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Artykuty

Elementy dotykowe na nawierzchniach peronéw - rozwigzania
i popeinione btedy

Janusz POLINSK]'

Streszczenie

Dostepnos¢ infrastruktury transportowej dla oséb niewidomych zalezy od zapewnienia warunkéw bezpiecznego prze-
mieszczania sie do srodkéw przewozowych. Osobom niewidomym takie bezpieczernstwo zapewniajg elementy dotykowe.
W Polsce brakuje norm regulujacych ich zastosowanie w transporcie, czego efektem jest réznorodnos¢ oznaczen ostrzega-
jacych przed tym samym rodzajem zagrozenia. W artykule pokazano skutki dziatan, ktérych nie poprzedzito przygotowanie
norm (tramwaj, kolej) oraz prawidtowe podejscie Metra Warszawskiego. Na podstawie dotychczasowych préb i analizy
popetnionych btedéw opracowano procedure dziatan, ktéra powinna by¢ wykorzystana tam, gdzie brakuje systemowych
rozwigzan w zakresie stosowania elementéw dotykowych dla oséb niewidomych.
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1. Wstep

W Unii Europejskiej cztery osoby na 1000 mieszkarncow
to niewidomii stabowidzacy. Przewiduje sie, ze w 2030 roku,
co czwarty Europejczyk bedzie w wieku emerytalnym.
Swiadczy to o powiekszajacym sie w spofeczenistwie udzia-
le 0séb starszych, wérdd ktdrych liczba niepetnosprawnosci
z powodu wzroku potraja sie z kazdym dziesiecioleciem ich
zycia [21].

Liczba oséb niewidomych w Polsce jest obecnie szaco-
wana na 100 tysiecy, ponad 500 tysiecy os6b ma powazna
dysfunkcje wzroku, a w ciggu roku prawie 4 tysigce oséb
traci wzrok na skutek choréb lub wypadkéw [6]. W procesie
dostosowywania infrastruktury komunikacyjnej dla oséb
niepetnosprawnych wazna role odgrywa jej dostepnosc dla
0s6b niewidomych i stabowidzacych. System ostrzegania,
prowadzenia i informowania oséb niewidomych za pomo-
ca elementéw dotykowych sktada sie z [4]:

e paséw ostrzegawczych, ztozonych z symetrycznie uto-
zonych guzkdéw, sygnalizujacych zblizanie sie do nie-
bezpiecznego miejsca i ostrzegajacych przed grozacym
niebezpieczenstwem,

e Sciezek dotykowych, stanowiacych ciag elementéw
z podtuznymi wypuktosciami, znajdujacych sie na
utwardzonej nawierzchni, ktérych zadaniem jest umoz-
liwienie osobie niewidomej lub niedowidzacej utrzy-
manie odpowiedniego kierunku przemieszczania,

e podl uwagi, ktérych zadaniem jest informowanie o krzy-
zowaniu sie lub rozgatezianiu paséw prowadzacych
$ciezek dotykowych lub zmianie kierunku przemiesz-
czania; najczesciej sktadaja sie z wypuktych guzkéw
o analogicznych wymiarach i ksztatcie do stosowanych
na pasach ostrzegawczych,

e map dotykowych, bedacych schematami sieci komuni-
kacyjnych (potozenie linii i przystankéw wzgledem sie-
bie) lub infrastruktury dworcéw kolejowych, ktére po-
zwalaja na lepsze zorientowanie sie 0s6b niewidomych
w potozeniu wielu waznych elementéw zwigzanych
z obstuga pasazeréw i oferowanymi ustugami.

W Polsce brakuje ujednoliconych, wspdlnych dla wszyst-
kich gatezi transportu przepiséw i standardéw w tym zakre-
sie. Brak spojnosci w sposobie oznakowania moze prowadzi¢
do dezorientacji przysztych uzytkownikéw. Btad w interpre-
tacji oznaczen dotykowych na przystanku lub peronie moze
skonczy¢ sie nieszczesliwym wypadkiem osoby niewidome;.
W ostatnich kilku latach w Polsce znacznie zwiekszyly sie inwe-
stycje zwigzane z remontami, modernizacja, a takze budowa
nowych linii transportu szynowego. Dziatania te obejmowaty:
e modernizacje i budowe nowych linii tramwajowych

w miastach, poprzedzong wymiang wyeksploatowane-

go taboru przewozowego starej konstrukcji na szybszy

i sprawniejszy tabor niskopodwoziowy oraz budowe

szybkiego tramwaju w Poznaniu i Krakowie,
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e budowa drugiej linii metra w Warszawie,

e gruntowng modernizacja gtéwnych linii sieci kolejowej i in-
frastruktury punktowej zwigzanej z obstugg podréznych,
zapoczatkowanga przygotowaniami do mistrzostw Europy
w pitce noznej EURO 2012 i obecnie kontynuowana.

W wyniku tych dziatan zmodernizowano m.in. wiele pe-
ronéw tramwajowych i kolejowych. Brak ujednoliconych
przepiséw, dotyczacych zasad umieszczania paséw ostrze-
gawczych i sciezek dotykowych na tych obiektach, spowo-
dowat pojawienie sie licznych réznych rozwiazan.

W latach 2010-2013 autor artykutu przeprowadzit
wsrdéd oséb niewidomych i stabowidzacych sondaze dia-
gnostyczne, dotyczace stosowania oznaczen dotykowych
na peronach tramwajowych, peronach metra i peronach
kolejowych oraz doswiadczen z podrézy transportem szy-
nowym. Uzyskane informacje pogtebity zdobyta wiedze,
ktdra postuzyta m.in. do opracowania stosownego aktu nor-
matywnego dla Metra Warszawskiego. Autor zapoznat sie
rowniez z zasadami stosowania elementéw dotykowych
dla 0séb niewidomych w réznych krajach europejskich, jak
rowniez ze spotykanymi nieprawidtowosciami ich umiesz-
czania w infrastrukturze miejskiej. Przestudiowat takze do-
stepna literature amerykanska, australijska i azjatycka [1, 2,
5, 6,7, 20] dotyczaca wynikow dotychczasowej eksploatacji
elementéw dotykowych i popetnionych btedéw. Wyniki
studiow wykorzystat w opracowaniu IK [10].

Szczegétowa i wnikliwa analiza uzyskanych informa-
¢ji umozliwita sformutowanie wnioskéw majacych na celu
uporzadkowanie tej problematyki w Polsce.

2. Perony przystankow tramwajowych - stan
istniejacy

W Polsce transport tramwajowy funkcjonuje obecnie
w 15 aglomeracjach miejskich (Bydgoszcz, Czestochowa,
Elblag, Gdansk, Gorzéw Wielkopolski, Gérnoslaski Okreg
Przemystowy, Grudziadz, Krakéw, £6dz, Poznan, Olsztyn,
Szczecin, Torun, Warszawa, Wroctaw).

W celu tatwego rozpoznania potozenia krawedzi pero-
nu tramwajowego przez osoby niewidome i stabowidzace,
przy krawedzi umieszcza sie pas nawierzchni o innej fak-
turze, ktéra mozna wyczu¢ stopami oraz innej kolorystyce.
Elementy dotykowe przystanku, oprécz znaczenia orien-
tacyjnego, odgrywajg wazna role w zapewnieniu bezpie-
czenstwa podréznych niewidomych. Warunkiem spetnie-
nia przez elementy dotykowe pozadanej roli w procesie
ostrzegania jest odpowiedni ksztatt i wymiary pojedyn-
czych guzkéw oraz ich wzajemne potozenie.

Pomimo potrzeby stosowania takiego oznakowania ze
wzgleddéw bezpieczenstwa, w Polsce, od wielu lat nie ure-
gulowano zadnym aktem prawnym zasad stosowania ta-
kich elementéw na peronach przystankéw tramwajowych.
Istnieje nadal petna dowolno$¢ w stosowaniu réznych roz-
wigzan w zakresie:

ksztattu i rozmiaréw elementéw dotykowych,

rozstawu elementéw dotykowych wzgledem siebie,

szerokosci pasa z elementami dotykowymi,

zasad umieszczania pasa z elementami dotykowymi

wzgledem krawedzi wysepki przystankowej od strony

toru,

e wyboru materiatu, z jakiego wykonuje sie elementy do-
tykowe,

e kolorystyki ufatwiajgcej poruszanie sie i zapewniajacej

zachowanie bezpiecznej odlegtosci od krawedzi przy-

stanku 0s6b stabowidzacych.

Brak uregulowan prawnych spowodowat, ze w wiekszo-
$ci przypadkéw poszczegolne przedsiebiorstwa komuni-
kacyjne stosujg na swojej sieci wiasne rozwigzania. Mozna
dzi$ powiedzie¢, ze tam gdzie opracowano takie wewnetrz-
ne zasady, oznaczenia dotykowe sg ujednolicone na sieci
tramwajowej przewoznika. W tych przypadkach, kiedy
zarzadca transportu miejskiego nie ma wiasnych uregu-
lowan prawnych dotyczacych stosowania elementéw do-
tykowych dla oséb niewidomych, nawierzchnia peronéw
tramwajowych nie jest oznakowana lub oznaczona w rézny
sposéb nawet na tej samej linii.

Zgodnie z wytycznymi Polskiego Zwigzku Niewidomych
(PZN) [8], w rozdziale zatytutowanym: ,Zasady umieszcza-
nia oznaczen kontrastowych i dotykowych w przestrzeni
publicznej’, okreslono jak powinno wyglada¢ oznakowanie
dla 0séb niewidomych i stabowidzacych na przystankach
komunikacji miejskiej. Nie sg one jednak aktem prawnym.
Zgodnie z tymi wytycznymi, na peronie poczynajac od kra-
weznika przy torze, powinny znajdowac sie kolejno (rys. 1):
e 706tty pas o szerokosci 150 mm,

e czarny pas o szerokosci 150 mm,

e antyposlizgowa, szara powierzchnia o szerokosci 300 mm,

e pas ostrzegawczy o szerokosci 400 mm ztozony z guz-
koéw (nie zalecono przy tym ksztattu i wymiaréw ele-
mentéw dotykowych, ani ich wzajemnego potozenia,
co dla niewidomych nie jest bez znaczenia).

Rys. 1. Oznakowanie na peronach tramwajowych zgodne z wytycznymi
PZN [fot. J. Polinski]
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W starych centrach miast, gdzie tory tramwajowe sa
utozone w nawierzchni ulicznej, zazwyczaj nie ma peronéw
tramwajowych. Takie rozwigzania, wystepujace praktycz-
nie we wszystkich miastach z komunikacja tramwajowa,
ograniczaja zastosowanie oznakowania dla 0séb niewido-
mych. Z tego wzgledu sa systematycznie likwidowane lub
zastepowane rozwigzaniem tzw. wiedenskim, rysunek 2.
Konstrukcja przystanku wiedenskiego polega na wynie-
sieniu poziomu jezdni o okoto 22 centymetry na diugosci
zatrzymywania sie tramwaju, dzieki czemu powstaje peron,
a jednoczesnie pasazerowie maja mozliwos¢ znacznie ta-
twiejszego wejscia i wyjscia z pojazdu.

OCZEKIWANIE NA TRAMWAJ

PRZYSTANEK ULICA
(STREFA OCZEKIWANIA) (STREFA RUCHU)
& ztm.poznan.pl

Rys. 2. Przykfad peronu tramwajowego typu wiedenskiego w Poznaniu [23]

Oznakowanie na tego typu przystankach znajduje sie
przed podwyzszonym pasmem ruchu drogowego i sktada
sie z zottej linii ciagtej o szerokosci 200 mm, do ktorej przy-
lega dotykowy pas ostrzegawczy. Styka sie on z fragmen-
tem kontrastowej nawierzchni chodnika, potozonego na tej
samej wysokosci, co peron. Krawedz podwyzszonej czesci
pasma ulicznego od strony toru tramwajowego 0znaczono
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biafg linig, kontrastujaca z nawierzchnia. Takie oznakowa-
nie jest istotne dla oséb stabowidzacych.

Odmienne oznakowanie dla przystankéw typu wieden-
skiego zastosowano w Warszawie, gdzie oznakowanie do-
tykowe znajduje sie na pasie jezdni, na ktérg pasazerowie
wchodza po zatrzymaniu sie tramwaju, natomiast brakuje
jakichkolwiek oznaczer na chodniku poza stupkami, ktére
sg dodatkowq przeszkoda dla oséb niewidomych, rysunek 3.
Warto zaznaczy¢, ze to rozwigzanie zamieszczono w projek-
cie standardow opracowanych dla m.st. Warszawy [24].

Rys. 3. Oznakowanie peronu tramwajowego typu wiedenskiego
w Warszawie [24]

3. Perony Metra Warszawskiego
- stan istniejacy

Podczas projektowania i budowy pierwszej linii metra
w Warszawie nie uwzgledniono umieszczenia na peronie
elementéw dotykowych dla oséb niewidomych, nie wyma-
gaty tego obowigzujace wéwczas akty prawne. Dziatania
w tym zakresie podjeto dopiero po nieszczesliwych wypad-
kach os6b niewidomych. Prace z tego zakresu rozpoczeto
od rozpoznania dotyczacego:
e zachowan os6b niewidomych w przestrzeni publicznej,
ich potrzeb, przyzwyczajen i oczekiwan,
e stosowanych rozwigzan na liniach metra zaréwno w Eu-
ropie, jak i poza nig,
e stosowanych materiatéw, wymiaréw elementéw doty-
kowych i ich wzajemnego usytuowania,
e opracowan i dokumentéw normatywnych w innych
krajach,
e dotychczasowych doswiadczen eksploatacyjnych.

Na stacji metra wykonano stanowiska pomiarowe,
gdzie badano rézne rozwigzania elementéw dotykowych.
Badania szczegdétowo opisano w artykule pt.: ,Selection
and application of the touchable elements for blind and
people in the Warsaw underground” [14]. W wyniku prac
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badawczych wybrano ksztatt elementu dotykowego, ktéry
stat sie obowigzujacy w Metrze Warszawskim. Efekty badan
i przeprowadzonych analiz zakoriczyly sie odpowiednimi
zapisami w rozporzadzeniu [17]. Oznakowanie krawedzi
peronéw metra pokazano na rysunku 4.

Rys. 4. Ujednolicone oznakowanie krawedzi peronédw metra [fot. J. Polifiski]

4. Perony kolejowe - stan istniejacy

Perony kolejowe stanowig duze, potencjalne zagroze-
nie dla podréznych. Jest to spowodowane faktem, ze przy
peronach przystankéw lub stacji kolejowych moga prze-
jezdzac pociagi bez zatrzymania. Kiedy pociag jedzie ze
znacznga predkoscia, pasazerowie przebywajacy na peronie
powinni znajdowac sie w bezpiecznej odlegtosci od jego
krawedzi, tj. takiej, aby sity aerodynamiczne powstajace
podczas przejazdu nie mogty przyczynic sie do nieszczesli-
wego wypadku. Z tego powodu wprowadzono wzdtuz kra-
wedzi peronu tzw. strefe zagrozenia, w ktorej przebywanie
podczas ruchu taboru kolejowego jest niedopuszczalne.

Zgodnie ze specyfikacja interoperacyjnosci TSI-PRM
[3, 16] granica strefy zagrozenia, najdalej potozona od kra-

b)

wedzi peronu od strony toru, musi by¢ oznaczona znakami
ostrzegawczymi — wizualnymi i dotykowymi. Wspomniane
dokumenty Unii Europejskiej nie precyzuja jak powinny
wyglada¢ elementy dotykowe, wskazujg jedynie na ko-
niecznosc¢ ich wykonania zgodnie z przepisami krajowymi.

W ciggu minionych 10 lat prowadzono w Polsce prace
modernizacyjne, dotyczace kolejowej infrastruktury linio-
wej i punktowej. Prace dotyczace modernizacji peronow
kolejowych nasility sie w okresie poprzedzajagcym mistrzo-
stwa Europy w pitce noznej (EURO 2012). W trakcie przy-
gotowan do imprezy zmodernizowano najwieksze dworce
kolejowe. Brak przepisow dotyczacych zasad stosowania
oznaczen dotykowych na peronach kolejowych spowodo-
wat, ze projektanci proponowali rézne rozwigzania, ktére
pojawity sie na peronach kolejowych. Wskutek tego na te-
renie Warszawy mozna spotkac az trzy rozwigzania ozna-
czen dotykowych, pokazane na rysunku 5.

Zgodnie ze standardami technicznymi [19], poza strefg
zagrozenia powinien znajdowac sie pas ostrzegawczy z ele-
mentami dotykowymi dla oséb niewidomych i stabowidza-
cych. W tym dokumencie nie sprecyzowano wymagan do-
tyczacych wymiaréw guzkéw i ich potozenia, jak rowniez
nie okreslono szerokosci tego pasa. Dane te nie byty takze
uwzglednione w rozporzadzeniu [18].

Wizualne znaki ostrzegawcze powinny miec¢ ksztatt
w kontrastujacej kolorystycznie, przeciwposlizgowej li-
nii ostrzegawczej o szerokosci nie mniejszej niz 100 mm.
W Polsce jest ona koloru biatego lub Zéttego (bardziej wi-
docznego podczas opaddéw $niegu) o szerokosci 200 mm.
Linia ostrzegawcza wchodzi w sktad strefy zagrozenia.
Dane dotyczace wymiaréw guzkéw, ich wzajemnego po-
tozenia i szerokosci dotykowego pasa ostrzegawczego za-
mieszczono w rozporzadzeniu [22].

5. Nieprawidlowosci zwigzane ze stosowa-
niem elementow dotykowych w Polsce

Na rysunkach 5a i 5b pokazano wadliwe umiejscowie-
nie elementéw dotykowych w strefie zagrozenia (rys. 5a)

Rys. 5. Rézne rozwiagzania dotykowych paséw ostrzegawczych na peronach kolejowych w Warszawie: a) dworzec Warszawa Centralna (pas ostrzegawczy
znajduje sie w strefie zagrozenia), b) dworzec Warszawa Wschodnia (pas ostrzegawczy umieszczono na linii ostrzegawczej), c) przystanek Warszawa
Ursus NiedZwiadek (pas ostrzegawczy znajduje sie poza strefg zagrozenia) [fot. J. Polinski]
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i na linii ostrzegawczej lezacej w strefie zagrozenia (rys. 5b).
Takie rozwigzanie powoduje, ze osoba niewidoma stoja-
ca na tych liniach znajduje sie w strefie zagrozenia, a wiec
jest narazona na niebezpieczenstwo od przejezdzajacych
pociggow. Warto zaznaczy¢, ze ryfle o wysokosci 2 mm
pokrywajgce powierzchnie ptyt, jednoczesnie utrudniajg
osobom postugujacym sie bialg laska odnalezienie pasa
ostrzegawczego. Niektdérzy producenci zaczeli juz produko-
wac plyty z prawidtowo umieszczonym dotykowym pasem
ostrzegawczym (umieszczajac pas ostrzegawczy o szero-
kosci 400 mm wedtug wytycznych dla metra) poza strefg
zagrozenia. Takie ptyty sg juz montowane na niektérych
modernizowanych lub budowanych peronach kolejowych
(rys. 5c). Zastrzezenie budzi jednak przyjeta kolorystyka
pasa ostrzegawczego.

Umieszczanie guzkéw na linii ostrzegawczej (rys. 5b),
ktdrej szerokos¢ na polskich peronach kolejowych nie prze-
kracza 200 mm mija sie z celem. Osoba niewidoma idaca
w kierunku krawedzi peronu moze to waskie oznakowanie
poming¢, gdy do identyfikacji powierzchni uzywa zaréwno
laski, jak i stop. Takie oznakowanie moze by¢ przez osobe
niewidoma,zgubione” podczas przemieszczania sie wzdtuz
peronu, zwfaszcza na tych peronach, gdzie nie ma sciezek
dotykowych [15].

Podczas modernizacji polskich peronéw kolejowych
zastosowano estetycznie wykonane, czesto barwione na
kolor wisniowy, betonowe ptyty krawedziowe o wymiarach
1,00x 2,00 m, w ktérych elementy dotykowe sg integral-
na czescig nawierzchni ptyty, ktérej ksztatt i wzér powstaje
w procesie wytwarzania. Jednak zdecydowana wiekszosc¢
plyt uzytych w ostatnich latach podczas modernizacji pero-
néw, ma guzki na linii ostrzegawczej o szerokosci 200 mm,
przez co utracono mozliwos¢ prawidtowego, a jednoczesnie
bezpiecznego dla 0s6b niewidomych oznakowania krawedzi
peronowej. Zazwyczaj dotykowe pasy ostrzegawcze znajdu-
ja sie na ptytach krawedziowych, natomiast czesto pomija sie
elementy dotykowe przy innych niebezpiecznych miejscach

na peronie kolejowym, do ktérych nalezy przede wszystkim
wejscie po schodach do tunelu.

Na wielu peronach kolejowych, zwtaszcza na matych
lub $rednich stacjach oraz przystankach, nie stosuje sie do-
tykowych $ciezek prowadzacych. Takie $ciezki umozliwiajg
bezpieczne przemieszczanie sie po peronie 0séb niewido-
mych, jesli $ciezki majg kolorystyczne, kontrastowe wyrdz-
nienie, wowczas stuza takze osobom stabowidzacym. Przy
braku $ciezek prowadzacych, taka role moga petnic¢ pasy
ostrzegawcze, co zawarto w ust. 8 pkt. 4.2.1.1.2 Rozporza-
dzenia 1300/2014 [16].

Na zmodernizowanych duzych stacjach kolejowych,
jak np. Krakéw Gtéwny, Warszawa Centralna, na peronach
umieszczono Sciezki dotykowe dla oséb niewidomych. Tak-
ze dla tych elementéw dotykowych nie opracowano w Pol-
sce odpowiednich przepiséw regulujacych ich stosowanie
w infrastrukturze transportowej. Na niektérych stacjach (np.
Warszawa Centralna) zastosowano elementy dotykowe wy-
konane ze stali. Dotyczy to zaréwno guzkéw (pasy ostrze-
gawcze, pola uwagi), jak i linii prowadzacych $ciezek doty-
kowych. Wada takich elementéw dotykowych jest ich $liska
powierzchnia. Slisko$¢ zwieksza sie przy zawilgoceniu lub
oszronieniu w okresie zimowym (dotyczy to zwiaszcza ele-
mentéw dotykowych narazonych na bezposrednie dziata-
nie warunkow atmosferycznych). Z tego wzgledu ten rodzaj
elementéw dotykowych spotyka sie z krytyka podréznych.
Pojedyncze elementy dotykowe powinny by¢ doktadnie
mocowane do powierzchni, ale w niektérych miejscach za-
obserwowano ubytki oznaczen, ktére powinny by¢ szybko
uzupetnione (w praktyce jednak nie sg uzupetniane). Réwnie
czesto sg stosowane $ciezki dotykowe wykonane na cemen-
towych ptytach. Oba rozwigzania pokazano na rysunku 6.

Najwiecej zastrzezerh mozna miec¢ do perondéw (przystan-
kéw) tramwajowych. Brak ujednoliconych przepiséw zwia-
zanych z oznakowaniem ich krawedzi spowodowat duza
réoznorodno$¢ stosowanego oznakowania. W wiekszosci
przypadkéw, dotykowe elementy ostrzegawcze znajdujg sie

Rys. 6. R6zne sposoby wykonania sciezek dotykowych: a) $ciezki metalowe mocowane do nawierzchni, b) $ciezki uktadane z ptyt betonowych
[fot. J. Poliniski]
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w odlegtosci 0,50 m od krawedzi peronu. Dotychczas na pe-
ronach tramwajowych nie sg stosowane $ciezki prowadzace.

W zwiazku z licznymi modernizacjami sieci tramwajo-
wych, na nawierzchniach peronoéw, pojawity sie oznako-
wania dla oséb niewidomych. Innowacyjne rozwigzania za-
czeto stosowac np. w Gdansku. Do modernizacji przystan-
kéw tramwajowych uzyto ptyt betonowych, podobnych do
tych, jakie sa stosowane na peronach kolejowych. Ptyty sa
koloru szarego i w zagtebieniu na ptycie majg wklejony z6t-
ty pas z tworzywa sztucznego z elementami dotykowymi.

Na przystanku kolejowym Gdansk Stadion Expo, poto-
zonym na trasie Szybkiej Kolei Miejskiej peronowe ptyty
krawedziowe sa takze koloru szarego i majq z6tty pas o sze-
rokosci 200 mm z elementami dotykowymi. Jesli jest to za-
mierzone dziatanie, moze to swiadczy¢ o ujednoliceniu, na
peronach transportu szynowego na terenie miasta, ozna-
czen dla 0s6b niewidomych.

Negatywnym przyktadem byta odbudowywana linia tram-
wajowa w Bytomiu. Pomimo istniejgcych wytycznych Polskie-

a)

stabo wyczuwalne przez stopy. W okresie zimowym, w obu-
wiu o grubszych podeszwach, wyczuwalnos¢ matych guz-
koéw jest znikoma lub zadna. Z tego wzgledu podczas obec-
nie prowadzonych prac modernizacyjnych ptyty sg wymie-
niane na nowe, na ktdrych naniesiono znacznie lepiej wyczu-
walne elementy dotykowe dla niewidomych, analogiczne do
guzkoéw stosowanych w Metrze Warszawskim (rys. 7).

Na wielu peronach tramwajowych uszkodzone elementy
nie s odtwarzane, lecz zastepowane innymi, co wprowadza
duze utrudnienia dla os6b niewidomych. Dtuzsza eksploata-
cja nawierzchni peronédw tramwajowych przy duzych poto-
kach podréznych, jak réwniez zmienne warunki atmosferycz-
ne, sg przyczyna uszkodzer oznakowania wizualnego. Braki
i uszkodzenia takiego oznakowania stwarzajg zagrozenia dla
0s6b niewidomych i stabowidzacych i moga by¢ przyczyna
wypadku. Niewtasciwie utrzymywana nawierzchnie peronu
tramwajowego pokazano na rysunku 8. Uszkodzone ptytki
zastgpiono innymi, nie odtwarzajac przy tym czarno-z6ttego
pasa oznaczajacego krawedz peronu.

b)

Rys. 7. Elementy dotykowe na przystankach tramwajowych w Warszawie: a) stare, b) nowe [fot. J. Polinski]

go Zwiazku Niewidomych, projektanci nie uwzglednili na pe-
ronach wykonania oznaczen dla podréznych niewidomych.
Na skutek licznych protestéw oséb i organizacji zrzeszajacych
osoby niewidome, zlikwidowano te nieprawidtowos¢, umiesz-
czajac przy krawedzi peronu pas ostrzegawczy z elementami
dotykowymi, co zwiekszyto jednak koszt inwestycji.
Stosunkowo dobrze sa oznakowane perony tramwajowe
w Warszawie. Zadbano tu nie tylko o osoby niewidome, ale
takze o osoby stabowidzace, dla ktérych na krawedzi peronu
naniesiono kontrastowa (czarno-zotta) linie. Mankamentem
jest jednak utrata intensywnosci pierwotnych barw na sku-
tek dziatania promieni stonecznych i zmiennych warunkéw
atmosferycznych. W Warszawie zastrzezenie budzi takze
jakos¢ elementéw dotykowych o wysokosci 4-5 mm i so-
czewkowym ksztalcie, przy srednicy podstawy 20 mm. Takie
mini guzki znajduja sie na ptytach betonowych o wymiarach
400 x 400 m. W miejscach o intensywnym ruchu pasazerskim
elementy te ulegaja przyspieszonemu zuzyciu, przez co sg

Rys. 8. Przyktad niewtasciwego utrzymania krawedzi peronowej
[fot. J. Polinski]
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6.

1.

Podsumowanie i wnioski koncowe

Z punktu widzenia osoby petnosprawnej nie ma wiek-
szego znaczenia jak wygladaja i jak s3 umieszczone na
peronie elementy oznakowania dotykowego. Dla os6b
niewidomych, stosowanie odmiennych oznaczer moze
skutkowac wieloma niebezpiecznymi sytuacjami. Prze-
testowane oznaczenia dotykowe dla metra, z guzkami
przed linig ostrzegawczg i strefg zagrozenia, ktérych
stosowanie w Polsce uregulowano rozporzadzeniem,
wyznaczaja dla oséb niewidomych strefe ,tu mozna
przebywac” Takie guzki znajduja sie juz na dworcu War-
szawa Centralna pomiedzy linig ostrzegawcza a krawe-
dzig peronu, czyli w miejscu, gdzie osoba niewidoma
nie powinna przebywac. Stosowanie réznych sposobdéw
oznaczen tego samego zagrozenia wptywa niekorzyst-
nie na orientacje os6b niewidomych w przestrzeni, kté-
rej nie widzg i nie wiedza, czego moga sie spodziewac.
W Polsce brakuje kompleksowych uregulowan praw-
nych, dotyczacych zasad stosowania w infrastrukturze
transportowej elementéw dotykowych dla oséb niewi-
domych i stabowidzacych. Dotyczy to ujednoliconych
rozwigzan, ktére powinny by¢ stosowane zaréwno
w infrastrukturze kolejowej i miejskiej, jak i na dwor-
cach autobusowych, lotniczych, promowych lub mor-
skich. Réznorodnos¢ oznakowania wymaga od oséb
niewidomych zapamietywania odmiennych sposobdéw
oznaczen pojawiajacych sie na réznych obiektach trans-
portowych. Taki stan mozna nazwaé nowym rodzajem
barier architektonicznych dla tej grupy oséb niepetno-
sprawnych.

Dotychczasowe doswiadczenia wskazuja, ze wobec
braku przepisow krajowych dotyczacych stosowania
elementéw dotykowych dla oséb niewidomych, duze-
go znaczenia nabiera ujednolicenie wymagan, nawet
w odniesieniu do jednej gatezi lub rodzaju transportu.
Tak zostato zrobione w Metrze Warszawskim. Warto za-
znaczy¢, ze duze znaczenie ma zachowanie kolejnosci
podejmowanych dziatan. Ten aspekt jest bardzo istotny
dla tych panistw, w ktérych oznaczen dotykowych dla
0s6b niewidomych jeszcze sie nie stosuje, a ktore pragna
wprowadzi¢ takie oznaczenia do przestrzeni publicznej.
Po przegladzie i rozpoznaniu rozwigzan zagranicznych,
nalezy wykona¢ kilka projektéw wiasnych rozwigzan,
ktére powinny by¢ przebadane przez jednostke badaw-
cza. Badania, uwzgledniajgce wszelkie uwarunkowania
wewnetrzne, przyzwyczajenia ludzi i inne cechy cha-
rakteryzujace okreslong spotecznos¢, musza by¢ prze-
prowadzone przy duzym udziale oséb niewidomych.
Warto takze zasiegnac opinii 0séb z innych grup oséb
niepetnosprawnych, ktére beda przemieszczaty sie po
takich oznaczeniach, np. 0séb starszych poruszajacych
sie o kulach lub korzystajacych z balkonikéw. Wyniki ba-
dan powinny postuzy¢ do opracowania aktu prawnego,
reqgulujgcego zasady i sposoby stosowania elementéw
dotykowych w infrastrukturze transportowej. Dopiero
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zgodnie z ustanowionym prawem mozna przystapic
do stosowania oznaczen dotykowych w infrastrukturze
transportowej. Pozwoli to na stosowanie ujednolico-
nych rozwigzan w obiektach infrastrukturalnych wszyst-
kich gatezi transportu, co znacznie ufatwi poruszanie sie
w przestrzeni publicznej oséb niewidomych.

. Projektujac zastosowanie elementéw dotykowych

w obiektach infrastruktury transportowej ...nie nalezy
bezkrytycznie przenosi¢ gotowych rozwiqzan zagranicz-
nych, co czesto jest zwiqzane z importowaniem bfedéw.
Odmienne oznakowanie tego samego niebezpieczeristwa
prowadzi do tworzenia nowych barier i moze stac sie przy-
czynq wypadku...[12]. Wszystkie dotykowe pasy ostrze-
gawcze powinny by¢ wykonane wedtug jednego wzoru
i ujednoliconych zasad, przyjetych do stosowania na
obszarze catego kraju.

. Pas ostrzegawczy na peronie kolejowym powinien

znajdowac sie poza strefg zagrozenia. W pozostatych
przypadkach odlegtos¢ umieszczenia pasa ostrzegaw-
czego od niebezpiecznego miejsca powinna wynosic¢
0,50 m. Wielko$¢ ta zostata takze przyjeta przez Polski
Zwigzek Niewidomych [8]. Takg odlegtos¢ nalezy sto-
sowac w odniesieniu do: poczatku biegu schodéw sta-
tych i ruchomych, drzwi windy, poczatku pochylni statej
lub ruchomej, drzwi wejsciowych, przejs¢ przez tory w po-
ziomie szyn, koncéw perondw, krawedzi przystankéw ko-
munikacji miejskiej od strony jezdni (autobus, trolejbus)
lub toru (tramwaj).

. Skutecznos¢ pasoéw ostrzegawczych zalezy od ich sze-

rokosci. Na podstawie badan przeprowadzonych przez
Instytut Kolejnictwa w Warszawie, szeroko$¢ pasa
ostrzegawczego powinna by¢ wieksza niz 0,40 m i nie
powinna przekracza¢ 0,60 m [11].

. Sciezki prowadzace powinny sktada¢ sie z paséw pro-

wadzacych i pol uwagi. Jak dotychczas w Polsce nie

opracowano aktu prawnego, w ktérym zostatyby za-

warte wymagania dotyczace zasad projektowania Scie-

zek dotykowych w polskich warunkach. Taki dokument

powinien zawiera¢ informacje dotyczace:

e zapewnienia rozpoznawalnosci i umozliwienia cia-
gtosci prowadzenia niewidomego,

e parametréw wymiarowych i jakosciowych $ciezek
dotykowych,

e zasad stosowania pdl uwagi i oznaczenia korca
Sciezki dotykowej,

o kolorystyki wspomagajacej poruszanie sie oséb stabo-
widzacych,

e wymagan dotyczacych projektowania $ciezek doty-
kowych w infrastrukturze transportowej.

. Elementy dotykowe dla 0séb niewidomych, znajdujace

sie w miejscach o duzej intensywnosci ruchu pieszego,
powinny charakteryzowac sie: duza trwatosciag, odpor-
noscia na scieranie, odpowiednig chropowatoscig, a dla
0s0b stabowidzacych takze odpowiednia kolorystyka.
Elementy narazone na dziatanie zmiennych warunkéw
atmosferycznych powinny charakteryzowac sie odpor-
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10.

11.

noscig na dziatanie ujemnych temperatur, trwatosciag
barwy, odpornoscig na uszkodzenia mechaniczne (od-
$niezanie) i dziatanie srodkéw chemicznych (czyszcze-
nie z zanieczyszczen, np. gumy do zucia).

. Elementy dotykowe moga by¢ wykonywane z réznych

materiatdw. Nie jest wskazane, aby w tym samym obiek-
cie komunikacyjnym stosowa¢ elementy dotykowe wy-
konane z réznych materiatéw, ksztattdw oraz réznego
potozenia elementéw dotykowych. Nie mozna takze
stosowac na jednym obiekcie sciezek dotykowych i pa-
séw ostrzegawczych o réznych szerokosciach.
Prawidtowe uzytkowanie elementéw dotykowych wyma-
ga ich biezacego utrzymania, a takze szybkiej naprawy
uszkodzonego elementu. Utrzymanie w petnej przydatno-
$ci dotyczy takze okresu zimowego, w ktérym (...) Sciezki
dotykowe znajdujqce sie na otwartej przestrzeni powinny byc
odsniezane w pierwszej kolejnosci. Podczas odsniezania me-
chanicznego uzywany osprzet maszyn nie moze powodowac
uszkodzen guzkdw i linii prowadzqcych (...) [13].
Stosowanie elementéw dotykowych zwigzanych z na-
wierzchnig peronéw kolejowych (pasy ostrzegawcze,
Sciezki prowadzace) powinno znalez¢ odzwierciedle-
nie na mapach (schematach) dotykowych. Obecnie
w obiektach transportowych w Polsce brak takich udo-
godnien dla oséb niewidomych. Niebawem prace zwia-
zane z opracowaniem zasad opracowywania schema-
tow dotykowych dla oséb niewidomych, beda podjete
przez Instytut Kolejnictwa w Warszawie.
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