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Powszechny dostep do trans-
portu to jedno z wazniejszych osia-
gnie¢ wspotczesnej cywilizaciji.
Réznorodnos¢ srodkow transportu
oraz ich wzgledna tanios¢ pozwala
nawet przecietnemu cztowiekowi
tatwo i w krotkim czasie dotrze¢ do
wielu oddalonych miejsc, poszerza-
jac mozliwosci pobierania nauki, po-
dejmowania pracy, uczestniczenia
w wydarzeniach kulturalnych, spor-
towo-rekreacyjnych czy spoteczno-
-politycznych.

Obecnie najbardziej popularnym
i lubianym przez Polakoéw srodkiem
transportu jest samochdd osobowy.
Jednak poziom jego wykorzystywania, zwtaszcza w wiek-
szych osrodkach miejskich, uwaza sie juz za zbyt nadmierny
i wymagajacy dziatan ograniczajgcych. Na jego uzytkowanie
nakfadane sg zatem restrykcje i ograniczenia np. wyznacza-
nie stref wytgczonych z ruchu, zmniejszanie liczby miejsc
postojowych, a w przysziosci prawdopodobnie takze opfaty
za wjazd do centrum. Uzasadnieniem takich dziafan jest nie-
wielka efektywnos¢ transportu indywidualnego w poréwna-
niu z transportem publicznym, ktéry jest tanszy (cena paliwa
i parkowania w stosunku do ceny biletu komunikaciji), cze-
sto szybszy (buspasy, wydzielone torowiska, priorytet w sy-
gnalizacji Swietlnej), bardziej ekologiczny (mniejsze zuzycie
jednostki energii przypadajgce na przewozonego pasazera)
oraz nie potrzebuje miejsc postojowych (pojazd komunikacji
publicznej jest w ciggtym ruchu).

Z restrykcji czesto wytgczane sg niektére grupy osob
w tym posiadacze tzw. ,niebieskich kart parkingowych” —
osoby niepetnosprawne.
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Niepetnosprawny i transport

Dla przecietnego cztowieka akceptacja wymuszonej za-
miany indywidualnych upodoban transportowych — samo-
chodu osobowego na autobus czy tramwaj, wigze sig zazwy-
czaj tylko z koniecznoscig utraty komfortu i bezpieczenstwa
osobistego. Dla osoby niepetnosprawnej, poruszajgcej sie
na wozku inwalidzkim to dodatkowo konieczno$¢ wypraco-
wania specyficznej logistyki poruszania sig, uwzgledniaja-
cej jej indywidualng sprawnos¢ psychofizyczng. Obejmuje
ona m.in.: wybor rodzaju $rodka transportu (a nawet typu
pojazdu), ktéry bedzie akceptowalnie przystosowany, opra-
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cowanie marszruty przejazdu najlepiej bezprzesiadkowej
lub minimalizujgcej liczbe przesiadek i dokonywanie ich
w przystosowanych miejscach (przystankach, weztach
przesiadkowych) oraz ograniczenie ilosci bagazu. Nie kaz-
da z tych os6b moze temu podotac. Dlatego powszechnym
zwyczajem w Polsce jest nie tylko nienaktadanie na te osoby
restrykcji, ale nawet nadawanie im szeregu utatwien i przy-
wilejow takich jak: mozliwos¢ bezptatnego parkowania na
specjalnie wyznaczonych miejscach - tzw. ,kopertach”,
mozliwos$¢ korzystania z bus-pasow, prawo wjazdu do stref
wytaczonych z ruchu czy niestosowania sie do niektorych
znakow drogowych.

Jednak w dtuzszej perspektywie tak ulgowe traktowa-
nie osdb niepetnosprawnych nie jest pewne, a w dgzeniu
do petnego zréwnania praw moze nastgpi¢ ograniczenie,
a nawet likwidacja tych przywilejéw. Moze nastgpi¢ moment,
w ktérym mozliwos¢ poruszania sie samochodem osobo-
wym (prywatnym bo specjalistycznych buséw raczej nie be-
dzie to dotyczy() i dla tych oséb bedzie utrudniona. Dlatego
myslac perspektywicznie juz od kilku lat dostosowuje sie np.
miejskie systemy Parkuji Jedz (P+R), z ktérych po pozosta-
wieniu samochodu dalszg czes$¢ podrézy odbywa sie takze
dostosowang komunikacjg publiczng [1].

A zatem przewazajgca czes¢ 0sob niepetnosprawnych
poruszajgca sie na wozkach moze (a nawet powinna) korzy-
stac z transportu publicznego. Warunkiem jest jednak jego
odpowiednie dostosowanie. Musi ono obejmowac pojazdy
oraz przystanki — w tym dojscia do peronow [2].

Przepisy i ich interpretacja

Wedtug przyjetej w 1994 r. ustawy Prawo budowlane,
wszystkie obiekty budowlane nalezy budowac i projektowac
tak, aby zapewniaty do nich dostep osobom niepetnospraw-
nym [3]. W praktycznym rozumieniu inzynierii transportowe;j
dostep ten jest realizowany nie tylko jako wewnetrzna do-
stepnos¢ samych urzadzen bezposrednio zwigzanych z ob-
stugg pasazerskg relacji pasazer-pojazd, czyli mozliwosc¢
poruszania sie pieszego w obrebie przystankow, dworcow,
wezidw przesiadkowych czy parkingdw P+R, ale réwniez
jako zapewnienie mozliwosci dostepu z zewnatrz — z ota-
czajacej przestrzeni.

Poczatkowo powyzszy zapis w ustawie wprowadzit tylko
0golny nakaz zapewnienia dostepu, natomiast kwestia, na
czym to zapewnienie dostepu ma polegaé¢, wymagata juz
dokfadnego zdefiniowania. Przyjeto, ze aby obiekt budow-
lany mégt by¢ uznany za zapewniajgcy dostep, niektore
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(wybrane) jego parametry, wptywajgce na poruszanie sie
pieszych niepetnosprawnych, muszg mie¢ okreslone warto-
8ci. Zostaty one zapisane w szeregu rozporzgdzen majgcych
zastosowanie w inzynierii komunikacyjnej [4, 5, 6, 7, 8].

To czego w nich nie zapisano postaraty sie wkrotce
uzupetni¢ organizacje pozarzgdowe, w tym zwtaszcza
Stowarzyszenie Przyjaciét Integracji Piotra Pawtowskiego
oraz pojedyncze osoby zajmujgce sie tg problematyka.
Opracowaly szereg poradnikéw, artykutéw i referatéw na
konferencje, pokazujgc korzystne dla oséb niepetnospraw-
nych interpretacje przepisow oraz niezapisane w rozporza-
dzeniach wielko$ci szczegofowych parametrow.

Rowniez lokalne wtadze samorzgdowe zaczety w ostat-
nim czasie wydawac jako akty prawa miejscowego — zarzg-
dzenia prezydentow miast, dokumenty pod zbiorczg nazwg
~otandardy dostepnosci”, np. [9]. Zawarto w nich zalecenia
jak tworzy¢ przestrzen publiczng (a w tym transport publicz-
ny) dostosowang do potrzeb osdb niepetnosprawnych.
Zarzgdzenia te uzupetniajg rozporzadzenia w wielu szcze-
goétowych kwestiach, a przy tym uwzgledniajg specyfike
miast, np. historyczng zabudowe, ale niestety ich zastoso-
wanie ograniczone jest tylko do infrastruktury bezposrednio
znajdujgcej sie w gestii wtadz lokalnych.

W rezultacie od 1995 r. powstato wiele prawidfowo za-
projektowanych i funkcjonujgcych obiektow — dostepnych
przystankéw, ale tez wiele ztych — niezapewniajgcych tej
dostepnosci. Przyktadem ztej interpretacji przepisow jest
Sposob dostosowania obiektow — tylko na poziomie wyma-
ganym, czyli o parametrach minimalnych i na tej podstawie
przy wykonywaniu kilku doj$¢ do przystanku tylko jeden za-
pewniajgcy dostep. Taka interpretacja jest bardzo korzyst-
na finansowo dla inwestora i spetnia wymagania przepisow,
lecz sprawia, ze zapewnienie dostepu jest spetnione tylko
w sensie formalnym. W sensie rzeczywistym dostep jest
utrudniony bgdz nie ma go wcale.

Szczegodlnie wymowng ilustracjg dla korzystnej interpre-
tacji zapewnienia dostepu jest wykonanie doj$¢ do peronow
przystankéw w warunkach zréznicowania wysokosciowego.

Sposoby pokonywania réznic wysokosci —
pochylnia czy/i dzwig osobowy?

Sposéb zapewnienia pokonywania przez osoby nie-
petnosprawne réznicy wysokosci w przestrzeni publicznej
zapisany w rozporzgdzeniach [4, 5, 6,] to chodnik pochy-
lony lub pochylnia. Dopiero niemoznos¢ ich wykonania
wymusza zastosowanie rozwigzania zamiennego w postaci
urzadzenia dzwigowego. A wiec w trakcie projektowania
nalezy w pierwszej kolejnosci analizowa¢ chodniki i pochyl-
nie, a dopiero w drugiej — dzwigi. Jednak taka interpretacja
i kolejnos¢ dziatan — priorytetyzacja nie dla wszystkich jest
jasna. Niektdrzy projektanci (ale i zarzadcy) chetnie i od razu
stosujg urzadzenie dzwigowe ze wzgledu na przewidywane
(poczatkowe) w pordwnaniu z pochylnig zalety takie jak:

* zapewnienie przemieszczania si¢ pieszym w pionie (lub
pod katem) w sposéb bezwysitkowy (zaoszczedza pie-
szym chodzenia ,,dot-géra-dot” oraz chodzenia do kran-
cow pochyini),
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* maly zabdr miejsca i fatwos¢ wkomponowania szybu
w przestrzen badz obiekt,

* estetyka urzadzenia (stal, szkfo),

* mniejszy nakfad pracy zwigzany z zaprojektowaniem szy-
bu dzwigowego niz pochylni oraz mniej uzgodnien,

* nizsza cena urzgdzenia (koszt wybudowania pochylni dla
pokonania tej samej roznicy wysokosci jest wiekszy).

Urzgdzenia dzwigowe (dzwigi osobowe, podnos$niki pio-
nowe /platformy przyschodowe) zapewniajg pokonywanie
réznic wysokosci prawie wszystkim osobom i to w sposéb
samodzielny. Wyjatkiem sg osoby o bardzo matej sprawno-
Sci rgk poruszajgce sie na elektrycznych wozkach inwalidz-
kich, ktére majg trudnosci z otwieraniem drzwi i z obstugg
przyciskdw na panelach sterowniczych. Dzwigi osobowe
zapewniajg wiec dostep, ktory mozna okresli¢ dostepem uni-
wersalnym. Dopiero po oddaniu do uzytkowania okazuije sie,
ze wybor urzadzen dzwigowych rozczarowuje. Zwtaszcza
podnosniki pionowe i platformy przyschodowe zaczynajg
sprawiac kiopot i pasazerom i zarzgdcom. Ich czesta nie-
sprawnos¢ (a przez to koniecznos¢ dokonywania napraw
oraz biezgcej konserwacji) nieraz siega wg [10] nawet ok.
25% ich tacznego czasu ,zycia”. Wynika to m.in. z:

* warunkéw pogodowych — zalewania wodg deszczowa, lub
z topniejgcego $niegu pomieszanego z solg i piaskiem
oraz wptywu niskiej, ale i wysokiej temperatury na ele-
menty mechaniczne i elektryczno-elektroniczne,

* nieumiejetnej obstugi przez pasazeréw lub osoby obstu-
gujgce urzgdzenie (dotyczy podnosnikéw pionowych)
— nieprawidiowe naciskanie przyciskow sterujgcych, nie-
wtasciwe zamykanie drzwi, powodujgce ich wypaczenie
i niemozno$¢ uruchomienia kabiny, nieprawidtowa obstu-
ga pilotéw sterowniczych platform przyschodowych,

* tatwosci zanieczyszczania — $mieciami i ekskrementa-
mi ludzkimi w potgczeniu z brakiem warunkéw do sa-
mooczyszczania (zamkniete wnetrze kabiny dzwigu nie
podlega dziataniu wiatru i deszczu),

* podatnosci na wandalizm — niszczenie wystroju kabin,
wyginanie drzwi i paneli sterujgcych (podpalanie, zale-
wanie ptynami oraz wyrywanie lampek sygnalizacyjnych
i przyciskow).

Dzwigi osobowe, mimo ze sg drozsze w zakupie i w eks-
ploatacji od podnos$nikéw i platform, sg tatwiejsze w samo-
dzielnej obstudze, nawet przez osoby o znacznie uszkodzo-
nych rekach i w odczuciu tych osdb czesciej sg sprawne.
W przypadku platform czestym problemem jest nieumiejet-
nos¢ obstugi urzadzenia przez osoby delegowane do ich
obstugi (uruchomienia urzgdzenia, sterowania pilotem), de-
likatno$¢ urzadzen oraz dtugi czas obstugi.

Zanieczyszczanie sSmieciami i ptynami a zwtaszcza eks-
krementami ludzkimi kabin skutkuje nie tylko zanieczysz-
czaniem samej kabiny, ktorg jeszcze dos¢ tatwo jest umyc,
ale wnikaniem tych zanieczyszczen w zakamarki kabin i me-
chanizmow oraz ich sptywaniem w dét szybu windowego.
Co skutkuje utrzymujgcym sie diugotrwale nieprzyjemnym
zapachem, ktéry wnika do kabiny.

Z tych powodow stosowanie urzgdzen dzwigowych jako
jedynego sposobu zapewnienia mozliwosci pokonywania
réznic wysokosci sprawia, ze dostep jest niepewny, nie za-
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wsze przyjemny i z tego wzgledu w sytuacji koniecznosci
terminowego dotarcia do celu (szkota, praca zawodowa)
osoba niepetnosprawna nie moze na takim rozwigzaniu po-
legac. Zte doswiadczenia wynikajgce z uzytkowania miejsc,
gdzie zastosowano tylko urzgdzenia dzwigowe spowodowa-
ty juz wsrdd tej grupy osob przeswiadczenie o ich czestej
niesprawnosci — popularny komentarz; ,nie idzmy nawet
tam, ona i tak nie dziata”.

W opinii 0s6b niepetnosprawnych zapewnianie dostepu
tylko poprzez urzadzenia dzwigowe jest niewtasciwe i nie-
wystarczajgce.

Natomiast zapewnienie dostepu za pomocg chodnika
z umiarkowanym pochyleniem lub pochylni mozna utoz-
sami¢ z zapewnieniem dostepu chodnikiem. Pochylnia, tak
jak chodnik i w odrdznieniu od urzgdzenia dzwigowego, nie
ma elementow ulegajacych czestym awariom (czgsci me-
chanicznych, elektryczno-elektronicznych) a to sprawia, ze
jest prawie zawsze mozliwa do uzytkowania. Ewentualne
najczesciej spotykane uszkodzenia takie jak: nierownosci
i ubytki w nawierzchni czy uszkodzenia poreczy prawie ni-
gdy nie sg na tyle znaczace, aby uniemozliwiaty korzystanie
z niej w ogole. Dodatkowo dzieki oddziatywaniu warunkéw
atmosferycznych jej ptaszczyzna jezdna — nawierzchnia
podlega samooczyszczeniowemu dziataniu wody i wiatru
[10]. Pochylnia zapewnia dostep niezawodny.

Trzeba jednak przyznac ze pochylnia takze ma wady, kto-
re w wielu miejscach uniemozliwiajg jej wybudowanie i do
ktérych mozna zaliczy¢:

* zabdr znacznej przestrzeni przeznaczonej na umieszcze-
nie biegdw (trudnos¢ ulokowania zwtaszcza przy waskim
pasie drogowym),

* znaczny ciezar konstrukcji wymagajacy wykonania so-
lidnego posadowienia (mozliwos¢ kolizji z infrastrukturg
podziemng),

* zaburzenie tadu przestrzenno-estetycznego (przestania
krajobraz),

* wymuszenie na uzytkownikach wykonywania wysitku fi-
zycznego — konieczno$¢ pokonywania réznicy wysokosci
oraz znacznego dystansu zwigzanego z dojsciem do obu
krancow pochyini,

» koszt (wiekszy niz zastosowanie urzgdzenia dzwigowe-
go).

Sg to jednak wady przede wszystkim architektoniczno-bu-

dowlane i finansowe, lecz nie dostepnosciowe.

Na pytanie, co z punktu widzenia kosztéw budowy lub
montazu (oraz tadu architektonicznego) stosowac, aby za-
pewni¢ dostepnos¢ — pochylnie czy urzgdzenie dzwigowe
faworytem jest niewatpliwie urzgdzenie dzwigowe. Lecz za-
stosowanie tylko takiego kryterium cenowego jest niewta-
sciwe i niepetne. Powinno ono bowiem uwzglednia¢ takze
koszty jakie zostang poniesione w pdzniejszym okresie,
czyli:

* koszt napraw oraz konserwacji (zwtaszcza czesci me-
chanicznych i elektryczno-elektronicznych, ktérych nie
ma pochylnia),

* koszt, a wtasciwie suma kosztéw/strat jakie poniosg uzyt-
kownicy (w tym osoby niepetnosprawne), z tytutu niemoz-
nosci skorzystania z obiektu w wyniku awarii pochylni lub
urzadzenia dzwigowego i ktore wynikajg z koniecznosci
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nadktadania drogi, dojscia do innych przystankow lub

korzystania z innych srodkéw transportu, wykonywania

wymuszonych przesiadek, proszenia 0 pomoc inne 0so-
by i jej udzielanie, koszty spoznien,

» koszt obstugi administracyjnej zwigzanej z zaistnieniem
braku dostepnosci, na ktéry sktada sie koszt poniesio-
ny przez osoby wnioskujgce o naprawe niesprawnych
pochylni lub urzgdzen dzwigowych — pisanie pism, wy-
konywanie telefonéw, osobiste interwencje, oraz koszt
udzielania odpowiedzi, wyjasnien, przeprowadzania wizji
lokalnych przez urzednikow wraz z kosztem wykonywa-
nia procedur administracyjnych zlecajgcych usuwanie
niesprawnosci.

Wydaje sie, ze dopiero takie zestawienie kosztéw mogtoby

pokazac rzeczywistego zwyciezce, ktérym by zapewne zo-

stafa pochylnia.

A z punktu widzenia koniecznosci zapewnienia osobie
niepetnosprawnej dostepu, prawidtowa odpowiedz brzmi:
najlepiej zastosowac pochylnie i urzadzenie dzwigowe jed-
noczesnie. Urzgdzenie dzwigowe zapewni dostep uniwersal-
ny, pochylnia zapewni dostep niezawodny, natomiast ich jed-
noczesne zastosowanie powoduje efekt synergii w postaci
zapewnienia dostepu elastycznego — mozliwosci dokonania
przez osobe niepetnosprawng wyboru sposobu poruszania
sie w zaleznosci od wiasnej indywidualnej kondycji psy-
chofizycznej oraz stanu techniczno-uzytkowego elementow
i urzadzen.

Rozwigzanie zawierajgce zarowno pochylnig, jak i urza-
dzenie dzwigowe ma zasadniczg wade w postaci kosztow
wykonania i pozniejszej eksploataciji, dlatego decyzja o wy-
konaniu musi uwzglednia¢ naprawde rzeczywiste potrzeby.
Takimi potrzebami we wstepnym okresie moga by¢ duze
natezenia ruchu pieszych, z ktérych czes¢ zapewne to oso-
by niepetnosprawne, ale i wystepowanie czynnikow generu-
jacych ruch oso6b niepetnosprawnych, np. sgsiedztwo Domu
Pomocy Spotecznej, przychodni lekarskiej, rynku owocowo-
-warzywnego. Moze to byc¢ takze potrzeba pojedynczej oso-
by mieszkajgcej w poblizu oraz ruch rowerowy, ktéry czesto
wykorzystuje pochylnie dla niepetnosprawnych.

Wykonanie zarowno pochylni, jak i dzwigu osobowego
moze by¢ uwarunkowane wystepujgcg rdznicg wysokosci,
powyzej ktorej wymagane jest wykonanie urzgdzenia dzwi-
gowego towarzyszgcego pochylni i np. dla miasta Warszawy
sgto2m [9].

W przypadku miejsc, gdzie ruch pieszych jest mniegj-
szy i nie uzasadnia tak ,bogatego” dostosowania, nalezy
uwzgledni¢ optymalizacje kosztéw i zastosowac¢ wariant po-
Sredni — zapewni¢ dostep niezawodny. Wykonac tylko chod-
nik z umiarkowanym pochyleniem lub pochylnig, ale z zosta-
wionym miejscem (rezerwg terenowag) i wtasciwe uksztatto-
wang konstrukcjg obiektu w celu zamontowania urzgdzenia
dzwigowego w przysztosci. Urzgdzenie to bedzie mozna
tatwo zamontowag, jesli pojawi sie potrzeba zamieniajgc
kwalifikacje dostepno$ci z niezawodnej na elastyczng [11].

Rozwigzan zawierajgcych tylko dzwigi osobowe nalezy
unika¢ badz stosowac tylko w przypadku niemoznosci wy-
konania pochylni (centralne obszary miast), wskazany jest
wtedy jednak montaz dzwigéw w liczbie podwojonej, a na-
wet potrojone;j.
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Oczywiscie ostateczny wybor sposobu zapewnienia do-
stepnosci musi by¢ dokonany przez projektanta w porozu-
mieniu z zarzadcg na podstawie analizy konkretnego miej-
sca. Analiza powinna uwzgledni¢ koniecznosc zapewnienia
dostepnosci (faworyzowac), ale i mozliwosci techniczne
i finansowe zarzadcy.

Przyktad zapewnienia dostepu

Przystanek tramwajowo-autobusowy Metro Ratusz
Arsenat w Warszawie ma dwa perony, na ktére mozna sie
dostac¢ z dwoch kierunkéw. Na pierwszym — nadrzednym
od przejscia podziemnego wykonano (osobno do kazdego
z obu peronéw) schody state oraz dZzwig osobowy (fot. 1).
Na preferowane przez ,wozkowiczéw” pochylnie nie byfo
tutaj miejsca.

Fot. 1. Nadrzedny kierunek poruszania sie pieszych — schody stafe
i dzwig osobowy zapewniajgcy dostep uniwersalny

Fot. 2. Uzupetniajgcy kierunek poruszania sie pieszych — chodnik w po-
ziomie terenu i przejscia dla pieszych przez torowiska fgczgce dwa
perony zapewniajg dostep niezawodny
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Na drugim kierunku — uzupetniajgcym, zlokalizowanym
na przeciwlegtym krancu przystanku wykonano dojscie
poprzez chodnik utozony w poziomie terenu (fot. 2) wraz
z przejsciem przez torowisko w poziomie szyn i z wejsciem
na kazdy z perondéw po tagodnym pochyleniu (fot. 3).
Chodnik ten w dalszej czgsci jest potgczony z pozostatym
obszarem miasta przejsciami w poziomie jezdni i szyn.

Fot. 3. Przejscie dla pieszych przez torowisko w poziomie terenu, po-
fgczone z chodnikiem na przeciwleglym koricu peronu to pozgdana
alternatywa dla dzwigdw w dostepie do przystanku

Taki sposob rozwigzania dostepu do przystanku z obu
stron jest bardzo wygodny dla wszystkich pasazerow — skra-
ca droge dojscia do perondw i bardzo korzystny dla pasa-
zerow niepetnosprawnych, gdyz zwielokrotnia mozliwos¢
dostania sig na perony poprzez:

» dzwig osobowy (od przejscia podziemnego) oddzielny
dla kazdego peronu,

* przejscie przez torowisko w poziomie terenu, ktore fgczy
oba perony (w przypadku niedziatajacego dzwigu na jed-
nym peronie mozna uzy¢ drugiego sprawnego dzwigu),

* dojscia do perondw chodnikiem w poziomie terenu (jesli
oba dzwigi ulegng awarii).

Zapewnienie dostepu tylko za pomocg dzwigow — do-
stepu uniwersalnego bytoby dziataniem niepewnym, zapew-
niajagcym dostep tylko w sensie formalnym, lecz niegwaran-
tujacym niezawodnosci. Jednak wzajemne zdublowanie
dzwigdéw wraz z przejsciem przez torowisko oraz dojscie
chodnikiem w poziomie terenu zapewnito dostep nieza-
wodny, a w wyniku synergii elastyczny. Ponadto na nieza-
wodnos¢ poruszania sie wptywa wybor rodzajow urzadzen
dzwigowych — zamontowanie dzwigow osobowych, a nie
podnosnikdéw pionowych czy platform przyschodowych.

Jest to przyktad modelowego zapewnienia dostepu do
przystanku.

Podsumowanie

Problem zapewnienia dostepu elastycznego — zawieraja-
cego w sobie dostep niezawodny i uniwersalny do peronow
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przystanku wychodzi naprzeciw zapewnieniu dostepu nie
w sensie formalno-prawnym, lecz praktyczno-rzeczywistym.
Zdublowanie sposobu mozliwosci pokonywania réznic wy-
sokosci poprzez jednoczesne wykonanie pochylni i montaz
dzwigu to mozliwo$¢ potgczenia zalet pochylni i dzwigow
przy jednoczesnym wzajemnym zniesieniu ich wad. Taka
kombinacja zapewnia uzytkowanie przez wszystkie rodza-
je os6b niepetnosprawnych, a przy tym jest korzystna dla
innych uzytkownikow z ograniczong mobilnoscig np. oséb
z wbzkami dziecigcymi, rowerzystow, dostawcow towardéw
z wozkami towarowymi. Jest jednak ona obcigzona istotng
wadg, czyli znacznym podrozeniem kosztow budowy i utrzy-
mania. Dlatego wskazana jest optymalizacja — ustalenie prio-
rytetyzacji (kolejnosci) sposobow zapewnienia mozliwosci
pokonywania roznic wysokosci w zaleznosci od lokalizacji
oraz specyfiki (waznosci) miejsca w odniesieniu do np. ist-
niejagcego lub spodziewanego natezenia pasazeréw, w tym
0sOb niepetnosprawnych, sgsiedztwa miejsc generujgcych
ruch takich osob. | tak proponuje sie dla przystankow:

* 0 mniejszym znaczeniu — tylko chodnik z pochyleniem lub
pochylnia i schody (dostep niezawodny) lecz z przewi-
dzianym miejscem do ewentualnego montazu urzadzenia
dzwigowego w przysztosci: dostep elastyczny,

* 0 umiarkowanym znaczeniu (luzna zabudowa podmiej-
ska) — schody, pochylnia i urzgdzenie dzwigowe jedno-
czesnie: dostep elastyczny,

* 0 wiekszym znaczeniu (Scista zabudowa $r6dmiejska)
— schody, pochylnia i urzgdzenie dzwigowe (dostep ela-
styczny) lub zamiennie schody i urzgdzenia dzwigowe
zwielokrotnione (minimum podwojone): dostep uniwer-
salny lecz o zwiekszonej niezawodnosci.

W miejscach, gdzie wybudowanie pochylni w rozumie-
niu pochylni ,klasycznej” nie jest mozliwe, rozwigzaniem
mogtoby sie sta¢ zastosowanie pochylni o innych nietypo-
wych -bardziej ,ostrych” parametrach np. pochylnia LPZ.
Pochylnia ta charakteryzuje sie wiekszym, ale wzglednie
akceptowalnym przez osoby poruszajgce sie na wézkach
inwalidzkich, pochyleniem (13%) i azurowg nawierzchnig,
jest przez to krétsza i Izejsza, co pozwala na bardziej ela-
styczne stosowanie [10]. Oczywiscie bytoby to rozwigzanie
tymczasowe, do czasu gdy mozliwym stanie sie wybudowa-
nie pochylni ,klasycznej”.

Nie wydaje sig, aby zapewnienie dostepu poprzez po-
dwojne ,odzwigowanie” mozna bytoby uzna¢ za znaczgco

lepsze niz z dZzwigiem pojedynczym. Lecz w warunkach
deficytu wolnego miejsca (przystanki i stacje w centralnych
obszarach miast) musi by¢ akceptowane.

Bez podjecia powyzszych dziatan na niektorych przystan-
kach komunikaciji publicznej, gdzie wystepujg znaczace roz-
nice wysoko$ci, nie ma mozliwosci zwigkszenia frekwencji
w Korzystaniu z transportu zbiorowego przez osoby niepet-
nosprawne. A zatem dla nich wiasny samochod w dalszym
ciagu pozostanie ich najbardziej lubianym, pewnym i mozli-
wym do wykorzystywania srodkiem transportu.
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Z serwisu GDDKIiA

Skaryszew zyska obwodnice

03-06-2020

Rusza przetarg na zaprojektowanie pierwszej z dziewigciu obwodnic ma-
zowieckich miast, ktore zostaly ujete w projekcie Programu Budowy 100
Obwodnic na lata 2020-2030. Chodzi o 6-kilometrowa obwodnicg Skary-
szewa. Ogloszenie o zamoOwieniu trafito do publikacji w Dzienniku Urzg-
dowym Unii Europejskiej, co oznacza, ze postgpowanie zostanie wszczgte
w najblizszych dniach.

6 kilometrow po nowym sladzie
Studium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowe wraz z elementami kon-
cepcji programowej oraz materiatami do uzyskania decyzji srodowiskowej
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przewiduje powstanie obwodnicy Skaryszewa w nowym $ladzie drogi kra-
jowej nr 9 jako droga klasy GP (glowna ruchu przyspieszonego). Zostanie
zaprojektowana w uktadzie ruchu pétnoc—potudnie, po wschodniej lub za-
chodniej stronie miejscowosci, w zaleznosci od wybranego wariantu. To
nowe zadanie, dla ktorego proces inwestycyjny dopiero si¢ rozpoczyna.
Pierwszym etapem bgdzie opracowanie dokumentacji w zakresie studium
techniczno-ekonomiczno-srodowiskowego oraz uzyskanie decyzji $rodo-
wiskowej.

Cel realizacji inwestycji

Podstawowym celem budowy obwodnicy Skaryszewa jest wyprowadzenie
ruchu tranzytowego, ktory obecnie odbywa si¢ droga krajowa nr 9 z Rado-
mia, w kierunku potudniowym. Jest to wazny szlak komunikacyjny w kie-
runku Ostrowca Swigtokrzyskiego, Opatowa i dalej Rzeszowa.

,,Drogownictwo” 5/2020



