolno stojacych obiektow inzynierskich, chyba ze s one potaczone z obiek-
tami generujagcymi zwigkszony ruch pieszych. Moc grzewcza przewodow po-
winna uwzglednia¢ miejscowe warunki klimatyczne takie jak: wyzsza wyso-
kos¢ geograficzna (pow. 1000 m.n.p.m.), chtodniejszy klimat (w Polsce to rejon
Suwatk), miejsce wystawione na dziatanie efektu wychtadzania od silnego wia-
tru (np. na wybrzezu, gdyz predkos¢ wiatru 10 m/s jest rtOwnoznaczna z obnize-
niem temperatury o 5° C) i by¢ wigksza od mocy standardowej [109].

Whiosek: Zdaniem autora zastosowanie podgrzewania nawierzchni chodnikow
- doj$¢ do obiektow, z uwagi na koszty moze by¢ stosowane tylko w miejscach
o duzym natezeniu pieszych i wymaga doktadnego uzasadnienia celowosci

4.4. Strefa przy obiekcie

4.41. Co to jest strefa przejscia

Strefg ,,przy obiekcie”, jest nazywany fragment przestrzeni publicznej, kto-
ry taczy strefe dojscia (glownie chodniki) ze strefa przej$cia (oméwiong w dal-
szej cze$ci niniejszego opracowania). Strefa przy obiekcie zaczyna sig tam,
gdzie chodnik styka si¢ z krawedzia schodow lub pochylni, albo drzwiami
urzadzenia dzwigowego. Zatem w niniejszym rozdziale omoéwiono cechy scho-
dow, urzadzen dzwigowych oraz pochylni, koncentrujac si¢ na zaleceniach
wynikajacych z doswiadczen autora oraz §rodowiska 0sob niepetnosprawnych.

4.4.2 Schody

Najistotniejsze parametry jakimi powinny sie charakteryzowac¢ schody zo-
staty podane w niniejszej pracy w p.3.3. Obiekt inzynierski (w rozporzgdzeniach).
Zdaniem autora parametry schodow nalezy uzupetni¢ o wymagania dotyczace
nawierzchni dotykowych (w rozporzadzeniu [26] na okreSlenie nawierzchni
dotykowych jest stosowane okreslenie: powierzchnie odrozniajgce je od pozio-
mych plaszczyzn ruchu). W rozporzadzeniu [26] nalezy:

a) podaé¢ odleglos¢ ulozenia pasa ostrzegawczego na schodach: minimum

0,50 m przed pierwsza i ostatnig krawedzig kazdego biegu schodow;

b) zwickszy¢ szeroko$¢ pasa ostrzegawczego na schodach w zalezno$ci

od jego miejsca utozenia:

- 0,70+1,00 m (pasy przed schodami na gltéwnym/nadrzgdnym kierunku
poruszania si¢ pieszego),
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- 0,50+0,60 m (pasy przed schodami na innym/bocznym/podrz¢dnym kie-
runku poruszania si¢ pieszego);

c) zdefiniowa¢ oznakowanie wizualne (w rozporzadzeniu [26] nazywane:

kolorystykq) jako:

- pomalowanie calej dlugosci krawedzi podnédzka/stopnicy pojedynczym
pasem barwy z6ltej o szerokosci 8+10 cm (po potowie na powierzchni po-
ziomej i pionowej)-rozwigzanie zalecane,

- pomalowanie calej szerokosci i wysokosci podnozka/stopnicy barwa zotta-
rozwigzanie dopuszczalne;

d) doda¢ zapis, ze w uzasadnionych przypadkach (np. na wniosek oséb sta-

bowidzacych) mozna podnies¢ kontrastowos¢ oznakowania krawedzi poprzez

pomalowanie jej dodatkowymi pasami o barwie czarnej o szeroko$ci 8+10 cm
po obu stronach pasa zottego (na powierzchni poziomej i pionowej) lub tylko
po jednej;

e) dodaé zapis, ze nawierzchni ostrzegawczych na spocznikach mozna nie

stosowac, jezeli odleglo$¢ migdzy poszczegdlnymi biegami jest nie wigksza niz

3,0 m, w przeciwnym przypadku biegi schodéw nalezy traktowac, jako osobne

biegi i nawierzchnie ostrzegawcze powinny by¢ stosowane.

Ponadto nalezy dodac ze:

a) w wypadku wigkszych potokéw pieszych zaleca si¢ zadaszenie schodoéw

oraz spocznika przed i za schodami (przedtuzenie zadaszenia) o min. 1,2 m,

liczac od krawedzi pierwszego stopnia,

b) w wypadku wystepowania znaczgcego odsetka dzieci badz osob niskiego

wzrostu (sasiedztwo, przedszkoli i szkot podstawowych) mozna wykonaé do-

datkowe porecze na wysokosci 0,7 m mierzonej od nawierzchni schodow,

C) przekrdj poreczy powinien byé¢ kotowy lub owalny oraz nalezy zmienié

minimalng $rednicg porgczy z 60 mm (wg § 253.2 [26]) na 35+50 mm i zalecic¢

kolor kontrastowy w stosunku do koloru sgsiadujacych $cian.

Whniosek: Zdaniem autora przy nowelizacji rozporzadzenia [26] mozna doko-
nac korekt o wskazane parametry.

4.4.3. Urzadzenia dzwigowe

4.4.3.1. Cechy urzadzen dzwigowych - og6lnie

Pod pojeciem urzadzenia dzwigowego nalezy rozumie¢ urzadzenia mecha-
niczne, ktore utatwiaja pokonywanie roznicy wysokosci. Sa nimi: dzwig oso-
bowy, dzwig schodowy lub podest ruchomy pochyly. Osoby niepetnosprawne
najchetniej korzystajg z dzwigéw osobowych definiowanych nastepujaco: dzwig
0sobowy to urzqdzenie stosowane do pionowego przemieszczania 0sob, posia-
dajqce naped elektryczny lub hydrauliczny,; przemieszczane osoby znajdujq sie
W kabinie poruszajgcej sie wzdtuz sztywnych prowadnic pionowych (lub nachy-
lonych w stosunku do pionu pod niewielkim kqtem) zazwyczaj w szybie dZzwigo-
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wym, urzqdzenie obstuguje przystanki (potocznie , pietra”) [104]. Parametry
jakimi powinny si¢ charakteryzowa¢ urzadzenia dzwigowe zostaly podane
w p. 3.3 niniejszej pracy.

Zdaniem autora przy podejmowaniu decyzji 0 wyborze rodzaju i gabary-
tach urzadzenia dzwigowego (dzwig osobowy, dzwig schodowy, podest rucho-
my pochyly) pozwalajacego na transport jednego wozka inwalidzkiego i jednej
osoby towarzyszacej nalezy przyjac¢ nastgpujacy porzadek postepowania:

- w pierwszej kolejnosci: dzwig osobowy (minimum typ 2 o szeroko$ci
i glebokosci kabiny odpowiednio 1100 i 1400 mm), w przypadku jednoczesne-
go wystepowania takze wigkszych potokow rowerzystow nalezy zwigkszyé
wymiary kabiny (szerokos¢ x glebokos¢): 1100 x 2100 mm,

- w drugiej kolejnosci: dzwig schodowy lub podest ruchomy pochyty przy-
stosowany do obstugi samodzielnej (urzadzenia tego typu nie sprawdzaja sig
w praktyce i nie sg preferowane przez osoby niepetnosprawne).

Wybdr wyposazenia kabiny dzwigu (ponad wyposazenie minimalne) moze by¢
indywidualnie dobierany tak, aby uwzglednia¢ rodzaje niepetnosprawnosci
0sOb korzystajacych z urzadzenia i pochodzacych z obiektow generujacych
zwigkszony ruch pieszych badz oséb wnioskujgcych o montaz urzadzenia.

Whiosek: Zdaniem autora powyzsze zasady wyboru urzadzenia dzwigowego
moga by¢ wykorzystane przy wyposazaniu strefy przy obiekcie skrzyzowania
bezkolizyjnego. Nalezy unika¢ stosowania dzwigow schodowych oraz pode-
stow ruchomych pochylych (nie sg akceptowane przez wigkszo$¢ osob niepet-
nosprawnych).

4.4.3.2. Urzadzenia sterownicze dzwigdw osobowych

Norma [31] wprowadza pojecie urzadzen sterowniczych przystankowych
i kabinowych wyposazonych w przyciski sterownicze.

Rys. 36. Przyciski sterownicze sensorowe (fot. autor, Warszawa, 2012)
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Ze wzgledu na sposob korzystania z nich przez osoby niepelnosprawne,
mozna wyrozni¢ dwa rodzaje przyciskow, ktore umozliwiajg obshuge urzadzen
dzwigowych:

* sensorowe (rys. 36) i mechaniczne (rys. 37) - wymagajace tylko dotknigcia

lub przycisnigcia,

* mechaniczne (rys. 38) - wymagajace przycisnigcia i trzymania.

Obstuga przyciskow sensorowych dla 0séb niewidomych i niedowidzacych jest
trudna. Problemem dla nich jest zorientowanie si¢, gdzie jest granica mi¢dzy
poszczegdlnymi przyciskami (rys. 36). Wytloczony opis pismem Brajla wcale
nie pomaga, gdyz aby zorientowac si¢ w uktadzie przyciskow (pol bedacych
przyciskami) trzeba odczyta¢ ich oznakowanie wigc Opis musi by¢ najpierw
dotkniety palcami. Dotknigcie jest odbierane przez przycisk jako przyci$nigcie
a wiec wydanie dyspozycji do jazdy. Skutkiem jest niepotrzebne jezdzenie po
wielu pietrach.

Dla o0s6b z niesprawnymi r¢kami przyciski sensorowe rowniez nie sa do-
brym rozwigzaniem. W trakcie wyboru wtasciwego przycisku niesprawna reka
fatwo moze zaczepi¢ (musnaé) o niewlasciwy przycisk i podobnie nastepstwem
jest jezdzenie po wielu pietrach niepotrzebnie.

Rys. 37. Przyciski sterownicze mechaniczne (fot. autor, Warszawa, 2014)

Obstuga przyciskow mechanicznych dla os6b niewidomych i niedowidza-
cych jest znacznie tatwiejsza. Pozwala odczytywac opis Brajla bez jednocze-
snego przyciskania przyciskow (delikatny dotyk pozwalajacy odczytac opis nie
oznacza wcisniecia przycisku). Utatwieniem dla tych osdb jest tez od dawna juz
przyjety i stosowany ,.telefoniczny” uktad cyfr. Pozwala on fatwo odnajdywac
klawisze i wybiera¢ liczby kilkucyfrowe w krotkim przedziale czasowym.
Przyciski mechaniczne sg przyjazniejsze takze dla osob o niesprawnych rekach.
Zmniejszaja one atwo$¢ niezamierzonego wcisnigcia przycisku przez musnie-
cie w trakcie zblizania si¢ do przycisku whasciwego a jednoczesnie wymagaja
minimalnej tylko sity do ich wci$nigcia. Na tyle minimalnej, ze radzg sobie
z tym osoby na wozkach elektrycznych, ktore do naciskania przyciskow w za-
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stepstwie niesprawnych dloni i palcow musza uzywac¢ ramion, przedramion,
nadgarstkow lub tokci.

Urzadzenia dzwigowe z zabudowang kabing i wyposazone w przyciski
mechaniczne sg zgodnie akceptowane przez zdecydowang wigkszo$¢ 0S6b nie-
petosprawnych zwtaszcza o niesprawnych rekach i uszkodzonym wzroku.

Przyciski mechaniczne wymagajace przycis$niecia i trzymania sg stosowane
w podnosnikach oraz platformach przyschodowych, w ktorych kabina nie jest
zabudowana (odizolowana od szybu). Taki sposob sterowania kabing (po usta-
niu naciskania przycisku kabina si¢ zatrzymuje) zabezpiecza pasazeréw przed
niebezpiecznym zaczepieniem si¢ odzieza, cialem, lub innym przedmiotem
0 $ciany szybu (co w kabinie zabudowanej dzwigu osobowego nie wystepuje
a przycisnigcie przycisku uruchamiajgcego kierunek odwrotny pozwala kabing
natychmiast cofnaé¢, aby uwolni¢ to zaczepienie). Zasadnicza wada tych przyci-
skow jest jednak konieczno$¢ ich ciaglego przyciskania.

Rys. 38. Przyciski sterownicze mechaniczne wymagajace wcisnigeia i trzymania
(fot. autor, Warszawa, 2014)

W podnos$nikach, w zaleznosci od modelu, trzeba pociagna¢ za klamke al-
bo najpierw odblokowaé elektromagnetyczny zamek (przycis$nigcie przycisku)
i dopiero wtedy pociagna¢ za klamke - przy zalozeniu, ze kabina znajduje si¢
na tym samym poziomie. Jesli kabina jest na innym poziomie to nalezy ja naj-
pierw sprowadzi¢. W tym celu nalezy nie tylko nacisnaé¢ przycisk, ale i go cia-
gle trzyma¢, az do momentu kiedy kabina zatrzyma si¢ na naszym poziomie.
Dopiero po przyjezdzie na ,,nasz” poziom mozna przystapi¢ do otwarcia drzwi
recznie: od razu badz po odczekaniu chwili, az elektrozamek zwolni rygiel.
Bywa, ze drzwi otwieraja si¢ automatycznie i wtedy trzeba szybko si¢ cofnaé
(odej$¢/odjechac) od drzwi, aby ich nie zblokowaé. Zatem za kazdym razem
trzeba wiedzie¢ jak prawidlowo obstugiwac dane urzadzenie.

Po wejsciu do kabiny bywajg problemy z wlasciwym domknieciem si¢
drzwi (ze wzgledu na warunki temperaturowe lub ich uszkodzenie (hp. drzwi sg
wygiete) a dopiero pomys$lne ich zamknigcie warunkuje wiaczenie zasilania
napedu kabiny. Aby spowodowa¢ ruch kabiny w pionie na pozadany poziom
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nalezy na konsolecie sterowania znéw nie tylko przycisng¢ wlasciwy przycisk,
ale i go ciagle trzymac¢ tak dlugo, az kabina dojedzie na wlasciwy poziom. Kaz-
de zwolnienie nacisku na przycisk powoduje zatrzymanie si¢ kabiny. Utatwie-
niem dla wszystkich osob na wozkach jest otwieranie si¢ drzwi na zewnatrz
wigc przy drzwiach otwieranych recznie jakikolwiek ruch napierajacy wozkiem
na drzwi po przyjezdzie na poziom powoduje ich otwarcie, sprawno$¢ rak nie
ma wtedy znaczenia.

To rozwigzanie jest jednak bardzo ktopotliwe dla o0séb poruszajacych sie
na wozkach elektrycznych - w tych urzadzeniach jest wymagana spora spraw-
nos¢ rak. Pomoc drugiej osoby jest zazwyczaj trudna, gdyz wozek elektryczny
zajmuje prawie calg przestrzen kabiny a dodatkowa osoba, w wypadku znacznej
masy wozka elektrycznego wraz z jadacym na nim cztowiekiem, moze spowo-
dowac przekroczenie dopuszczalnej masy udzwigu i jego zablokowanie.

Mozna przyjac, ze podnosniki i platformy z niezabudowana kabing i wypo-
sazone w przyciski mechaniczne wymagajgce przycisnigcia i trzymania, sg nie-
akceptowane przez wigkszo$¢ osob niepetlnosprawnych zwlaszcza o niespraw-
nych rgkach. Ponadto réznorodno$¢ urzadzen i zwiazana z tym réznorodnosé
sposoboéw obstugi za kazdym razem wymusza konieczno$¢ zapoznania si¢ z
instrukcja obstugi.

Wedtug normy [31] przyciski sterowniczych urzadzen dzwigowych po-
winny mie¢ wypuklo$¢ (wystawaé poza $ciang kabiny) minimum 0,8 mm. W
uzasadnionych przypadkach przyciski te moga otrzymac potozenie pod katem
60° do ptaszczyzny $ciany [96]. Kat ten mozna nada¢ indywidualnie kazdemu
z przyciskéw badz catemu urzadzeniu sterowniczemu, w ktorym sg umieszczo-
ne przyciski (rys. 39). Pochylenie pozwala optymalnie wykorzystac site nacisku
fragmentu niesprawnej konczyny (ramienia, przedramienia, tokcia, nadgarstka).

Rys. 39. Dwa rodzaje przyciskow sterowniczych zorientowanych pod katem (fot. autor,
Sztokholm, 2012) i [104]

Czesto osoba niewidoma lub niedowidzaca wchodzac do kabiny urzadze-
nia dzwigowego 1 zamierzajgc wybra¢ kondygnacj¢ nie wie z jakiego poziomu
weszta, moze wigc mie¢ trudnosci z wyborem kondygnacji, na ktorg chce si¢
dosta¢. Rozwigzaniem jest oznakowanie tego poziomu na kasecie wezwan pi-
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smem Brajla a nawet pismem wypuktym (rys. 40). Takie rozwigzanie pozwala
zorientowac si¢ osobie niepetlnosprawne;:

- jaki rodzaj opisu zastosowano na urzadzeniu dzwigowym (czy s3 to nazwy
np. teren, antresola, peron, czy tez sg to cyfry np. -1, 0, 1),

- najakim poziomie przebywa (z jakiego poziomu wchodzi do kabiny).

Dla os6b niepelnosprawnych istotny jest czas otwarcia drzwi kabiny, ktory po-
winien by¢ liczony zawsze jako czas pelnego otwarcia drzwi. Czas ten moze
uwzglednia¢ rodzaj niepelnosprawno$ci osob korzystajacych z urzadzenia
(np. uzytkownikow wnioskujacych o montaz tego urzadzenia). Czas ten powi-
nien wynosic¢ od 5 do nawet 15 sekund, w uzasadnionych wypadkach moze by¢
dodatkowo wydtuzony [80].

Dostep do przystankowych urzadzen sterowniczych moze by¢ utrudniony,
zwlaszcza dla osob na wozkach elektrycznych, osob ktorych wysoka niespraw-
no$¢ rak (dioni i palcow) taczy sie z brakiem mozliwos$ci zblizenia si¢ do przy-
ciskow (wozek elektryczny o duzych gabarytach i waski dostep).

Rys. 40. Kilka sposobow 0znakowania poziomu: pismem Brajla oraz pismem wypu-
ktym (fot. autor, Ustron, Warszawa, 2014)

Dlatego w uzasadnionych wypadkach (czgstego korzystania z urzadzenia takich
0s6b) mozna zastosowa¢ dodatkowy przycisk w formie kolumny wezwan. Ko-
lumna taka powinna by¢ oddalona od urzadzenia dzwigowego na odleglos¢
zapewniajgca mozliwos¢ tatwiejszego dostepu do niej. Przy kolumnie wezwan
powinna by¢ zachowana przestrzen manewrowa 0 minimalnych wymiarach
1,5x1,5m (optymalnie 2,0 x 2,0 m) umozliwiajaca manewrowanie przed ko-
lumng i oczekiwanie na otwarcie si¢ drzwi poza zasiggiem ich otwierania sig.
Kolumna wezwan moze by¢ umieszczona na $cianie (rys. 41) badz na niezalez-
nym postumencie (rys. 42). Przy zastosowaniu drzwi rozwieranych i kolumny
wezwan z automatycznym otwieraniem si¢ drzwi powinna by¢ zachowana moz-
liwos¢ otwierania drzwi recznie na wypadek awarii (otwieranie zdublowane).
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Rys. 41. Kolumna wezwan umieszczona na $cianie obok urzadzenia dzwigowego
(fot. autor, Sztokholm 2012)

Rys. 42. Urzadzenie dzwigowe: a) widok ogdlny, b) urzadzenie sterownicze przystan-
kowe, c) kolumna wezwan na postumencie (fot. autor, Bruksela, 2014)

Whiosek: Zdaniem autora w dzwigach osobowych nalezy odstapi¢ od montazu
urzadzenia sterowniczego z przyciskami sensorowymi na rzecz przyciskow
mechanicznych. Przyciski lub cato$¢ urzadzenia sterowniczego powinny miec¢
konstrukcje utatwiajaca ich wciskanie i trzymanie (np. powierzchnia docisku
pod katem). Urzadzenia sterownicze zaréwno w kabinie, jak i na przystankach
powinny by¢ identycznie oznakowane pismem Brajla i pismem wypuktym.
Zdaniem autora zastosowanie kolumny wezwan, niespotykanej jeszcze w Pol-
sce, moze utatwi¢ niektérym 0Sobom niepetnosprawnym samodzielne korzysta-
nie z urzadzen dzwigowych.
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4.4.3.3. Poprawa uzytkowalno$ci urzadzenia dzwigowego

Niezawodno$¢ dziatania urzadzenia dzwigowego dla osob niepetnospraw-
nych ma decydujace znaczenie w postrzeganiu mozliwos$ci korzystania z przej-
$cia bezkolizyjnego. Zatem bardzo wazna jest informacja o ewentualnej awarii
dzwigu. Zazwyczaj informuje 0 tym kartka wywieszona na drzwiach kabiny
dzwigu, ktory ulegt awarii, Czasem podany jest tez orientacyjny termin napra-
wy, ktory niekoniecznie jest dotrzymywany [59].

Korzystnym rozwigzaniem byloby w przypadku awarii jednego z urzadzen
wywieszanie takiej informacji nie tylko na drzwiach niesprawnego urzadzenia,
ale takze na drzwiach wszystkich pozostatych urzadzen dzwigowych obiektu.
A w przypadku tylko dwoch wejs¢ na obiekt (dwoch urzadzen dzwigowych)
mozna nawet rozwazy¢ zamknigcie drzwi kabiny sprawnego urzadzenia z in-
formacja: ,,przej$cie nieczynne”.
wlnformowanie o nieczynnym dzwigu” ochronitoby osoby niepetnosprawne
przed podejmowaniem bezcelowej proby skorzystania z faktycznie ,,niedostep-
nego” przejscia bezkolizyjnego.

W miejscach szczegolnie czesto uczeszczanych przez osoby niepeino-
sprawne poruszajace si¢ na wozkach inwalidzkich mozna zaobserwowaé nad-
mierne zuzycie (obicie i zarysowanie) dolnych partii drzwi kabin dzwigowych.
Zdaniem autora rozwigzaniem zabezpieczajacym moga by¢ metalowe oktadziny
do wysokosci do 0,40 m powyzej poziomu podtogi (rys.43).

Rys. 43. Zabezpieczenie drzwi windy przed uszkodzeniami od uderzen wozka inwa-
lidzkiego (fot. autor, Warszawa, 2015)

Pozadanym elementem w urzadzeniach dzwigowych z drzwiami zamyka-
nymi re¢cznie jest montaz Klamki na drzwiach od strony kabiny (wglebienia
na palce). Zdarza sie, ze np. w wyniku niskich temperatur nawierzchnia przed
kabing wybrzusza sig, albo jest zasypana $niegiem, wtedy ich zamknigcie jest
utrudnione. Domknigcia drzwi jest mozliwe jezeli sg wyposazone w klamke.

Innym problemem dla niektoérych osoéb poruszajacych sie na wozkach in-
walidzkich moze by¢ réznorodnos¢ stron wejécia i wyjscia z kabiny dzwigu.
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Jest to o tyle uciazliwe, ze wymaga dokonywania manewréw zwigzanych
z korzystaniem z kabinowego urzadzenia sterowniczego (przyciskow sterowni-
czych) oraz lokalizacjg drzwi wyjsciowych odbywanych wewnatrz kabiny. Jest
to tym bardziej ucigzliwe, im wigksze sg gabaryty wozka, mniejsze wymiary
kabiny i gdy osoba ma mniej sprawne r¢ce. Najlatwiej, gdy wyjscie jest
na wprost (wjezdza si¢ 1 wyjezdza przodem), trudniej gdy trzeba si¢ cofa¢. Na-
tomiast najtrudniej jest, gdy wyjscie jest z boku, wtedy trzeba wewnatrz kabiny
wykona¢ obrot w miejscu o 90°. Nie dla wszystkich jest to mozliwe zwlaszcza
dla os6b na wozkach elektrycznych.

Rozwigzaniem moga by¢ strzalki kierunkowe na podlodze kabiny, ktore uta-
twig rozpoznanie kierunkow wejscia/wyjscia (rys. 44) juz w trakcie wchodzenia
do kabiny pozwalajac od razu przygotowaé si¢ do wyjscia. Jest to jednak moz-
liwe do zastosowania jedynie w obiektach o dwoch poziomach lub wielu po-
ziomach, ale o identycznym schemacie wchodzenia i wychodzenia.

l T - D
\l} D

Rys.44. Pogladowy szkic kierunkow poruszania si¢ (wchodzenia/wychodzenia)
namalowany na nawierzchni posadzki kabiny dzwigu (rys. autor)

4.4.4. Pochylnie
4.4.4.1. Propozycja modyfikacji parametrow pochylni

Najistotniejsze parametry jakimi powinny si¢ charakteryzowa¢ pochylnie
zostaly podane w niniejszej pracy w p.3.3. Obiekt inZynierski (w rozporzqdze-
niach).

Prof. Ewa Kurytowicz architekt zajmujacy si¢ zagadnieniami projektowa-
nia uniwersalnego uwaza, ze obecnie istniejaca graniczna warto$¢ pochylenia
p = 6%, przy ktorej chodnik powinien by¢ zastgpiony pochylniag, powinna by¢
obnizona do p=5% (z okresleniem ewentualnych odstepstw ze wzgledu

96



na szczupto$¢ miejsca przeznaczonego na pochylni¢). Wynika to z przeprowa-
dzonej przez nig analizy: szeregu zagranicznych przepisow oraz amerykanskich
badan, ktore dowodza ze obnizenie pochylenia wptywa korzystnie na porusza-
nie si¢ 0sob niepelnosprawnych (wigcej osob jest w stanie pokonac¢ pochylenie
5% anizeli 6%) [106].

Zdaniem autora jest to propozycja stuszna, gdyz w praktyce inzynierskiej
mniejsza wartos¢ granicznego pochylenia zwalnia z obowigzku wykonania po-
rgczy, tym samym wpltywa na obnizenie kosztow inwestycyjnych i utrzyma-
niowych i posrednio sktania inwestora do stosowania pochylenia p = 5%. Zatem
jest wskazane, aby przy pochylenia p > 5% stosowac pochylnie z poreczami.

W wypadku realizacji wniosku konkretnej osoby niepetnosprawnej o bu-
dowe pochylni jej pochylenie nalezy dostosowaé¢ do indywidualnej mozliwo$ci
pokonywania pochylen przez t¢ osobe. Zapobiega to sytuacjom, gdy pochylnia
jest wykonana zgodnie z przepisami lecz wnioskujacy nie jest w stanie jej uzyt-
kowac.

Zdaniem autora rozporzadzenie [26] nalezy uzupetni¢ o podane nizej wy-
magania, poprawiajace walory pochylni, co utatwi poruszanie si¢ osobom nie-
petnosprawnym:

a) obnizy¢ warto$¢ graniczng pochylenia pochylni z 6% na 5%,
b) gdy pochylenie wynosi p > 5%, nalezy wykonywa¢ typowa pochylnig:

- zporeczami po obu stronach,

- ze spocznikami o dlugosci nie mniejszej niz 1,50 m i pochyleniu po-

dtuznym zgodnym z kierunkiem pochylenia pochylni nie mniejszym niz 2%,
€) biegi pochylni powinny by¢ odcinkami prostymi,

d) w uzasadnionych przypadkach, przy doborze pochylenia pochylni mozna
uwzgledni¢ indywidualne mozliwosci osob (0soby) niepetnosprawnych wnio-
skujacych o budowe pochylni.

4.4.4.2. Nieakceptowane modyfikacje ptaszczyzny jezdnej pochylni

Nawierzchnia ptaszczyzny jezdnej pochylni powinna by¢ szorstka [30], ale
jednoczesnie gtadka. W zwiazku z tym, ze jest to powierzchnia pochyta sg po-
szukiwane rozwigzania majgce na celu to poruszanie si¢ utatwi¢, ale tylko nie-
ktére z nich sg przez osoby niepelnosprawne akceptowane. Opisane nizej roz-
wigzania opatrzono krytyczng opinig autora.

Antyposlizgowe nakladki gumowo/plastykowo/stalowe, zamontowane po-
przecznie na gtadkiej nawierzchni, w potaczeniu z pofaldowaniem nawierzchni
maja za zadanie uzyska¢ efekt antyposlizgowy (rys 45), utatwiaja wyhamowa-
nie wozka ale moga spowodowaé zaczepienie kotkiem i upadek ,,wozkowicza”.
Takie naktadki moga by¢ stosowane tylko w przypadku braku mozliwosci za-
stosowania innej nawierzchni a osoba na wozku powinna by¢ wspomagana
przez inng osobe chodzacy.
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Rys. 45. Naktadki plastykowo - stalowe na pochylnig (fot. autor, Sztokholm, 2012)

»Progi odwrotne” (rys. 46) wykonane na catej szerokosci nawierzchni w po-
staci niewielkich uskokow maja obnizy¢ lokalne pochylenie pochylni.

Rys. 46. Przyktad nawierzchni w formie ciagu ,,progéw odwrotnych”
(fot. autor, Zagrzeb, 2011)

Jest to rozwiazanie zte i bardzo niebezpieczne, utrudniajace bezpieczny tagodny
zjazd a zarazem wcale nie ulatwiajace wjazdu (kotka nie blokuja si¢ na tyle, aby
utrzymaé¢ wozek i by moc odpoczacé). Rozwigzanie jest akceptowane pod wa-
runkiem, ze osoba na wozku nie korzysta z pochylni samodzielnie (jest wspo-
magana przez inng osobe chodzacg).

»Klawisze wypukle” to pomyst na miejscowe wyniesienie fragmentu na-
wierzchni (rys. 47). Kota wozka jada po gtadkiej nawierzchni natomiast osoba
wspomagajaca otrzymuje dodatkowe wsparcie w postaci wypuklej nawierzchni
W miejscu stawiania stop Jest to rozwigzanie zle i niebezpieczne, gdyz przy
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samodzielnym wjezdzaniu i zjezdZzaniu trzeba bardzo uwaznie pilnowac¢ prosto-
liniowosci jazdy. Przy jezdzie po takiej nawierzchni kotka tatwo moga wjechaé
na wypukla nawierzchni¢ si¢ co moze spowodowaé ich zaczepienie si¢, zblo-
kowanie 1 wywrotke.

Rys. 47. Nawierzchnia z ,.klawiszami wypuktymi” (fot. autor, Warszawa, 2014)

»Wylagodzenie uskokami” zmniejsza lokalne pochylenie powierzchni jezdnej
migdzy poszczegdlnymi uskokami (rys. 48). Jest to rozwiazanie zte i niebez-
pieczne, gdyz przy wjezdzaniu trzeba podnosi¢ punktowo przednie kotka (aby
przejecha¢ kolejny uskok) co moze spowodowaé¢ wywrotke, natomiast przy
zjezdzaniu wozek musi pokonywac kolejne Uskoki co moze spowodowacé utratg
rownowagi i upadek. Sposob ten moze by¢ akceptowany pod warunkiem,
ze osoba na wozku jest wspomagana przez inng osobe chodzaca.

3

Rys. 48. ,,Wygtadzenia uskokami” ptaszczyzny jezdnej pochylni: uskok z wyokraglona
krawedzia i uskok sfazowany klinem (fot. autor, Wenecja, 2011)

Zroznicowanie materialowe polegajace na miejscowej zmianie szorstkosci
nawierzchni jest rozwigzaniem analogicznym do ,klawiszy wypuktych”
(rys. 49) i ma te same wady. Przy czym elementem mogacym spowodowaé
upadek nie sg ,.klawisze” lecz szczeliny i nierownosci nawierzchni chropowatej.
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Rys. 49. Przyktad zréznicowania materialowego pochylni (fot. autor, Warszawa, 2014)

Whioski: Zdaniem autora sg to niepotrzebne i z reguty nieudane proby poprawy
wiasciwos$ci nawierzchni pochylni.

4.4.4.3. Porecze

Zdaniem autora porecze powinny mie¢ przekrdj poprzeczny kotowy lub
owalny, mie¢ zmieniong minimalng $rednic¢ wszystkich poreczy z 60 mm (wg
§253.2 [26]) na 35+50 mm oraz kolor kontrastowy w stosunku do koloru sgsia-
dujacych $cian. Jest juz powszechnie wiadomo, ze porgcz o tak duzej srednicy
jest trudna do pochwycenia przez dton, zwlaszcza dlon osoby majacej uszko-
dzone rece. Dlatego np. w Warszawie Zarzad Drog Miejskich dla potrzeb pro-
jektowych interpretuje, ze wartos¢ 60 mm dotyczy porgczy wyzszej (zwiencza-
jacej balustrade schodéw lub pochylni) natomiast do poreczy na pochylniach
(na wysokosciach 0,75 i 0,90 m) stosuje mniejsze $rednice o wartosci 48 mm.

Wedhug rozporzadzenia [26] w obiektach usytuowanych w odlegtosci nie
wigkszej niz 1 km, w szczegdlnosci od szkot, przedszkoli i terendow rekreacyj-
no-sportowych, na ktérych przewidziany jest ruch pieszych, balustrady powin-
ny by¢ zabezpieczone przed wspinaniem si¢ na nie oraz przed zsuwaniem si¢
po porgezy (§ 255.5). Elementami zapobiegajacymi zsuwaniu si¢ po porgczy
moga by¢ ,,guzki” przymocowane do goérnej powierzchni poreczy (rys. 50).
Elementy te moglyby by¢ rowniez pomocne przy korzystaniu z porgczy przez
osoby z tetraplegia lub w wypadku ich oblodzenia (rys. 51).

Tetraplegicy to osoby, ktore nie maja mozliwo$ci prawidtowego chwytu
dlonig dlatego klasyczne okrezne chwycenie przez nie rury porgczy palcami nie
jest mozliwe. By¢ moze w zastgpstwie palcow mogltyby one postugiwaé si¢
potaczonym chwytem przedramienia i nadgarstka, lecz to wymaga elementow,
0 ktory ten nadgarstek mogiby sie zahaczy¢ (rys. 51).

By¢ moze takim elementem mogtyby by¢ wspomniane ,,guzki” a dodatkowym
elementem wspomagajacym to zaczepienie mogtyby by¢ np. antyposlizgowe
rekawice lub rekawy odziezy. ,,Guzki” moglyby tez by¢é pomocne w wypadku
zjezdzania po pochylni tytem poprzez zwigkszenie mozliwosci wyhamowania.
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Mozliwo$¢ zastosowania opisanych ,,guzkéw” w odniesieniu do teraplegikow
wymaga jednak dodatkowych szczegdtowych badan z ich udziatem.

Rys. 50. Porecz z ,,guzkami” (fot. autor, Rotterdam, 2014)

W wypadku os6b niedowidzacych i tracacych wzrok zauwazalno$¢ porgczy
mozna zwickszy¢ poprzez ich pomalowanie kolorem kontrastowym. Kolor mo-
ze by¢ dobrany indywidualnie w zaleznosci od tta lub w wypadku watpliwosci
kolor zotty, ktory jest kolorem najdluzej przez te osoby rozpoznawanym
(rys. 52).

Rys. 51. Przykiad korzystania z porgczy przez osobe¢ niepetnosprawna: a) chwyt nad-
garstkiem i przedramieniem elementu pionowego, b) nieudana proba chwytu nadgarst-
kiem i przedramieniem poziomej porgczy (osoba na wozku nie jest w stanie si¢ ani
podciagna¢ ani zatrzymac na pochylni) (fot. autor, Warszawa, 2014)

Whiosek: Dostosowanie pochylni oraz porgczy do potrzeb i mozliwosci os6b

0 r6znych niepetnosprawnosciach wymaga zmiany przepisow w kierunku
omowionych wyzej propozycji.
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Rys.52. Wyrdznienie porgczy na pochylni i schodach (fot. autor, £.0dZz, Manchester 2011)

4.4.4.4. Pochylnia wewnatrzschodowa

W przypadku braku miejsca na klasyczng pochylni¢ (jest miejsce tylko

na schody i urzadzenie dzwigowe) Oryginalnym rozwigzaniem moze by¢ tzw.
pochylnia wewnatrzschodowa (,,wtapiajaca si¢ w schody”) [107].
Jest to rozwigzanie polegajace na umieszczeniu pochylni wewnatrz schodow
w taki sposéb, ze powierzchnia jezdna pochylni jest jednocze$nie spocznikiem
biegu schodéw (rys. 53, 54). Pochylnia moze by¢ bez porgczy i ogranicznikow
bocznych (ewentualnie funkcj¢ zabezpieczenia pelni balustrada, ale tylko
na pierwszym biegu - rys. 54), gdyz taka pochylnia jest traktowana jak chodnik
0 pochyleniu mniejszym niz warto$¢ graniczna [107].

Rys. 53.Pochylnia jako integralna cze$¢ schodow prowadzacych na Zmajski most [76]

Zdaniem autora mozna dopusci¢ wykonywanie pochylni wewnatrzschodowych
takze przy pochyleniu wigkszym niz pochylenie graniczne (8 i 10%), lecz po-
winno si¢ ono miesci¢ w granicach 10% < p <20% (zaproponowany przedziat
warto$ci pochylen koresponduje z orientacyjnymi warto$ciami maksymalnych
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pochylen jakie zdolna jest samodzielnie pokona¢ znaczna czg$¢ wozkoéw inwa-
lidzkich elektrycznych wraz z pasazerem - w zaleznos$ci od rodzaju i stanu tech-
nicznego wozka oraz ci¢zaru pasazera).

Rys. 54. Pochylnia jako integralna cze$¢ schodow prowadzacych do budynku
Parlamentu Europejskiego: a) widok z dotu, b) i ¢) widok z boku, d) widok z gory

(fot. autor, Bruksela, 2014)
ﬁ :

Rys. 55. Przyktadowe oznakowanie pochylni o pochyleniu wigkszym niz dopuszczalne
(znakiem ISO) oraz dodatkowo tabliczka oznaczajgca warto$¢ pochylenia (opracowanie
wlasne autora na podstawie ISO/FDIS 21542 [94])
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Pochylnia taka powinna by¢ takze oznakowana piktogramem wskazujacym
na potrzebe udzielenia pomocy oraz okreslajagcym pochylenie, ktore jest wigk-
sze niz dopuszczalne (rys. 55).

Whiosek: Zdaniem autora pochylnie wewnatrzschodowe powinny by¢ projek-
towane w miejscach, gdzie nie ma mozliwo$ci wykonania pochylni klasycznej
(z porgczami) i pelnig wowczas role dostepu alternatywnego do dzwigu osobowego.

4.4.5. Ochrona funkcjonalnosci strefy przy obiekcie

4.4.5.1. Sygnalizowanie ograniczenia skrajni pod obiektem

Elementy obiektow inzynierskich nie powinny ograniczac¢ skrajni przezna-
czonej dla pieszych (§51.1 1 §62.2 [26]), okreslonej w odniesieniu do chodnika
w rozporzadzeniu [25] i wynoszacej 2,5 m lub 2,2 m w wyjatkowych wypad-
kach (§54.4). Zanizenie skrajni jest szczegdlnie niebezpieczne dla 0sob niewi-
domych i niedowidzacych.

"':'.‘; ’ SR

Rys. 56. Zasygnalizowanie zanizonej przestrzeni pod obiektem poprzez obrzeza chod-
nikowe (fot. autor, Warszawa, 2014)

a
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Rys. 57. Zabezpieczenie zanizonej przestrzeni pod obiektem poprzez wygrodzenia (fot.
autor, Warszawa, 2014)
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Dlatego obszar pod schodami i pochylniami, pod ktérymi przestrzen ma wyso-
ko$¢ h< 2,2m, powinien by¢ wyposazony w zabezpieczenie sygnalizujace
obnizong skrajni¢ - krawedzie rzutu poziomego pochylni schodéow (lub innych
elementow) moga by¢ zaznaczone odmienng nawierzchnig i kraweznikiem
(rys. 56) lub powinny by¢ wygrodzone (rys. 57).

4.4.5.2. Oznakowanie przestrzeni manewrowej przed pochylnig

Przed kazda pochylnia, z obu jej stron, jest wymagane pozostawianie nie-
zabudowanej przestrzeni manewrowej o minimalnych wymiarach 1,5x 1,5 m
(optymalnie 2,0 x 2,0 m).

Rys. 58. Zaznaczenie obszaru manewrowego przed pochylnig zapobiega zastawianiu jej
przez rowery [101]

Ma ona utatwi¢ osobie na wozku wiasciwe ustawienie si¢ do wjazdu lub zjazdu
z pochylni. W wypadku, gdy wystepuje jej zastawianie mozna zaznaczyC jej
obszar obramowaniem biatg linig albo pomalowaniem catej powierzchni kolo-
rem niebieskim (rys. 58) oraz opatrzy¢ miedzynarodowym symbolem wozka
inwalidzkiego.

4.4.5.3. Podgrzewanie przeciwoblodzeniowe nawierzchni

Jest to sposdb na podniesienie bezpieczenstwa poruszania si¢ pieszych
w miejscach niebezpiecznych: na pochylniach i schodach (czasem chodnikach)
poprzez utrzymywanie temperatury nawierzchni powyzszej 0°C co zapobiega
zaleganiu szronu, $niegu, lodu roztapiajgc opad i osuszajgc wilgotng nawierzchnie).

Jest to sposob rzadko praktykowany w Polsce ze wzgledu na koszty energii
zuzytej na ogrzanie nawierzchni oraz koszty konserwacji instalacji. To sprawia,
ze walke ze $liskoscig zimowa prowadzi si¢ w sposob tradycyjny i najprostszy:
za pomocg szczotki i topaty lub piasku i soli a w wypadku matej frekwencji
0sob korzystajacych z pochylni z reguty odénieza si¢ tylko schody, pomijajac
pochylnie (rys. 59).
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Rys. 59. Problemy z poprawnym utrzymaniem wejscia do budynku: od$niezone sa tylko
schody obok niedostatecznie od$niezona pochylnia (fot. autor, Warszawa, 2008)

Na podstawie analizy literatury [108, 109] mozna wyrézni¢ dwa systemy pod-
grzewania nawierzchni:

- wodny system rurowy - polega na utozeniu bezposrednio pod nawierzchnig
rur wypelionych podgrzewana ciecza (np. na bazie glikolu), ktéra cyrkulujac
ogrzewa nawierzchnig (rys. 60, [108]),

- system elektryczny - polegajacy na utozeniu bezposrednio pod nawierzch-
nig elektrycznych przewodow grzejnych, ktorych opornos¢ przy przeptywie
pradu wywotuje ich nagrzewanie i ogrzewanie nawierzchni (rys. 61 [109]).

A0

Ogrzewanie powierzchni zewnetrznych — w trakcie i po zakoriczeniu robét (instalaga KAN-therm)

Rys. 60. Podgrzewanie nawierzchni pochylni wodnym systemem rurowym [108]
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Rys. 61. Podgrzewanie nawierzchni chodnika systemem elektrycznym [108]

Systemy te maja pewne ograniczenia. W bardzo niskiej temperaturze zewngtrz-
nej nie udaje si¢ doprowadzi¢ do catkowitego stopienia zalegajacego $niegu.
Nastepuje wowczas stopienie tylko niewielkiej jego cze$ci na styku z na-
wierzchnia, ktora nastepnie zamarza, powstaje warstwa lodu, ktorej spod sniegu
nie wida¢, a ktéra moze prowadzi¢ do poslizgnie¢ [108]. Rozwigzaniem jest
zastosowanie czujnika temperatury potaczonego z czujnikiem wilgotnosci, kto-
ry wlacza ogrzewanie kiedy sg opady lecz nie jest zbyt zimno [110].

Systemy przeciwoblodzeniowe moga by¢ instalowane pod typowymi na-

wierzchniami wykonanymi z materiatow takich, jak: asfalt, beton, ptyty chod-
nikowe, betonowa kostka brukowa, kostka kamienna oraz gres a wiec tymi za-
zwyczaj stosowanymi na nawierzchniach przej$¢ bezkolizyjnych [109].
W wypadku ogrzewania nawierzchni strefy przy obiekcie lepszym rozwiaza-
niem wydaje si¢ by¢ ogrzewanie elektryczne, ze wzgledu na prostszy mecha-
nizm dziatania i wigksza tatwo$¢ w dostarczeniu energii elektrycznej (mozna
takze zastosowac zasilanie energig wiatru lub stonca).

4.4.5.4. Elementy obce w nawierzchni pochylni

Jest to czgsty problem stojacy przed zarzadcami obiektow eksploatowa-
nych: konieczno$¢ dostosowania obiektu a wystepowanie technicznej infra-
struktury podziemnej. Jednoczesnemu zapewnieniu dost¢pu do obiektu za po-
mocg pochylni moze sta¢ na przeszkodzie jednoczesne zapewnienie dostgpu do
studzienek infrastruktury technicznej. Rozwigzaniem jest albo przeniesienie
ktorego$ z wymienionych (usuniecie kolizji) albo ich potaczenie zapewniajace
szybki dostep do studzienek:

- wkomponowanie pokrywy witazu studzienki w nawierzchni¢ pochylni
(dopasowanie wysokosci i pochylenia, rys. 62a)
- miejscowg zmiang nawierzchni pochylni ze statej na rozbieralng (rys. 62b).
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Rys. 62. Sposoby zapewnienia dostgpu do pokryw studzienek infrastruktury technicznej

poprzez: a) wkomponowanie wysoko$ciowe, b) rozbierang nawierzchnie (fot. autor,
Wtiadystawowo, 2012 i Warszawa, 2015)

4.5.  Strefa przejScia

4.5.1. Co to jest strefa przejscia

Strefa przej$cia nazywany jest obiekt inzynierski oraz jego elementy, ktore
zapewniajg bezposrednie przekraczanie przeszkody: pomost ktadki, mostu lub
wiaduktu a takze rura (korpus) tunelu (opisane w rozporzadzeniu [26]). Znajdu-
jace sie tutaj chodniki powinny mie¢ cechy zgodne z wymaganiami rozporza-
dzenia [25]. Ponadto powinny spelnia¢ dodatkowe wymagania nieobjete
W/w przepisami, a zalecane przez $rodowisko 0sob niepetnosprawnych oraz
prezentowane i zalecane przez autora pracy (p. 4).

W niniejszej pracy skoncentrowano si¢ na wymaganiach dotyczacych za-
pewnienia mozliwos$ci poruszania si¢ 0sob niepetnosprawnych po lub w obiek-
tach inzynierskich, pomini¢to natomiast zagadnienia zwigzane z projektowa-
niem i budowa obiektow.

4.5.2. Chodniki strefy przej$cia

Chodnik powinien by¢ poprowadzony na jednym poziomie, bez skoko-
wych réznic wysokosci (progow, stopni). W przypadku wystepowania progow
(do 2 cm) nalezy je ,,wygtadza¢” miejscowym podniesieniem chodnika - klinem
o pochyleniu 1:1 (lub fagodniejszym) lub zaokrggleniem badz $cieciem krawe-
dzi skosem 1:1. Przy wystepowaniu wigkszych roznic wysokosci, przy wyborze
sposobu pokonania roéznicy wysokosci, nalezy przyja¢ nastgpujacy porzadek
postgpowania i zastosowac:

- po pierwsze: chodnik o pochyleniu podtuznym na znacznej dtugosci (op-
tymalnie p < 3%),
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- po drugie: schody i pochylnie o pochyleniu 3 < p < 10% (rys. 63a),

- po trzecie: urzadzenie dzwigowe stosowac wyjatkowo, tylko w przypadku
braku mozliwos$ci zastosowania pochylni (rys. 63b) lub jako opcja uzupehiajg-
ca (dublujaca) pochylnig.

Rys. 63. Zdublowany sposdb pokonywania roznicy wysokos$ci: a) schody i pochylnia,
b) schody i podnosnik (fot. autor, Warszawa 2015,Tallinn 2010)

Przed schodami i pochylniami nalezy stosowa¢ pasy ostrzegawcze (p. 4.3.2).
Jezeli szeroko$¢ przejscia jest wigksza niz 4,0 m lub jest ono skomplikowane
(kilkukrotnie tamane lub ma wigcej niz 2 wyjscia) nalezy w posadzce zastoso-
wac pasy prowadzace. Pasy te powinny by¢ poprowadzone przez calg dlugosé
obiektu (od wejécia do wyjScia), potaczone z pasami ostrzegawczymi przed
schodami, pochylniami i dzwigami osobowymi (rys. 64). Pas powinien by¢
poprowadzony w osi przejsécia, a na skrzyzowaniach z innymi pasami (na rozga-
fezieniach) nalezy uktadac pola uwagi.

Rys. 64. Pas prowadzacy w przejsciu o szerokoséci wigkszej niz 4,0 m i pas ostrzegaw-
czy umieszczony przed schodami (fot. autor, Warszawa 2016)
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4.5.3. Ochrona funkcjonalnosci strefy przejscia

4.5.3.1. Przeszklone przegrody rozdzielajace strefy

Strefa przy obiekcie i strefa przejScia bywaja rozdzielone za pomoca $cia-
nek dziatowych pelnych albo przeszklonych, z drzwiami rozwieranymi albo
rozsuwanymi. Stosowanie przegrod przeszklonych jest bardzo niekorzystne
ze wzgledu na ich utrudniong zauwazalnos$¢ przez osoby niedowidzace. Z tego
wzgledu zgodnie z rozporzadzeniem [98] przezroczyste przegrody, takie jak:
szklane drzwi lub przezroczyste Sciany, nalezy oznaczy¢ przynajmniej dwoma
kontrastujacymi kolorystycznie z tlem pasami umieszczonymi na wysoko$ci
1,50+2,00 m (pierwszy pas) oraz 0,85+1,05m (drugi pas), 0 szerokosci nie
mniejszej niz 0,1 m, na ktorych moga by¢ umieszczone znaki, symbole lub mo-
tywy dekoracyjne (rys. 65). Przezroczyste przegrody o wysokosci do 1,5 m nalezy
oznaczy¢ jednym pasem umieszczonym bezposrednio przy gornej krawedzi $ciany.

’a

Rys. 65.Prawidtowe oznakowanie szklanej przegrody (fot. autor, Warszawa 2016)

Oznaczenia takie nie sg wymagane wzdtuz przezroczystych przegrod, jezeli
piesi chronieni sg przed kontaktem z nimi za pomoca poreczy lub tawek. Po-
dobne zalecenia wydaje Polski Zwigzek Niewidomych (PZN) w broszurze
[111]. Nalezy jednak wspomnie¢, ze w trakcie konsultowania wersji roboczej
»Standardow dostepnosci” [41] w 2015 r. (a wiec rok wczesniej) ten sam PZN
wnioskowatl o korekte zamieszczonych w rozporzadzeniu [98] wysokosci
umieszczania pasOw oraz ich szerokos¢: 1,40+1,70 m (pierwszy pas)
i 0,8+1,2m (drugi pas) oraz szeroko$¢ 0,1+0,15 m. Zatem, Polski Zwigzek
Niewidomych, jako najszerszy reprezentant §rodowiska oséb niedowidzacych
nie ma jeszcze sprecyzowanego stanowiska w tej sprawie i dlatego za obowia-
zujace nalezy uznaé zapisy zawarte w rozporzadzeniu [98].

4.5.3.2. Klamki i przyciski do otwierania drzwi

Jesli na granicy stref w przejSciach bezkolizyjnych zastosowano drzwi,
to powinny one by¢ automatycznie otwierane i przesuwne (przynajmniej jedna
para drzwi). Jesli jednak zastosowano drzwi rgcznie otwierane to ich obstuga
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jest znacznym utrudnieniem dla oséb niepetnosprawnych, zwlaszcza na woz-
kach inwalidzkich i z balkonikami (por. rys. 31).

Rozwigzaniem jest przystosowanie przynajmniej jednych drzwi oraz wyposaze-
nie ich w odpowiednig klamke i system automatycznego otwierania drzwi
na zadanie. Klamka o nieco innych wymiarach niz typowa ma utatwi¢ chwyce-
nie i trzymanie drzwi poprzez wykorzystanie nie tylko palcow, ale rowniez catej
dtoni lub nadgarstka (rys.66). Klamka taka umieszczona na wysokosSci
0,90+1,20 m od powierzchni chodnika powinna zapewnia¢ minimalng dhugos¢
i glebokos¢ chwytu dlonig (nadgarstkiem), odpowiednio 20 i 10 cm.

Rys. 66. Optymalne rodzaje klamek umozliwiajace chwyt klamki zaréwno dtonia jak
i nadgarstkiem [112]

System automatycznego otwierania drzwi na zadanie umozliwia ich otwar-
cie bez dotykania klamki lecz tylko za pomoca wcisnigcia przycisku. Powinien
by¢ podstawowym sposobem otwierania tych drzwi (dopiero w drugiej kolejno-
$ci za pomocg klamki). To utatwia (pozwala) osobom o uszkodzonych rgkach
samodzielnie otwiera¢ drzwi.

Przycisk lub panel przyciskowy (rys. 67) powinien by¢ umieszczony przy
drzwiach lub na kolumnie wezwan, lecz poza zasi¢giem otwierajacych sie¢ drzwi
(por. p. 4. 3. 4), na wysokosci 0,90+1,20 m i powinien mie¢ powierzchni¢ nie
mniejsza niz przyciski urzadzen dzwigowych (490 mm? [31]) lub panel o wy-

Hall knappen
intryckt tills

dorren Oppnas

Rys. 67. Drzwi rozwierane otwierane panelem przyciskowym umieszczonym na $cianie
poza zasiegiem drzwi (fot. autor, Sztokholm 2012)

111



4.5.3.3. Czasowe ograniczenie dostepu do strefy przejscia

Ograniczenie dostepu do strefy przejscia w porze nocnej polega na zamy-
kaniu niektorych przejs¢ podziemnych celem poprawy bezpieczenstwa osobi-
stego uzytkownikoéw oraz na ochrony przed wandalizmem. Zamykane sa drzwi
wejsciowe oraz wylaczane sg urzadzenia dzwigowe o czym zawiadamiajg sto-
sowne informacje umieszczone na wszystkich drzwiach (rys. 68). Bywa,
ze podawana jest takze informacja o kierunku i odleglosci do najblizszego
czynnego przejscia (rys.69).

Rys. 68. Informacja o godzinach otwarcia przejscia: a) drzwi wejsciowe do przejscia
podziemnego, b) drzwi urzadzenia dzwigowego; (fot. autor, Tallinn 2010)

Z uwagi na trudno$ci w poruszaniu si¢ osob niepelnosprawnych czasowe
ograniczenie dostgpu do strefy przejécia moze by¢ selektywne, osoby niepetno-
sprawne o pewnych kategoriach otrzymywatyby ,.elektroniczng karte dostepu”
lub ,klucz” w formie: np. Euroklucza (Eurokey) opisanego w [72]. Obecnie
w warunkach polskich wprowadzenie takich rozwigzan musiatby by¢ bardzo
ostrozne i by¢ poprzedzone bardzo szeroka kampanig informacyjna [72].
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Rys. 68. Wejscie do przejscia podziemnego wraz z podanymi godzinami otwarcia oraz
kierunkiem do najblizszego przej$cia w poziomie jezdni (fot. autor, Tallinn 2010)

4.5.3.4. Przekrycie strefy przejscia

Przekrycie strefy przejscia (rys. 70) ma za zadanie ostoni¢ pieszych przed
podmuchami wiatru oraz opadami deszczu i $niegu, podwyzszy¢ komfort prze-
chodzenia przez przeszkode. Jednak w wypadku kiadek wolnostojacych,
zwlaszcza poza miejscami uczeszczanymi, nie jest to dobre rozwigzanie. Zada-
szenie kladki sprzyja wykorzystaniu jej przez bezdomnych jako miejsca
do spania, utrudnia utrzymanie czystosci oraz ogranicza poczucie bezpieczen-
stwa osobistego przechodzacych.

Rys. 70. Ktadki dla pieszych z obudowanym pomostem i schodami (fot. autor, St. Pe-
tersburg 2016)

4.6. Podsumowanie

Przedstawione powyzej propozycje zmian pochodzg z réznych miejsc nie-
koniecznie miejsc begdacych przejsciami bezkolizyjnymi. Wynikaja z lektury
roznych opracowan i przepisow zagranicznych - z krajow, ktore znacznie wcze-
$niej niz Polska rozpoczety proces dostosowywania przestrzeni publicznej do
potrzeb o0so6b niepelnosprawnych. Wynikaja z obserwacji i korzystania
z budynkow uzytecznosci publicznej, przystankéw i dworcoéw transportu zbio-
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rowego w Polsce i za granicg, ktore z racji ich najwigkszego znaczenia
W codziennym poruszaniu si¢ s3 najczesciej oraz najpelniej dostosowywane.
To tam wiele rozwigzan miato swoj poczatek-zostato po raz pierwszy zastoso-
wanych i przetestowanych.

Przedstawione powyzej rdézne rozwigzania moga po odpowiednich adapta-
cjach i ewentualnych konsultacjach spotecznych by¢ zastosowane na przejsciach
bezkolizyjnych, aby utatwi¢ korzystanie z nich przez osoby niepetnosprawne.

5. ANALIZA MOZLIWOSCI WYKORZYSTANIA
POCHYLNI DO POPRAWY DOSTEPNOSCI
EKSPLOATOWANYCH OBIEKTOW INZYNIERSKICH

5.1. Dyskusja potrzeby opracowania nowego typu pochylni przy
obiektach inzynierskich

Jak juz wspominano obecne zasady projektowania i budowania drogowych

obiektow inzynierskich reguluje wilasciwie tylko jedno rozporzadzenie [26],
drugie rozporzadzenie [25] okresla sposdb doprowadzania do nich pieszych.
W rozporzadzeniu [26] sa zawarte szczegdtowe zapisy dotyczace elementéw
i urzadzen, w jakie powinien by¢ wyposazony obiekt, aby mogt byc
wykorzystywany przez osoby niepetnosprawne (zwlaszcza na wodzkach
inwalidzkich oraz niewidome i niedowidzace). Najwazniejszym elementem jest
pochylnia, charakteryzujaca si¢ odpowiednimi parametrami, wsrod ktorych
najwazniejszymi sa: maksymalna dtugos$¢ i szeroko$¢ biegu oraz spocznika,
maksymalne pochylenie powierzchni jezdnej biegu oraz spocznika, liczba
i wysoko$¢ porgczy oraz oznakowanie nawierzchni pochylni i schodow
nawierzchniami dotykowymi (p. 3.3).

W praktyce inzynierskiej wybudowanie pochylni o parametrach
okreslonych w [26] nie wszgdzie moze by¢ mozliwe. Wymaga bowiem
znacznej ilosci wolnego terenu, ktory nalezy przeznaczy¢ na jej posadowienie.
Laczna dhugos¢ pochylni wynika z r6znicy wysokosci, jaka jest do pokonania,
przy zachowaniu dopuszczalnych dlugosci oraz maksymalnych pochylen
podtuznych biegow i spocznikoéw. A dotychczas przyjete maksymalne wartosci
dhugosci i pochylen wydaje sie, ze sg warto$ciami optymalnymi - z jednej
strony akceptowanymi przez wigkszg cze$¢ 0sob niepetnosprawnych z drugiej o
minimalnych kosztach budowy.

Jednak w warunkach silnie zurbanizowanej przestrzeni miejskiej, w wielu
wypadkach, wybudowanie pochylni spelniajacej powyzsze wartosci nie jest
mozliwe (brakuje wolnego terenu, nastapi pogorszenie estetyki obiektu
i przestrzeni, gdyz dluga pochylnia zaburza bryle obiektu i zastania krajobraz,
obecno$¢ podziemnej infrastruktury technicznej utrudnia posadowienie
fundamentow pochylni). Wtedy stosuje si¢ rozwigzanie zastepcze w postaci
urzadzenia dzwigowego - dzwigu osobowego lub podnosnika pionowego [38]
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albo przyschodowego. Jednak jego zainstalowanie w dluzszej perspektywie
pociaga za soba szereg problemdéw utrzymaniowych i uzytkowych, sprawia-
jacych, ze rzeczywista mozliwo$¢ korzystania z obiektu nie jest zapewniona
i dlatego nie jest to sposob zalecany i akceptowany przez wigkszo$¢
niepetnosprawnych uzytkownikow [113], ktorzy zdecydowanie preferujg pochylnie.
Tak wiec liczne problemy techniczne z uzytkowaniem urzadzen dzwigowych
oraz preferencje osdb niepetnosprawnych wskazujg na potrzebe powszechnego
stosowania pochylni zamiast dzwigéw wszedzie tam, gdzie poruszanie si¢
wymaga pokonywania réznicy wysokos$ci.

Od pewnego czasu w projektowaniu przejs¢ bezkolizyjnych
zapewniajacych osobom niepelnosprawnym dostgp do obiektu inzynierskiego
pojawita si¢ nowa idea - projektowania w opcji ,.peinej” (p. 4.2).
Dotychczasowy sposob projektowania minimalistycznego (z tylko jednym
elementem zapewniajagcym dostep: pochylnia albo urzadzenie dzwigowe)
postanowiono zastgpi¢ (np. w Warszawie) projektowaniem rozszerzonym-tzw.
opcja ,.,petna”.

Opcja ,,pelna” charateryzuje si¢ projektowaniem dostepu do obiektow w
dwoch kombinacjach: pochylnia i urzadzenie dzwigowe albo pochylnia i
zostawione ,,puste miejsce” w kostrukcji pozwalajace na tatwe domontowanie
urzadzenia dzwigowego w terminie pozniejszym. To pozwala speknicé
wielokrotnie podnoszony postulat zapewnienia ,,niezawodnego i elastycznego
dostepu” [48] do obiektow.

Niestety nie wszedzie tego typu projektowanie jest mozliwe. Na
przedzkodzie stojg nie tylko koszty, ale przede wszystkim brak miejsca na
umieszczenie pochylni.

Dlatego dopuszczenie w uzasadnionych wypadkach mozliwosci zmiany
niektorych  parametré4w pochylni  mogloby pozwoli¢ na ich budowe
W miejscach, gdzie dotychczas nie byto to mozliwe.

Podsumowanie: istnieje potrzeba zapewnienia dostepno$ci do wszelkich
obiektow inzynierskich przy wykorzystaniu pochylni, jako rozwigzania
prostego i1 niezawodnego a przy tym taniego w utrzymaniu. Brak mozliwos$ci
wybudowania pochylni klasycznej, o parametrach zgodnych z zapisami w [35],
sktania do opracowania nowego typu pochylni o zmodyfikowanych
(,,ostrzejszych’) parametrach.

5.2. Pochylnie tymczasowe

Poruszajgc si¢ w przestrzeni publicznej, w Polsce i za granica, mozna
spotka¢ rozwigzania zawierajgce w sobie zapewnienie dostgpu poprzez
pochylnie o parametrach odbiegajacych od parametrow przewidzianych
przepisami (pochylni klasycznych). Sa to pochylnie zamontowane tymczasowo
lub zastepczo i chociaz charakteryzuja si¢ ,,0strzejszymi” parametrami, przez co
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sg trudniejsze w uzytkowaniu, to zachowujgc cechy pochylni zapewniaja
pozadany dostep. Przyktadami sa:

- Pochylnia zastepcza zapewniajaca dostep do Dworca Wilenskiego
w Warszawie. Zostala zbudowana na okres prowadzenia prac budowlanych,
w wyniku  ktorych nastapit zabor chodnika zapewniajacego  dostep.
Zastosowano pochylni¢ o konstrukcji i nawierzchni drewnianej, o pochyleniu
p>10%, z balustradami lecz bez wymaganych porgczy oraz zabezpieczen
na krawegdziach nawierzchni. Pochylnia ta zapewnita dostgp do budynku bez
ingerencji w bryle budynku (rys. 71).

Rys. 71. Tymczasowe pochylnie drewniane; (fot. autor, Warszawa, 2015)

- Pochylnia zastepcza zapewniajaca dostep do zabytkowego mostu Ponte
Ognisanti w Wenecji (Wlochy). Most jest usytuowany w miejscu
pozwalajacym na wybudowanie po obu jego stronach pochylni klasycznej, lecz
ze wzgledu na ochrong konserwatorska dobudowa pochylni klasycznych, ktore
zmienityby bryle obiektu oraz przestrzen wokot nie jest mozliwa. Dlatego
wykonano pochylnie ,,dostawiane” (rys. 72) o konstrukcji stalowo-drewnianej,

Rys. 72. Tymczasowe pochylnie stalowo - drewniane; (fot. autor, Wenecja 2011)
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Zastosowane na trzech wysokosciach porecze, spetniajace jednoczes$nie
funkcje balustrad, s umocowane niewtasciwie (nie sg wysuni¢te do wewnatrz
pochylni co utrudnia ich chwytanie). Jednak pochylnia ta zapewnia, bez
ingerencji w zabytkowa bryl¢ mostu, latwy dostep do niego osobom na
wozkach inwalidzkich, z wozkami dziecigcymi oraz rowerzystom. Ponadto
wydaje sie, ze pochylnie te mimo swojej tymczasowos$ci stojg tutaj przez
dluzszy czas-zapewniajac pozadany dostep i nie naruszajac przepisow.

Podsumowanie: parametry powyzszych pochylni tymczasowych sg nieco
odmienne, ,,0strzejsze” od pochylni klasycznych. Przemieszczanie si¢ po nich
osobom niepetnosprawnym, zwlaszcza tym poruszajacym si¢ samodzielnie,
sprawia wigkszg trudno$¢ a nawet moze wymagaé niewielkiej pomocy 0sob
chodzacych. Jednak ich niezaprzeczalng zaletg jest zapewnienie niezawodnego
dostepu jaki gwarantuje pochylnia. To dowodzi, ze w uzasadnionych wypad-
kach zastosowanie pochylni o .ostrzejszych” parametrach, lecz majacej
najwazniejsza ceche pochylni - ptaszczyzne ruchu, jest przyjmowane
ze zrozumieniem i akceptacja przez osoby poruszajace si¢ na wozkach
inwalidzkich.

5.3. Dyskusja mozliwosci modyfikacji parametrow pochylni

Mozliwos¢  modyfikacji  (,,zaostrzenia”)  parametréw  pochylni
postanowiono rozwazy¢ na podstawie przegladu literatury specjalistycznej
opisujacej dostosowanie przestrzeni publicznej do potrzeb i mozliwosci 0S6b
niepetnosprawnych. Postanowiono uwzgledni¢ literatur¢ zaréwno krajowa jak
| zagraniczng, przy czym uznano, Ze za granica maja bogatsze doswiadczenia
wynikajgce z duzszego okresu dostosowywania przestrzeni publiczne;j.
Literatura krajowa zazwyczaj czerpie wiadomosci z literatury zagranicznej
i ewentualnie uzupelnia te¢ wiedz¢ doswiadczeniami lub badaniami krajowymi.
Z literatury zagranicznnej wykorzystano normatywy i publikcje odnoszace sie
do przestrzeni publicznej, przede wszystkim okotobudynkowej. W niepisanej
hierarchii potrzeb poruszania si¢ o0sob niepetnosprawnych przestrzen
okotobudynkowa jest tg najwazniejsza, a wiec jej dostosowanie jest opisane
najstaranniej.

5.3.1. Pochylnia w planie

W Zadnym z polskich rozporzadzen [25, 26, 30] oraz innych opracowa-
niach definiujacych parametry pochylni nie ma wyraznie okreslonego przebiegu
pochylni w planie. Powszechne w Polsce stosowanie prostoliniowosci biegu
pochylni wynika z maksymalnej wartosci dlugosci biegu przy jednoczesnym
braku warto$ci minimalnego promienia skretu, gdyby bieg mogt by¢ poprowa-
dzony w tuku. Pochylnie w tuku sa stosowane rzadko, jako autorskie rozwigza-
nie projektantéw, ktorzy promien skretu R (promien wewnetrznego tuku biegu
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pochylni) przyjmuja ,,na wyczucie” lub jesli pochylnia jest przeznaczona
na ruch rowerowy R >4 m [114].

Brak ten mozna nadrobi¢ wykorzystujac opracowania kanadyjskie [87]
oraz irlandzkie [82], w ktorych nie zaleca si¢ projektowania biegéw pochylni w
tuku lecz tylko jako odcinki proste ewentualnie z zatamaniami kierunku w
planie. Motywuje si¢ to trudno$ciami w pokonywaniu tukéw przez osoby na
wozkach inwalidzkich. Graniczny kat takiego zalamania nie jest podany, lecz
mozna go wywnioskowa¢ na podstawie opracowania austriackiego [84] i ISO
[94]. W opracowaniu pierwszym podany jest kat graniczny zatamania
(p <45°), powyzej ktorego nalezy wykonywac spocznik, ktory musi zawieraé
w sobie przestrzen - w ksztalcie kota o $rednicy d = 1,50 m pozwalajacej
odpocza¢ badz nawet zawrdci¢ (wg polskiego rozporzadzenia [26] spoczniki
nalezy wykonywac¢ na kazdym zatamaniu pochylni). Z takim zaleceniem zgadza
si¢ rbwniez autor niniejszej pracy co wyrazit juz w p 4.4.4.

W opracowaniu drugim [93] uwaza si¢ natomiast, ze tym katem
granicznym jest juz ¢@=10°. A ulatwieniem wystarczajacym do zmiany
kierunku poruszania si¢ jest zwigkszenie dtugosci spocznika do Ls > 1,50 m (z
Ls = 1,20 m przy pochylni prostej).

Jednoczes$nie nalezy zauwazy¢, ze brak jest w Polsce szerszego stosowania
pochylni z biegami zalamanymi pod réznymi katami co uniemozliwia
weryfikacje powyzszych zasad.

W wypadku przejécia bezkolizyjnego w wyborze przebiegu pochylni w
planie mozna wzorowa¢ si¢ na pochylniach poprowadzonych do budynkow,
ktore w zaleznosci od wysokoSci przewyzszenia moga by¢: proste lub
zatamane, jedno lub wielobiegowe (rys. 73).

Rys. 73. Przyktady przebiegu pochylni w planie (usytuowanie biegdw i spocznikow)
zapewniajace dostep do budynkow wg [35]

Na skrzyzowaniach bezkolizyjnych wystepuja kilkumetrowe przewyzszenia,
konieczne jest zatem projektowanie pochylni z zastosowaniem kilku biegow
i zataman w planie. To moze wymagaé zajecia duzej powierzchni terenu
na posadowienie kolejnych biegdow i spocznikéw. W celu jego zaoszczedzenia
mozna przeanalizowac¢ i wykorzysta¢ nastepujace, istniejace juz rozwigzania:
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Klatka schodowa (rys. 74, 75) jest spotykana przy wielu obiektach inzynier-
skich. Jej zaletg sg niewielkie wymiary zajgtej przestrzeni oraz zadaszenie, ktore
tworzy nad biegiem nizszym kolejny bieg wyzszy.

Rys. 74. Klatka schodowa ktadki dla pieszych tylko z jednym biegiem
schodow w jednym kierunku (fot. autor, Krakow 2016)

Klatka schodowo - pochylniowa w przedstawionej formie (rys. 76) jest rzadko
spotykana na obiektach inzynierskich.

________
¢

(== W == |

Rys. 76. Klatka pochylniowa ktadki dla pieszych z dwoma biegami pochylni w jednym
kierunku (fot. Google, Brwinow k. Warszawy 2016)
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Jej zaletg jest zapewnienie dostepu wszystkim osobom: chodzacym i jezdzacym
(wozki: inwalidzkie, dziecigce, z zakupami i rowery) oraz zadaszenie biegu,
ktére tworzy kazda kolejna ptaszczyzna ruchu (bieg nad biegiem). Wada tego
rozwigzania sa rozmiary przestrzeni, ktora musi by¢ przeznaczona na potrzeby
pochylni (fundamentowanie na dlugosci dwoch biegdw i spocznikow tak, aby
bieg nastepny mogt nakry¢ bieg poprzedni).

Wspdlnymi zaletami obu rozwigzan s3:

- minimalizacja miejsca potrzebnego na ustawienie biegéw schodow
i pochylni,

- wykorzystanie biegow wyzej potozonych jako zadaszenie biegéw nizej
potozonych.

Podsumowanie: idee konstrukcji klatki schodowej i schodowo - pochylniowej
mozna wykorzysta¢ przy opracowaniu pochylni o zmodyfikowanych parame-
trach. Pochylnia ta moglaby otrzymaé¢ (podobnie jak klatka schodowa) tylko
jeden prosty bieg w jednym kierunku. To pozwoliloby na skrocenie jej wymia-
row 1 zaoszczedzenie miejsca w terenie.

5.3.2. Plaszczyzna jezdnia i opore¢czowanie pochylni

Z punktu widzenia poruszania si¢ po pochylni najistotniejsza jest ptaszczy-
zna jezdna oraz jej najwazniejsze parametry biegéw i spocznikow: maksymalna
dlugos¢, szeroko$¢ i pochylenie. Dlatego w niniejszym przegladzie literatury
potozono nacisk glownie na to. Jednak lektura opracowania kanadyjskiego [88]
oraz do$wiadczenie wlasne autora wskazuja, ze istotna przy poruszaniu si¢
po pochylni moze by¢ takze modyfikacja oporeczowania, a w konsekwencji
zmiana przekroju poprzecznego pochylni. Modyfikacja oporgczowania jest o
tyle wskazana, ze moze utatwi¢ korzystanie z pochylni rekompensujac ewentu-
alng niekorzystng zmiang pochylenia biegu pochylni, zwtaszcza w warunkach
zimowych [88] lub w innych wypadkach (np. niemozno$ci pochylenia korpusu
ciata przez osob¢ na wozku inwalidzkim wynikajacg ze stanu zdrowia, przewo-
zu bagazu itp.). Dlatego dyskusje na temat modyfikacji plaszczyzny jezdnej
pochylni poszerzono o szczegdty dotyczace oporgczowania. Natomiast zrezy-
gnowano ze szczegdtowego analizowania szeroko$ci plaszczyzny jezdnej, po-
niewaz obowigzujaca w Polsce minimalna jej warto$¢ s = 1,20 m jest akcepto-
wana przez osoby na wozkach.

W pracy [126] wydanej kilka lat przed wprowadzeniem przepisow nakazu-
jacych dostosowanie obiektow do potrzeb o0so6b niepetnosprawnych [2,
25, 26, 30] autorki przeprowadzity analize 6wczesnych holenderskich i belgij-
skich zrddet bibliograficznych dotyczacych pochylni. Na tej podstawie uznaty,
ze maksymalne pochylenie pochylni (przy przewyzszeniu powyzej 0,50 m-a
wigc dla przejs¢ bezkolizyjnych) powinno wynosi¢ p = 8%, optymalnie
p =5%, a tylko w wyjatkowych sytuacjach przy zastosowaniu dodatkowych
urzadzen wspomagajacych, zabezpieczajacych i ostrzegawczych (nie sprecyzo-
waty jednak jakich) p = 10%.
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Ponadto okreslity minimalng powierzchni¢ manewrowa wozkow przed
i za pochylnig P=15x15m (a optymalng P = 1,6 x 1,6 m), minimalng sze-
roko$¢ ptaszczyzny jezdnej na pochylni s=0,80+0,90 m (optymalnie
s = 1,20 m) oraz zabezpieczenie krawedzi pochylni kraweznikiem o wysokos$ci
h = 0,10 m. Pochylnie powinny by¢ wyposazone w porgcze - dwie pary po obu
stronach pochylni: nizsza przeznaczona dla dzieci na wysokoSci
h =0,65+0,75 m i wyzsza - dla 0sob dorostych h = 0,85+0,90 m, rozstaw pore-
czy z =1,0+=1,1 m, $rednica poreczy: d = 4050 mm. Autorki zaznaczyly, ze
gdy szerokos$¢ pochylni przekracza s = 2,0 m to nalezy na srodku plaszczyzny
jezdnej umiesci¢ porecz dodatkowa.

W pracy [115] jeden z podrozdziatow poswigcono przejsciom bezkolizyj-
nym. Sugerowano w nim mozliwo$¢ zwigkszenie pochylenia maksymalnego
zp=28% na p=10% zaznaczajac przy tym, ze wtedy osoba poruszajaca si¢
na wozku po pochylni moze wymaga¢ pomocy ze strony osoby chodzacej. Po-
chylnia o takim pochyleniu powinna by¢ wtedy oznakowana informacja o po-
chyleniu przekraczajacym warto$¢ maksymalng.

W kolejnym opracowaniu [116] autorka opisujac przystosowanie prze-
strzeni publicznej dla 0sob niepetnosprawnych, w tym opisujgc pochylenie po-
chylni, uznata, Ze z uwagi na komfort pieszych na wszystkich pochylniach bez wyjat-
ku powinno si¢ stosowac pochylenie o wartosci p < 3% a maksymalnie p = 5%.

Nalezy wspomnie¢ o szeregu publikacji bardzo popularnych wsrod osob
niepetnosprawnych oraz zajmujacych si¢ problematyka usuwania barier [33, 34,
35, 36], wydanych przez najwigksza i najprezniejsza organizacje zajmujaca si¢
osobami niepetnosprawnymi o zasiggu ogdlnopolskim - Stowarzyszenie Przyja-
ciol Integracji. Publikacje te opisuja przede wszystkim projektowanie wngtrz
budynkéw oraz przestrzeni okotobudynkowej, a dopiero w dalszej kolejnosci
chodnikow 1 pozostatej infrastruktury. Przejscia bezkolizyjne opisywane
sa W nich marginalnie albo nie wspomina si¢ o nich wcale. Szczegdtowe
parametry dotyczace projektowania i wykonywania pochylni sg tam opisywane
na zasadzie przypomnienia przepisow obowiazujacych w budynkach i zawieraja
sugestie, aby pochylnia stosowana na przejsciach bezkolizyjnych (ktadkach
i tunelach) miata parametry spetniajace wymagania dotyczace budynkéw [30] -
co jest niezgodne z obecnie obowigzujacymi przepisami poniewaz pochylnie
na obiektach inzynierskich powinny spetnia¢ wymagania rozporzadzenia [26].

Na uwage zastuguje réwniez opracowanie prof. arch. Ewy Kurylowicz
[36], ktora porownuje przepisy krajowe z przepisami zagranicznymi. Autorka
uwaza, ze stosowana w kraju wysoko$¢ poreczy na pochylniach (h=0,75 i
0,90 m) nie wymaga korekt, ale maksymalne pochylenie (przy przewyzszeniu
h>0,50 m) obecnie wynoszace p = 6% powinno by¢ obnizone do p = 5%.
Powoluje si¢ przy tym na badania amerykanskie, ktore dowodza, ze jest to
wygodniejsze dla uzytkownika zwtaszcza w podesztym wieku.

Kolejnymi krajowymi opracowaniami, ktére nalezy wymieni¢ sg tzw.
»Standardy dostgpnosci”. Sg to dokumenty, ktore na mocy prawa miejscowego
wladz samorzadowych (np. w formie zarzadzenia prezydenta miasta) staty si¢
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obok dokumentéw wyzszego rzedu (ustaw i1 rozporzadzen) dokumentami
prawnie obowigzujacymi na obszarach podleglych tym wladzom. Zawieraja one
szereg zalecen oraz dobrych praktyk, ktorych stosowanie i przestrzeganie
podczas wznoszenia obiektow uzyteczno$ci publicznej jest wymagane na roéwni
z ministerialnymi rozporzadzeniami. Ws$rod nich mozna wymienié¢ trzy,
sporzadzone dla nastepujacych miast: Gdynia, Poznan i Warszawa.

W standardach gdynskich [42] autor M. Wysocki wspomina, ze pochylnia
na przej$ciach bezkolizyjnych powinna by¢, jak pochylnia do budynkow, ale
z pewnymi modyfikacjami:

- dlugos¢ biegow taka jak w rozporzadzeniu [30] (maksymalnie Lg = 9,0 m),
- pochylenie maksymalne takie jak w rozporzadzeniu [30] (p =6% na
zewnatrz i 8% z zadaszeniem zamiast odpowiednio 8 i 10% w [26]),

- dlugo$¢ minimalna spocznika posredniego zwigkszona (z Ls= 1,5 m w [30]
doLs=2,0m),

- szeroko$¢  pochylni mierzona migdzy porgczami  zwigkszona
(zb=1,0-1,1m[30] nab>1,1m),

- przestrzen przed poczatkiem 1 koncem pochylni zwigkszona
(zP=15x15m[30]naP =2,0x2,0m),

- zmniejszenie $rednicy poreczy (z d > 60 mm [26] na 32 < d < 38 mm).
Zwigkszenie przestrzeni przed- i za pochylnig oraz dlugosci spocznikéw
posrednich ma za zadanie ulatwi¢ poruszanie si¢ po pochylni inwalidzkimi
skuterami elektrycznymi, zmniejszenie $rednic porgczy utatwié chwyt.

W wypadku zastosowania na pochylni tukéw pochylnia nie powinna mie¢
pochylenia wigkszego niz p=5% (w standardach [42] nie sprecyzowano
promienia tuku).

W opracowaniu poznanskim [43] podobnie jak i w warszawskim [44]
w zakresie pochylen chodnikow i pochylni w wiekszo$ci powielono
obowiazujace przepisy zawarte w rozporzadzeniach [25, 26, 30].

W innym opracowaniu warszawskim pod nazwa ,,Standardy dostepnosci dla
Miasta Stolecznego Warszawy” (wykonywanym na zlecenie urzgdu m.st. War-
szawy, ktorego wspotautorem jest autor niniejszej pracy, a ktore nie ma mocy
obowigzujacej [41]), obok przypomnienia obowigzujacych przepisow zawarto
takze zalecenia wynikajace z lektury wielu publikacji (krajowych
i zagranicznych) popartych do$wiadczeniem zawodowym oraz osobistym
autorow. W opracowaniu tym zaleca si¢, aby na dojsciu do obiektu przy
pochyleniu p < 6% przyja¢ nastgpujace zasady:

- stosowac¢ pochylenie p <3% (podobnie jak w [116]), wowczas bieg moze
mie¢ dowolng dtugos¢;

- przy pochyleniu 3<p<5% chodnik powinien mie¢ biegi o dtugosci
maksymalnej L =9,0 m i spoczniki (o dtugoséci nie mniejszej niz L =1,50 m
i 0 pochyleniu podluznym zgodnym z kierunkiem pochylenia chodnika:
p = 1% - zalecane, p = 2%-dopuszczalnie) oraz pasy ostrzegawcze dla osob
niewidomych i niedowidzacych;
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- przy koniecznosci stosowania pochylenia p>5% nalezy wykonywaé
typowa pochylni¢ z biegami (o dtugosci maksymalnej L = 9,0 m), z porgczami
po obu stronach i spocznikami (o dlugosci nie mniejszej niz L =1,50m
i pochyleniu podluznym zgodnym z kierunkiem pochylenia pochylni nie
mniejszym niz p = 2%).

Autorzy standardow popieraja obnizenie wartosci pochylenia granicznego

zp = 6% na p = 5%, przy ktorym nalezy stosowac¢ typowa pochylnig.
Ponadto autorzy standardow [41] popierajg stosowanie prostoliniowosci biegow
pochylni, promowang przez opracowanie [83] a tuki (je$li musza by¢
stosowane) to o maksymalnym promieniu zewngtrznym R =1,90m
i szeroko$ci pochylni s=1,50 m oraz przy pochyleniu podtuznym pochylni
p=<3% (a wyjatkowo, gdy 3<p< 5%) [42]. Popieraja oni obnizenie
srednicyporgczy do d = 35+50 mm oraz dopuszczaja nadawanie im kolorow
kontrastowych mogacych poprawic¢ ich zauwazalno$¢.

W standardach tych zaproponowano stosowanie jeszcze innego rodzaju
pochylni tzw pochylnie wewnatrzschodowa o zwigkszonym pochyleniu
(10% < p < 20%), ktora szczegdtowo zostata opisana w p.4.4.4.

Sposoby projektowania pochylni sg opisane w licznych opracowaniach
zagranicznych, lecz na potrzeby niniejszej pracy zdecydowano si¢ wykorzystaé
tylko niektére z nich. O wyborze przez autora najbardziej miarodajnych
opracowan zadecydowatla:

- liczba powotan polskich autorow i ekspertow zajmujacych sig
projektowaniem przestrzeni dla os6b niepelnosprawnych,

- zblizone warunki klimatyczne,

- wigksze doswiadczenie w danym kraju w projektowaniu przestrzeni dla
0s6b niepelnosprawnych.

Wsrod wybranych mozna wyrézni¢ dwa zasadnicze rodzaje opracowan:

- w formie normatywu-(N) a wigc prawnie obowigzujacych przepisow
prawa,

- w formule ,Standardow dostepnosci” badz publikacji-(P) czyli jako
dodatkowe zalecenia i objasnienia, wspierajace i uzupetniajgce przepisy prawa.
W rozprawie wykorzystano nastepujacy dokument zagraniczny:

- brytyjski: BSI British Standard BS 8300:2009 Design of buildings and
their approaches to meet the needs of disabled people — Code of practice (N) [79],

- amerykanski: ADA Standards for Accessible Design2010 (N) i ADA
Standards for Accessible Design 1994 (N) [80],

- niemiecki: DIN 18040-1 Rampen (N) [81],

- irlandzki: Building Regulations 2000. Technical Guidance Document
M Access for People with Disabilities (N) [82] i Building for Everyone:
A Universal Design Approach (P) [83],

- austriacki: Osterreichische Normen OENORM B 1600 (N) [84]
i Barrierefrei bauen. Planungsgrundlagen und Praxisbeispiele-Text mit
Zeichnungen (P) [85],

- belgijski: Accessibilité des voiries - un espace public pour tous (P) [86],
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- kanadyjski: Canadian Standard CAN/CSA-B651-04 Accessible design for
the built environment(N) [87], International Best Practices in Universal Design
(P) [88] i Effect of Snow and Ice on Exterior Ramp Navigation by Wheelchair
Users (P) [89],

- szwajcarski:  Schweizer Norm SN 640075 Fussgdngerverkehr
Hindernisfreier Verkehrsraum; Anhang Erlduterungen, Anforderungen und
Masse. (N) [90] i Strassen —Wege — Pldtze. Schweizerische Fachstelle fiir be-
hindertengerechtes Bauen (P) [91],

- finski: F1 The National building code of Finland. Barrier-free building
(N) [92] i Accessibility Guidelines (SuRaKu) (P) [93],

- szwedzki: Boverkets byggregler BFS 2004:15 Accessibility and usability
in public spaces oraz Building Regulations BFS 2011:6 i Boverkets byggregler
BFS 2016:13 (N) [94],

- miedzynarodowy - International Standard ISO/FDIS 21542. Building
construction - Accessibility and usability of the built environment (N) [95] i

- europejski: Passengers’ accessibility to heavy rail systems. (P) [96]
European Commission Directorate-General for Research, COST 335, 2004.

- AAoutils Architecture et AccessibilitéOutils pour uneformation. ANLH
2003 [97],

Zawarte ~w  powyzszych  opracowaniach  najwazniejsze  parametry
charakteryzujace pochylni zebrano w tabelach: 5.1-5.3 odnos$nie do:

- biegu pochylni (tablica 2),

- spocznikdw pochylni (tablica 3),

- oporeczowania pochylni (tablica 4).

W tabelach tych pominigto szereg mniej waznych elementow, ktore wystepuja
W prawie wszystkich opracowaniach. Sa to:

- zabezpieczenie krawedzi ptaszczyzn jezdnych (o wysokosci zblizonej
do h =0,05+0,10 m),

- umieszczenie nawierzchni ostrzegawczych dla oséb niewidomych i niedo-
widzacych,

- malowanie por¢czy na kolor kontrastowy,

- wydluzania porgczy poza plaszczyzne jezdng pochylni o 1>0,30m
(w normatywach [83] | > 0,40 m, a w [96] nawet | = 0,50 m),

- stosowania na nawierzchnie pochylni i spocznikoéw materiatlow antyposli-
zgowych,

- nadawania pochylni i spocznikom spadku poprzecznego p < 2%,

- stosowania systemow odladzajacych nawierzchnie (szczegdlny akcent
potozono w [93]).
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Tablica 2. Parametry biegu pochylni wg przepisow zagranicznych

Parametry biegu pochyIni
og(r)z:gc])?/vti\r:vi/e Maksymalna dlugose, Maksymalne pochyle- | Minimalna sze-
[m] nie podtuzne, [%] rokos¢, [m]
British Stan- 2,0+10,0 5+8,33 (w zaleznosci =15
dard (w zaleznosci od p) od dlugosci biegu) -
<12,0 (p =5,00+6,25%
ADAL994 | =120 D1 5:833833) >0915
(2010) <9,0 (p = 6,25+8,33%)
DIN 18040-1 <6,0 <6,0 >1,2
) 1,0 (miedzy
BR2 . _
000 <9,0 (p =5%), 57833 poreczami)
— _ 0
Building for <45 (p=8,33%) <5 >15
Everyone
?6%'BIORM B <10,0 6 (zalecane) 1,20
Salzburg <10,0 od 4% 10 (dopuszczalne) 1,20+ 1,50
5 (przy < 10,0m)
ANLH w zaleznosci od p: 2+10 7 (przy < 5,0m) 1,50
8 (przy <2,0m)
CAN/CSA- .
B651-04 <9,0 5+8,33 >0,92
SN 640 075 brak 6+12 >12
,.Strassen ...” brak 6112 (wyjatkowo) >14
F1 brak
<6 <8 min.: 0,9,
SuRaKu zalecane: 1,2+1,8
BFS 2016:13 brak, lecz 5:8,33 1,30
przewyzszenie < 0,50m
w zaleznoéci od p: w zaleznosci od >1,2 (ptaszezyzny
SO 2,52+10,0 (nowobudo- | diugosci: J>ezldgel) i ’
wane) 5+8,3 (nowobudowane) ;;or;;c% swietle
3,00+15,00 (adaptacje) 8,3+12,5 (adaptacje) | >0,90 (adaptacje)
,,Passen- 80 5 (zalecane) 1,2 (p =6%),
gers’... ' 6 (maksymalne) 1,8 (p <5%),
<10 (p = 5%)
“AAoutils...” <5 (p = 7%) g (Zézi':;;“a?n ) 0,00+1,50
<2 (p=8%) P

W wickszosci opracowan podano maksymalne dtugosci zblizone do warto$ci
polskich (L = 9,0 m) ewentualnie krotsze (DIN) badz uzaleznione od pochylenia
(BS). Podobnie pochylenie - warto$ci maksymalne sa zblizone do wartosci
podanych w polskich przepisach, przy czym w wielu opracowaniach preferuje
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sie pochylenie p <5%. Roéwniez szerokosci biegéw sg zblizone do polskiego
odpowiednika s = 1,20 m.

Tablica 3. Parametry spocznikéw pochylni

Normatyw/ Spocznik poczatkowy/koncowy Spocznik posredni
opracowanie Lxs [m] p [%] Lxs [m] p [%]
>1,50%1,50
BS 8300 > 1,50%1,50 brak | 180 - gdy przewidujemy |y
mozliwos¢ mijania S1¢
2 wozkow
ADA1994 >1,525%>0,915 brak
>1,525x> 1,525 brak 2 1,525x20,915
ADA 2010 (>1,525%x>1,525 brak
- przy zmianie kierunku)
DIN 18040-1 >1,50 x >1,50 brak >1,50%x>1,20 brak
BR2000 >1,50 x>1,50 >1,00x>1,00
ildi brak brak
Building for 2,40%2.40 2.00x>1,50
Everyone
OENORM 1,50%1,50 - zalecane N
B 1600 1,50x1,20-dopuszczalne |  brak 1,20+1,50 1,20 brak
Salzburg 1,50 x 1,50 1,50 x 1,50
ANLH 1,50 x 1,50 brak 1,50 x 1,50 brak
CAN/CSA- >1,50%0,92 (przy zmia-
B651-04 21,50 x= 1,50 brak nie kierunku > 1,50) brak
SN 640 075 | 3,80 x 3,80 - zalecane | brak brak brak
>1,40 x > 1,40 (przy
LStrassen ... >1,40x>1,40 brak zmianie kierunkow brak
@ > 90° - Rpeun> 1,9)
F1 brak >2,00x1,2+1 (zalecane), brak
brak 0,9 (min.) i 1,15 (przy
SuRaKu brak zmianie kierunku) =20
BFS2016:13 >2,00 brak 2,00x1,30 brak
>1,20x>1,20 (0,90 - przy
ISO N 1}‘:0 ; d?iig.;ghg)o' brak | adaptacjach, przy zmianie | brak
przy adaptacy kierunku ¢ > 10°- 1,50)
,Passengers. | 1,20+1,50%1,20+1,50 brak 1,20+1,80x1,20+1,80 brak
AAoutils... 1,50+1,80%0,90+1,50 brak 1,50+1,80%0,90+1,50 brak

Lxs - dlugos¢ x szeroko$é; p - pochylenie podtuzne; R - promien zewngtrzny

W wigkszo$ci opracowan podano maksymalng warto§¢ dlugosci i szerokosci
zblizong do wartosci polskich (L=15 m i s=1,2m). Wartosci wigksze
(L =2,0 lub nawet L = 2,4 m) wynikaja z wigkszej niz w Polsce liczby osob
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poruszajacych si¢ po pochylni na skuterach elektrycznych. Prawie wszystkie
opracowania (oprocz SuURaKu [93]) nie podajg warto$ci pochylenia podtuznego
spocznikow, co prwdopodobnie mozna interpretowac jako p = 0%.

Tablica 4. Parametry oporgczowania pochylni wg przepisow zagranicznych

Parametry oporgczowania
Normatyw/ — - 7 -
opracowanie Liczba Wysoko$¢ umieszczenia Srednica poreczy
[m] [mm]
BS 8300 5 0,601 0,90+1,0 - na biegu 38+50 - przekroj owalny,
0,90+1,1 - na spoczniku 32+45 - przekroj kotowy
ADA199%4 32+38
1 0,865+0,965 100+160 - przekroj owalny,
ADA 2010 32+51 - przekroj kotowy
DIN 18040-1 1 0,85+0,90 30+45
0,84+0,90 - na biegu, 5
BR2000 1 0,84-1,0 - na spoczniku 45+50
o 0.60:0.751090+1,00-na | -5 >0 - przekrj owalny,
Building for 5 biegu 40+50 - przekrdj kotowy,
Everyone 0,90+1,10 -na spoczniku pOTeez 1252 moze miee
mniejszg Srednice: 25+32
OENORM B ; . .
1600 2 0,7510,90+1,0 35+45
Barrierefrei 1 0,85 30+40
»ANLH” 2 0,751 1,00 40+50
CAN/CSA- . . . -
B651-04 2 0,86+0,9210,92+1,00 3040
SN 640 075 1 0,85+0,90 40
LStrassen ...” 1 0,9+-1,0 =40
F1 brak
2 0,70i 0,90
SuRaKu 3040
BFS 2016:13 1 >0,90 brak
ISO 2 0,60+0,7510,85+1,0 35+45
,Passengers’ 2 0,65+0,7510,85+0,95 40+50
“AAoutils...” 2 0,751 1,00 40-60

W duzej czgsSci opracowan okreslono obowigzek stosowania tylko jednej
porgczy na wysokosci h = 0,85+0,90 m.
Podawane $rednice poreczy sa znacznie
w polskichprzepisach, gdzie d > 60mm [26].

Tylko dwa opracowania [91] i [80] zajmuja si¢ w sposob szczegdtowy
problematyka zapewnienia mozliwosci skretu wozkiem na pochylni o kacie
zatamania ¢ = 180°.

mniejsze od okreslonych
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| tak w opracowaniu [91] sa wymagane dwa warunki konieczne: promien
zewnetrzny R>19m jaki musi by¢ zachowany na plaszczyznie jezdnej
pochylni oraz szerokos$¢ powierzchni jezdnej biegu s > 1,4 m.

Z kolei w opracowaniu [80] w celu umozliwienia przejazdu pochylnig o
kacie zalamania ¢ = 180° proponuje si¢ dwa sposoby, wybdr zalezy od
konstrukcji pochylni. Jesli szeroko$¢ biegow lgczacych si¢ ze spocznikiem
wynosi s, > 106,5 cm (42 cale) a szeroko$¢ spocznika tgczacego dwa zatamane
biegi ss>122,0 cm (48 cali) to dlugos$¢ spocznika mi¢dzy biegami Lg = 2xs, +
Sy moze mie¢ wartos¢ réwng sumie szerokosci obu biegow powigkszong
0 szerokos¢ ,,duszy” migdzy biegami wynoszaca Sq < 1,22 m (48 cali).

Drugi sposob pozwala zmniejszy¢ szeroko$¢ obu biegéw i1 spocznika
(sp=>91,5cm, s;>91,5cm - 36 cali), lecz wymaga to wydtuzenia spocznika
miedzy biegami o szerokos¢ ,,duszy” sq > 1,22 m.

Ciekawa 1 wymagajaca osobnego przedstawienia jest kanadyjska
publikacja International Best Practices in Universal Design [88]. Jest w niegj
opisany rezultat spotkania ekspertow z szeregu panstw $wiata zajmujacych si¢
projektowaniem przestrzeni dla o0sob niepetnosprawnych, ktorzy w trakcie
warsztatow 1 dyskusji wymieniali si¢ pogladami i do$wiadczeniami z tej
dziedziny. Poréwnywali przepisy oraz rozwigzania juz funkcjonujace w swoich
krajach i nastgpnie przyjeli w formie rekomendacji rozwigzania uznane
za optymalne - zalecane do dalszego stosowania. I tak uznano, ze:

- optymalne pochylenie pochylni p = 5+6,25%,

- maksymalna dtugos¢ biegu Lg = 6,0 m,

- minimalna dtugo$¢ spocznika Ls = 1,20 m.

Jednoczes$nie zaznaczono, ze lepsza (a wigc zalecana) jest warto$¢ Ls=2,0 m,
gdyz pozwala ona na zmieszczenie si¢ wszystikm pojazdom uzytkowanym
przez osoby niepetnosprawne (skutery i1 wozki elektryczne wszystkich
rozmiarow). Ponadto uznano, ze pochylnie powinny mie¢ po dwie porecze
na dwoch wysokosciach: pierwsza para na wysokosci h = 0,65+0,75 m, a druga
na wysokosci h = 0,86+0,92 m, o przekroju kotowym i $rednicy d = 35+45 mm,
pomalowane barwa kontrastujacg z tlem. Odleglo$¢ migdzy nimi powinna wy-
nosi¢ b = 0,87+1,20 m.

Charakter tego spotkania (dyskusje i warsztaty) oraz brak wyraznych
sprzeciwow wynikajacych z odmiennych wynikéw badan w poszczegélnych
krajach nasuwaja wniosek, ze niektore parametry charakteryzujace pochylnie sa
przyjmowane nie na podstawie niepodwazalnych wynikow badan, lecz ustalen
wynikajacych z dyskusji i doswiadczen osob zainteresowanych, badz dtugolet-
niego stosowania - a zatem moga podlega¢ zmianom.

Wszystkie powyzsze rozwazania oraz podawane wartos$ci odnosza si¢ do
pochylni ,klasycznych”, czyli pochylni stalych, ktore w sposob diugotrwaly
majg zapewnia¢ osobom niepetnosprawnym dostep. Tylko w niektorych opra-
cowaniach wspomina si¢ o pochylniach innego typu, dopuszczajac jednoczesnie
pewna elastyczno$¢ w nadawanych im parametrach.
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W normatywie brytyjskim [79] przewiduje si¢ odstepstwo od zasad
budowy pochylni klasycznej w wypadku koniecznosci budowy pochylni
tymczasowej. Pochylnia taka zapewniajaca dostep do budynku (z
zastrzezeniem, ze nie bedzie ona stanowi¢ zagrozenia dla bezpieczenstwa)
powinna mie¢ szerokosci $>0,80m, antyposlizgowa nawierzchni¢ oraz
ograniczniki na krawedziach zapobiegajace zjechaniu wozka. Brakuje natomiast
wzmianki o porgczach. Nie jest przy tym podana warto$¢ maksymalnego
pochylenia takiej pochylni a wigc dopuszcza sig blizej nieokreslone odstepstwo
od wartos$ci pochylenia maksymalnego p = 5+8,33% (przewidzianej w [79]).

Natomiast w komentarzach do normatywu niemieckiego [81] przewidziano
mozliwo$¢ zwigkszenia pochylenia, lecz tylko w wypadku pochylni
niepublicznej - prowadzacej do prywatnego domu. Podano wartoSci
maksymalnego pochylenia w zalezno$ci od niepetlnosprawno$ci uzytkownika
i stosowanego sprzgtu rehabilitacyjnego dla osob:

- poruszajgcych si¢ samodzielnie (i na pochylniach publicznych): p < 6%,

- samodzielnych, lecz silnych i sprawnych fizycznie: p = 6+10%,

- pchanych przez stabg osobe: p < 12%,

- pchanych przez silng osobe: p = 12+20%,

- na wodzkach elektrycznych (wg instrukcji oraz indywidualnych cech woz-
ka) p < 20%.

Podsumowanie: lektura zagranicznych normatywOw oraz opracowan potwier-
dza, ze jest mozliwos¢ stosowania pochylni 0 zmodyfikowanych parametrach
(np. o zwiekszonym pochyleniu) jednak pod pewnymi warunkami. Podobnie
jest mozliwa a nawet wskazana modyfikacja oporeczowania w celu ewentualnej
rekompensaty za zwigkszenie pochylenia.

5.3.3. Oznakowanie pochylenia pochylni

W praktyce w przestrzeni publicznej niejednokrotnie pojawia si¢ problem
wykonania lub dopuszczenia do poruszania si¢ pieszych, w tym osdb niepetno-
sprawnych, po chodnikach lub pochylniach o pochyleniu wiekszym niz pochy-
lenie dopuszczalne. Rozwigzaniem kompromisowym jest odpowiednie poin-
formowanie o takiej sytuacji (rys. 77, 78).

Informacja taka moze si¢ takze pojawic, jako ,,dobra praktyka”, poprzez poda-
nie rzeczywistej wartosci pochylenia, co w podmiocie domy$lnym oznacza
miejsce o pochyleniu przekraczajagcym wartos¢ dopuszczalng (rys. 79-81).

Podsumowanie: wydaje si¢, ze ze wzgledéw bezpieczenstwa oraz w celu zasy-
gnalizowania pochylni o parametrach odbiegajacych (,,0strzejszych”) od para-
metrow pochylni klasycznej wskazanym jest poda¢ informacje o rzeczywistym
pochyleniu. Informacja ta powinna si¢ znalez¢ z obu stron przed wejsciem
na pierwszy bieg pochylni.
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| Geflle grafer 6%

Rys. 79. Informacja o pochyleniu wigkszym niz dopuszczalne (fot. autor, Héviz 2011)
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Rys. 81. Informacja o pochyleniu przekraczajagcym warto$¢ dopuszczalng i sugerujaca
udzielenie pomocy (fot. autor, Wenecja 2011)

5.3.4. Nawierzchnia i zadaszenie

W Polsce najczgsciej sa stosowane nastgpujace rodzaje nawierzchni:
—  zceramicznych plytek gresowych,

—  z betonowej kostki brukowej z faza,

—  z betonowej kostki brukowej bez fazy (w tym z kostki ptukanej),
—  ze stalowych elementow azurowych,

—  ze stalowych elementéw pelnych,

5.3.4.1. Nawierzchnia z ceramicznych ptytek gresowych

Nawierzchnia z ceramicznych ptytek gresowych jest stosowana czesto
ze wzgledu na jej walory estetyczne (wyrazna barwa, potysk, tatwos$¢ w utrzy-
maniu czystosci). Jest twarda i gladka, co utatwia poruszanie si¢ wozkiem inwa-
lidzkim. Wada jest jej duza $lisko$¢ podczas opadéw deszczu i $niegu, a szcze-
liny migdzy ptytkami nie zapewniajg wystarczajacej antyposlizgowosci lecz nie
wywotujg niekorzystnych stukow kotek wozka (rys. 82). Nawierzchnia ta przez
osoby na woézkach inwalidzkich jest akceptowana warunkowo, W zalezno$ci
od pogody (wowczas, gdy jest sucho i temperatura powyzej 0°C).
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Rys. 82. Przyktad pochylni z nawierzchnig z gresu gladkiego i tzw. antyposlizgowego
(fot. autor, Warszawa, 2013)

5.3.4.2. Nawierzchnia z betonowej kostki brukowej z fazg

Nawierzchnia z betonowej kostki brukowej z faza jest najczesciej stosowa-
na na chodnikach oraz znajdujacych si¢ w nich pochylniach. Tak zwana faza
wywotuje niewielki i akceptowalny efekt stukotu kotek a dla oséb chodzacych
dodatkowo zwicksza antyposlizgowos$¢ nawierzchni(rys. 83).

Nawierzchnia ta przez osoby na wozkach inwalidzkich jest akceptowana.

Rys. 83. Pochylnie z nawierzchnia z betonowej kostki brukowe;j z faza (fot. autor,
Putawy, 2014)
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5.3.4.3. Nawierzchnia z betonowej kostki brukowej bez fazy, w tym
z kostki ptukane;j

Nawierzchnia z betonowej kostki brukowej bez fazy, w tym z kostki ptu-
kanej jest nawierzchnig czgsto stosowang w miejscach, gdzie jest pozadana
minimalizacja stukotu kot: drogi dla roweréw, dojscia do sklepow tam gdzie
przemieszczane sg wozki z zakupami itp. (rys. 84).

Nawierzchnia ta ma cechy zblizone do stosowanych na obiektach inzynierskich
nawierzchni z betonu cementowego i zywicznego [117] i do rzadziej stosowa-
nych nawierzchni z ptyt kamiennych, ktore takze nie majg faz (rys. 85).

Betonowsg kostke ptukang (rys. 86) charakteryzuje wtasciwosé antyposli-
zgowa bardzo zblizona do nawierzchni z zywic epoksydowych czgsto stosowa-
nych na chodnikach obiektow inzynierskich.

Nawierzchnia ta przez osoby na wézkach inwalidzkich jest akceptowana.

Rys. 84. Dojscie do sklepu z nawierzchnia z betonowej kostki brukowej bez fazy
(fot. autor, Ciechocinek, 2013)

Rys. 85. Pochylnia z nawierzchnig z ptyt kamiennych (fot. autor, Warszawa, 2013)
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Rys. 86. Pochylnia z nawierzchnig z kostki brukowej ptukanej; (fot. autor, Siedlce,
2015)

5.3.4.4. Nawierzchnia ze stalowych elementow (krat) azurowych

Nawierzchnia ze stalowych elementow (krat) azurowych pozwala na cal-
kowite pominigcie zagadnienia zwigzanego z odwodnieniem pochylni, utrzy-
maniem czysto$ci oraz zwalczaniem §liskosci zimowej (rys. 87, 88). Ponadto
stalowa nawierzchnia azurowa ma mniejszy ci¢zar wlasny w porownaniu z na-
wierzchnig pelna, co pozwala ,,odchudzi¢” konstrukcje pochylni ze wzgledow
wytrzymalo$ciowych. Optymalny wymiar boku lub $rednicy otworu
to ok. 2 cm (warto$¢ znaczaco wigksza zwigksza prawdopodobienstwo utkwie-
nia i zaklinowania si¢ koncowki kuli, warto§¢ znaczaco mniejsza utrudnia sa-
mooczyszczanie si¢ nawierzchni). Wymiar ten jest takze akceptowany przez
osoby na wozkach inwalidzkich ze wzgledu na minimalne zapadanie si¢ kot
i wywotywany tym stukot oraz ogdlne drgania wozka inwalidzkiego. Jest
to optymalny wymiar, pozwalajacy zminimalizowa¢ wstrzasy wywotane nie-
petnoscia nawierzchni przy jednoczesnym zachowaniu przeswitow umozliwia-
jacych sptyw wody i zanieczyszczen. Nawierzchnia ta przez osoby na wozkach
inwalidzkich jest akceptowana warunkowo (wéwczas, gdy nie ma mozliwosci
wykonania nawierzchni petnej).

Na nawierzchni¢ azurowa moga by¢ wykorzystane szeroko rozpowszech-
nione kraty pomostowe, wykonywane albo, jako gtadkie (rys. 89a) albo, jako
antypo$lizgowe (rys. 89b) - zwane takze serrated (zgbkowane). Kraty serra-
ted’owane stosuje si¢ w wypadku ciagéow pieszych o wiekszym pochyleniu. Wg
informacji zawartej w materiatach [118], w ktorych przywotano niemiecka
norme¢ DIN 31003 w wypadku pomostoéw z krat zgrzewanych o pochyleniu:

- p=<6°(10,51%) mozna stosowa¢ zwykte kraty o krawedziach gladkich,

- 6<p=10° (10,51+17,63%) kraty powinny mie¢ nawierzchnie antyposli-
zgowa (przynajmniej ptaskowniki usytuowane poprzecznie do kierunku poru-
szania sig),

- 10 <p<24° (17,63+42,25%) powinno si¢ zastosowac na calej szerokosci
pomostu dodatkowe poprzeczne listwy antyposlizgowe,

- p>24° pochylni nie nalezy wykonywac.
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Z poréwnania wyzej podanych wartosci pochylenia z warto$cia maksymalng
p = 6% lub 8% (wg rozporzadzen [25, 26, 30]) wynika, ze w wypadku pochylni
0 zmodyfikowanych (,.ostrzejszych”) parametrach zasadnym bedzie stosowanie
krat zwyktych o gladkich krawedziach lub krat antypo$lizgowych.

Rys. 87. Nawierzchnia pochylni z krat pomostowych zgrzewanych z otworami kwadra-
towymi (fot. autor, Budapeszt2013).

Rys. 88. Nawierzchnia pochylni z krat pomostowych zgrzewanych z otworami prosto-
katnymi (fot. autor, Nynashamn 2012)

Rys. 89. Nawierzchnia krat pomostowych: a) gladka, b) antyposlizgowa (zabkowana)
(fot. autor, Biatystok 2011, Warszawa 2015)
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Na nawierzchnie z elementow stalowych, poza kratami pomostowymi, mozna
stosowac:

- siatke cieto - ciagniong [119] (rys. 90),

- blachg perforowang z eliptycznymi otworami zgbkowanymi [119] (rys. 91),
- blache perforowang z otworami okragltymi (rys. 92).

Rys. 91. Nawierzchnia pochylni z blachy perforowane;j z eliptycznymi zabkowanymi
otworami (fot. autor, Warszawa 2016)

Rys. 92. Nawierzchnia z blachy perforowanej z otworami okragtymi (fot autor,
Rotterdam 2010)
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5.3.4.5. Nawierzchnia ze stalowych elementow petnych

Nawierzchnia ze stalowych elementow pelnych to w ztozeniu nawierzchnia
antyposlizgowa o powierzchni ,,lezkowej” Iub ,.,ryflowanej”, ktora daje wicksze
poczucie bezpieczenstwa za to ma wigkszy ci¢zar niz nawierzchnia azurowa
i trudniej utrzymac ja w czystosci. Stalowa nawierzchnia w rzeczywistosci jest
$liska nawet przy niewielkim zawilgoceniu, oblodzeniu lub oszronieniu, czemu
nie zapobiegaja wypukle wyttoczenia (rys. 93, 94)._Nawierzchnia ta, przez oso-
by na woézkach inwalidzkich, jest akceptowana warunkowo i uzytkowana
z ostroznoscig w zaleznos$ci od pogody, gdy jest sucho i temperatura > 0°C.

Rys. 93. Nawierzchnia antyposlizgowa: petna - ,tezkowa” (fot. autor, Kielce, 2015)

ucinll CARDEN, .

Rys. 94. Nawierzchnia antyposlizgowa: pelna - ,,ryflowana” (fot. autor, Wenecja, 2011)

5.3.4.6. Zadaszenie pochylni

Z przedstawionej analizy rozwigzan materiatlowych nawierzchni pochylni
wynika, ze ocena ich wlasciwosci uzytkowych jest powigzana z warunkami
atmosferycznymi. Z tego wzgledu niektore nawierzchnie powinny by¢ zadaszo-
ne. Ograniczenie wplywu opadow atmosferycznych (nawierzchnia i porgcze
sg suche) poprawia komfort poruszania si¢ po nachylonej ptaszczyznie
(rys. 95), a wypadku opadow $niegu (powierzchnia nie jest oblodzona lub za-
$niezona) umozliwia bezpieczne korzystanie z pochylni (rys. 96).
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Rys. 95. Pochylnia zadaszona z suchg nawierzchnig w czasie deszczu (fot. autor,
Warszawa 2016)

Rys. 96. Pochylnia zadaszona - w czasie opadéw $niegu nawierzchnia jest czysta i su-
cha lub cze$ciowo zasniezona (fot. autor, Warszawa 2015)

Wydaje si¢ jednak mozliwe i w niektorych wypadkach zasadne odstapienie
od stosowania zadaszenia, gdy jest pozadane zmniejszenie masy konstrukcji lub
wystepuja trudne warunki posadowienia. Rekompensatg braku zadaszenia sta-
nowitaby zamiana pelnej nawierzchni pochylni na nawierzchni¢ azurowag
(na nawierzchni azurowej nie zalega $nieg a mokra nie jest §liska) - niestety
bedzie skutkowalo pogorszeniem komfortu poruszania si¢. Nie tylko osob nie-
petnosprawnych, ale takze oséb pomagajacych i w wypadku pochylni wielobie-
gowej beda to: spadanie nieczysto$ci z wyzej polozonych biegdw oraz brak
prywatnosci kobiet noszacych spddnice.

Wydaje si¢ jednak, ze:

- w wypadku pierwszym: czgstotliwo$¢ wykorzystania pochylni przez osoby
niepetnosprawne na wozkach nie bedzie na tyle duza, aby wymuszata jednocze-
sne korzystanie z pochylni badz tez osoby te w wypadku poruszania si¢
w jednym kierunku beda poruszaly si¢ po sasiednich biegach badz tez jedna
Z 0sob zaczeka az osoba znajdujaca si¢ na pochylni z niej zejdzie,
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- w wypadku drugim: stosowanie nawierzchni azurowych o boku lub $rednicy
otworu mniejszych niz 2 cm w potaczeniu z gruboscia kraty i z ruchem osoby
(pragnacej zachowac prywatno$¢) pozwoli uzyskac pozadany efekt przestonigcia.
Zastosowanie zarOwno zadaszenia jak i azurowej nawierzchni umozliwia
uzyskanie podobnych efektow (ograniczenie zawilgocenia powierzchni
i zalegania na niej $niegu), dlatego moga by¢ stosowane wymiennie.
W wypadku pochylni o zmodyfikowanych (,,ostrzejszych”) parametrach mozna
zaproponowa¢ zamiang nawierzchni pelnej na azurowa.

5.4. Podsumowanie

Przeprowadzona analiza wykazala potrzebge poprawy obecnej dostgpnosci
obiektow inzynierskich wynikajaca z wymagan oséb niepelnosprawnych oraz
zawodnosci urzadzen dzwigowych. Najlatwiej ja uzyska¢ za pomoca pochylni
pozwalajacej pokonaé roznicg wysokosci dzigki powierzchni jezdnej a przy tym
charakteryzujacej si¢ niezawodnoscia i fatwoscig w utrzymaniu.

Brak mozliwosci wybudowania pochylni ,klasycznej” wynikajacy z braku
miejsca sktania do opracowania nowego typu pochylni o zmodyfikowanych
(,,ostrzejszych’) parametrach.

Zagraniczne normatywy i opracowania potwierdzaja mozliwos¢ stosowania
pochylni o zwigkszonym pochyleniu i zmodyfikowanym oporeczowaniu.

Godna uwagi jest takze propozycja rezygnacji z zadaszenia pochylni w wyniku
zamiany nawierzchni petnej na azurowa.
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6. LEKKA POCHYLNIA ZASTEPCZA (LPZ) - AUTORSKA
PROPOZYCJA POPRAWY DOSTEPNOSCI DROGOWYCH
OBIEKTOW INZYNIERSKICH

6.1. Koncepcja pochylni klatkowej

W celu sprawdzenia poprawnosci opisanych wyzej wnioskow i oceny moz-
liwosci zastosowania ich do poprawy dostepnosci obiektow inzynierskich dla
0sOb niepetnosprawnych opracowano ide¢ pochylni o zmodyfikowanych para-
metrach w zakresie: pochylenia biegu, oporgczowania oraz nawierzchni. Zapro-
ponowano nastepujace rozwigzanie pochylni:

- konstrukcja w formie pochylni klatkowej (tylko jeden bieg w danym Kie-
runku, kolejne biegi pokrywaja si¢ w rzucie),

- nawierzchnia biegu kondygnacji wyzszej stanowi ,,zadaszenie” biegu kon-
dygnacji nizszej,

- dhugos¢ biegdow oraz spocznikow, odpowiednio: Lg =9,0 miLs=1,5m,

- nawierzchnia azurowa, o otworach w ksztalcie kwadratow o boku r = 2 cm,
- tylko jedna porecz na wysokosci h = 0,85 mi o $rednicy d = 35 mm.

- pochylenie zwigkszone do wartosci p = 13%, wymaga badan testowych.
Przyjety rodzaj konstrukcji, ze w jednym kierunku moze prowadzi¢ tylko jeden
bieg, uniemozliwia utrzymania warto$ci parametréw obecnie obowigzujacych
W rozporzadzeniu [26]. Przy maksymalnej wartosci pochylenia p = 8 (lub 10%-
pochylnia z zadaszeniem) oraz dtugosci biegow i1 spocznikéw, uwzgledniajac
grubo$¢ konstrukeji biegu (np. ptyta zelbetowa o grubosci g = 0,12+0,15 m) nie
jest mozliwe zachowanie wymaganej minimalnej wysoko$¢ skrajni (h = 2,20 m)
miedzy biegami (rys. 97, tablica 5). A zachowanie takiej wysokosci, przy ktorej
jest mozliwoé¢ udzielenia osobie niepetnosprawnej pomocy ze strony osoby
chodzacej, czyli minimalnej wysokosci skrajni wg [26] h = 2,20 m, (chociaz z
obserwacji wynika, ze w wyjatkowej sytuacji mozna dopusci¢ h = 2,00 m) jest
pozadane. Dlatego zaproponowano podniesienie wartosci pochylenia do
p = 13%, ktore pozwoli na spelnienie minimalnej wysokosci skrajni (rys. 97,
tablica 5).

Tablica 5. Interpretacja konieczno$ci nadania pochylni pochylenia p = 13%

Pochylenie Rzgdna [m] Wysokos$¢ w
[%] Spocznik | | Spocznik Il | Spocznik 111 | Spocznik IV | $wietle [m]
10 0 0,90 1,80 2,70 1,80
11 0 0,99 1,98 2,97 1,98
12 0 1,08 2,16 3,24 2,16
13 0 1,17 2,34 3,51 2,34
Uwzgledniajac grubosc¢ konstrukcji biegu i spocznika np. 14 cm wartos¢ p = 13%
zapewnia minimalng wysokos¢ skrajni (2,34 - 0,14 = 2,20 m).
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POCHYLNIA: dtug

pochylenie: 10%, 117%,

150 900 150

Rys. 97. Graficzna interpretacja koniecznosci nadania pochylni pochylenia ppi, = 13%

Podsumowanie: tak przyjeta pochylnia o uktadzie klatkowym oraz dzigki azu-
rowej nawierzchni i zastosowaniu jednej pary poreczy bylaby znacznie 1zejsza
niz pochylnia ,klasyczna”, dzieki czemu mozna ja nazwa¢ Klatkowa Lekka
Pochylnia Zastepcza KLPZ. Poprawnos$¢ idei pochylni wymagata jeszcze
potwierdzenia w badaniach laboratoryjnych na pochylni testowej LPZ.

6.2. Budowa stanowiska badawczego-pochylni testowej LPZ

Przeprowadzenie walidacyjnych badan testowych wymagato zaprojekto-
wania i wykonania pochylni testowej LPZ. Uznano, ze modyfikacje przekroju
pochylni najtatwiej mozna uzyskaé stosujac elementy rusztowaniowe. W tym
celu podjeto wspotprace z firma Layher sp. z 0.0. Uwzgledniajac cechy typo-
wych elementéw rusztowaniowych tej firmy (ze wzgledu na obnizenie kosztow)
opracowano projekt wykonawczy pochylni testowej (szkice pochylni pokazano
narys. 98).

Pochylni¢ testowa podzielono na dwa biegi: klasyczny i zmodyfikowany
oraz jeden taczacy je spocznik. Potgczenie obu biegéw w formie bliskiego sg-
siedztwa miato osobom testujgcym utatwi¢ poréwnanie funkcjonalno$ci biegu
pochylni zmodyfikowanej z biegiem pochylni ,,klasycznej”. Biegowi ,.klasycz-
nemu” nadano przekroj zgodny z wymaganiami rozporzadzenia [26], tj. dtugos¢
Lg = 9,0 m (dtugo$¢ rzeczywista), dwie pary poreczy o s$rednicy d =48 mm
umieszczone na wysokosciach h=0,75 i 0,90 m, w odstepic od siebie
b = 1,0 m. Bieg pochylni zmodyfikowanej otrzymal nastepujace parametry:

- dtugosc¢ biegu: Lg = 9,0 m (dtugos¢ rzeczywista),

- szeroko$¢ powierzchni jezdnej S =1,57 m, szerokos¢ w Swietle poreczy:
b=0,9m,

- pochylenie, zmienne (regulowane) w zakresie 6% < p <16%,
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- jedna para porgczy o wysokosci gornej powierzchni h = 0,85 m i $rednicy
d =35 mm,

- nawierzchnia z blachy perforowanej z otworami okragtymi (standardowo
stosowana przez firm¢ Layher na konstrukcjach rusztowaniowych),

- oznakowanie pochylni na poczatku obu biegéw symbolami dedykowanymi
osobom niepetnosprawnym.

AKSONOMETRIA
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Rys. 98. Szkic pochylni testowej ze standardowych elementdéw rusztowaniowych firmy
Layher (rys. firma Layher)
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W dniu 31.08.2015r. firma Layher dostarczyta elementy przysziej pochylni
po czym w ciagu 2 dni jej pracownicy zmontowali cato§¢ pochylni (rys. 99-
101). Wybrane miejsce umieszczenia pochylni (rys. 99) musiato sie charaktery-
zowaé dostepnoscia:

- dla uczestniczacych w badaniach oséb na wozkach inwalidzkich (dostgp
z utwardzonej powierzchni do obu biegow),

- dla pracownikow technicznych (dostep do mechanizméw zmiany kata po-
chylenia biegow).

Rys. 99. Miejsca umieszczenia pochylni oraz transport i roztadowanie elementow (fot.
autor, Warszawa, 2015)

Rys.100. Montaz elementow pochylni (fot. autor, Warszawa, 2015)
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Rys. 101. Oznakowanie pochylni symbolami dedykowanymi osobom niepetnospraw-
nym po prawej stronie biegu (fot. autor, Warszawa, 2015)

Ponadto wybrane miejsce nie mogto przeszkadza¢ w biezacym funkcjonowaniu
IBDIM, dzigki czemu badania mozna bylo prowadzi¢ przez kilka miesigcy,
okres obejmujacy rézne warunki pogodowe (rys. 102, 103).

Rys. 102. Widok nawierzchni pochylni oraz zamocowanie pojedynczej porgczy na
biegu zmodyfikowanym (fot. autor, Warszawa, 2015)

¥ |
Rys. 103. Widok pochylni w aurze $nieznej (fot. autor, Warszawa, 2016)
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6.3. Terenowe badania walidacyjne pochylni testowej

Istota badan walidacyjnych byto sprawdzenie, jaki odsetek osdb poruszaja-
cych si¢ na wozkach inwalidzkich:

- jest w stanie samodzielnie (lub z pomoca osoby chodzacej) skorzystaé
Z pochylni o zwigkszonym pochyleniu biegu (wjechac¢ lub zjechac),

- akceptuje pochylenie p = 13%,

- akceptuje zawezong do wartoSci b = 0,9 m szeroko$¢ w $Swietle porgczy
i czy stanowi ona utrudnienie w poruszaniu sig,

- ,,0dstrasza” azurowa nawierzchnia oraz rusztowaniowa konstrukcja pochyini.
Do badan testowych zaproszono osoby niepelnosprawne poruszajace si¢
na wozkach inwalidzkich, przede wszystkim o napedzie recznym, gdyz dla os6b
na wozkach elektrycznych pokonywanie pochylenia p ~13% nie nastrgcza trud-
nosci. Wsrod wozkow ,,recznych” preferowano osoby poruszajac si¢ samo-
dzielnie, ktore albo same potrafig si¢ porusza¢ albo w razie trudnosci potrafia
poprosi¢ o pomoc osoby przypadkowe. Osob niesamodzielnych, poruszajacych
si¢ wylacznie z opiekunem (osobg chodzaca) postanowiono nie testowaé, po-
niewaz podobnie jak osobom na wozkach elektrycznych poruszanie si¢ po ta-
kiej pochylni nie stanowi dla nich problemu.

W wypadku os6b na wozkach elektrycznych pewng niedogodnoscia, ktora
mogta wystapi¢ na pochylni testowej bylo niebezpieczenstwo zablokowania
wozka-,,zawisniecia”. Wynika ono z montowania z tytu wozka systemow prze-
ciwywrotnych nazywanych w rozny sposob: kotkami przeciwywrotnymi, tyl-
nymi rolkami przeciwwywrotnymi, anty-flipami albo ,,wasami” (rys. 104). Ma-
ja one na celu zapobiec przechyleniu si¢ wozka do tytu i upadkowi na ,,plecy”,
lecz ich zbyt duze wyciagniecie minimalizuje odleglo$ci migdzy nimi a na-
wierzchnig przez co uniemozliwia wjazd i zjazd na powierzchnie nachylone pod
wigkszym katem, mogac spowodowaé wspomniane ,,zawisni¢cie”. Dlatego w
celu przetestowania postanowiono zaprosi¢ kilka osob.

BT
#

\ 2

Rys. 104. Zamontowany system przeciwywrotny (fot. autor, Warszawa, 2014)
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Badanie 0sob niepetnosprawnych postanowiono przeprowadzi¢ w dwoch czesciach:

- I czg$¢: badania terenowe polegajace na przejazdach testowych po pochyl-
ni testowe] o roznych katach pochylenia i zapisywanie komentarzy dotyczacych
tych przejazdow;

- II czgé¢: badania ankietowe polegajace na udzieleniu odpowiedzi na pyta-
nia dotyczace pochylni.

Badania terenowe przeprowadzono w wersji pelnej i wersji skroconej. Wersja
peta przewidywala cykliczny samodzielny przejazd po pochylni o zmiennym
pochyleniu od p = 6+16% (co 2%). Ze wzgledow technicznych (zbyt krotki
gwint elementow rusztowaniowych) musiano zrezygnowac z pochylenia p = 5%.
Respondenci mieli za zadanie wjechac i zjecha¢ z pochylni o coraz wickszym
pochyleniu, az do niezdolnosci do samodzielnego przejazdu (rys. 105). Wersja
skrocona obejmowata przejazd tylko po pochylni o pochyleniu p = 13%.

° NI SO i ity h |
f\ o\

Rys. 105. Pochylnia przygotowana do badan i przejazd uczestnikoéw po pochylni [120,
121]

Dwie wersje zostaty wprowadzone z koniecznosci. Musiano si¢ bowiem dopa-
sowac si¢ do czesci respondentow. Badanie w pelnym zakresie mogly by¢ pro-
wadzone tylko w godzinach roboczych pozwalajacych pracownikom instytutu
oraz firmy Layher zmienia¢ pochylenia pochylni. Z powodu przyjecia takiego
rezimu czasowego nie wszyscy testerzy (w tym czynni zawodowo) mogli wzigé
udziat w badaniach. Dlatego wprowadzono wersje skrocong obejmujgca prze-
jazd tylko na jednym pochyleniu (p = 13%), ktéry przeprowadzano w dni wolne
od pracy. Badania przeprowadzono w sezonie jesienno-zimowym 2015/2016
(wrzesien - marzec), w grupach liczacych od kilku do kilkunastu os6b. W sumie
w badaniach wziglo udzial ok. 60 o0s6b poruszajacych si¢ na wodzkach.
Ze wzgledu na bezpieczenstwo oraz wigksza miarodajnos¢ w badaniach wzigty
udziat tylko osoby doroste.
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Mozliwo$¢ uczestnictwa w badaniach byla rozpropagowywana w srodowisku
0sOb niepetnosprawnych przez autora wykorzystujagcego prywatne kontakty
oraz przez dwie fundacje (Fundacja Aktywnej Rehabilitacji i Stowarzyszenie
Przyjaciot Integracji). Ponadto audycje radiowe i telewizyjne oraz informacje
prasowe zawieraly w sobie zaproszenie do wzigcia udzialu w testowaniu
(rys. 105). Mimo, ze firma Layher oraz IBDIM zorganizowaty form¢ gratyfika-
cji pienigzno-rzeczowej za udzial w badaniu, to nie udato si¢ pozyska¢ wiekszej
liczby chetnych do wzigcia udziatu w testach.

6.4. Analiza wynikéw badan terenowych

6.4.1. Charakterystyka uczestnikéw badan i wyniki badan testowych
na pochylni

Uczestnicy badan zostali scharakteryzowani w podziale na pte¢, wiek, ro-
dzaj uzytkowanego wozka oraz rodzaju niepelnosprawnosci mobilnej (rucho-
wej). Wyniki badan zostalty pokazane w formie opisowe;.

6.4.1.1. Charakterystyka uczestnikow badan:

Tabela 6. Liczba 0sob w podziale na ptec¢

Ple¢ Liczba 0s6b
Kobiety 15
Mezczyzni 41
Y 0s6b testujacych 56

Tabela 7. Liczba 0sob w podziale na wiek

Wiek Liczba 0s6b
18-30 18
31-50 29
50+ 9

Tabela 8. Liczba 0sob w podziale na rodzaj uzytkowanego wozka

Rodzaj uzytkowanego wozka inwalidzkiego

Liczba o0s6b

Reczny

54

Elektryczny

2

Tabela 9. Liczba 0s6b w podziale na rodzaj niepelnosprawnosci mobilnej (ruchowe;j)

Rodzaj niepetnosprawnosci

Liczba 0s6b

Paraplegia 25
Tetraplegia 14
Inne 17
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6.4.1.2. Liczba 0s6b w podziale na zdolno$¢ pokonywania pochylenia

Uznano, ze zdolno$¢ pokonywania pochylen nalezy odnies¢ do sprawnosci

0sob, wyznacznikiem ktorych bgda sprawne rgce. Wprowadzono podziat na osoby:

- o w pelni sprawnych rekach (paraplegia),

- o czeSciowo sprawnych rekach (tetraplegia) oraz ,,inne”.

Do o0s6b o czeSciowo sprawnych rekach (tetraplegia) zakwalifikowano takze
osoby ,,inne” o cechach takich, jak: tamliwo$¢ kosci, mézgowe porazenie dzie-
cigce, przepuklina oponowo - rdzeniowa, rozszczep kregostupa, amputowane
palce, ktorych réznorodny ksztatt i waga ciala wptywa ostabiajaco na sitg
i sprawnos¢ rak.

Osoby poruszajace si¢ na wozkach elektrycznych wytaczono z kwalifikacji
ze wzgledu na mozliwo$¢ pokonania wszystkich pochylen. Osoby te majace
wozki réznego typu (réznych rozmiaréw) byly testerami mozliwo$ci manewro-
wania na pochylni wozkami o wigkszych gabarytach niz wozki reczne.

Tabela 10. Wynik badania mozliwo$ci wjazdu na pochylni¢ 0 zmiennym pochyleniu p,
w odniesieniu do 0s6b o w petni sprawnych rekach (paraplegia)

Liczba o0sob, ktore zakonczyly test na pochyleniu wskaza-

Pochylenie p [%]

nym w kolumnie obok

13 11

14 1

16 13
Y 0s6b testujacych 25

Tabela 11. Wynik badania mozliwos$ci wjazdu na pochylni¢ o zmiennym pochyleniu p,
w odniesieniu do 0s6b o czesciowo sprawnych rgkach (tetraplegia + ,,inne”)

Pochylenie p [%] Liczba os6b, ktore zakonczyly test na pochyleniu wskaza-
nym w kolumnie obok

<6 4
6 1
8 1
10 1
12 -
13 14
14 2
16 6

X 0s6b testujacych 29

wozki elektryczne (+2)

Jednoczes$nie zbierano informacje na temat ich odczu¢ z poruszania si¢ po po-
chylni wykonanych z elementow rusztowaniowych. Konstrukcje te pomimo
spelnienia warunkow granicznej no$nosci, podczas poruszania si¢ po nich ci¢z-
kich wozkow elektrycznych, moga budzi¢ watpliwosci co do spelnienia warun-
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kow uzytkowalnosci (ugiecie ptaszczyzny jezdnej, drgania, dzwigki ruszajacych
si¢ elementéw konstrukcyjnych itp.).

Reasumujac:

- w odniesieniu do 0s6b o w pelni sprawnych rgkach (paraplegia) zdolnosé¢
do pokonania pochylenia wynoszacego p = 13% wykazato 25 osob (100% gru-
py badawczej). Jest to zatem pochylenie, ktore prawdopodobnie moze pokonad
znaczgca wiekszo$é osdéb z tego typu niepelnosprawnoscia,

- w odniesieniu do 0s6b o czeSciowo sprawnych rekach (tetraplegia + ,,in-
ne”) zdolno$¢ do pokonania pochylenia wynoszacego p = 13% wykazaty 22
osoby (76% grupy badawczej). Biorac pod uwagg, ze zdolno$¢ ta zalezy
od indywidualnego rodzaju i stopnia niepetnosprawnosci, badaniami wykazano,
ze wiele tych osob zachowalo sprawnos$¢ wystarczajaca do samodzielnego
pokonania takiego zwigkszonego pochylenia.

Osoby, ktore nie pokonaty pochylenia p = 13% to przede wszystkim osoby
po urazie rdzenia kregowego na odcinku szyjnym ze znacznym ograniczeniem
sprawnos$ci rak. Czgs$¢ z nich, aby samodzielnie funkcjonowaé w przestrzeni
publicznej uzywa (lub powinna uzywac) wozkow elektrycznych badz porusza
si¢ w obszarach dobrze sobie znanych (majac pewnos¢, ze poradzi sobie) badz
porusza si¢ z asystentem.

Mozna wigc uznaé, ze jezeli ok. 75% ogdtu proby badawczej, osdb poru-
szajacych si¢ na wozkach inwalidzkich a przy tym majacych problemy spraw-
nosciowe rak, moze samodzielnie pokona¢ pochylenie p = 13% to wynik badan
jest satysfakcjonujacy.

W wypadku badan z udzialem osob poruszajacych si¢ na wozkach elek-
trycznych nie odnotowano trudnosci w pokonaniu zadanego pochylenia, trudno-
$ci w ,,zmieszczeniu si¢ w przekroju pochylni”, oraz istotnego dyskomfortu
wynikajacego z jazdy po azurowej nawierzchni konstrukcji rusztowaniowe;.
Nie stwierdzono takze ,,zawisnigcia”, co $wiadczyto o braku kolizji z indywidu-
alnym ustawieniem systemow przeciwwywrotnych.

6.4.1.3. Obserwacje dodatkowe - wptyw zimowych warunkow atmosfe-
rycznych

Z uwagi na standard firmy Layher nawierzchnia zastosowana na pochylni
testowej nie miala nawierzchni azurowej w formie kraty pomostowej lecz bla-
chy perforowanej. To spowodowato, ze podczas opadow $niegu wystapito jego
zaleganie, brak samooczyszczania si¢ pochylni (rys. 106) w poréwnaniu
do nawierzchni z kraty stalowej (rys. 107).

Stosowanie nawierzchni perforowanej nie zapewnia zatem pelnego samoo-
Czyszczania si¢ ze $niegu lecz w wigkszym stopniu spetnia oczekiwania zwia-
zane z komfortem poruszania si¢ osOb pragnacych zachowaé prywatnos¢ na
wyzszych biegach.
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Rys. 106. Stan nawierzchni pochylni z blachy perforowanej po opadach $niegu (fot.
autor, Warszawa, 2015)

Rys.107. Stan nawierzchni z kraty pomostowej w trakcie opadow $niegu [101]

6.4.2. Opis i wyniki badan ankietowych

Badania ankietowe dotyczace oceny przyjetych parametréw pochylni LPZ
przeprowadzono wsérod wszystkich osob testujacych pochylni¢. Imiennie wy-
peliano jedynie metryczke, z ktorej wynika ile 0sob na wozkach inwalidzkich
i z jakimi niepetnosprawnosciami brato udzial w badaniach. Natomiast cze$¢
zasadnicza ankiety dotyczaca pochylni pozostala anonimowa, aby w sposob
nieskrgpowany da¢ mozliwo$¢ odpowiedzi na pytanie czy zaproponowana po-
chylnia LPZ jest akceptowana przez testerow reprezentujacych $rodowisko
0s0b poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich.

Badania ankietowe miaty postuzy¢ takze zebraniu opinii i sugestii dotycza-
cych potrzeby wprowadzenia ewentualnych dodatkowych zmian przed proba
szerszego zastosowania pochylni LPZ w przestrzeni publicznej.

W badaniu ankietowym wzigto udziat 56 osob, w tym 15 kobiet i 41 mez-
czyzn (wszyscy testerzy pochylni). W ankiecie przygotowano 8 pytan wraz z
odpowiedziami oraz miejsce na ewentualne uzasadnienie odpowiedzi. | tak:
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Pytanie nr 1. Czy Pani/Pan odczut roznice pomiedzy przejazdem pierwszym
a drugim (miedzy pochyleniem 5 a 6%):

Proponowane odpowiedzi to:

- Tak

- Nie

- Nie wiem

Odpowiedz na to pytanie miala w zalozeniu potwierdzi¢ sens obnizenia warto-
$ci pochylenia maksymalnego z p = 6% na p = 5% (przy przewyzszeniu wigk-
szym niz h = 0,50 m i bez zadaszenia pochylni [25, 30]) sugerowanego przez
niektorych autoré6w i podawanego w wielu opracowaniach (p 5.3.2), a wiec
wykaza¢ czy obnizenie tej warto$ci spowoduje zauwazalny wzrost samodziel-
nego poruszania si¢ po pochylni os6b na wozkach. Jednak problemy techniczne
uniemozliwily przeprowadzanie testow na pochyleniu 5% (p. 6.3). Wstepnie
pytane osoby na wozkach nie potrafia jednoznacznie okre$lié rdéznicy w poru-
szaniu si¢ po pochylniach o tak nieznacznie rdznigcych si¢ matych wartoéciach
pochylenia, jednak instynktownie uwazajg, ze im pochylenie mniejsze tym lep-
sze. Dlatego pytanie to zostalo pominigte w badaniach.

Pytanie nr 2: Jak ocenia Pani/Pan na pochylni zmodyfikowanej umieszczenie

tylko jednej (zamiast pary) poreczy?

Proponowane odpowiedzi to:

- Dobrze (pomaga przy wjezdzie/zjezdzie)

- Zle (nie pomaga przy wjezdzie/zjezdzie)

- Nie ma znaczenia (ani nie pomaga ani nie przeszkadza we wijez-
dzie/zjezdzie)

- Inna odpowiedz (lub nie wiem)

Odpowiedzialo na to pytanie 55 0sob (jedna nie odpowiedziata) i tak:

- 31 o0s6b odpowiedziato: Dobrze

- 1 osoba odpowiedziata: Zle; komentarz: bez jednej poreczy jest
cigzej wjechac

- 16 0s6b odpowiedziato: Nie ma znaczenia

- 5 0s0b odpowiedziato: Inna odpowied?

- 2 osoby na wézkach elektrycznych odpowiedziaty, ze: Nie ma znaczenia
Podsumowanie odpowiedzi: Zdecydowanie wigksza liczba osob (ok. 96% czyli
53=31+16+4+2) albo akceptuje albo jest jej obojetne zamontowanie na pochyl-
ni tylko jednej pary poreczy Wynika to z nieuzywania porgczy albo dzigki wy-
starczajacej wlasnej sprawnosci, albo z bardzo niskiej sprawnosci rgk (co unie-
mozliwia chwytanie porgczy). Tylko dwie osoby zasygnalizowaly potrzebe
montazu dwoch par poreczy.

Mozna uznaé, ze badana grupa oséb na wodzkach inwalidzkich potwierdzita
mozliwo$¢ zastosowania jednej pary zmodyfikowanych poreczy (zamiast
dwoch porgczy ,.klasycznych”).
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Pytanie nr 3: Jak ocenia Pani/Pan na pochylni zmodyfikowanej obnizenie wy-
sokosci poregczy?

Proponowane odpowiedzi to:

- Dobrze (pomaga we wjezdzie/zjezdzie)

- Nie ma znaczenia (ani nie pomaga ani nie przeszkadza we wijez-
dzie/zjezdzie)

- Zle (nie pomaga przy wjezdzie/zjezdzie)

- Inna odpowiedz (lub nie wiem):

Odpowiedziato na to pytanie 56 osob (wszyscy) i tak:

- 37 os6b opowiedziato: Dobrze

- 11 osé6b opowiedziato: Nie ma znaczenia

- 3 0soby opowiedziaty: Zle

- 3 o0soby opowiedziaty:  Inna odpowied?

- 2 osoby na wozkach elektrycznych odpowiedziaty, ze: Nie ma znaczenia
Podsumowanie odpowiedzi: Zdecydowanie wigksza liczba osdb (ok. 95% czyli
53=37+11+3+2) albo akceptuje albo jest jej obojetne zamontowanie na pochyl-
ni tylko jednej pary porgczy. Wynika to z nieuzywania porgczy albo dzieki wy-
starczajacej wilasnej sprawnosci, albo z bardzo niskiej sprawnosci rak (co unie-
mozliwia chwytanie porgczy). Tylko trzy osoby byly przeciw (lecz nie
uzasadnity dlaczego). Podobnie jak w pytaniu nr 2 osoby zazwyczaj nie uzywa-
jace porgczy udzielaly odpowiedzi: odpowied? inna albo nie ma znaczenia.
Mozna uzna¢, ze badana grupa oséb potwierdzita mozliwo$¢é obnizenia wyso-
ko$ci umieszczenia porgczy.

Pytanie nr 4: Jak ocenia Pani/Pan na pochylni zmodyfikowanej zawegzony roz-

staw poreczy (przeswit miedzy poreczami)?

Proponowane odpowiedzi to:

- Dobrze (pomaga przy wjezdzie/zjezdzie)

- Zle (nie pomaga przy wjezdzie/zjezdzie)

- Nie ma znaczenia (ani nie pomaga ani nie przeszkadza we wjez-
dzie/zjezdzie)

- Inna odpowiedz (lub nie wiem)

Odpowiedziato na to pytanie w réznych konfiguracjach 56 oséb (wszyscy) i tak:

- 34 0s6b odpowiedziato:  Dobrze

- 17 os6b odpowiedziato:  Nie ma znaczenia

- 1 0s6b odpowiedziata: Zle

- 2 0s0b odpowiedzialy: Inna odpowied?

- 2 osoby na wozkach elektrycznych odpowiedziaty, ze: Nie ma znaczenia

lecz zaznaczyly przy tym, Ze rozstaw nie moze (i w tym wypadku nie przeszka-

dza) utrudnia¢ przejazdu, co wymaga szeroko$ci przeswitu migdzy poreczami

$>80 cm (tj. 70 cm szeroko$¢ wozka i ,,bezpieczniki” po obu stronach po 5 cm).

Podsumowanie odpowiedzi: Zdecydowanie wigksza liczba osob (ok. 98% czyli

53=34+17+2+2) albo akceptuje albo jest jej obojetne zawezanie przeswitu mig-

dzy porgczami w zaproponowanej wielkosci. Wynika to z nieuzywania poreczy
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z przyczyn opisanych wyzej. Tylko jedna osoba byta przeciwna oraz jedna woli
szerszy przeswit chociaz jak sama przyznaje i tak nie chwyta na pochylIni pore-
czy oburacz. Istotne jest niezbyt duze zawezenie prze§witu, co umozliwia prze-
jazd elektrycznym woézkiem inwalidzkim.

Podobnie jak w pytaniu nr 2 i 3 osoby nie uzywajace zazwyczaj poreczy udzie-
laty odpowiedzi: inna oedpowied? albo nie ma znaczenia.

Mozna uznaé, ze badana grupa osOb potwierdza mozliwo$¢ zawezenia przeswi-
tu migdzy porgczami.

Pytanie nr 5: Jak ocenia Pani/Pan na pochylni zmodyfikowanej zmniejszong

Srednice poreczy?

Proponowane odpowiedzi to:

- Dobrze (pomaga przy wjezdzie/zjezdzie)

- Zle (nie pomaga przy wjezdzie/zjezdzie)

- Nie ma znaczenia (ani nie pomaga ani nie przeszkadza we wjez-
dzie/zjezdzie)

- Inna odpowiedz (lub nie wiem)

Odpowiedziato na to pytanie 56 osob (wszyscy) i tak:

- 41 osoby odpowiedziaty: Dobrze

- 10 oséb odpowiedziato:  Nie ma znaczenia

- 1osoba odpowiedziata:  Zle

- 20soby odpowiedziaty:  Inna odpowied?

- 2 osoby na wozkach elektrycznych odpowiedziaty, ze: Nie ma znaczenia

Podsumowanie odpowiedzi: Zdecydowanie wigksza liczba osob (ok. 98% czyli

55=41+10+2+2) albo akceptuje albo jest jej obojetne zmniejszenie Srednicy

poreczy w zaproponowanej wielkosci. Wynika to z nieuzywania poreczy

Z przyczyn opisanych wyzej. Tylko jedna osoba byla przeciw. Zauwazalne jest

zwigkszenie liczby, w poréwnaniu z poprzednimi pytaniami, osob akceptuja-

cych mniejsza $rednicg porgczy. Juz w trakcie przejazdéw po pochylni niekto-

rzy z nich skarzyli si¢ na aktualnie stosowane zbyt duze $rednice porgczy

i chwalili pomyst ich zmniejszenia, co utatwia chwycenie porgczy przez osoby

o mniejszych dloniach — dzieci, mtodziez oraz kobiety. Podobnie jak w pytaniu

nr 2, 3 i 4 osoby nie uzywajgce na co dzien poreczy wypowiadaty sie albo inna

odpowied? albo nie ma znaczenia.

Mozna uznaé, ze badana grupa oséb potwierdza mozliwo$¢ a nawet celowos¢

zmnigjszenia §rednicy poreczy.

Pytanie nr 6: Czy Pani/Pan akceptuje idee pochyini zmodyfikowanej (pochylni
o wigkszym pochyleniu, pojedynczych poreczach i nawierzchni azurowej) i jej
zastosowanie w miejscach, gdzie nie ma mozliwosci wybudowania pochylni
klasycznej (o tagodniejszym spadku)?

Proponowane odpowiedzi to:

- Tak

- Nie

- Nie wiem
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- Uzasadnij odpowiedz

Odpowiedziato na to pytanie 56 osob (wszyscy) i tak:

- 49 osoby opowiedziaty:  Tak

- 4 0soby opowiedziaty: Nie

- 1 osoba opowiedziata: Nie wiem

- 2 osoby na wozkach elektrycznych odpowiedziaty: Tak

Pytanie to zawieralo prosbe o uzasadnienie udzielonej odpowiedzi. Miato
to na celu poznanie motywow, jakimi si¢ kierowata osoba odpowiadajaca oraz
ewentualne uzyskanie uwag i sugestii dotyczacych przyjetych parametrow po-
chylni (uzyskanie dodatkowego uzasadnienia dla celowos$ci i zasadnosci podje-
cia pracy nad pochylnig zmodyfikowang).

Podsumowanie odpowiedzi: Zdecydowanie wigksza liczba osob (ok. 91% czyli
51=49+2) akceptuje zaproponowana ide¢ pochylni zmodyfikowanej. Czes¢
0sob podkreslata, ze pochylnie sa niezawodne (w odréznieniu od dzwigdéw o0s0-
bowych). W uzasadnieniach podkreslano, ze zaproponowane parametry sa do-
brane wlasciwie bo mimo zwigkszenia pochylenia korzystanie z pochylni jest
mozliwe, a jednocze$nie pozwalaja na zastosowanie pochylni w miejscach,
gdzie dotychczas nie byto to mozliwe z braku miejsca. Idea nie znalazta popar-
cia tylko u 4 osob, ktore wyrazily zastrzezenia co do nadmiernego pochylenia
oraz azurowej nawierzchni.

Jedna z oséb na wozku elektrycznym sugerowata, aby poprzesta¢ na zapropoO-
nowanej warto$ci pochylenia (p = 13%), gdyz przy wigkszym pochyleniu oba-
wia si¢ o utrate rownowagi.

Mozna uznac, ze badana grupa osob potwierdza sensownos¢ idei pochylni zmo-
dyfikowanej w zaproponowanej formie (o wickszym pochyleniu, innym prze-
kroju poprzecznym i nawierzchni).

Pytanie nr 7: Czy uwaza Pani/Pan, ze zastosowanie pochylni zmodyfikowanej
(pochylni o wigkszym pochyleniu, pojedynczych poreczach i nawierzchni azu-
rowej) jest lepszym pomystem niz zastosowanie dzwigu osobowego lub podno-
Snika?

Proponowane odpowiedzi to:

- Tak

- Nie

- Nie wiem

- Uzasadnij odpowiedz

Odpowiedziato na to pytanie 56 0soby (wszyscy) i tak:

- 45 o0soby odpowiedzialy: Tak

- 4 o0soby odpowiedziaty:  Nie

- 5 0s0b odpowiedziato: Nie wiem

- 2 osoby na wozkach elektrycznych odpowiedziaty: Tak

Podsumowanie odpowiedzi: Zdecydowanie wigksza liczba 0sob (ok 84%, czyli
47=45+2) akceptuje zastosowanie pochylni zmodyfikowanej zamiast dzwigu
osobowego lub podnosnika. Osoby te podkreslajg wysoka awaryjnos¢ i czesta
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dewastacje urzadzen mechanicznych. Twierdza, ze lepsza ,,byle jaka” pochylnia
niz dzwig osobowy nie mowiac juz o schodach. Niektorzy, stabsi testerzy suge-
ruja, ze najlepszym rozwigzaniem jest stosowanie rownolegle i pochylni i dzwi-
gow, co pozwala albo samodzielne wjechanie urzadzeniem dzwigowym albo
pochylnig po uprzednim poproszeniu kogo$ o pomoc. Natomiast przeciwnicy
i nieprzekonani tj. 9 (4+5) o0sob wolg dzwigi od zmodyfikowanej pochylni, gdyz
maja trudnosci z samodzielnym pokonywaniem pochylni klasycznej a nie lubig
prosi¢ o pomoc.

Osoby na wozkach elektrycznych odpowiedzialy, ze wolg winde lecz z automa-
tycznymi drzwiami. Jeéli jest to podnosnik z drzwiami otwieranymi recznie
to ze wzgledu na czgste ich awarie i zacigcia oraz niesprawno$¢ rak wolg nie-
zawodng pochylnig.

Mozna uznac, ze badana grupa osob potwierdza potrzebe i stusznos$é stosowania
pochylni o zmodyfikowanych (,,ostrzejszych™) parametrach zamiast stosowania
dzwigu osobowego lub podnosnika.

Pytanie nr 8: Czy akceptuje Pani/Pan stosowanie pochylni zmodyfikowanej
0 pochyleniu uniemozliwiajgcym Pani/Panu samodzielny wjazd po pochylni lecz
przynajmniej umozliwiajqcy samodzielny zjazd, bgdz tez ulatwiony wjazd i zjazd
dzigki pomocy osoby chodzqcej?

Proponowane odpowiedzi to:

- Tak

- Nie

- Nie wiem

- Uzasadnij odpowiedz

Odpowiedziato na to pytanie 56 osob (wszyscy) i tak:

- 45 0s6b odpowiedziato:  Tak

- 9 0s6b odpowiedziato: Nie

- 0 o0sob odpowiedziato: Nie wiem

- 2 osoby na wozkach elektrycznych odpowiedziaty: Tak

Podsumowanie odpowiedzi: Zdecydowanie wigksza liczba 0sob (ok. 84% czyli
47=45+2) akceptuje stosowanie pochylni zmodyfikowanej o pochyleniu unie-
mozliwiajgcym samodzielny wjazd po pochylni lecz przynajmniej umozliwiajg-
cym samodzielny zjazd, bqdz tez utatwiony wjazd i zjazd dzigki pomocy osoby
chodzgcej. Cze$¢ osob podkresla, ze lepsza jest taka pochylnia niz wnoszenie
po schodach, poniewaz osobie postronnej tatwiej jest pomoc na pochylni niz
na schodach. Zastrzegaja jednak, ze powinno si¢ ja stosowac tylko tam, gdzie
pochylni tagodne;j (,.klasycznej”’) nie mozna wykonac.

Przeciwnicy wola, aby pochylnia nie ,wymuszala” §wiadczenia pomocy
ze strony innych (wolg samodzielnosc).

Osoby na wozkach elektrycznych popieraja pochylnie, gdyz dzigki mozliwosci
wysprzeglenia napedu (odlaczenia silnika od mechanizmu jezdnego) takze
i im moze by¢ udzielona pomoc w formie popchania przez osoby chodzace,
CO nie jest mozliwe na schodach.
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Mozna uznac, ze badana grupa os6b potwierdza zgode na stosowanie pochylni
zmodyfikowane] pomimo ewentualnej konieczno$ci proszenia o udzielenie
pomocy przez inne osoby chodzace.

Podsumowanie ankiety:

Osoby niepetnosprawne na wozkach inwalidzkich zdecydowanie akceptuja ideg
stosowania pochylni o zmodyfikowanych (,,0strzejszych”) parametrach, jako
alternatywe do urzadzenia dzwigowego. Nie przeszkadza im zastapienie dwdch
par porgczy jedng para, umieszczong na wysokosci posredniej i 0 zmniejszonej
srednicy oraz 0 zmniejszonym przeswicie.

Niektorzy w rozmowach podkres$laja, ze chociaz na co dzien poreczy raczej
nie uzywajg to sprzeciwiajg si¢ ich likwidacji. Wykorzystujg je bowiem w nad-
zwyczajnych sytuacjach pogodowych - podczas opadéw deszczu, oblodzenia
lub zas$niezenia pochylni (zamiast zasniezonych ciagéw jedna reka ciagna za
porecz a druga za cigg na kole). Podobnie korzystaja z poreczy podczas poru-
szania si¢ pod gore z przedmiotem np. bagazem, ktoéry uniemozliwia polozenie
tutowia na kolana. W trakcie badan pojawita si¢ tez idea ,,zmodyfikowanego”
poruszania si¢ po pochylni zmodyfikowanej - zjezdzanie po pochylni tylem,
trzymajac si¢ jedna rgka poreczy, druga ciagu kota (a nie jak dotychczas przo-
dem w ,,balansie”), zmiana parametrow porgczy to utatwia.

Whioski z badan testowych i ankietowych pochylni potwierdzaja akceptacje
przez osoby niepelnosprawne poruszajace si¢ na wozkach inwalidzkich mozli-
wosci zastosowania:

- zwigkszenia pochylenia do p = 13%,

- jednej pary poreczy na wysokosci posredniej h = 0,85 m,

- zawgzonej szerokosci przeswitu miedzy porgczami s = 0,90 m,

- zmniejszonej srednicy poreczy do d = 35 mm,

- nawierzchni z blachy perforowanej lub z krat pomostowych.

Bardzo istotng jest informacja o akceptowanej mozliwos$ci podniesienia pochy-
lenia do wartosci p = 13%. Jest ona szczego6lnie wazna dla zarzagdcow chodni-
kow, gdyz w przypadku absolutnej niemoznosci wykonania chodnika o pochy-
leniu zgodnym z wymaganiami rozporzadzenia [25, 30] (np. w terenie
gorzystym) istnieje mozliwo$¢ zwigkszenia pochylenia do wyzej zaakceptowa-
nej wartosci.
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6.5 Projekt techniczny Klatkowej Lekkiej Pochylni Zastepczej KLPZ
6.5.1. Wstep

6.5.1.1. Przedmiot i podstawa opracowania projektu

Przedmiotem opracowania jest projekt techniczny klatkowej pochylni
KLPZ dedykowanej osobom niepelnosprawnym w szczeg6lnosci poruszajacym
si¢ na wozkach inwalidzkich.

Projekt zostat opracowany we wspolpracy z firma Layher sp. z o. o., ktora
zmontowata wcze$niej pochylnie testowa LPZ, z tego wzgledu w projekcie
przyjeto dane techniczno-materiatowe oraz elementy konstrukcyjne tej firmy.

Przy opracowywaniu zatozen do projektowania klatkowej pochylni KLPZ
wykorzystano wnioski z badan testowych i ankietowych pochylni testowej LPZ.
Projekt obejmuje analize statyczng oraz rozwigzania konstrukcyjne
zaprezentowane na rysunkach.

6.5.1.2. Wykorzystana bibliografia

Przy opracowaniu projektu wykorzystano wyniki badan, studiow literaturowych
oraz nastgpujace normy:

[A] PN-82/B-02000 ,,Obcigzenia budowli. Zasady ustalania warto$ci.”;

[B] PN-82/B-02001 ,,0Obciazenia budowli. Obciazenia state.”;

[C] PN-82/B-02003  ,,Obcigzenia  budowli. = Obcigzenia  zmienne
technologiczne. Podstawowe obcigzenia technologiczne i montazowe.”;

[D] PN-77/B-02011 ,,Obcigzenia w obliczeniach statycznych. Obcigzenia
wiatrem.” 1 aneks PN-B-02011:1997/Az1;

[E] PN-80/B-02010 ,,Obcigzenia w obliczeniach statycznych. Obcigzenie
$niegiem” i aneks PN-80/B/02010/Az1;

[F] PN-76/B-03001 ,Konstrukcje i podioza budowli. Ogolne zasady
obliczen.”;

[G] PN-81/B-03020 ,,Grunty budowlane. Posadowienie bezposrednie
budowli. Obliczenia statyczne i projektowanie.”;

[H] PN-90/B-03200 ,,Konstrukcje stalowe budowlane. Obliczenia statyczne
i projektowanie.”;

[1 PN-M-47900-1:1996 ,Rusztowania stojace metalowe robocze.
Okreslenia, podziat i glowne parametry.”;

[J] PN-M-47900-2:1996 ,Rusztowania stojace metalowe robocze.
Rusztowania stojakowe z rur.”;

[K] PN-M-47900-3:1996 ,Rusztowania stojace metalowe robocze.
Rusztowania ramowe.”;

[L] PN-EN 12811-1:2007 ,,Tymczasowe konstrukcje stosowane na placu
budowy. Cze¢s¢ 1: Rusztowania — Warunki wykonania i ogélne zasady
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projektowania”;

[M]  PN-M-47900-4:1996 ,Rusztowania stojace metalowe robocze.
Ztacza.”;

[N] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 Iutego 2003 r.
W sprawie bezpieczenstwa i higieny pracy podczas wykonywania robot
budowlanych - Dz.U. 2003 nr 47 poz. 401

[O] Rusztowanie Layher Allround®. Instrukcja montazu i uzytkowania.
Edycja 12.2014

[P] Katalog Techniczny Layher Allround, wydanie 01.2015

[Q] Strona internetowa: http://www.spanset.com/pl_pl/section/technika

6.5.1.3. Opis konstrukcji

Przyjeto nastepujace zalozenia odnosnie do klatkowej pochylni zastepczej:

» pochylnia klatkowa jest przeznaczona do stosowania tylko w sytuacjach
wyjatkowych (brak mozliwosci montazu pochylni ,.klasycznej”) dlatego nie
musi spelnia¢ wymagan zawartych w rozporzadzeniach [25, 26, 30] chociaz
nalezy dazy¢, aby jej parametry byly maksymalnie zblizone;

» wartosci parametrow pochylni klatkowej beda wynikaé z juz zaakceptowa-
nych parametréw pochylni testowej LPZ i ewentualnie moga podlega¢ korekcie
0 parametry wynikajace z parametréw typowych modutowych elementow kon-
strukcyjnych firmy rusztowaniowej (np. systemowe elementy rusztowania sto-
jakowe typu Allround oraz elementy wykonczeniowe dedykowane tej pochylni
jak porecze i barierki konczace bieg):

- pochylenie maksymalne: 10 < p < 13%;

- spoczniki zapewniajagce minigcie si¢ dwoch wozkéw tylko po jednej
ze stron (szerokos¢ 1,80+2,00 m);

- dhugosc biezaca biegu: 9,0 < Lg <10 m;

- szerokos¢ plaszczyzny jezdnej: s = 1,40 m;

- prze$wit pomiedzy poreczami: b = 0,90 m;

- wysoko$¢ skrajni: 2,0 <H <2,2 m;

- liczba biegow: 5 lub 6;

- obcigzenie 2 KN/m? (po pochylni beda si¢ poruszaé¢ osoby na wozkach in-
walidzkich pojedynczo);

> wysokos¢ przewyzszenia pochylni klatkowej odpowiada orientacyjnej
réznicy wysokosci migdzy np. nawierzchnia chodnika doprowadzajacego
do obiektu a nawierzchnig chodnika na obiekcie, liczonej np. dla ktadki nad
droga jako suma warto$ci hyae = 6,0 m=4,7m+ 1,3 m (tj. odpowiednio mini-
malna wysoko$¢ skrajni na drogach klasy A, S, GP [25] oraz orientacyjna wy-
sokos¢ konstrukeji obiektu);

» miejsce usytuowania pochylni klatkowej: teren Instytutu Badawczego
Drog i Mostow w Warszawie przy ul Instytutowej 1;

» z uwagi na bezpieczenstwo uzytkownika pochylnika klatkowa bedzie
oznakowana.
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Uwzgledniajac wymagania systemowe firmy Layer przyjeto, ze konstruk-
cja sktada si¢ z 6 biegdéw o pochyleniu p = 11,62% oraz 7 spocznikow. Trzy
spoczniki majg wymiar (dtugos$¢ X szerokos¢) 2,95 x 1,57 m, dwa spoczniki
maja wymiar 3,11 X 2,07 m (sg szersze dla umozliwienia mijania si¢ dwoch
wozkow inwalidzkich) i dwa spoczniki petnig funkcje dolnego i goérnego spo-
cznika najazdowego 2,07 x 1,40 m. Poszczegdlne biegi maja szerokos¢
s = 1,4 m (w poziomie ptaszczyzny jezdnej) i dtugos¢ L = 9,32 m w rzucie po-
ziomym (rys. 6.1), skrajnia h = 2,05 m. Ze wzgledu na prototypowy charakter
pochylni oraz kontrolowane jej obcigzanie postanowiono odstgpi¢ od nadania
biegom pochylenia maksymalnego p = 13% i zachowania skrajni h = 2,20 m.

~ ——— 7_7/7_,,,,-7———-"" ™
J/ 9320 L
d 7!

Rys. 6.1. Schemat profilu podtuznego pochylni

Plaszczyzne jezdng pochylni stanowig podesty z blachy perforowanej z
otworami okraglymi, ktére zapewniaja wymagang szorstko$¢ i przyczepnosé
nawierzchni oraz umozliwiaja odptyw wody opadowej z powierzchni biegow
i spocznikow. Poszczegdlne elementy pochylni sg oparte na systemowych ry-
glach rusztowaniowych zamontowanych do stojakow rusztowaniowych.
Wykonczenie, jak rowniez zabezpieczenie przed upadkiem z wysokosci, stano-
wig barierki o wysokosci h = 1,1 m, mocowane do stojakéw. Na biegach oraz
spocznikach sg to barierki standardowe, natomiast w miejscu taczeniu biegu ze
spocznikiem zamontowane bgda barierki indywidualne opracowane przez firme
Layher, jako rozwinigcie ich systemu.

Podstawe konstrukcji nos$nej stanowig rygle i stojaki, ktore tworzg siatke
nos$ng pochylni. Biegi stalowe stanowig wypehnienie. Polaczenia stojakow ze
stezeniami 1 ryglami zrealizowane sg za pomoca glowic klinowych znajduja-
cych si¢ na koncach rygli i stezen oraz rozet z otworami rozmieszczonymi co
0,5 m na dtugosci stojakéw. Biegi uktada sie bezposrednio na u-ryglach i u-
ryglach wzmocnionych oraz zabezpiecza przed przypadkowym podniesieniem
np. przez zastosowanie naktadek zabezpieczajacych z katalogu Layher.

Pochylnia, jako cato$¢, jest konstrukcjg samono$ng, natomiast w szczegol-
nych warunkach terenowych (wymagana analiza gruntu przed posadowieniem)
moze wymagac¢ zamontowania dodatkowego balastu lub zakotwienia do stalego
elementu krajobrazu ($ciany, stupow). Szczegétowe uwarunkowania odnosnie
do statecznosci ogdlnej znajdujg si¢ w p. 6.5.2.1. Pochylni¢ nalezy uziemic.
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6.5.1.4. Uwagi montazowe

Montaz pochylni nalezy wykonywa¢ zgodnie z obowiazujacymi przepisa-
mi [N] oraz wewnetrzng instrukcja [O]

W mysl tej instrukeji nalezy przestrzegac zasady taczenia stojakow w we-
ztach konstrukcji oraz zasady przesunigcia miejsc polaczenia sasiednich stoja-
kow o wysokos$¢ jednej kondygnacji. Ztacza nalezy dokreca¢ kluczem dyna-
mometrycznym o ustawionym momencie 50 Nm. W trakcie montazu prowadzié
kontrole liniowo$ci stojakow rusztowania. Podczas montazu na wysoko$ci
przekraczajacej 1,0 m nad poziomem terenu nalezy uzywac sprzetu chronigcego
przed upadkiem z wysokosci. Polaczenia stojakéw ze stezeniami i ryglami za
pomoca glowic klinowych znajdujacych si¢ na koncach rygli i stezen oraz rozet
wykonywa¢ wkladajac klin glowicy w otwor rozety stojaka i dobicie go mtot-
kiem o wadze 500 g.

Konstrukcje pochylni nalezy przekaza¢ do eksploatacji protokotem odbioru
technicznego.

6.5.1.5. Zalecenia eksploatacyjne

Podczas eksploatacji pochylni nalezy wykonywac przeglady zgodnie z [N]:

—  dekadowe przez konserwatora pochylni co 10 dni [J],

— dorazne komisyjnie po diuzszej niz 2-tygodniowej przerwie w
uzytkowaniu oraz po wystapieniu czynnikow mogacych wplynaé na stan
konstrukcji pochylni (intensywne opady deszczu, uderzenie pioruna, silny wiatr
(v>10 m/s), kolizja z np. pojazdem mechanicznym) [N].

Podczas przegladu dekadowego sprawdzeniu podlegaja:

- stan podtoza, czy podstawki Srubowe nie zostaly podmyte, czy nie
wystepuje osiadanie podtoza,

- wizualne sprawdzenie kompletnosci st¢zen pionowych,

- sprawdzenie stanu oraz jakosci zakotwien (nalezy sprawdzi¢ po jednym
zakotwieniu w kazdym pionie),

- kontrola stanu pomostéw (zabezpieczenie przed zerwaniem przez wiatr,
czysto$¢ powierzchni, brak oblodzenia),

- kontrola kompletnosci obarierowania pomostow,

- wizualna kontrola stanu instalacji uziemiajacej rusztowanie (stan potaczen
mechanicznych),

- inne elementy decydujace o bezpieczenstwie pracownikow uzytkujacych
rusztowanie.

Dokonanie przegladu nalezy potwierdza¢ wpisem do dziennika eksploatacji
konstrukcji.

W przegladzie doraznym zakres sprawdzenia nalezy kazdorazowo ustala¢ ade-
kwatnie do przyczyny. Przeglad dorazny powinien by¢ wykonywany komisyj-
nie, a z wykonanego przegladu nalezy sporzadzi¢ protokot lub dokonaé wpisu
do dziennika eksploatacji.
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6.5.2. Obliczenia statyczne konstrukcji

6.5.2.1. Kombinacje obcigzen

Konstrukcja zostata sprawdzona na trzy ekstremalne kombinacje obcigzen
srodowiskowych:
1) Obcigzenie wiatrem i brak obcigzenia uzytkowego (ktore daje sprzyjajace
dociazenie) - sprawdzenie statecznosci ogdlnej (na obrét i przesuw);
2) Obcigzenie uzytkowe i obcigzenie wiatrem - sprawdzenie sit wewnetrznych
w elementach rusztowaniowych przy jednoczesnym dzialaniu obciazenia
W dwoch roznych kierunkach jednocze$nie (wytrzymatosci wiasnej konstrukcji);
3) Obcigzenie uzytkowe i obcigzenie $niegiem - sprawdzenie sit wewnetrznych
przy maksymalnym obcigzeniu pionowym.
Nie sprawdza si¢ kombinacji z dwoma obcigzeniami $rodowiskowymi jedno-
czesnie w postaci wiatru i $niegu, gdyz wiatr o wartosciach obliczeniowych
zwiewa $nieg lezacy na pochylni.
Kombinacja 1) zostata policzona i sprawdzona ,,r¢cznie”, kombinacje 2) i 3)
zostaty sprawdzone w programie Autodesk Robot Structural Analysis 2011.

6.5.2.2. Obliczenie obcigzenia wiatrem i sprawdzenie statecznosci ogolnej

Obliczenia obcigzenia wiatrem wykonano zgodnie z [D]. Statecznos$c
ogo6lna jest spelniona, jezeli sg spetnione warunki:
a) Statecznos$ci na obrot:

M, > 1,5 xM,, Q)
b) Statecznosci na przesuw:
P<T (2)
gdzie:
My - moment utrzymujacy sit dziatajacych na pochylni¢ [kNm],
M, - moment wywracajacy sit dziatajacych na pochylni¢ [KNm],
1,5 - wspolczynnik bezpieczenstwa,
P - obciazenie obliczeniowe sity wiatru dziatajace na pochylnig,
T - sila tarcia pomigdzy podstawg rusztowania a powierzchnig po-
sadowienia.
Ad a)
M, = QxR, 3
M, = PxR,, (4)
P =PyxY} )
Py = quxCexCyxfxF (6)
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gdzie:

Q. - calkowita masa konstrukcji, jako taczny cigzar pochylni klat-
kowej [KN],

R, - rami¢ utrzymujace, o dtugosci rownej potowie szerokosci po-
chylni klatkowej [m],

P - obcigzenie obliczeniowe wiatrem [KN]

Ry - rami¢ wywracajace, wynoszace polowg wysokosci pochylni
klatkowej [m],

Py« - obciazenie charakterystyczne wiatrem [kN],

Yy - wspodlczynnik obcigzenia [-], wynoszacy 1,5 wg [D],

Ok - charakterystyczne cisnienie predkosci wiatru [kPa],

Ce - wspdlczynnik ekspozycji [-],

Cy - wspdlczynnik aerodynamiczny [-],

i - wspotczynnik dziatania porywow wiatru [-],

F - powierzchnia rzutu budowli [m?].

Wyznaczenie wartosci charakterystycznego ci$nienia predkosci wiatru Q.
Przyjeto lokalizacje miejsca budowy pochylni klatkowej (teren IBDiM w War-
szawie - teren ponizej 300 m. n. p. m) i wg rys. 6.2 warto$¢ charakterystycznego
ci$nienia predkosci wiatru g,= 0,3 kPa.

Rys. 6.2. Podziat Polski na strefy obcigzenia wiatrem [D]

Wyznaczenie warto$ci wspotczynnika ekspozycji Ce:

Przyjeto lokalizacj¢ miejsca budowy pochylni klatkowej (teren IBDiM w War-
szawie-teren zalesiony z niskimi budynkami do wysokosci 10 m — tj. teren ka-
tegorii B) 1 1aczng wysokos¢ pochylni w przedziale wysokosci
5,0+20,0 m (z= 7,82 m) i wynosi:

Ce=0,55 + 0,02 x z @
C. = 0,55 + 0,02 x7,82 = 0,7064 (8)
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Wyznaczenie wartosci wspolczynnika aerodynamicznego C,:

Warto$¢ wspotczynnika C, jest zalezna od ksztattu konstrukcji. Poniewaz po-
chylnia klatkowa jest zbudowana z elementéw rusztowania, wiec ksztatt i kon-
strukcja zbliza ja do konstrukcji kratownicy przestrzennej, dlatego przy obli-
czaniu warto$ci Cy uznano, ze zasadnym jest rozpatrzenie dwoch schematdéw
i wybor wspotczynnika niekorzystniejszego:

- schemat Z1-19 (dzwigary kratowe ptaskie, pojedyncze)

Wspolczynnik wypekienia dzwigara ptaskiego:

o =F/S 9)
gdzie:

F - suma powierzchni rzutow wszystkich elementéw pochylni klat-
kowej na jej plaszczyzng boczng czyli jest rowna sumie po-
wierzchni wszystkich rur, grubosci pomostow, balustrad, pota-
czen liczona pojedynczo z rysunku [m?],

S - powierzchnia nawietrzna pochylni klatkowej [m].

S=hxl (10)
gdzie:

h - catkowita wysoko$¢ pochylni [m],

I - catkowita dtugo$¢ pochylni [m].
Przyjeto wariant najniekorzystniejszy: wiatr wieje prostopadle z boku pochylni
klatkowej, wigc S wyznaczone zgodnie z (10) to powierzchnia boczna pochylni
klatkowej.
Warto$¢ wspotczynnika ¢ przyjeto na podstawie doswiadczenia wykonawcy
podobnych projektow:

9=035 (11)

Przyjeto, ze konstrukcja pochylni to skratowanie z rur (rury potaczone ze soba
traktuje sig, jako skratowanie) i wyraza wzorem (12):

d/0,1q,C. (12)

gdzie:
d - $rednica pasa (a w pochylni klatkowej $rednica rur rusztowan)
d=48,3 mm.
Warto$¢ wyznaczona zgodnie z wzorem (12) wynosi

0,0483,/0,1 x 300 x 0,7065 = 0,222 (13)

Poniewaz wynik zalezno$ci (13) jest <1 wigc z wykresu na rys. 6.3 (przy
@ = 0,35) odczytujemy wartos¢ C, = 0,96.
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Rys. 6.3. Wykres okreslajacy warto$¢ wspotczynnika C, [D]

- schemat Z1-22 (ustroje kratowe przestrzenne o przekroju prostokatnym)
Warunek stosowalnosci to:

h
5 =2 (14)
gdzie:
h - wysoko$¢ pochylni [m],
b - szeroko$¢ pochylni [m].

Warto$¢ wyznaczona zgodnie z wzorem (12) wynosi: 7,819/3,109 = 2,52. Po-
niewaz warunek nie jest spetniony (2,52 > 2) wigc mozna nie sprawdzaé tego
schematu, lecz ze wzgledu na bezpieczenstwo przeprowadzono sprawdzenie:
Przy rodzaju skratowania (z rur i dla nieréwnosci (14) < 1) oraz wspotczynnika
@ = 0,35 przyjeto z tablicy 6.1. C,=1,5

Tablica 6.1. Wartosci wspotczynnika C, [D]

Rodzaj 005< ¢ <03 03 <% <o0p
skratowania
z . Cx =37 -2.33P- 04
ksztattownikow Cx =40-(333+1337)¢ O = 180
h - h
Cy =26-(2,23+089F )¢ Cx=2,7-156%P-027
dvOiagC<
z G = 15
rur Cy =22-(2.2 "‘0,3%)@ Cx=2,02—1‘4(0—0.24%
/0719, C. =10
Cx = 140

Zestawiajac dwa wyznaczone wspotczynniki wybieramy wspotczynnik nieko-
rzystniejszy: Cy=1,5.
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Wyznaczenie wspotczynnika dziatania porywdéw wiatru S

Wartos¢ wspolczynnika S jest zalezna od rodzaju i materiatu konstrukcji. Przy-
jeto, ze pochylnia klatkowa jest budowla o szkielecie metalowym i jej okres
drgan wlasnych wynosi:

H
T =010 x 75 (15)
gdzie:
H - wysoko$¢ pochylni klatkowej [m],
B - szeroko$¢ pochylni klatkowej (warto$¢ roéwnolegta do kierunku

wiatru) [m].
Poniewaz H = 7,819 i B = 3,109 to warto$¢ wyznaczona zgodnie z wzorem (15)
WYnosi:

Wartos¢ logarytmicznego dekrementu tlumienia drgan jest suma parametrow
materiatlow uzytych w konstrukcji. Warto$¢ logarytmicznego dekrementu thu-
mienia pochylni klatkowej wg tablicy 6.2 obliczono nastepujaco:

A=A+ A,=0,06 +0,02=0,08

gdzie:
A;=0,06 - dekrement thumienia kratownic i ram spawanych wg tab. 6.2,
A;=0,02- dodatek na potaczenia na Sruby a w wypadku pochylni klat-
kowej na ztacza wg tab. 6.2.

Tablica 6.2. Warto$ci logarytmicznego dekrementu thumienia drgan A [D]

Rodzaj konstrukeji i materiat A

1. Konstrukcije stalowe

— pelnoscienne spawane 0,02
— kratownice i ramy spawane 0,06
dodatek na:

— potaczenia na sruby 0,02
— wykfadzine 0,02
— wypetnienie szkieletu 0,04

2. Konstrukcje betonowe

— sprezone 0,10
— zelbetowe monolityczne 0,15
— zelbetowe prefabrykowane 0,20
dodatek na wypeinienie szkieletu 0,04
3. Konstrukcje murowane z cegly, kamienia i blokow 0,30
4. Konstrukcje drewniane 0,15
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Rys. 6.4. Wykres okre$lajacy podatno$é budowli na dynamiczne dziatanie wiatru [D]

Z 1ys.6.3 odczytano, ze pochylnia klatkowa jest budowla niepodatng na dyna-
miczne dziatanie wiatru co oznacza, ze warto$¢ wspotczynnika dziatania pory-
woOw wiatru zgodnie z pkt 5.1 [D] wynosi: 5= 1,8.

Wyznaczenie warto$ci powierzchni bocznej F

Powierzchni¢ boczng (nawietrzng) pochylni klatkowej przyjeto, jako najbardziej
niekorzystng - najwigeksza obszarowo (przyjeto prostokat zamiast trapezu) po-
wierzchni¢ dziatania wiatru i jako powierzchnie rzeczywista (uwzgledniajaca
wypehienie), ktora tagcznie wynosi:

F=HxBx¢=7,819 x 12,964 x 0,35 = 35,478 m’ (16)

A zatem korzystajac z zaleznosci (6):
Py=10,3 x0,706 x 1,5 x 1,8 x 35,478 =20,300 kN
wyznaczono warto$¢ z zaleznosci (5):
P=P, x Y;=20,300 x 1,5 =30,450 kN
oraz, zgodnie z zalezno$ciami (3) i (4) wyznaczono warto$¢ M,, i M,:
M,, = 30,450 x (0,5 x 7,819) = 119,044kNm.

Qco = 81,185kN - obliczono jako sumg cigzaru wszystkich elementow konstruk-
cji pochylni klatkowej; z uwagi na niedostateczng statecznos¢ dotozono dodat-
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kowo balast o wartosci B =40 kN (masie 4000 kg) co lacznie wynosi
Q.= 121,185 kN.

M, = 121,185 x (0,5 x 3,109) = 188,382 kKNm,
188,382 kNm >1,5 x 119,044 kNm,
Warunek stateczno$ci na obrot jest spetniony, poniewaz wg (1):
188,382 kNm > 178,566 KNm.
Ad b)

Zgodnie z ad a) wartos$¢ sity wiatru dzialajacej na pochylni¢ wynosi
P = 30,450 kN. Natomiast wartos¢ sity tarcia T wynosi:

T=Q¢ xu 17)
gdzie:
Qc - calkowita masa konstrukcji, zgodnie z ad b) warto$¢ wynosi
Qc = 121,185 kN.
U - wspolczynnik tarcia

Wyznaczenie wartos§ci wspolczynnika tarcia u-
Przyjeto ustawienie pochylni: metalowe stopy na podkladach drewnianych
i podktady drewniane na powierzchni betonowej. Wspotczynnik ¢ wyznaczono
dla dwoch miejsc tarcia pomiedzy:
- betonem a drewnem x = 0,3+0,6 wg [Q],
- drewnem a stalg u = 0,6 wg [C].
Do obliczen przyjeto warto§¢ wspodtczynnika niekorzystniejszg czyli mniejsza:
p=0,3.
Korzystajac z zaleznosci (17):
T=121,185 kN x 0,3=36,356 kN
Warunek stateczno$ci na przesuw spelniony poniewaz wg (2):
30,450 kN < 36,356 kN

6.5.2.3. Obliczenie obcigzenia $niegiem

Obliczenia obcigzenia $niegiem przeprowadzono zgodnie z [E].
Obciazenie obliczeniowe $niegiem:

S = SkxT3 17)
S=Qu<C (18)
gdzie:
Sk - obciazenie charakterystyczne §niegiem:

Y - wspdlczynnik bezpieczenstwa zgodnie z abstraktem [E] wynosi 1,5
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Wyznaczenie wartosci charakterystycznego obcigzenia gruntu $niegiem Qy
Przyjeto lokalizacje miejsca budowy pochylni klatkowej (teren IBDiM w War-
szawie). Warto$¢ charakterystycznego obcigzenia gruntu $niegiem zgodnie
z rys. 6.5 [E] wynosi Q= 0,9 kN/ m%.

Rys. 6.5. Podziat Polski na strefy obcigzenia $niegiem gruntu [E]

Wyznaczenie wartosci wspotczynnika charakterystycznego C

Wartos$¢ wspotczynnika C jest zalezna od ksztaltu powierzchni. Poniewaz po-
wierzchnia pochylni otoczona jest barierami i utrudnione jest zwiewanie $niegu
($nieg moze si¢ gromadzi¢ migdzy barierami), a zatem zgodnie z zatgcznikiem
Z1-5 [E], przyjeto maksymalny wspotczynnik C = 2,0.

Korzystajac z zaleznosci (18) i (17) wyznaczono warto$¢

S=0,9 x 2,0 = 1,8 kN/m?
S=1,8 kN/m*x 1,5=2,7 kN/m?

6.5.2.4. Obliczenie obcigzenia uzytkowego

Obcigzenie uzytkowe biegdow i spocznikéw pochylni przyjeto zgodnie z [C].
Obcigzenie obliczeniowe obcigzenia uzytkowego:

Qu = QUXYf (19)
gdzie:
Qu - Wwartos¢ charakterystyczna obciazenia technologicznego réw-
nomiernie roztozonego,
V; - wspotczynnik bezpieczenstwa oddzialywan.

Wyznaczenie wartosci charakterystycznego obciazenia technologicznego row-
nomiernie roztozonego g,
Na podstawie tablicy 6.3 poczatkowo przyjeto wartos¢ o, = SkN/m?.

168



Tablica 6.3. Wartoéci charakterystyczne obcigzen technologicznych réwnomiernie roz-
tozonych [L]

B. Przestrzenie komunikacyjne
Obcigzenie, kN/m’
korytarze klatki scho-
Lp. Przeznaczenie budowli (obicktéw) i sposdb ich uzytkowania i halle dowe. galerie
niewspornikowe
1 | Wszelkiego rodzaju budynki mieszkalne, szpitalne, wigzienia 2,0 3,0
2 | Biura, szkoly, zaklady naukowe, banki, przychodnie lekarskie 2,5 4,0
3 | Dojscia do wejéé i wyj§é audytoridéw, auli, sal (konferencyjnych, zebran, sal rekreacyjnych w szko-
fach itp.) 3,0 4,0
4 | Domy kultury, hale koncertowe, teatry, kina, kluby, restauracje, kawiarnie, uczelnie 4,0 4,0
5 | Muzea, $wiatynie, koszary 4,0 5,0
6 | Dojscia do wejsé i wyjé¢ z dworcéw komunikacyjnych, zakladéw rozrywkowych, hal sportowych,
trybun, oraz innych pomieszczeni obcigzonych stale lub dorywczo thumem ludzi w sposéb dyna-
miczny 5,0 50
7 | Domy towarowe, sklepy, hale targowe 6,0 6.0

Zdecydowano si¢ jednak zmniejszy¢ obciazenie uzytkowe 1 przyjac
qu=2kN/m?z uwagi na to, ze:

- wymiary biegéw pochylni (s = 1,4 m szerokosci) umozliwiaja przemiesz-
czanie na catej dtugo$ci biegu tylko jednego wozka inwalidzkiego recznego
Z ewentualnym asystentem lub jednego wozka elektrycznego bez asystenta,

- kontrole podczas badan testowych poruszania si¢ osob (ewentualnie osoba
z opiekunem) - , cigzar” nie bedzie przekraczat 2 kN/m?(masy ~ 200 kg),

- ,ciezar’ bedzie si¢ poruszal (nie bedzie to obcigzenie dlugotrwale),
co bedzie powodowato rzeczywiste mniejsze obciazenie.

Wyznaczenie wspétczynnika bezpieczenstwa oddziatywan Y;

Z uwagi na konstrukcje rusztowaniowa pochylni klatkowej wg [L] przyjeto
warto$¢ wspotczynnika bezpieczenstwa oddziatywan Y; = 1,5.

A zatem wyznaczono warto$¢ z zaleznosci (19):

Qu=2x1,5=3kN/m%. (20)

6.5.2.5. Sprawdzenie sit wewngtrznych od obcigzenia uzytkowego i ob-
cigzenia wiatrem

Podstawowy element pochylni klatkowej to nawierzchnia biegéw i spo-
cznikdéw, ktére przenosza ciezar przechodzacej osoby oraz sa wykonane ze sta-
lowych modutowych pomostéw roboczych firmy Layher. Wytrzymatos$¢ kaz-
dego z modutdéw okresla katalog producenta (na potrzeby niniejszego projektu
wykorzystano [P]),w ktérym sa podane maksymalne warto$ci obciazenia uzyt-
kowego poruszajacych sie po pochylni os6b w zaleznosci od dhugosci uzytego
elementu modutowego.

Elementom pomostowym (o maksymalnej dlugosci L = 2,57 m i szerokosci
$=0,32m) przyjetym w niniejszej pochylni klatkowej odpowiada wartos¢
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maksymalnej klasy obcigzenia 5 (wg tablicy 6.4 [P]) a warto$¢ maksymalnego
obcigzenia réwnomiernego okreslono na 4,5 KN/m® (gdy powierzchnia przyto-
zenia jest wigksza niz 500 x 500 mm, wg tablicy 6.5 [L]). Ta wartos¢ jest wigk-
sza od obcigzenia uzytkowego od o0s6b poruszajacych si¢ po pochylni
(Qu = 3 kN/m?), zatem jest zapewniona no$nos¢ nawierzchni pochylni wyko-
nanej z modutowych pomostow roboczych.

Tablica 6.4. Dopuszczalne obcigzenie pomostow wg [P]

Tab. 35 a Pomosty stalowe

Klasa obciaZenia Pomost stalowy T4 szerokesci 0.32 m, Pomost stalnwy szerokosci 0.19 m, |Pomost wiazowy sta-
EN 12811-1 Art. Nr 3812 Nr 3801 lowy, Art. Nr 3813
-m-m--

2570

obc.state g
[kN/m?]

1

17.7 14 15 5.0 20

2
3
4
5

e o o o o o
e o o o o o
e o o o o o
* o o o o o
« o o o o o
| o o o o @
| & & o o @

6

Rusztowanie ochronne i
zabezpieczenie dachu

Tablica 6.5. Obcigzenie eksploatacyjne w strefach roboczych [L]

Obciazenie czgsci
Obciazenie Obciazenie skupione | Obciazenie skupione powierzchni
Klasa rozloi(:me_ na powierzchni na powierzchni . .
obclgieriia réwnomiernie | 500 mm x 500 mm 200 mm x 200 mm Wspdiczynnik
g1 F, F, 92 czesci
KN/m? KN KN KN/m? powierzchni
ay’
1 0,752 1,50 1,00 - -
2 1,50 1,50 1,00 -
3 2,00 1,50 1,00 - -
4 3,00 3,00 1,00 5,00 04
5 4,50 3,00 1,00 7,50 04
6 6,00 3,00 1,00 10,00 0,5

Pozostale obliczenia wytrzymato$ciowe wykonano za pomoca programu Auto-
desk Robot Structural Analysis 2011.

Poniewaz polaczenia elementow no$nych maja wplyw na sity wewnetrzne
w innych (kolejnych) elementach, dlatego wymagane jest sprawdzenie i rozpa-
trzenie konstrukcji no$nej pochylni, jako catosci. W modelu opracowanym
na potrzeby obliczen ptaszczyzne pomostoéw zamodelowano, jako dwa przeci-
najace si¢ elementy liniowe (rys. 6.6), natomiast pomini¢to elementy wypetnia-
jace takie, jak porecze czy barierki, co jest zgodne z norma [L].
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Rys. 6.6. Przyjety model obliczeniowy pochylni klatkowej wspolny do obliczen obciaze-
nia uzytkowego i obcigzenia wiatrem oraz obcigzenia uzytkowego i obcigzenia $niegiem

Rys. 6.7. Schemat do obliczenia sit wewngtrznych od obcigzen uzytkowych i od obcig-
zenia wiatrem wraz z przedstawieniem powierzchni bocznej (wyzszej - zaznaczona
kolorem szarym), na ktora oddzialuje wiatr oraz przedstawienie tacznych wartosci sit
wewngetrznych pionowych pZ [kN] w elementach

171



Obcigzenia uzytkowe przylozono do u-rygli, na ktorych opierajg si¢ pomosty,
W postaci obcigzenia liniowego roztozonego na dlugosci rygla. Obcigzenie
od wiatru przytozono do maksymalnej powierzchni boczne;j.
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Rys. 6.8. Posta¢ deformacji pochylni klatkowej [cm] z zaznaczonym (na czerwono)
wartoscig ekstremalng od obcigzen uzytkowych i wiatru

Koncowym wynikiem obliczen jest sprawdzenie wytezenia elementdéw ruszto-
waniowych, ktore przedstawia si¢ w formie tabeli z posortowanymi od naj-
mniejszej do najwigkszej wartosciami dla wszystkich elementow. Ponizej
w tablicy 6.6 przedstawiono koncowy fragment tabeli z wartosciami ekstremal-
nymi (zblizonymi do 1).
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Tablica 6.6. Fragment wydruku wynikow wytezenia elementoéw rusztowaniowych

Pret Profil Materiat Lay Laz W\rtg'z.v Przypadek -
109 Pret 109 RO 48.3x3.2 STAL 20.62 20.62 0.69 1 STAQ
214 Pret 214 RO 48.3x3.2 STAL 21.25 21.25 0.69 1 8TAL
75 Pret 75 RO 48.3x2.3 STAL 176.70 176.70 0.69 1 STAQ
325 Pret 325 RO 38x4.5 STAL 16.93 16.93 0.69 1 8TAL
33 Pret 33 RO 48.3x3.2 STAL 124.98 124.98 0.70 1 STAQ
170 Pret 170 RO 48.3x3.2 STAL 9.46 9.46 0.70 1 8TAd
385 Pret 385 RO 48.3x3.2 STAL 10.00 10.00 0.72 1 STA1
162 Pret 162 RO 48.3x3.2 STAL 9.46 9.46 0.73 1 8TAd
169 Pret 169 RO 48.3x3.2 STAL 125.19 125.19 0.73 1 STA1
480 Pret 480 RO 48.3x2.3 STAL 183.06 163.06 0.74 1 8TAd
166 Pret 166 RO 48.3x3.2 STAL 9.46 9.46 0.75 1 STA1
164 Prat 164 RO 48.3x3.2 STAL 158.91 18.91 0.76 1 8TA
302 Pret 302 RO 48.3x3.2 STAL 31.25 31.25 0.77 1 STA1
392 Pret 392 RO 48.3x3.2 STAL 10.00 10.00 0.77 1 8TA
309 Pret 309 RO 48.3x3.2 STAL 10.62 10.62 0.77 1 STA1
484 Pret 484 RO 48.3x2.3 STAL 200.24 200.24 0.78 1 8TAA
293 Pret 293 RO 48.3x3.2 STAL 2(.62 20.62 0.78 1 STAI
191 Pret 191 RO 48.3x3.2 STAL 10.00 10.00 0.79 1 8TAA
168 Pret 168 RO 48.3x3.2 STAL 18.91 18.91 0.80 1 STAI
469 Pret 469 RO 48 3x2 3 STAL 20011 20011 0.81 1 8TAA
492 Pret 492 RO 48.3x2.3 STAL 149.87 149.87 0.81 1 STAL
172 Pret 172 RO 48 3x3.2 STAL 15.84 18.84 0.82 1 8TAA
467 Pret 467 RO 48.3x2.3 STAL 199.68 199.68 0.83 1 STAL
115 Pret 115 RO 48.3x3.2 STAL 31.25 31.25 0.85 1 STAQ
319 Pret 319 RO 48.3x3.2 STAL 21.25 21.25 0.85 1 STAA
391 Pret 391 RO 48.3x3.2 STAL 10.00 10.00 0.88 1 STAQ
454 Pret 454 RO 48.3x2.3 STAL 149.87 149.87 0.90 1 STAA
482 Pret 482 RO 48.3x2.3 STAL 200.24 200.24 0.93 1 STAQ
59 Pret 59 RO 48.3x2.3 STAL 176.70 176.70 0.97 1 8TAL =
105 Pret 105 RO 48.3x3.2 STAL 10.62 10.62 0.97 1 STA1Q )

Z analizy wynikow wynika, ze maksymalne wytezenia wystepuja w stojakach
(pionowych i sko$nych elementach rusztowaniowych) wyzszej wiezy (pionowa
czes¢ konstrukceji pochylni klatkowej zawierajaca spoczniki). Natomiast kolejne
ekstremalne wartosci wystepuja w stezeniach zaréwno prostopadtych do ptlasz-
czyzny dzialania wiatru jak i tych, ktore stezaja pochyte stojaki pochylni
i zapewniaja ich statecznos$¢. Wszystkie sity wewngtrzne elementéw konstrukcji
rusztowaniowej pochylni klatkowej nie przekroczyly wartosci dopuszczalnych.

6.5.2.6. Sprawdzenie statecznosci od obcigzenia uzytkowego 1 obcigzenia
$niegiem
Sprawdzenia wykonano za pomoca programu Autodesk Robot Structural
Analysis 2011. Schemat pochylni do obliczenia sit wewngtrznych od obcigzenia

uzytkowego i od obcigzenia $niegiem pokazano na rys. 6.9, natomiast wyzna-
czone warto$ci sit wewnetrznych w elementach na rys. 6.10.
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Rys. 6.9. Schemat do obliczenia sit wewnetrznych od obciazen uzytkowych oraz
od obcigzenia $niegiem wraz z przedstawieniem powierzchni zalegania $niegu (zazna-
czono kolorem szarym)

Rys. 6.10 Wartosci sit wewnetrznych [kN] w elementach od obcigzen uzytkowych
i 0d obcigzenia $niegiem z warto$ciami ekstremalnymi zaznaczonymi kolorami

Koncowym wynikiem obliczen jest sprawdzenie wytezenia elementéw, ktore
przedstawia si¢ w formie tabeli z posortowanymi od najmniejszej do najwigk-
szej wartosciami dla wszystkich elementow rusztowaniowych. Ponizej w tabli-
cy 6.7 przedstawiono koncowy fragment tabeli z warto§ciami najbardziej eks-
tremalnymi (zblizonymi do 1).
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Tablica 6.7. Fragment wydruku wynikow obliczen wyt¢zenia elementow

Pret Profil Materiat Lay Laz W‘\*‘lg'z.v Przypadek -
585 Pret 585 || RO 48.3x3.2 STAL 156.37 156.37 0.56 1 5TA1
515 Pret 515  |®| RO 48.3x3.2 STAL 156.16 156.16 0.57 1 5TA1
383 Pret 383 |B| RO 48.3x3.2 STAL 10.00 10.00 0.58 1 5TA1
260 Pret 260  |®| RO 48.3x3.2 STAL 19.53 19.53 0.58 1 5TA1
235 Pret 235  |®| RO 48.3x3.2 STAL 129.36 129.36 0.59 1 5TA1
164 Pret 164 || RO 48.3x3.2 STAL 15.91 18.91 0.59 1 5TA1
73 Pret 73 | RO 48.3x3.2 STAL 19.53 19.53 0.61 1 5TA1
T Pret 317 |®| RO 48.3x3.2 STAL 21.25 21.25 0.64 15TA1
46 Pret 46 | RO 48.3x3.2 STAL 31.25 31.25 0.65 15TA1
214 Pret 214 |®| RO 48.3x3.2 STAL 21.25 21.25 0.65 15TA1
663 Pret 663 || RO 48.3x3.2 STAL 10.00 10.00 0.66 15TA1
25 Pret 25 | RO 48.3x3.2 STAL 21.25 21.25 0.67 15TA1
47 Pret 47 | RO 48.3x3.2 STAL 31.25 31.25 0.67 15TA1
319 Pret 319 |®| RO 48.3x3.2 STAL 21.25 21.25 0.68 15TA1
95 Pret 95 [®| RO 38x4.5 STAL 1517 1517 0.70 15TA1
234 Pret 234 |®| RO 48.3x3.2 STAL 31.25 31.25 0.71 1 5TA1
233 Pret 233 |M| RO 48.3x3.2 STAL 31.25 31.25 0.7 15TA1
660 Pret 660 |M| SKRZI 1 STAL 67.49 46.39 0.72 15TA1
236 Pret 236 |®| RO 38x4.5 STAL 1517 1617 0.72 15TA1
115 Pret 115 M| RO 48.3x3.2 STAL 31.25 31.25 0.80 15TA1
532 Pret 532 |M| RO 48.3x3.2 STAL 182.75 182.75 0.80 15TA1
657 Pret 657 || SKRZI 1 STAL 67.49 46.39 0.81 15TA1
131 Pret 131 M| RO 48.3x3.2 STAL 21.25 21.25 0.81 15TA1
533 Pret 583 || RO 48.3x3.2 STAL 182.75 182.75 0.82 15TA1
301 Pret 301 || RO 48.3x3.2 STAL 31.25 31.25 0.87 15TA1
302 Pret 302 || RO 48.3x3.2 STAL 31.25 31.25 0.92 15TA1
116 Pret 116 |M| RO 48.3x3.2 STAL 31.25 31.25 0.98 15TA1
255 Pret 255 || RO 48.3x3.2 STAL 15.84 18.84 0.99 18TA1 =
68 Pret 68 B3| RO 45.3x3.2 STAL 15.84 18.84 1.02 15TA1 =

Z powyzszej tablicy mozna wywnioskowac, ze wytezenie elementow przy tym
obcigzeniu wystepuje przy szczycie konstrukcji, co wynika z przylozenia obcia-
zenia $niegiem (pierwsze goérne biegi sa szczegodlnie narazone na zaleganie
$niegu).

Prawie wszystkie sity wewnetrzne elementow konstrukcji rusztowaniowe;j
pochylni klatkowej nie przekroczyly wartosci dopuszczalnych tylko w jednym
elemencie wartos¢ sit wewnetrznych przekracza wartos¢ 1 (rys. 6.11). Sita
W elemencie wywotuje przekroczenie granicy sprezystosci materiatu - przejscie
w stan plastyczno$ci, co oznacza, ze no$no$¢ tego elementu jest przekroczona.
Element ten nalezy wzmocni¢ przez polaczenie z nim drugiego stojaka
0 dtugosci min. 2 m za pomocag dobijanych zlaczy dwuklinowych -4 sztuki
(rys. 6.12).
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Rys.6. 11. Lokalizacja przecigzonego elementu (stojaka)

Rys. 6. 12. Sposéb wzmocnienia przecigzonego stojaka przy pomocy polaczenia z nim
drugiego stojaka dtugo$ci min. 2 m za pomoca 4 ztaczy dwuklinowych (dobijanych)
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Przy pochylym ustawieniu stojakow pod biegami (pod spocznikami stojaki
ustawione sg prosto) na podstawki srubowe dzialaja znaczne sity prostopadie
do osi podstawki, dlatego w powyzszych obliczeniach zatozono, ze jesli pod-
stawka uchylna jest wykrecona wigcej niz 5 cm (widok gwintu-rys. 6.13)
to stojak nalezy usztywni¢ za pomoca elementu rurowego i ztacza obrotowego
do podstawek srubowych. Element rurowy rekompensuje cze$§¢ wykrecona,
ktéra powoduje zwiotczenie podstawki Srubowej stojaka.

Rys. 6. 13. Usztywnienie podstawki wykreconej powyzej 5 cm rurg i ztgczem obroto-
wym do podstawek Srubowych

6.5.3. Rysunki projektu technicznego konstrukcji pochylni klatkowej
KLPZ na bazie pochylni LPZ

Na kolejnych rysunkach przedstawiajacych pochylni¢ klatkowa rys. 6.14-
6.17, pokazano widok aksonometryczny, widoki ogolne, przekroje podtuzne
i szczegOly.
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Rys.6. 14. Pochylnia klatkowa - widok aksonometryczny
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Rys. 6. 15. Pochylnia klatkowa - widoki ogolne
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PRZEKROJ B-B
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NAZWA INWESTYCJL

Pochylnia klatkowa na wysokos¢ 6m

TYTUE RYSUNKLE:

Widoki szczegotowe fragmentu pochylni

SHALA DATA: NR.RYS. REV:

1:100 08.2016 4 -

Rys. 6. 16. Pochylnia klatkowa - przekroje podtuzne
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PRZEKROJ POPRZECZNY WIDOK AKSONOMETRYCZNY
BIEGU POCHYLNI FRAGMENTU POCHYLNI
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NAZWA INWESTYC:

Pochylnia klatkowa na wysoko$é 6m

TYTUL RYSUNKL;

Widoki szczegotowe fragmentu pochylni
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Rys. 6. 17. Pochylnia klatkowa - widoki szczegotowe

Z uwagi na odmienne od pochylni klasycznej parametry pochylnia klatkowa
powinna by¢ specjalnie oznakowana. Oznakowanie powinno by¢ umieszczone
z obu stron pochylni klatkowej przed wejsciem na pierwszy bieg w formie ta-
blicy-piktogramu zawieszonego na porgczy po prawej stronie pochylni. Pikto-
gram powinien zawiera¢ symbol osoby niepetnoprawnej wraz z osobg chodzaca
(informacja o potrzebie udzielenia wsparcia osobie niepelnosprawnej podczas
poruszania si¢ po pochylni) wraz z podaniem wartosci rzeczywistego pochyle-
nia pochylni z zaokragleniem do petnej wartosci (rys. 6. 18).

ne,

[12%)

Rys. 6. 18. Piktogram - oznakowanie pochylni klatkowej wg [93] z tabliczkg oznaczaja-
ca warto$¢ pochylenia np. 12%
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6.6. Przyklady potencjalnego zastosowania pochylni LPZ i KLPZ

Nadrzedng zasada stosowania pochylni LPZ lub KLPZ jest niemozno$¢ za-
stosowania pochylni klasycznej wobec czego wskazanym moze by¢ uzycie
pochylni tymczasowej o 1zejszej konstrukceji i zajmujacej mniej miejsca. Dlatego
stosowanie pochylni LPZ nalezy ograniczy¢ tylko do nastepujacych miejsc gdzie:

- nie ma mozliwosci wybudowania pochylni ,klasycznej” ze wzgledu na
brak miejsca lub podziemng infrastrukture techniczng (uniemozliwiajaca posa-
dowienie),

- istnigje juz urzadzenie dzwigowe zapewniajace utatwiony dostep, lecz jego
zawodno$¢ (czesta niesprawnosc) powoduje, ze potrzebny jest dodatkowy alter-
natywny i niezawodny sposob zapewnienia dostepu (do czasu zamontowania
np. dodatkowego urzadzenia dzwigowego lub montazu pochylni klasycznej),

- ze wzgledu na ochrong konserwatorskg zabytku wybudowanie pochylni
statej (pochylni ingerujacej w bryle obiektu) Iub pochylni ruchomej -
przeno$nej o parametrach pochylni ,,klasycznej” nie jest mozliwe.

Ponadto pochylni¢ LPZ Iub KLPZ mozna stosowac, jako dojscie alterna-
tywne, w wypadku prowadzenia roboét, gdy sg stosowane tymczasowe schody z
elementow rusztowaniowych.

Cenna jest informacja wynikajaca z przeprowadzonych testow na pochylni
LPZ, ze pochylenie p = 13% jest akceptowane przez znaczacg liczbe osob ba-
danych (76+100%), w sytuacji wymuszonej brakiem innych mozliwosci. Na
przyktad na terenach pofaldowanych (podgorskich) przy wykonywaniu chodni-
kow w pasie drogowym nierzadko wystepuje pochylenie terenu p > 8%. Taka
sytuacja wymusza:

— zastosowanie zadaszania, ktore nie jest wykonywane ze wzgledu na koszt
i ochrong krajobrazu,

— prowadzenie chodnika poza pasem drogowym, co nie jest praktykowane
ze wzgledu na sasiadujace zabudowania, pola uprawne, tereny lesne,

— wykonywanie progdw na chodniku, co utrudnia lub uniemozliwia przejazd
wozkiem,

— wykonywanie chodnika o pochyleniu wiekszym niz dopuszczalny, co jest
tolerowanym naruszaniem przepisow.

Natomiast na terenach wielkomiejskich w wielu sytuacjach nie ma mozli-
wosci wybudowania pochylni klasycznej a jest mozliwo$¢ zastosowania pochylni
LPZ lub o jej parametrach (,,0strzejszych”) przy zachowaniu konstrukcji masywne;.
Przyktadami potencjalnego zastosowania pochylni LPZ lub KLPZ na terenie m.
st. Warszawy moga by¢ nastepujace lokalizacje:

— kladka nad torami Kkolejowymi laczaca dzielnice Ochota i Wlochy
(rys. 108).

Brak wystarczajacej ilosci miejsca (koniecznio$¢ zaboru duzej czesci parkingu)
uniemozliwil wybudowanie pochylni klasycznej. Pochylnia tymczasowa,
0 zmodyfikowanych (,,0strzejszych) parametrach mogta by by¢ rozwigzaniem
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kompromisowym: zajeta by mniej miejsca - zabor mniejszej liczby miejsc
parkingowych lecz umozliwitaby dostep do ktadki - przejécia nad torami.

s

Rys. 108. Ktadka nad torami kolejowymi taczaca dzielnice Ochota i Wtochy
w Warszawie. Brak dostepu do ktadki dla 0s6b niepelnosprawnych - wymagane uzu-
petnienie o pochylni¢

— przystanki autobusowe na Trasie Lazienkowskiej na skrzyzowaniu
z ul. Marszatkowska w Warszawie (rys. 109).

Z uwagi na znaczng roznicg wysokosci wybudowanie klasycznej pochylni nie

jest mozliwe (za mato miejsca) dlatego do obu perondow przystankow prowadza

tylko schody zlokalizowane na obu krancach peronow. Rozwiazaniem mogloby

by¢ zastgpienie pary schodéw bocznych pochylniami o parametrach pochylni

LPZ — przyktad takiego rozwiazania opisano w pracy [48].

LI = AT

0 ek

Rys.109. Przystanki autobusowe na Trasie Lazienkowskiej na skrzyzowaniu
z ul. Marszatkowska w Warszawie. Brak dostepnos$ci do przystanku - wymagane uzu-
petnienie o pochylni¢

— Most Gdanski na skrzyzowaniu z ul. Wybrzeze Gdanskie w Warszawie
(rys. 1101 111).

Nie ma pochylni taczacej poziom ulicy Wybrzeze Gdanskie z poziomem mostu

Gdanskiego, na ktorym jest zlokalizowany przystanek tramwajowy. Sytuacja
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taka wymusza nadktadanie drogi (ok. 200 m) potaczone z przekraczaniem
dwujezdniowej drogi.

Rozwigzaniem do czasu wybudowania pochylni ,klasycznej” mogiby byé
montaz klatkowej pochylni zastepczej KLPZ obok schodow.

Rys. 110. Most Gdanski na skrzyzowaniu z ul. Wybrzeze Gdanskie w Warszawie. Brak
dostepu dla 0s6b niepetnosprawnych do przystanku tramwajowego zlokalizowanego na
moscie — widok ogdlny [75]

AT 40— C—— i —

Rys.111. Most Gdanski na skrzyzowaniu z ul. Wybrzeze Gdanskie. Brak dostgpu dla
0s0b niepetnosprawnych do przystanku tramwajowego zlokalizowanego na moscie —
potencjalna lokalizacja wymaganego uzupetnienia o pochylnig (fot. autor, 2016)

6.7. Podsumowanie

W niniejszym rozdziale przedstawiono koncepcje i badania testowe lekkiej
pochylni zastgpczej LPZ oraz mozliwosci jej zastosowania, w szczegdlno$ci
w wariancie pochylni klatkowej KLPZ.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze stosowanie pochylni LPZ proponuje sig,

gdy:

184



- brakuje miejsca na zbudowanie pochylni ,,klasyczne;j”,

- wystepuje koniecznos¢ poprawy dostepnosci do obiektu wyposazonego
W zawodne urzadzenia dzwigowe,

- wzgledy konserwatorskie uniemozliwiaja stosowanie pochylni klasycznej.
Przyjete parametry techniczne lekkiej pochylni zastepczej LPZ to:

- dlugos$¢ biezaca biegu: Ly = 9,00+10,00 m,

- dhugosé/szerokos¢ spocznikow: Sps = 1,50+2,00m,

- szerokos$¢ powierzchni jezdnej S, = 1,20 m, szeroko$¢ w Swietle poreczy:
sp = 0,90 m,

- pochylenie zmienne w zakresie pochylenia p = 10,01+13,00%,

- tylko jedna para porgczy o wysokosci gornej powierzchni h =0,85m
i $rednicy ¢ =35 mm,

- nawierzchnia z krat pomostowych o wymiarze oczka ok. 2 cm (ewentual-
nie nawierzchnia z blachy perforowanej z otworami okraglymi),

- oznakowanie tablicag zawierajaca symbol osoby niepelnosprawnej (na woz-
ku inwalidzkim wymagajacej pomocy osoby chodzacej) wraz z podaniem war-
tosci pochylenia.

Pochylnia ma charakter tymczasowy. Oznacza to, ze jest montowana na czas
okreslony (z ewentualng mozliwoscig przedluzania), do czasu np. zbudowania
pochylni , klasycznej”.

W  wypadku zastosowania konstrukcji rusztowaniowych, ich nietrwaty
charakter wymusza dokonywanie czgstych przegladow technicznych
(dekadowych lub po wystgpieniu czynnikdw mogacych wplyngé na jej stan
techniczny). Ponadto przeglad techniczny musi by¢ wykonany takze
po stwierdzonym akcie wandalizmu.

7. ZAKONCZENIE

7.1. Podsumowanie pracy

Skrzyzowania wielopoziomowe i znajdujace si¢ w ich sktadzie drogowe
obiekty inzynierskie sa nieodigcznym elementem przestrzeni publiczne;.
Wprawdzie przejscia wielopoziomowe w centrach miast sg obecnie coraz po-
wszechniej zastepowane przejSciami w poziomie jezdni, ale jednak w wielu
miejscach sa one i w dalszym ciagu beda wykonywane. Ich wielka zaleta, jaka
jest odseparowanie pieszego od bezposredniej stycznosci z przeszkoda i jej
oddziatywaniem (ruchem pojazdow, ciekiem wodnym) stanowi jednoczes$nie
ich najwigksza wade - zmusza czlowieka do pokonywania réznic wysokosci.
Dla wielu 0s6b jest to duze utrudnienie, dla innych bariera nie do pokonania.

O niecheci do poruszania si¢ po nich wypowiada sie liczna grupa osob:

- emerytowani pracownicy IBDiM (ankieta),

- 0soby korzystajace z przej$¢ wielopoziomowych (wywiady autora),

- autor i inne 0soby niepelnosprawne - wszyscy poruszajgcy sie na wozkach
inwalidzkich.
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Wszystkie te osoby podkreslajg, ze zdecydowanie wolg poruszaé si¢ po przej-
$ciach w poziomie terenu (przeszkody) a jesli juz sa zmuszeni do korzystania
ze skrzyzowan wielopoziomowych to preferuja, aby mozliwo$¢ pokonania roz-
nic wysokosci zapewniaty pochylnie anizeli urzadzenia dzwigowe (a najlepiej
i to i to) z powodu wysokiej zawodnosci tych ostatnich.

Powszechnie obecnie znane rozwigzania zapewniajace korzystanie ze skrzyzo-
wan wielopoziomowych i wchodzacych w ich sktad obiektow inzynierskich dla
wielu 0sob sg jednak niewystarczajace. Pozadanym jest zatem poszukiwanie
nowych rozwiazan, ktorych zastosowanie umozliwi lub utatwi to poruszanie.
Jednak podjecie samodzielnych dziatan badawczych, opracowanie nowych,
innowacyjnych metod poprawy dostepnosci tych skrzyzowan i obiektow
to duzy koszt a przy tym ryzyko ewentualnego niepowodzenia. Dlatego rozsad-
nym jest w pierwszej kolejnosci podpatrywanie juz istniejacych rozwigzan kra-
jowych i zagranicznych, ktore niekoniecznie powstaty tylko na skrzyzowaniach
wielopoziomowych i ktére po przeanalizowaniu by¢ moze bgdzie mozna za-
adaptowa¢ do potrzeb tych skrzyzowan. Szczegolnie pozytecznym jest tutaj
obszar budynkéw uzytecznosci publicznej i ich najblizszego otoczenia. Wtasnie
tutaj bowiem powstajg rozwigzania najbardziej potrzebne bo najpowszechniej
wykorzystywane przez osoby niepelnosprawne.

Podobng wiedze¢ moze przynies¢ roOwniez analiza szeregu normatywow i publi-
kacji tak krajowych jak i zagranicznych. Mimo, ze ich autorzy w wickszoS$ci
skupiajg si¢ na budynkach i ich najblizszym otoczeniu, to opisywane przez nich
elementy takze moga by¢ zaadoptowane do potrzeb obiektow inzynierskich
przej$¢ wielopoziomowych. Wszystkie te rozwigzania wymagajg jednak oceny
i opinii ze strony 0séb niepelnosprawnych co do ich rzeczywistej uzytecznosci.
Niniejsza praca miata za zadanie, zgromadzi¢ i przeanalizowac¢ niektore rozwia-
zania zarowno polskie jak i zagraniczne. Zostaly one przez autora przedstawio-
ne w formie krotkiego opisu, opatrzonego dokumentacjg fotograficzng lub gra-
ficzng wraz z rekomendacjg - wnioskiem o ich ewentualnej przydatnosci dla
0sOb niepelnosprawnych. Zaleta tego opracowania jest fakt, ze opisane rozwia-
zania zostaly wyprobowane przez co najmniej jedna osobe¢ niepelnosprawng
(np. autora niniejszej pracy). Ten zgromadzony material i jego wykorzysta-
nie moze by¢ pomocnym dla zarzadcOw i projektantow przy podejmowaniu
wysitkow w celu poprawy dostepnosci przejs¢ wielopoziomowych i wchodza-
cych w ich sktad obiektow inzynierskich do potrzeb i mozliwosci osob niepet-
nosprawnych. Moze takze by¢ pomocnym bezposrednio dla oséb niepetno-
sprawnych, ktore majac problem w korzystaniu z danego skrzyzowania
i obiektu inzynierskiego moga wnioskowa¢ o poprawe wskazujagc konkretne
rozwigzanie, opierajac si¢ na do§wiadczeniu innych, podobnych sobie 0sob.

A zatem to wyczerpujaco potwierdza sformulowang TEZE 1, ze eksploato-
wane obiekty inzynierskie charakteryzuje niewystarczajaca dostepno$¢ dla os6b
niepetnosprawnych, ktérag mozna poprawic.
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Na szczegdlng uwage zastuguje ta cze$¢ niniejszej pracy, w ktorej przed-
stawiono autorska propozycje oryginalnego rozwigzania - ide¢ lekkiej pochylni
zastepczej LPZ i jej rozwiniecia w postaci pochylni klatkowej KLPZ.

Lekka pochylnia zastgpcza LPZ to innowacyjna wersja pochylni klasycznej.
Charakteryzuje si¢ zwickszonym pochyleniem biegoéw, dzigki czemu mozna jg
umieszcza¢ W miejscach, w ktorych zastosowanie pochylni klasycznej nie jest
mozliwe. Zwiekszone pochylenie jest rekompensowane zmodyfikowanym
przekrojem poprzecznym pochylni - zmienionym oporgczowaniem, ktéore ma
utatwi¢ korzystanie z pochylni. Tak zmodyfikowana pochylnia wciaz jednak
zachowuje swa podstawowg zaletg jaka jest ptaska ptaszczyzna ruchu o jednoli-
tym pochyleniu i bez progow.

To zwigkszone pochylenie pozwala skroci¢ dtugos¢ pochylni, co w warunkach
»clasnoty wielkomiejskiej”- deficytu terenow pod zabudowe czyni ja bardziej
elastyczng w stosowaniu (umiejscawianiu).

Ponadto azurowa nawierzchnia zapobiega osadzaniu si¢ zanieczyszczen i poO-
zwala zmniejszy¢ taczny ciezar pochylni utatwiajac jej posadowienie.
Przeprowadzone badania testowe pochylni LPZ przez osoby poruszajace si¢ na
wozkach inwalidzkich wykazatly, ze odsetek osob, ktore sa w stanie pokonac
zwiekszone pochylenie sieggnal w zaleznosci od grup sprawnosci odpowied-
nio 76% do 100% (tertaplegicy i inni oraz paraplegicy) co spelnia zaklada-
ne minimum 75%.

A zatem to wyczerpujaco potwierdza sformulowang TEZE 11, ze: Innowa-
cyjne parametry lekkiej pochylni zastepczej LPZ i KL.PZ uwzgledniajg predys-
pozycje psycho-fizyczne znaczacej grupy (minimum 75%) 0s0b poruszajgcych
si¢ na wozkach.

Przebadana grupa osob poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich pozytywnie
ocenita tez uzasadnienie dla wyboru miejsc stosowania pochylni LPZ i KLPZ.
A wigc stosowanie ich tylko do miejsc, gdzie lokalizacja pochylni klasycznej
nie jest mozliwa i co w licznych rozmowach podnoszono, aby nie stala si¢ ona
zamiennikiem pochylni klasycznej, lecz tylko tymczasowym substytutem.

A zatem to wyczerpujaco potwierdza sformulowana TEZE Il1, ze: W wa-
runkach wyjatkowego braku mozliwosci zastosowania rozwigzan zgodnych
Z aktualnie obowiazujacymi przepisami, do poprawy dostepnosci obiektu inzy-
nierskiego dla 0sOb niepelnosprawnych mozna zastosowaé pochylnie LPZ oraz
KLPZ opracowane na bazie pochylni testowej LPZ.

7.2. Przykladowe kierunki dalszych badan

7.2.1. Wyznaczenie modelu energetycznego mozliwosci pokonywania
roznic wysokosci pochylnia przez osoby na wozkach inwalidzkich

W zatozeniu model energetyczny to mozliwo$¢ odpowiedzenia na pytanie:
czy osoba poruszajaca si¢ na wozku inwalidzkim jest w stanie pokona¢ dang
roznice wysokos$ci poruszajac si¢ po danej pochylni. A wigc okre$lenie jeszcze
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bez podjgcia proby poruszania si¢ po pochylni czy uwzgledniajac stan zdrowot-
ny osoby i stan techniczny wozka oraz parametry pochylni ewentualna proba
pokonania wysokosci (pod gore) zakonczy si¢ powodzeniem. Okresleniu temu
podlegaloby sprawdzenie czy organizm danej osoby jest w stanie nie tyle ,,wy-
produkowac” lecz przede wszystkim efektywnie ,,zuzytkowaé” wystarczajaca
ilo$¢ energii wymagang na pokonanie danej wysokosci poruszajac si¢ po danej
pochylni. Niniejsze zagadnienie mozna byloby przedstawi¢ nastgpujacym uo-
gblnionym rownaniem:

AxXxB=CxDXxE xF (20)
gdzie:

>

energia potrzebna do pokonania jednostkowego przewyzszenia
[3/m],

- wysokos$¢ przewyzszenia [m],

- efektywna ,,uzytkowalno$¢” energetyczna organizmu [J],
,Wozkowicza” stan psycho - fizyczny [-],

- rodzaj i stan techniczny wozka [-],

- rodzaj dodatkowego obcigzenia [-],

- stan i rodzaj nawierzchni pochylni [-].

Rozwiazanie niniejszego rownania wymagatoby sparametryzowania sprawnos$ci
indywidualnej czlowieka, sprawnos$ci technicznej wozka oraz wptywu pochylni.
| tak:

C - glowny parametr opisujacy nie tyle mozliwo$¢ produkcji przez orga-
nizm energii na potrzeby jego przemieszczania sie¢, ale przede wszystkim moz-
liwos¢ jej efektywnego ,,zuzytkowania” czyli uwzgledniajacy: stan sprawnosci
fizycznej (mig$niowej) wynikajacy z iloSci porazonych i zachowanych miesni
wraz z ich aktualnym wycéwiczeniem (sprawny caly migsien czy tez tylko czesc,
zakres ruchomosci stawow, waga ciala itp.), pewnym wstepnym wskaznikiem
moglby by¢ np. w wypadku 0sdb z uszkodzeniem rdzenia kregowego poziom
uszkodzenia kregostupa;

D - parametr korygujacy, uwzgledniajacy aktualny stan psycho - fizyczny
cztowieka, czyli ogolng kondycje osoby w danej chwili np. ostabienie po aktu-
alnie przebywanej lub bezposrednio po przebytej chorobie, zmniejszajacy moz-
liwos¢ produkcji energii na potrzeby przemieszczania sie, jego warto$¢ oscylo-
walaby w zakresie: D = 0+1;

E - parametr korygujacy uwzgledniajacy aktualny stan techniczny wozka a
wigc: masa (rodzaj wozka), stopien zuzycia czgsci jezdnych (stan ogumienia,
cisnienie powietrza w kotach, stopien zuzycia i nasmarowania tozysk);

F - parametr korygujacy uwzgledniajgcy dodatkowe obcigzenie wozka
utrudniajgce poruszanie si¢ a wynikajace np. z pory roku (ci¢zsza i ograniczaja-
ca ruchy odziez zimowa) lub charakteru poruszania si¢ (np. zakupy), jego war-
tos¢ oscylowataby w zakresie: F = 0+1;

G - parametr korygujacy opisujacy stan i rodzaj nawierzchni pochylni
wplywajacej na toczenie si¢ wozka a wiec rodzaj nawierzchni (gladkos¢, twar-
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dos¢, rzeczywisty wspotczynnik antyposlizgowos$ci) stan zawilgocenia, oblo-
dzenie, zasniezenie, jego warto$¢ oscylowataby w zakresie: G = 0+1.
Nieprzypadkowo we wzorze prawa strona rOwnania opisujaca mozliwosci poru-
Szania si¢ osoby niepelnosprawnej (wraz z jej sprzgtem rehabilitacyjnym) jest
iloczynem. Wynika to z wagi kazdego ze wspolczynnikow na ogolng mozli-
wos$¢ poruszania si¢, gdyz wystarczy, ze jeden z nich bedzie niespetniony (row-
ny 0), aby spowodowac, ze poruszanie si¢ nie bedzie mozliwe.

Wydaje sig, ze na etapie badan opisanym w niniejszej pracy, parametrem za-
stepczym do modelu energetycznego, rozstrzygajacym o zdolnosci samodziel-
nego pokonania pochylni przez osobg¢ na wdzku inwalidzkim, jest informacja
0 maksymalnej wartosci pochylenia biegdw umieszczona na poczatku i koncu
pochylni. To w potaczeniu z doswiadczeniem pozwoli za kazdym razem, jesz-
cze przed podjeciem proby wjezdzania, oceni¢ ,,wozkowicz” poradzi sobie sa-
modzielnie, czy konieczna bedzie pomoc ze strony innych osob.

7.2.2. Wyznaczenie warto$ci optymalnego i minimalnego promienia
luku poziomego pochylni

Jak juz opisano w p. 5.3.1 nie zaleca si¢ stosowania pochylni w tuku po-
ziomym. Jednak w niektorych przypadkach z przyczyn technicznych badz este-
tycznych wskazane jest jednak zastosowanie pochylni w tuku np. przy widoko-
wych wiezach obserwacyjnych. Niestety brak przekonujacych informacji o
akceptowanej przez osoby na wozkach inwalidzkich wartosci, promienia tukoéw
takiej pochylni (optymalnej i co szczegdlnie wazne - minimalnej), utrudnia
prawidlowe ich zaprojektowanie. Podobnie brakuje informacji o maksymalnej
warto$ci (warto$ciach?) pochylenia poprzecznego, ktore mogltoby towarzyszy¢
ukom poziomym.

Rozwigzaniem mogloby by¢ przeprowadzenie badan okreslajacych pro-
mien lukow poziomych (optymalnego i minimalnego). W tym celu nalezatoby
wykonac:

- pochylnig testowg z regulowanym promieniem tuku,

- okresli¢ miarodajng grupg oséb niepelnosprawnych poruszajacych si¢
na wozkach inwalidzkich (osoby doroste, samodzielnie poruszajace si¢ na woz-
kach inwalidzkich recznych i majacych sprawne rece oraz wozkach elektrycz-
nych) w celu przeprowadzenia przejazdow testowych

- opracowac ankiete z pytaniami dotyczacymi preferencji w tym zakresie.
Rezultatem badan bytoby okreslenie:

- promienia minimalnego i optymalnego (promienia wewn¢trznej krawedzi
pochylni),

- warto$ci maksymalnego pochylenia poprzecznego na tuku poziomym.

189



7.2.3. Sprawdzenie mozliwo$ci zwigkszenia efektywnosci wykorzy-
stania opore¢czowania pochylni przez osoby niepelnosprawne
w celu poruszaniu si¢ po pochylniach

Z obecnej praktyki wynika, Zze osoby niepetnosprawne poruszajace si¢
na wozkach inwalidzkich rzadko korzystaja z poreczy. Wynika to ze zbyt duze-
go rozstawu (przeswitu) pomiedzy nimi oraz z przyzwyczajenia osOb porusza-
jacych si¢ na wozku inwalidzkim do napg¢dzania wozka tylko poprzez ciagi
umieszczone na kotach a bez uzywania poreczy.

Jednak wydaje sie, ze modyfikacja oporgczowania moze ulatwi¢ korzystanie

Z porgczy, a tym samym zwigkszy¢ czestos¢ 1 skutecznos¢ jej wykorzystania.

Nowatorskie rozwigzania oporeczowania nalezaloby poddac¢ badaniom z udzia-

tem 0s6b niepelnosprawnych. Badania obejmowatyby badania terenowe i ankie-

towe polegajace na ocenie oporgczowania na podstawie przejazdow testowych
po pochylni badawczej o wybranym statym pochyleniu (np. p = 5+10%)

i 0 zmodyfikowanych poreczach.

Proponowane modyfikacje moga dotyczy¢:

- rozstawu, wysokosci oraz liczby umieszczenia porgczy,

- konstrukcji czgsci pochwytowe] poreczy, np. stosowanie dodatkowych
poprzeczek, modyfikacje przekroju poprzecznego poreczy,

- rodzajow powierzchni poreczy np.: powierzchnia karbowana lub chropo-
wata, z przykreconymi lub przyspawanymi ,,guzami” albo powlekana an-
typoslizgowym tworzywem.

W tym celu nalezatoby wykonac:

- projekty innowacyjnych rozwigzan oporgczowania,

- pochylni¢ badawcza, z zamontowanymi kilkoma rodzajami poreczy,

- okresli¢ miarodajng grupe osob niepelnosprawnych poruszajacych sie
na wozkach inwalidzkich (osoby doroste, samodzielnie poruszajace si¢
na wozkach inwalidzkich rgcznych oraz przede wszystkim tetraplegikow
0 znacznie uszkodzonych rgkach),

- opracowaé ankiete z pytaniami dotyczacymi oceny zmodyfikowanego
oporeczowania oraz oczekiwanego zakresu ich stosowania.

Rezultatem badan bytoby:

- okreslenie zakresu i rodzaju modyfikacji porgczy utatwiajacych ich wyko-

rzystanie przy poruszaniu si¢ 0s6b na wozkach inwalidzkich po pochylni,

- okreslenie miejsc i zasad stosowania zmodyfikowanych poreczy.
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Streszczenie (wersja polska)

Ninigjsza praca jest poswigcona problematyce ulatwienia poruszania si¢
0sOb niepelnosprawnych w przestrzeni publicznej - poprawy dostepnosci
przejs¢ bezkolizyjnych osobom niepetnosprawnym a zwtaszcza wchodzacych
w ich sktad obiektow inzynierskich. Autor wykorzystuje i syntetyzuje wiedze
wyuczong z zakresu budownictwa drogowego z do§wiadczeniem wlasnym
i innych osob niepelnosprawnych wynikajacym z poruszania si¢ na wozku in-
walidzkim w kraju i za granica.

We wstepnej czesci pracy postawil trzy tezy, ktoére w kolejnych czedciach
pracy uzasadniat i wynikami badan potwierdzit:

TEZAI: Eksploatowane obiekty inzynierskie charakteryzuje
niewystarczajagca dostepnos¢ dla oséb niepelnosprawnych, ktorg
mozna poprawic.

TEZAIl:  Innowacyjne parametry lekkiej pochylni zastepczej LPZ
uwzgledniajg predyspozycje psycho - fizyczne znaczacej grupy
(minimum 75%) 0s6b poruszajacych si¢ na wozkach.

TEZAIlIl: W warunkach wyjatkowego braku mozliwosci zastosowania
rozwigzan zgodnych z aktualnie obowiazujagcymi przepisami,
do poprawy dostepnos$ci obiektu inzynierskiego dla o0sob
niepelnosprawnych mozna zastosowa¢ pochylni¢ klatkowa KLPZ
opracowang na bazie lekkiej pochylni zastepczej LPZ.

W cze$¢ pierwszej pracy autor podaje szczegotowe definicje osoby niepet-
nosprawnej i wyszczegolnia rodzaje istniejagcych niepelnosprawnosci. Wymie-
nia szereg aktow prawnych, ktore zawieraja obowigzek dostosowania Srodowi-
ska cztowieka (w tym infrastruktury drogowej) do potrzeb poruszania si¢ 0sob
niepelnosprawnych, podaje najwazniejsze parametry w nich zawarte, jakimi musi si¢
charakteryzowac¢ kazda budowla, aby mogta by¢ uwazana za dostosowana.

W czgscei drugiej autor zapoznaje czytelnika z problemami osob niepeino-
sprawnych, jakie majg z uzytkowaniem infrastruktury drogowej (przejs¢ bezko-
lizyjnych), a opisywanymi przez media i internautéw. Uzupelnia to relacjami
z przeprowadzonych przez siebie wywiadami z osobami niepelnosprawnymi
oraz wynikami badan ankietowych wséréd emerytowanych pracownikow
IBDiM. Autor wnioskuje, ze najwickszym problem dla oséb niepelnospraw-
nych na przejsciach bezkolizyjnych jest pokonywanie réznic wysokosci i udo-
wadnia, ze optymalnym rozwigzaniem to umozliwiajgcym jest stosowanie po-
chylni.

W czgdci trzeciej poddaje analizie szereg rzadko spotykanych i nowator-
skich przyktadow réznego typu dostosowan ulatwiajacych poruszanie si¢ 0sob
niepetlnosprawnych, zastosowanych w réznych miejscach (w tym w budynkach
1 przestrzeni okoto budynkowej). Szczegdtowo je opisuje wraz z uzasadnieniem
potrzeby i mozliwosci (badz nie) ich ewentualnego zastosowania na przej$ciach
bezkolizyjnych.

Czgsé¢ czwarta pracy to jej zasadnicza czgs¢ badawcza. Autor przywotuje
I rozwija zasadno$¢ stosowania pochylni we wszystkich miejscach, gdzie wy-
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stepuja roéznice wysokosci, lecz zaznacza, ze ze wzgledu na koniecznos¢ spet-
nienia okreslonych parametréow (zwlaszcza pochylenia) pochylnie nie wszgdzie
moga by¢ wybudowane. Przedstawia kilka pozytywnych przyktadéw zastoso-
wania pochylni tymczasowych, ktore tych parametrow nie spetniaty, lecz umoz-
liwity jednak pokonanie réznicy wysokosci osobom niepetnosprawnym. Prze-
prowadza szczegotowa analize szeregu opracowan polskich oraz normatywow
zagranicznych, w ktérych dopuszczono w okreslonych sytuacjach mozliwo$¢
zastosowania pochylni bardziej stromych.

Autor wyciaga wstgpny wniosek, ze jest zatem mozliwo$¢ zmiany pochy-
lenia pochylni na bardziej strome i takie, ktore moze by¢ zrekompensowane
przez zmiang przekroju poprzecznego pochylni. W celu potwierdzenia tego
wniosku, we wspotpracy z firma rusztowaniowa, buduje pochylni¢ testowa
z regulowanym pochyleniem podtuznym i ze zmienionym przekrojem po-
przecznym. Nastepnie przeprowadza testowe i ankietowe badania pochylni z
udziatem 0s6b poruszajgcych si¢ na wozkach inwalidzkich.

Wyniki badan potwierdzaja mozliwo$¢ stosowania pochylni o zmienionych
(ostrzejszych) parametrach, ktora autor nazywa lekka pochylnia zastepcza
(LPZ). Na bazie wynikow z pochylni testowej LPZ przedstawia koncepcyjny
projekt techniczny klatkowej lekkiej pochylni zastepczej (KLPZ). Projekt
obejmuje obliczenia wytrzymalosciowe oraz rysunki techniczne. Autor ponadto
podaje przyktady miejsc ewentualnego zastosowania klatkowej lekkiej pochylni
zastepczej KLPZ oraz wskazuje kierunki dalszych badan.

Praca ma objeto$¢ 200 stron i zawiera wykaz bibliograficzny obejmujacy
ponad 100 pozyciji.
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Streszczenie (English version)
SUMMARY

This work is dedicated to the issue of facilitating the mobility of disabled
people in the public space - improving the accessibility of non-collision passag-
es especially engineering objects for people with disabilities. The author uses
and synthesizes the knowledge learned in the field of road construction with his
own and other disabled people's experiences resulting from moving on a wheel-
chair around the country and abroad.

In the initial part of the work the author put forward three theses, which he
justified and confirmed with the results of his research in the subsequent sec-
tions of his work:

THESIS 1. Used engineering objects are characterized by insufficient
accessibility for people with disabilities, which can be improved.

THESIS II: Innovative parameters of the Temporary Accessible Access Ramp
LPZ take into account the psycho-physical predispositions
of a significant group (minimum 75%) of wheelchair users.

THESIS 1lI: In conditions of the exceptional lack of the ability to apply
solutions that are compatible with the currently binding
regulations, a ramp-case KLPZ designed on the basis of the
Temporary Accessible Access Ramp LPZ may be used to improve
the accessibility of the engineering object for disabled people.

In the first part of the work, the author gives detailed definitions of the dis-
abled person and specifies types of existing disabilities. He lists a number
of legal acts, which include the obligation to adapt the human environment (in-
cluding road infrastructure) to the mobility needs of people with disabilities,
states the most important parameters included in them which each build-
ing/structure must be characterized by to be considered adjusted.

In the second part, the author acquaints the reader with the problems of the
disabled people with using the road infrastructure non - collision passages and
the problems described by the media and Internet users. He supplements it with
the reports from interviews with people with disabilities and results of the sur-
vey conducted among the retired employees of IBDiM. The author concludes
that the biggest problem for people with disabilities at non - collision passages
is overcoming height differences and proves that the optimal solution is to use a ramp.

In the third part he examines a number of rare and innovative examples of
the various types of adjustments that make it easier for people with disabilities
to move around in various places (including buildings and spaces around the
building). He describes them in detail, together with the justification of the need
and possibility (or not) of their application at non-collision passages.

The fourth part of the work is the essential part of the research. The author re-
calls and develops the legitimacy of applying the ramps in all places where
there are differences in altitude, but points out that due to the need to meet cer-
tain parameters (especially inclination) ramps cannot be built everywhere. He
presents some positive examples of using temporary ramps, which did not meet
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these parameters, but made it possible to overcome the height difference for the
disabled people. He conducts a detailed analysis of a number of Polish studies
and foreign standards/norms, in which in certain situations the possibility of
using steeper ramps was allowed.

The author draws the preliminary conclusion that it is, therefore, possible
to change the inclination of the ramp to the steeper one and such that can be
compensated for by changing the cross-section of the ramp. In order to confirm
this conclusion, in cooperation with the scaffolding company, he builds a test
ramp with adjustable longitudinal inclination and a modified cross section. Next
he conducts a test and survey research of the ramp with the participation of
wheelchair users.

The results of the research confirm the possibility of using a ramp with
changed (sharper) parameters, which the author calls the Temporary Accessi-
ble Access Ramp (LPZ). On the basis of the results from the test ramp LPZ
the author presents the conceptual technical project of the Ramp - case Tem-
porary Accessible Access Ramp (KLPZ). The project includes strength calcu-
lations and technical drawings. The author also gives examples of possible ap-
plication of the ramp - case Temporary Accessible Access Ramp KLPZ and
indicates directions for further research.

The work is 200 pages long and contains a bibliography including over 100
positions.
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