POLSKIE FORUM TRANSPORTU, LOGISTYKI | SPEDYCJI
27-28 czerwiec 2024 r.

FORUM TRANSPORTU I LOGISTYKI

A NAUKA TRANSPORTOWA

A.20. OSOBY O SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH W TRANSPORCIE
A.20.2. TRANSPORT DROGOWY

dr inz. arch. Romanika Okraszewska

dr hab. Inz. Kazimierz Jamroz, prof. PG

Politechnika Gdanska, Wydziat Inzynierii Ladowej i Srodowiska

Katedra Inzynierii Transportowej

Wstep

Transport drogowy wyrdznia sie sposrod pozostatych podsystemoéw wysoka dostepnosé
og6lng umozliwiajac realizacje podrézy od ,,od drzwi do drzwi.” Jest rowniez stalym
elementem *lancucha podrézy multimodalnych realizowanych z wykorzystaniem s$rodkow
transportu lotniczego, kolejowego lub wodnego. Kazda podréz do portu lotniczego, wodnego
lub dworca kolejowego odbywa si¢ po drogach ladowych. Istniej wiele opcji poruszania sig¢ po
drodze, ktora jak stanowi ustawa jest budowla (...) usytuowang w pasie drogowym i
przeznaczong do ruchu lub postoju pojazddéw, ruchu pieszych, ruchu oso6b poruszajacych sie
przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch, jazdy wierzchem lub pedzenia zwierzat [1].
Pomimo réznych opcji poruszania si¢ po drogach, w realizacji zadan przewozowych dominuje
zmotoryzowany transport indywidualny. Tymczasem istnieje wiele przestanek
(ekologicznych, spotecznych, zdrowotnych, przestrzennych) przemawiajacych za dgzeniem do
zmian spolecznych zachowan transportowych na rzecz bardziej zrownowazonych, czyli
rezygnacji z podrézowania samochodem na rzecz chodzenia pieszo, jezdZzenia rowerem,
hulajnoga, czy transportem zbiorowym [2]. Wiele z podrozy bliskich realizowanych moze by¢
w catosci pieszo. Podréze dalsze mogg by¢ realizowane transportem zbiorowym, moga by¢
bezposrednie lub z wykorzystaniem kilku linii, $rodkéw transportu. Miejscami, w ktorych
mozliwa jest wymiany pasazeroOw pomig¢dzy réznymi liniami, rodzajami transportu i réznymi
kierunkami podrézowania, sg wezty przesiadkowe [3]. To one maja kluczowe znaczenie dla
efektywnosci realizacji podrozy realizowanych transportem zbiorowym a tym samym dla
racjonalizacji wyboréw transportowych. Dostepnos¢ do podstawowych ustug publicznego
transportu zbiorowego, w tym do weztow przesiadkowych jest kluczowa dla zapewnienia
wszystkim grupom spolecznym mozliwosci uczestniczenia w zyciu spolecznym,

gospodarczym, politycznym i korzystania z podstawowych praw na réwni z innymi. Prawo to



zapisane jest w Konstytucji [4] (art. 32 pkt 2.). W praktyce dostep do systemu transportu
publicznego jest czesto ograniczony dla niektorych grup oséb. Ograniczenia w dostegpnosci do
weztow przesiadkowych sa nastepstwem wystepowania niezaleznych zjawisk zwigzanych
m.in. z:

¢ Funkcjonowaniem w Polsce standardow regulujgcych tylko wybrane aspekty problemu
dostgpnosci (do budynkow, przestrzeni publicznej i1 obiektow kolejowych, urzadzen
infrastruktury dla pieszych, na terenie wybranych miast).

e Funkcjonowaniem w Polsce niezaleznych standardéw dostepnosci dedykowanych
wybranym grupom OzSP lub poszczegdlnym podsystemom transportowym.

e Funkcjonowaniem w obszarze niektorych weztéw wiecej niz jednego zarzadcy oraz
braku podmiotu o kompetencjach koordynacyjnych w zakresie zarzadzania dostepnoscia
obszaru catego wezta.

W ramach projektu ,,Przesiadka bez Barier” podjeto wyzwanie zwigkszenia dostgpnosci
weztow przesiadkowych, poprzez opracowanie zasady spdjnych dla wszystkich elementow
zintegrowanego wezta przesiadkowego z uwzglednieniem wszystkich, w tym grup oséb o
szczegblnych potrzebach [5]. Zasady te zebrano i przedstawiono w dokumencie zatytutowanym
,,Standardy dostepnosci zintegrowanych weztow transportowych.”

W niniejszym opracowaniu przedstawiono fragment efektow prac zrealizowanych w
ramach projektu ,,Przesiadka bez Barier” dotyczacych proponowanych rozwigzan w transporcie
drogowym w otoczeniu wezta transportowego — jednolitych dla wszystkich podsystemow
transportowych. Omoéwiono lokalizacje tras dostepu, podstawowe wytyczne do projektowania
drog dla pieszych, urzadzenia do pokonywania réznic wysokosci, elementy wyposazenia tras

dostepu oraz urzadzenia usprawniajace pokonywanie przeszkod dla pieszych.
Projekt badawczy ,,Przesiadka bez Barier”

Projekt badawczy ,System zarzadzania dostgpnoscig zintegrowanych weztow
przesiadkowych” o akronimie ,,Przesiadka bez barier” realizowany byl w ramach konkursu
organizowanego przez Narodowego Centrum Badan i Rozwoju ,,Rzeczy sg dla Ludzi”, w
ramach rzagdowego Programu ,,Dostepno$¢ Plus”. Celem og6élnym projektu ,,Przesiadka bez
Barier” bylo przeciwdziatanie wykluczeniu spotecznemu o0soéb ze szczegdlnymi potrzebami
poprzez zwigkszenie mozliwosci realizacji podrozy, poprawe bezpieczenstwa i1 komfortu
podrozy oraz zwigkszenie dostepnosci do infrastruktury transportu w zintegrowanych weztach

przesiadkowych. Wsrod celow szczegotowych znalazty sie: opracowanie klasyfikacji weztow



przesiadkowych i zwigzanych z nimi minimalnych wymagan dostepnosci, klasyfikacji OzSP w
sposob umozliwiajacy uwzglednienie jak najszerszej grupy osob (poprzez odwotanie si¢ do
klasyfikacji ICF), opracowanie systemu zarzadzania dostgpnoscia ZWP, uniwersalnych
standardow dostepnosci do ZWP oraz zasad oceny dostepnosci ZWP 1 katalogu dobrych
praktyk niwelowania zidentyfikowanych barier. W niniejszym opracowaniu skupiono si¢ na
wynikach prac projektowych dotyczacych opracowania standardow zapewnienia dostepnosci
dla pieszych. Wiele z oméwionych zasad planowania i organizacji transportu drogowego,
omoOwionego na przykladzie otoczenia wezla przesiadkowego, moze by¢ z powodzeniem
wykorzystane w innych obszarach przestrzeni publicznej, dla ktérych aktualnie brak
wytycznych ustawowych w zakresie zapewnienia dostgpnosci. Obowigzek zapewnienia
dostepnosci OzSP wedtug ustawy [5] obowigzuje podmioty publiczne a minimalne wymagania

dostepnosci fizycznej ograniczajg si¢ do budynku, nie uwzgledniaja dojécia do niego.
Ogolne zasady projektowania dostepnosci weztow przesiadkowych

W planowaniu i projektowaniu weztow przesiadkowych nalezy wykorzystywaé zasady
projektowania uniwersalnego. Poprzez zastosowanie powtarzalnych rozwigzan, obszar
kazdego wezta przesiadkowego bedzie zrozumiaty i rozpoznawalny dla osob ze szczegdlnymi
potrzebami.

Przy projektowaniu urzadzen wezla przesiadkowego stosuje si¢ nastgpujace poziomy
dziatah: projektowanie uniwersalne, racjonalne dziatania (usprawnienia) lub rozwigzania
alternatywne. Stosowanie racjonalnych usprawnien dopuszcza si¢ w przypadku, gdy
zapewnienie petnej dostepnosci moze nakladac na zarzadzajacych weztem przesiadkowym zbyt
duze i nieproporcjonalne do osiagnigtego efektu obcigzenia. Rozwigzania alternatywne stosuje
si¢ w przypadku, gdy nie ma mozliwo$ci zapewnienia rozwigzan zgodnych z zasadami
projektowania uniwersalnego, ani racjonalnych.

Podstawowymi kryteriami projektowania tras i urzadzen dost¢pu sg: dostepnosé
przestrzenna, bezpieczenstwo podroznych, komfort przemieszczania 1 warunki techniczne i
organizacyjne.

Infrastruktura weztow przesiadkowych, zgodnie z oczekiwaniami jej uzytkownikow,
powinna zapewnia¢ dostgpno$s¢ do podstawowych kluczowych elementow wezta
przesiadkowego oraz bezpieczenstwo, bezposrednio$¢, komfort i estetyke w procesie
przesiadania si¢. Wszystkie przeznaczone dla podréznych strefy, obiekty i urzadzenia
zlokalizowane w obszarze wezta przesiadkowego powinny by¢ dostepne dla wszystkich

pieszych (réwniez ze szczegdlnymi potrzebami) w kazdym miejscu zgodnie z zasadami
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projektowania uniwersalnego. Bioragc pod uwage trudno$ci w zapewnieniu standardéw
dostgpnosci na wszystkich mozliwych trasa przemieszczen si¢ podréoznych w weztach

przesiadkowych ustala si¢ trasy dostepu dla OzSP.
Trasy przemieszczania si¢ pasazerow po wezle i trasy dostepu

Do weztow przesiadkowych pasazerowie 1 osoby towarzyszace przybywaja z
wykorzystaniem réznych §rodkow transportu indywidualnego (samochodem, pieszo, rowerem)
I zbiorowego (samolot, kolej, tramwaj, autobus). W weztach przesiadkowych wystepuje zwykle
wiele tras przemieszczania si¢ podroznych pomigdzy strefami i obiektami zlokalizowanymi na
obszarze wezta przesiadkowego. Z punktu oceny dostepnosci wezta, wymagane jest aby
wszystkie dostgpne elementy i przestrzenie wezta przesiadkowego dostgpne dla podroznych, a
w szczeg6lnosci punkty przybycia pasazerow z punktami odjazdu (przesiadania si¢ na inny
srodek transportu) polaczone byly cigglymi trasami wolnymi od przeszkod spelniajac
kryterium trasy dostepu dla osob ze szczegélnymi potrzebami.

Trasy dostgpu powinny by¢ bezpieczne, dlatego dla zapewnienia bezpieczenstwa
przemieszczania nalezy minimalizowa¢ miejsca konfliktowe m.in. poprzez wprowadzanie
urzadzen podkreslajacych priorytet pieszego, urzadzen redukujacych predkos¢ pojazdow,
urzadzen oddzielajacych ruch pieszy od ruchu srodkow transportu (pojazddéw, pociggow itp.).

Trasy dostgpu powinny taczy¢ bezposrednio zrodta (punkty przybycia) i cele ( punkty
odjazdu) podréznych, przy najmniejszym mozliwym wydtuzeniu i kretosci ich przebiegu tras,
bez barier (ploty, przeszkody terenowe, schody, tory kolejowe, drogi wysokich klas).

Trasy dostepu powinny zapewnia¢ komfort 1 estetyke przemieszczania si¢ podréznych
poprzez skracanie czasu przesiadania, zapewnienie dobrych warunkéw przesiadania,
wyposazenie dostosowane do charakteru sagsiadujacego zagospodarowania przestrzennego.
Powinny zapewnia¢ komfort psychiczny i wizualny u podréznego z zachowaniem wtasciwego
bezpieczenstwa osobistego podroznych 1 wywiera¢ szczegllnie pozytywny wplyw na
zachgcanie do korzystania z tych tras.

Biorac pod uwage wymagania funkcjonalne zwigzane z poziomem dostgpnosci dla
poszczeg6lnych grup OzSP, przyjmuje si¢ trzy kategorie tras przemieszczania:

e trasa 0 petnej dostepnosci,
e trasa dostepna dla wybranych kategorii uzytkownikéw,

e trasa niedostepna dla osob ze szczegdlnymi potrzebami.



Stosujac racjonalne podej$cie spoleczne i ekonomiczne, nie wszystkie trasy
przemieszczania na obszarze wezta przesiadkowego mogg by¢ trasami o peinej dostgpnosci.
Jednak co najmniej jedna trasa przemieszczania si¢ pasazerow pomig¢dzy punktem przybycia i
punktem odjazdu powinna by¢ dostepna dla 0s6b ze szczegdlnymi potrzebami, czyli spetnié
kryteria trasy o pelnej dostepnosci, taczy¢ kluczowe elementy i przestrzenie wezla
przesiadkowego udostepnione dla podréznych, zapewniajac pelny standard dostepnosci oraz
umozliwiajac przemieszczanie si¢ i bezpieczne z niej korzystanie dla wszystkich osob ze
szczegolnymi potrzebami. Trasa ta powinna zapewnia¢ podstawowe standardy dostepnosci dla
wszystkich grup OzSP, by¢ wolna od bariery, bez odst¢gpstw od podstawowych wymagan
projektowych.Wsrdd innych podziatow tras wyrdznia si¢ te, ze wzgledu na:

e polozenie wzgledem terminalu pasazerskiego: zewnetrzna trasa dostgpu i wewngtrzna
trasa dostepu,

e czas funkcjonowania: state trasy dostepu i tymczasowe trasy dostepu,

e wymagania techniczne: podstawowa trasa dostepu, uzupelniajgca trasa dostepu oraz

dojscie.
Zewnetrzne trasy dostepu

Zewngtrzna trasa dostgpu TDZ jest to ciaggla trasa wolna od przeszkod laczaca,
wszystkie dostepne dla podroznych ze szczegdlnymi potrzebami, zewnetrzne punkty przybycia
pasazerow z wejSciami do dominujacego terminalu pasazerskiego. Trasa ta:

a. umozliwia przemieszczanie si¢ i bezpieczne z niej korzystanie przez osoby ze znacznym
stopniem niepetnosprawnosci ruchowej, poruszajace si¢ za pomocg urzadzen
wspomagajacych oraz osoby z innymi niepetnosprawnos$ciami;

b. powinna by¢ projektowana wzdluz podstawowych drog dla pieszych, tak aby nie
prowadzi¢ tych tras w oddaleniu od podstawowego potoku ruchu pieszego.

Zewnetrzne trasy dostepu moga sktadac sie z:

a. odcinkéw drog dla pieszych i przejsc dla pieszych.

b. odcinkéw: drog dla pieszych i rowerow, jezdni, poboczy i placéw, na ktorych
dopuszczony jest ruch pieszych,

c. urzadzen do pokonywania wysokosci: pochylni i wind, a schodéw w ograniczonym
zakresie tylko na trasach o ograniczonym dostepie,

d. dojsé¢: do obiektow, do platform do wsiadania i wysiadania podréznych oraz dojs¢ do

parkingdw; do peronow, platform przystankowych,



odcinkéw: peronow i platform przystankowych, ptyt lotniskowych, jezdni i placow, na
ktérych dopuszcezony jest ruch pieszych,
wyposazenia | urzadzen towarzyszacych.

Podczas projektowania (ksztaltowania) zewnetrznej trasy dostepu dla osob ze

szczegblnymi potrzebami nalezy bra¢ pod uwage wiele czynnikow, a w szczegdlnosci:

wymagania charakteryzujace system prowadzenia osob ze szczegdlnymi potrzebami;
wymagania charakteryzujace elementy liniowe drogi dostepu: lokalizacj¢, parametry
geometryczne, urzadzenia organizacji i bezpieczenstwa ruchu, wyposazenie,
wymagania charakteryzujace urzadzenia do pokonywania przeszkdd: przejscia dla

pieszych, tunele, ktadki, urzadzenia alternatywne.

Droga dla pieszych

Droga dla pieszych (DP) jest podstawowym elementem trasy dla pieszych

przeznaczonym do ruchu pieszych, najczesciej oddzielona od jezdni kraweznikiem lub pasem

terenu. Droga dla pieszych obejmuje przestrzen do poruszania si¢ i pobytu pieszych pomiedzy

jezdnia, a zabudowg (granicami posesji lub pasa drogowego), zlokalizowana wzdtuz jezdni

drogi, zapewniajac bezpieczng, komfortowa przestrzen przebywania i dostepnos¢ w kazdym

miejscu dla wszystkich osob. Podstawowymi wymaganiami bezpieczenstwa ruchu pieszych,

dotyczacymi projektowanych tras dla pieszych, s3:

a.

separacja pieszych od pojazdow samochodowych lub ograniczenie czasu przebywania
pieszych na jezdniach, w szczeg6lnos$ci w miejscach, gdzie wystepuje duze natgzenie
ruchu pojazdéw samochodowych 1 pieszych lub duza predko$s¢ pojazdow
samochodowych,

separacja pieszych od ruchu rowerdw w miejscach, gdzie wystepuje duze nat¢zenie
ruchu rowerow i pieszych,

zapewnienie poczucia bezpieczenstwa osobistego poprzez zapewnienie odpowiedniej
szerokosci chodnika, widocznos$ci, oswietlenia, braku zakamarkow 1 kryjéwek dla
ewentualnych napastnikow na projektowanej trasie dla pieszych.

Droge dla pieszych lokalizuje si¢ zwykle w czesci pasa drogowego potozonej pomiedzy

jezdnig a granicg zabudowy (lub granicg pasa drogowego). W tej czesci pasa drogowego

wyroznia si¢ trzy pasy funkcjonalne: chodnik, pas obshugujacy budynki (posesje) oraz pas

buforowy.



W przypadku, gdy droga dla pieszych (np. na obszarach zamiejskich, w obszarach
mieszkaniowych) przeznaczona jest tylko do ruchu pieszych; wowczas sktada si¢ co najmniej
z chodnika przeznaczonego wytacznie do ruchu pieszych wraz z niezbednymi pasami
bezpieczenstwa zapewniajgcymi tras¢ wolna od przeszkod (TWP).

W przypadku gdy droga dla pieszych jest przeznaczona do pehienia takze innych
funkcji, niz te dopuszczone na chodniku, a w szczegdlnosci prowadzenia dziatalno$ci
spoteczno-gospodarczej, sytuowania urzadzen drogi lub obiektéw malej architektury,
zatrzymania lub postoju pojazdoéw, wowczas sktada si¢ z (Rysunek 1):

a. chodnika,

b. pasa obstugujacego lub jego czesci, ktora przylega do chodnika od strony granicy pasa
drogowego (lub granicy posesji),

C. pasa buforowego lub jego czgsci, ktora przylega do chodnika od strony jezdni,
torowiska tramwajowego lub drogi dla rowerow.

Chodnik (CH) stanowi najwazniejszy element obstugi budynkéw i posesji
przylegajacych do drogi i jednocze$nie stanowi podstawowy element drogi dla pieszych. Jako,
ze chodnik stanowi czg¢$¢ drogi przeznaczonej tylko dla ruchu pieszych, powinien by¢ tak
zaprojektowany aby umozliwia¢ swobodny ruch pieszych (bez jakichkolwiek przeszkod) w
dwoch kierunkach, w szczegdlnoSci 0s6b z niepelnosprawnos$ciami poruszajacych si¢ na
wozkach 1 0s0b poruszajacych si¢ przy uzyciu urzadzen wspomagajacych ruch. Szczegotowe
zasady ustalania szerokos$ci poszczegdlnych pasow funkcjonalnych drogi dla pieszych zawarte
sg w wytycznych WR-D-41-2 [6]. Dla zapewnienia swobodnego ruchu pieszych po drodze
dostgpu nalezy zapewni¢ pas wolny od przeszkod stalych 1 czasowych, umozliwiajacy
bezpieczne i swobodne poruszanie si¢ osobom z niepetnosprawnosciami, a sktadajacy si¢ z

chodnika o szerokosci DCH 1 obustronnych paséw bezpieczenstwa b2 o szerokosci 0,2 m.
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Rysunek 1 Droga dla pieszych: a) przekrdj poprzeczny z elementami drogi dla pieszych

W standardach okreslono tez zasady projektowania skrajni chodnika definiujac
parametry wysoko$ci 1 szerokosci. Podano tez zasady doboru pochylenia poprzecznego
chodnika, taczacego wymagania utrzymaniowe z oczekiwaniami oséb o szczegdlnych
potrzebach. Pochylenie poprzeczne trasy dostepu powinno zapewnia¢ skuteczne
odprowadzenia wod opadowych z ich nawierzchni 1 nie powinno by¢ mniejsze niz 1,0 %.
Jednakze pochylenie to nie powinno by¢ wieksze niz 2,0% ze wzgledu na komfort poruszania
si¢ 0s0b z niepelnosprawnosciami a W szczegdlnosci 0sob poruszajacych si¢ na wozkach lub o

kulach (Rysunek 2).
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Rysunek 2 Pochylenia poprzecznego drogi dla pieszych w obszarze zjazdu przy nieznacznej réznicy wysokosci

Pochylenie podtuzne chodnika powinno by¢ nie wieksze niz 6,0 %. Przy wigkszym
pochyleniu chodnika nalezy stosowac: pochylnie, schody lub windy (dzwigi osobowe). W

przypadku pochylenia podtuznego chodnikow wigkszego od 3,0 % zaleca si¢ tworzenie



spocznikow o pochyleniu nie wigkszym niz 2,0 % lub miejsc odpoczynku, w odlegtosci nie
wigkszej niz 25,0 m na obszarze miejskim i 50,0 m na obszarze zamiejskim.

Ksztaltujac chodnik na trasie dostgpu w planie sytuacyjnym nalezy zapewni
standardowg szerokosci chodnika 1 przyjetych szerokosci poszczegolnych pasoéw
funkcjonalnych na catej analizowanej drodze dla pieszych, miedzy innymi przez stosowanie
naturalnych linii kierunkowych oraz mijanek dla wozkéow w przypadku koniecznosci
zmniejszenia szeroko$ci chodnika, wyrdzni¢ w czytelny sposob (wizualnie) podziat drogi dla
pieszych na pasy funkcjonalne, za pomoca nawierzchni o réznej fakturze, tagodzi¢ zatomy
trasy dla pieszych. W przypadku wystepowania odcinkow pasa ruchu dla pieszych o szerokosci

mniejszej niz 1,8 m, nalezy stosowaé mijanki o wymiarach 1,8 x 2,0 m (Rysunek 3).
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Rysunek 3 Schemat mijanki dla wézkéw oséb z niepetnosprawnosciami

W standardach opisano tez syntetycznie wymagania dla innych elementoéw

infrastruktury udostepnionych dla ruchu pieszego: jezdni, placow, poboczy.
Urzadzenia do pokonywania wysokoSci

Na odcinkach tras dostepu wymagajacych pokonania réznic wysokosci w wezlach
przesiadkowych stosuje si¢ rdzne rozwigzania. Na wybor rodzaju rozwigzania maja wptyw

nastepujace czynniki:

a. roznica wysokosci lub réznica poziomow do pokonania przez podréznego,

b. zapewnienie wygody uzytkowania, W szczegolnosci dla oséb ze szczegdlnymi
potrzebami (np. z duzym bagazem, przemieszczajacych si¢ na wozkach),

c. wielkos$¢ ruchu pieszego i zapewnienie odpowiedniego poziomu obstugi,

d. miejscowe warunki terenowe.

W pierwszej kolejnos$ci zaleca si¢ projektowanie pokonywania roznicy wysokosci na

trasach dostgpu za pomocg pochylni lub pochylni i schodéw. W przypadku drog dla pieszych,



usytuowanych niezaleznie od jezdni drogi o pochyleniach wigkszych od 6% oraz przy
projektowaniu pokonywania réznic wysokosci przez pieszych np. na obiektach inzynierskich

nalezy stosowac:

a. pochyinie,
b. pochylnie i schody,

o

windy (dzwigi osobowe, podnosniki pionowe) i schody,

o

schody ruchome i windy (dzwigi osobowe) oraz chodniki ruchome i schody.

Biorac pod uwage wygode 1 bezpieczenstwo uzytkowania, przy wyborze rodzaju
urzadzen do pokonywania wysokos$ci nalezy pamigtac, ze schody, schody ruchome i chodniki
ruchome stanowig powazng przeszkod¢ dla osob ze szczegdlnymi potrzebami, a przede
wszystkim dla 0s6b przemieszczajacych si¢ na wozkach, schody ruchome i chodniki ruchome
nie sg przystosowane do przewozu woézkow inwalidzkich oraz woézkow dziecigcych,
wymienione w pkt. a) i b) urzadzenia moga by¢ stosowane na trasach dostgpu tylko jako
rozwigzania alternatywne, uzywane przez osoby typowe, natomiast rozwigzaniem
podstawowym dla oséb ze szczegdlnymi potrzebami w tych przypadkach powinny byé
chodniki, pochylnie (przy matych réznicach wysokosci) lub windy (dzwigi osobowe), wiadukty

1 tunele, przy duzych réznicach wysokosci do pokonania przez pieszego.

Schody i pochylnie

Pochylnie lub pochylnie i schody stosuje si¢ przy réznicach wysokosci 0,5 — 2,5 m.
Stopnie schodéw, spoczniki schodéw i pochylni na drogach dla pieszych powinny mieé
pochylenie podtuzne wynoszace od 1% do 2%, zgodne z kierunkiem pochylenia biegow
schodow lub pochylni. Nawierzchnie schodow i pochylni powinny by¢ wykonane z materiatow
o wlasciwosciach antyposlizgowych.

Dla komfortu uzytkownikéw liczba stopni w biegu schodéw na trasach dostepu
powinna by¢ nieparzysta i nie moze by¢ mniejsza niz 3 i nie wigksza niz 13. Nalezy unikaé
stosowania pojedynczych schodow lub progéw na trasach dostgpu. Schody nie mogg by¢ ani
za waskie ani za wysokie. Przy doborze wymiarow stopni schodow zewnetrznych (terenowych)
nalezy korzysta¢ z zalezno$ci: 0,60 <2 - hs + ds < 0,65 (0,70)

Przy czym wysoko$¢ stopnia schodéw na trasach dostepu, nie powinna by¢ standardowo
wieksza niz hs = 0,15 m, zalecana, dla wygody poruszania si¢ osob 0 specjalnych potrzebach
- hs = 0,12 m a szeroko$¢ stopnia schodow ds powinna miescic si¢ w przedziale ds = 0,30 - 0,35

m. Dla osob z ograniczeniami w mobilno$ci wazne jest zamontowanie balustrad, ktore powinno
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si¢ umieszcza¢ na wysokosci 0,75 m i 0,90 m. W przypadku instalowana na schodach pochylni
dla wozkow dziecigeych istnieje konieczno$¢ zamontowania dodatkowej poreczy oddzielajacej
pochylni¢ od schodoéw. Na koncach poreczy zaleca si¢ montowanie oznaczen fakturowych,
ktore mogg by¢ dodatkowa informacija dla osoéb niewidomych, jezeli informacja jest wykonana
w pismie Braille’a powinna by¢ krétka i1 zawiera¢ podstawowe informacje dotyczace miejsca
jako punktu orientacji przestrzennej. Aby uczyni¢ lokalizacje schodow tatwiejsza dla osob
niedowidzacych i niewidomych nalezy wyposazyé w elementy ostrzegawcze umozliwiajace

wzrokowg i dotykowa identyfikacj¢ krawedzi i zmian pochylen.

Windy i dZzwigi osobowe

Przy braku miejsca na wykonanie pochylni lub przy r6znicach pozioméw wigkszych niz
2,50 m, nalezy zamontowa¢ windg¢ lub dzwig osobowy. Windy jako rownolegle rozwigzanie
alternatywne zlokalizowane na drogach dost¢pu powinny spetnia¢ wymagania dokumentow
odrebnych W szczegdlnosci W zakresie: wymiarow przestrzeni uzytkowej, dostepnosci dla oséb
z niepetnosprawnosciami, wyposazenia i elementow bezpieczenstwa. W standardach
przedstawiono wymagania minimalne w zakresie wielko$ci kabiny, przestrzeni manewrowe;j
przed kabing, czy wielko$ci przejscia.

Istotnym wymaganiem podréznych z niesprawno$cia ruchowa i wzrokowa jest
niezawodnos$¢ funkcjonowania urzadzen do pokonywania roznic wysokosci. W zwigzku z tym
nie zaleca si¢ do stosowania na zewnatrz obiektow potozonych na obszarze weziow
przesiadkowych podnos$nikow 1 platform przy schodowych, ktore czesto ulegajg awarii 1 sg
trudne w obstudze przez osoby z niedowtadem rak, gdyz przycisk ruchu podnosnika musi by¢
stale wcisnigty.

Windy i dzwigi 0sobowe zewngtrzne powinny by¢ wykonane w sposob trwaty i odporny
na dewastacje. Drzwi i kabina powinny by¢ czesciowo przeszklone, z uwzglednieniem potrzeb
osoOb z klaustrofobig, Igkiem przestrzeni, co pomaga zachowac bezpieczenstwo osobiste
podréznego (pomaga obserwowacé, czy kto$ znajduje si¢ wewnatrz windy). Przeszklenie wind
jest takze korzystne dla os6b z zaburzeniami psychicznymi, gdyz niweluje poczucie bycia
"zamknietym". W standardach opisano rowniez wymagania minimalne wyposazenia i
oznakowania wind w celu zwigkszenia ich dostepnosci dla 0sob z niepetnosprawnoscig wzroku

oraz zaburzeniami orientacji i percepcji.

Wyposazenie tras dostepu
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W trosce 0 komfort i bezpieczenstwo wszystkich uzytkownikéw, w Standardach
zawarto tez rozdzialy poswiecone Ssrodkom organizacji ruchu (oznakowanie pionowe i
poziome),srodkom informacji fakturowej na trasie dostepu, urzadzeniom bezpieczenstwa
ruchu, nawierzchniom, odwodnieniu, o$wietleniu, miejscom odpoczynku, urzagdzeniom matej

architektury oraz doj$ciom i dojazdom do obiektow.

System prowadzenia dla 0s6b ze szczegolnymi potrzebami

System prowadzenia dla osob ze szczegdlnymi potrzebami, a w szczegdlnosci dla osob
z niepetnosprawnosciami wzroku, 0sob starszych, osob poruszajacych si¢ na wodzkach
powinien by¢ tak zorganizowany, aby:
e umozliwial prowadzenie oséb niewidomych i stabowidzacych do przej$¢ dla pieszych,
wejs¢ do budynkow i zamknigtych przestrzeni publicznych;
e utatwial samodzielne dotarcie do obiektow transportu zbiorowego (dworce, perony,
przystanki);
eumozliwial odnalezienie si¢ pieszych w duzych przestrzeniach (place, platformy
wsiadania 1 wysiadania), w ktorych tatwo straci¢ orientacje;
e byl spojny dla catego obszaru i przedstawiony jak najprosciej, poprzez najbardziej
intuicyjne lokalizowanie naturalnych linii kierujacych 1 pasow prowadzacych.
Na trasach dostepu stosuje sie rozne Sposoby przekazywania informacji dla podréznych,
w postaci: informacji tekstowej (wizualnej), informacji akustycznej (werbalnej), informacji
wirtualnej oraz informacji dotykowej. System prowadzenia o0s6b z niepelnosprawnoscia
wzroku sktada sie z nastgpujacych elementow: pasow prowadzacych PP, pol uwagi PU i pasow
ostrzegawczych PO (Rysunek 4). W standardach szczegétowo opisano zasady stosowania

poszczegbdlnych elementow.

pole uwagi PU 8’
>
o
2
chodnik
pas prowadzacy PP
strefa
oczekiwania

strefa zagrozenia
X

pas

Jezdnia

Rysunek 4. Schemat systemu prowadzenia z oznaczeniem: pasa prowadzgcego PP, pola uwagi PU i pasa
ostrzegawczego PO [6]
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Podsumowanie

Mimo, ze istnieja $wiatowe, europejskie i regionalne standardy projektowania i
wyposazania wezlow przesiadkowych, to wiele z istniejacych w Polsce weztow
przesiadkowych odbiega od obowigzujacych standardow. Potwierdzaja to takze raporty
kontroli NIK [7] i wystgpienia Rzecznika Praw Obywatelskich. Ustawa o zapewnieniu
dostepnosci OzSP naklada na podmioty publiczne obowigzek zapewnienia im dostepnosci
przez stosowanie uniwersalnego projektowania lub racjonalnych usprawnien. Brak spdjnych
wytycznych skutkuje wspomnianym brakiem spojnos$ci w organizacji obstugi, oznaczeniach,
sposobach informowania komunikowania na poszczegdlnych etapach podrozy.

Projekt ,,Przesiadka bez Barier” wyszedt naprzeciw zarzadca ZWP proponujac
zintegrowany system zarzadzania dost¢pnoscig integrujacy poszczegdlne podsystemy i
obejmujacy szeroka liste OzSP, wychodzac poza list¢ 0s6b z niepelnosprawno$ciami.
Opracowane w ramach projektu Standardy dostepnosci, w zakresie standardéw zewngtrznych
tras dostgpu dla pieszych tatwo moga by¢ adaptowane do innych przestrzeni publicznych i

wypehi¢ ustawowg luke w zakresie zasad dostepnos$ci tych miejsc.
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