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Elementy dotykowe na nawierzchniach peronów – rozwiązania 
i popełnione błędy

Janusz POLI SKI1

Dostępność infrastruktury transportowej dla osób niewidomych zależy od zapewnienia warunków bezpiecznego prze-
mieszczania się do środków przewozowych. Osobom niewidomym takie bezpieczeństwo zapewniają elementy dotykowe. 
W Polsce brakuje norm regulujących ich zastosowanie w transporcie, czego efektem jest różnorodność oznaczeń ostrzega-
jących przed tym samym rodzajem zagrożenia. W artykule pokazano skutki działań, których nie poprzedziło przygotowanie 
norm (tramwaj, kolej) oraz prawidłowe podejście Metra Warszawskiego. Na podstawie dotychczasowych prób i analizy 
popełnionych błędów opracowano procedurę działań, która powinna być wykorzystana tam, gdzie brakuje systemowych 
rozwiązań w zakresie stosowania elementów dotykowych dla osób niewidomych.
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Streszczenie

1. Wstęp

W Unii Europejskiej cztery osoby na 1000 mieszkańców 
to niewidomi i słabowidzący. Przewiduje się, że w 2030 roku, 
co czwarty Europejczyk będzie w  wieku emerytalnym. 
Świadczy to o powiększającym się w społeczeństwie udzia-
le osób starszych, wśród których liczba niepełnosprawności 
z powodu wzroku potraja się z każdym dziesięcioleciem ich 
życia [21]. 

Liczba osób niewidomych w Polsce jest obecnie szaco-
wana na 100 tysięcy, ponad 500 tysięcy osób ma poważną 
dysfunkcję wzroku, a  w ciągu roku prawie 4 tysiące osób 
traci wzrok na skutek chorób lub wypadków [6]. W procesie 
dostosowywania infrastruktury komunikacyjnej dla osób 
niepełnosprawnych ważną rolę odgrywa jej dostępność dla 
osób niewidomych i  słabowidzących. System ostrzegania, 
prowadzenia i informowania osób niewidomych za pomo-
cą elementów dotykowych składa się z [4]:

pasów ostrzegawczych, złożonych z symetrycznie uło-
żonych guzków, sygnalizujących zbliżanie się do nie-
bezpiecznego miejsca i ostrzegających przed grożącym 
niebezpieczeństwem,
ścieżek dotykowych, stanowiących ciąg elementów 
z  podłużnymi wypukłościami, znajdujących się na 
utwardzonej nawierzchni, których zadaniem jest umoż-
liwienie osobie niewidomej lub niedowidzącej utrzy-
manie odpowiedniego kierunku przemieszczania,

pól uwagi, których zadaniem jest informowanie o krzy-
żowaniu się lub rozgałęzianiu pasów prowadzących 
ścieżek dotykowych lub zmianie kierunku przemiesz-
czania; najczęściej składają się z  wypukłych guzków 
o analogicznych wymiarach i kształcie do stosowanych 
na pasach ostrzegawczych,
map dotykowych, będących schematami sieci komuni-
kacyjnych (położenie linii i przystanków względem sie-
bie) lub infrastruktury dworców kolejowych, które po-
zwalają na lepsze zorientowanie się osób niewidomych 
w  położeniu wielu ważnych elementów związanych 
z obsługą pasażerów i oferowanymi usługami. 

W Polsce brakuje ujednoliconych, wspólnych dla wszyst-
kich gałęzi transportu przepisów i standardów w tym zakre-
sie. Brak spójności w sposobie oznakowania może prowadzić 
do dezorientacji przyszłych użytkowników. Błąd w  interpre-
tacji oznaczeń dotykowych na przystanku lub peronie może 
skończyć się nieszczęśliwym wypadkiem osoby niewidomej. 
W ostatnich kilku latach w Polsce znacznie zwiększyły się inwe-
stycje związane z remontami, modernizacją, a także budową 
nowych linii transportu szynowego. Działania te obejmowały:

modernizację i  budowę nowych linii tramwajowych 
w miastach, poprzedzoną wymianą wyeksploatowane-
go taboru przewozowego starej konstrukcji na szybszy 
i  sprawniejszy tabor niskopodwoziowy oraz budowę 
szybkiego tramwaju w Poznaniu i Krakowie,
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budową drugiej linii metra w Warszawie,
gruntowną modernizacją głównych linii sieci kolejowej i in-
frastruktury punktowej związanej z  obsługą podróżnych, 
zapoczątkowaną przygotowaniami do mistrzostw Europy 
w piłce nożnej EURO 2012 i obecnie kontynuowaną.

W wyniku tych działań zmodernizowano m.in. wiele pe-
ronów tramwajowych i  kolejowych. Brak ujednoliconych 
przepisów, dotyczących zasad umieszczania pasów ostrze-
gawczych i ścieżek dotykowych na tych obiektach, spowo-
dował pojawienie się licznych różnych rozwiązań.

W latach 2010–2013 autor artykułu przeprowadził 
wśród osób niewidomych i  słabowidzących sondaże dia-
gnostyczne, dotyczące stosowania oznaczeń dotykowych 
na peronach tramwajowych, peronach metra i  peronach 
kolejowych oraz doświadczeń z podróży transportem szy-
nowym. Uzyskane informacje pogłębiły zdobytą wiedzę, 
która posłużyła m.in. do opracowania stosownego aktu nor-
matywnego dla Metra Warszawskiego. Autor zapoznał się 
również z  zasadami stosowania elementów dotykowych 
dla osób niewidomych w różnych krajach europejskich, jak 
również ze spotykanymi nieprawidłowościami ich umiesz-
czania w infrastrukturze miejskiej. Przestudiował także do-
stępną literaturę amerykańską, australijską i azjatycką [1, 2, 
5, 6, 7, 20] dotyczącą wyników dotychczasowej eksploatacji 
elementów dotykowych i  popełnionych błędów. Wyniki 
studiów wykorzystał w opracowaniu IK [10].

Szczegółowa i  wnikliwa analiza uzyskanych informa-
cji umożliwiła sformułowanie wniosków mających na celu 
uporządkowanie tej problematyki w Polsce.

2. Perony przystanków tramwajowych – stan 
istniejący 

W Polsce transport tramwajowy funkcjonuje obecnie 
w  15 aglomeracjach miejskich (Bydgoszcz, Częstochowa, 
Elbląg, Gdańsk, Gorzów Wielkopolski, Górnośląski Okręg 
Przemysłowy, Grudziądz, Kraków, Łódź, Poznań, Olsztyn, 
Szczecin, Toruń, Warszawa, Wrocław).

W celu łatwego rozpoznania położenia krawędzi pero-
nu tramwajowego przez osoby niewidome i słabowidzące, 
przy krawędzi umieszcza się pas nawierzchni o  innej fak-
turze, którą można wyczuć stopami oraz innej kolorystyce. 
Elementy dotykowe przystanku, oprócz znaczenia orien-
tacyjnego, odgrywają ważną rolę w  zapewnieniu bezpie-
czeństwa podróżnych niewidomych. Warunkiem spełnie-
nia przez elementy dotykowe pożądanej roli w  procesie 
ostrzegania jest odpowiedni kształt i  wymiary pojedyn-
czych guzków oraz ich wzajemne położenie.

Pomimo potrzeby stosowania takiego oznakowania ze 
względów bezpieczeństwa, w Polsce, od wielu lat nie ure-
gulowano żadnym aktem prawnym zasad stosowania ta-
kich elementów na peronach przystanków tramwajowych. 
Istnieje nadal pełna dowolność w stosowaniu różnych roz-
wiązań w zakresie:

kształtu i rozmiarów elementów dotykowych,
rozstawu elementów dotykowych względem siebie,
szerokości pasa z elementami dotykowymi,
zasad umieszczania pasa z  elementami dotykowymi 
względem krawędzi wysepki przystankowej od strony 
toru,
wyboru materiału, z jakiego wykonuje się elementy do-
tykowe,
kolorystyki ułatwiającej poruszanie się i  zapewniającej 
zachowanie bezpiecznej odległości od krawędzi przy-
stanku osób słabowidzących.
 
Brak uregulowań prawnych spowodował, że w większo-

ści przypadków poszczególne przedsiębiorstwa komuni-
kacyjne stosują na swojej sieci własne rozwiązania. Można 
dziś powiedzieć, że tam gdzie opracowano takie wewnętrz-
ne zasady, oznaczenia dotykowe są ujednolicone na sieci 
tramwajowej przewoźnika. W  tych przypadkach, kiedy 
zarządca transportu miejskiego nie ma własnych uregu-
lowań prawnych dotyczących stosowania elementów do-
tykowych dla osób niewidomych, nawierzchnia peronów 
tramwajowych nie jest oznakowana lub oznaczona w różny 
sposób nawet na tej samej linii. 

Zgodnie z wytycznymi Polskiego Związku Niewidomych 
(PZN) [8], w  rozdziale zatytułowanym: „Zasady umieszcza-
nia oznaczeń kontrastowych i  dotykowych w  przestrzeni 
publicznej”, określono jak powinno wyglądać oznakowanie 
dla osób niewidomych i  słabowidzących na przystankach 
komunikacji miejskiej. Nie są one jednak aktem prawnym. 
Zgodnie z tymi wytycznymi, na peronie poczynając od kra-
wężnika przy torze, powinny znajdować się kolejno (rys. 1): 

żółty pas o szerokości 150 mm,
czarny pas o szerokości 150 mm,
antypoślizgowa, szara powierzchnia o szerokości 300 mm,
pas ostrzegawczy o szerokości 400 mm złożony z guz-
ków (nie zalecono przy tym kształtu i  wymiarów ele-
mentów dotykowych, ani ich wzajemnego położenia, 
co dla niewidomych nie jest bez znaczenia).

Rys. 1. Oznakowanie na peronach tramwajowych zgodne z wytycznymi 
PZN [fot. J. Poliński] 
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W starych centrach miast, gdzie tory tramwajowe są 
ułożone w nawierzchni ulicznej, zazwyczaj nie ma peronów 
tramwajowych. Takie rozwiązania, występujące praktycz-
nie we wszystkich miastach z  komunikacją tramwajową, 
ograniczają zastosowanie oznakowania dla osób niewido-
mych. Z tego względu są systematycznie likwidowane lub 
zastępowane rozwiązaniem tzw. wiedeńskim, rysunek 2. 
Konstrukcja przystanku wiedeńskiego polega na wynie-
sieniu poziomu jezdni o około 22 centymetry na długości 
zatrzymywania się tramwaju, dzięki czemu powstaje peron, 
a  jednocześnie pasażerowie mają możliwość znacznie ła-
twiejszego wejścia i wyjścia z pojazdu. 

Rys. 2. Przykład peronu tramwajowego typu wiedeńskiego w Poznaniu [23] 

Oznakowanie na tego typu przystankach znajduje się 
przed podwyższonym pasmem ruchu drogowego i składa 
się z żółtej linii ciągłej o szerokości 200 mm, do której przy-
lega dotykowy pas ostrzegawczy. Styka się on z fragmen-
tem kontrastowej nawierzchni chodnika, położonego na tej 
samej wysokości, co peron. Krawędź podwyższonej części 
pasma ulicznego od strony toru tramwajowego oznaczono 

białą linią, kontrastującą z  nawierzchnią. Takie oznakowa-
nie jest istotne dla osób słabowidzących. 

Odmienne oznakowanie dla przystanków typu wiedeń-
skiego zastosowano w  Warszawie, gdzie oznakowanie do-
tykowe znajduje się na pasie jezdni, na którą pasażerowie 
wchodzą po zatrzymaniu się tramwaju, natomiast brakuje 
jakichkolwiek oznaczeń na chodniku poza słupkami, które 
są dodatkową przeszkodą dla osób niewidomych, rysunek 3. 
Warto zaznaczyć, że to rozwiązanie zamieszczono w projek-
cie standardów opracowanych dla m.st. Warszawy [24].

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

3. Perony Metra Warszawskiego 
– stan istniejący

Podczas projektowania i  budowy pierwszej linii metra 
w  Warszawie nie uwzględniono umieszczenia na peronie 
elementów dotykowych dla osób niewidomych, nie wyma-
gały tego obowiązujące wówczas akty prawne. Działania 
w tym zakresie podjęto dopiero po nieszczęśliwych wypad-
kach osób niewidomych. Prace z tego zakresu rozpoczęto 
od rozpoznania dotyczącego:

zachowań osób niewidomych w przestrzeni publicznej, 
ich potrzeb, przyzwyczajeń i oczekiwań,
stosowanych rozwiązań na liniach metra zarówno w Eu-
ropie, jak i poza nią,
stosowanych materiałów, wymiarów elementów doty-
kowych i ich wzajemnego usytuowania,
opracowań i  dokumentów normatywnych w  innych 
krajach,
dotychczasowych doświadczeń eksploatacyjnych.

Na stacji metra wykonano stanowiska pomiarowe, 
gdzie badano różne rozwiązania elementów dotykowych. 
Badania szczegółowo 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 kształt elementu dotykowego, który 
stał się obowiązujący w Metrze Warszawskim. Efekty badań 
i  przeprowadzonych analiz zakończyły się odpowiednimi 
zapisami w  rozporządzeniu [17]. Oznakowanie krawędzi 
peronów metra pokazano na rysunku 4.

Rys. 4. Ujednolicone oznakowanie krawędzi peronów metra [fot. J. Poliński]

4. Perony kolejowe – stan istniejący

Perony kolejowe stanowią duże, potencjalne zagroże-
nie dla podróżnych. Jest to spowodowane faktem, że przy 
peronach przystanków lub stacji kolejowych mogą prze-
jeżdżać pociągi bez zatrzymania. Kiedy pociąg jedzie ze 
znaczną prędkością, pasażerowie przebywający na peronie 
powinni znajdować się w  bezpiecznej odległości od jego 
krawędzi, tj. takiej, aby siły aerodynamiczne powstające 
podczas przejazdu nie mogły przyczynić się do nieszczęśli-
wego wypadku. Z tego powodu wprowadzono wzdłuż kra-
wędzi peronu tzw. strefę zagrożenia, w której przebywanie 
podczas ruchu taboru kolejowego jest niedopuszczalne. 

Zgodnie ze specy9 kacją interoperacyjności TSI-PRM 
[3, 16] granica strefy zagrożenia, najdalej położona od kra-

wędzi peronu od strony toru, musi być oznaczona znakami 
ostrzegawczymi – wizualnymi i dotykowymi. Wspomniane 
dokumenty Unii Europejskiej nie precyzują jak powinny 
wyglądać elementy dotykowe, wskazują jedynie na ko-
nieczność ich wykonania zgodnie z przepisami krajowymi.

W ciągu minionych 10 lat prowadzono w Polsce prace 
modernizacyjne, dotyczące kolejowej infrastruktury linio-
wej i  punktowej. Prace dotyczące modernizacji peronów 
kolejowych nasiliły się w okresie poprzedzającym mistrzo-
stwa Europy w  piłce nożnej (EURO 2012). W  trakcie przy-
gotowań do imprezy zmodernizowano największe dworce 
kolejowe. Brak przepisów dotyczących zasad stosowania 
oznaczeń dotykowych na peronach kolejowych spowodo-
wał, że projektanci proponowali różne rozwiązania, które 
pojawiły się na peronach kolejowych. Wskutek tego na te-
renie Warszawy można spotkać aż trzy rozwiązania ozna-
czeń dotykowych, pokazane na rysunku 5.

Zgodnie ze standardami technicznymi [19], poza strefą 
zagrożenia powinien znajdować się pas ostrzegawczy z ele-
mentami dotykowymi dla osób niewidomych i słabowidzą-
cych. W tym dokumencie nie sprecyzowano wymagań do-
tyczących wymiarów guzków i  ich położenia, jak również 
nie określono szerokości tego pasa. Dane te nie były także 
uwzględnione w rozporządzeniu [18].

Wizualne znaki ostrzegawcze powinny mieć kształt 
w  kontrastującej kolorystycznie, przeciwpoślizgowej li-
nii ostrzegawczej o  szerokości nie mniejszej niż 100  mm. 
W Polsce jest ona koloru białego lub żółtego (bardziej wi-
docznego podczas opadów śniegu) o szerokości 200 mm. 
Linia ostrzegawcza wchodzi w  skład strefy zagrożenia. 
Dane dotyczące wymiarów guzków, ich wzajemnego po-
łożenia i szerokości dotykowego pasa ostrzegawczego za-
mieszczono w rozporządzeniu [22].

5. Nieprawidłowości związane ze stosowa-
niem elementów dotykowych w Polsce

Na rysunkach 5a i 5b pokazano wadliwe umiejscowie-
nie elementów dotykowych w  stre9 e zagrożenia (rys. 5a) 

Rys. 5. Różne rozwiązania dotykowych pasów ostrzegawczych na peronach kolejowych w Warszawie: a) dworzec Warszawa Centralna (pas ostrzegawczy 
znajduje się w stre9 e zagrożenia), b) dworzec Warszawa Wschodnia (pas ostrzegawczy umieszczono na linii ostrzegawczej), c) przystanek Warszawa 

Ursus Niedźwiadek (pas ostrzegawczy znajduje się poza strefą zagrożenia) [fot. J. Poliński]
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Rys. 6. Różne sposoby wykonania ścieżek dotykowych: a) ścieżki metalowe mocowane do nawierzchni, b) ścieżki układane z płyt betonowych 
[fot. J. Poliński] 

i na linii ostrzegawczej leżącej w stre9 e zagrożenia (rys. 5b). 
Takie rozwiązanie powoduje, że osoba niewidoma stoją-
ca na tych liniach znajduje się w stre9 e zagrożenia, a więc 
jest narażona na niebezpieczeństwo od przejeżdżających 
pociągów. Warto zaznaczyć, że ry= e o  wysokości 2 mm 
pokrywające powierzchnię płyt, jednocześnie utrudniają 
osobom posługującym się białą laską odnalezienie pasa 
ostrzegawczego. Niektórzy producenci zaczęli już produko-
wać płyty z prawidłowo umieszczonym dotykowym pasem 
ostrzegawczym (umieszczając pas ostrzegawczy o  szero-
kości 400 mm według wytycznych dla metra) poza strefą 
zagrożenia. Takie płyty są już montowane na niektórych 
modernizowanych lub budowanych peronach kolejowych 
(rys. 5c). Zastrzeżenie budzi jednak przyjęta kolorystyka 
pasa ostrzegawczego.

Umieszczanie guzków na linii ostrzegawczej (rys. 5b), 
której szerokość na polskich peronach kolejowych nie prze-
kracza 200 mm mija się z  celem. Osoba niewidoma idąca 
w kierunku krawędzi peronu może to wąskie oznakowanie 
pominąć, gdy do identy9 kacji powierzchni używa zarówno 
laski, jak i stóp. Takie oznakowanie może być przez osobę 
niewidomą „zgubione” podczas przemieszczania się wzdłuż 
peronu, zwłaszcza na tych peronach, gdzie nie ma ścieżek 
dotykowych [15].

Podczas modernizacji polskich peronów kolejowych 
zastosowano estetycznie wykonane, często barwione na 
kolor wiśniowy, betonowe płyty krawędziowe o wymiarach 
1,00× 2,00 m, w  których elementy dotykowe są integral-
ną częścią nawierzchni płyty, której kształt i wzór powstaje 
w  procesie wytwarzania. Jednak zdecydowana większość 
płyt użytych w ostatnich latach podczas modernizacji pero-
nów, ma guzki na linii ostrzegawczej o szerokości 200 mm, 
przez co utracono możliwość prawidłowego, a jednocześnie 
bezpiecznego dla osób niewidomych oznakowania krawędzi 
peronowej. Zazwyczaj dotykowe pasy ostrzegawcze znajdu-
ją się na płytach krawędziowych, natomiast często pomija się 
elementy dotykowe przy innych niebezpiecznych miejscach 

na peronie kolejowym, do których należy przede wszystkim 
wejście po schodach do tunelu.

Na wielu peronach kolejowych, zwłaszcza na małych 
lub średnich stacjach oraz przystankach, nie stosuje się do-
tykowych ścieżek prowadzących. Takie ścieżki umożliwiają 
bezpieczne przemieszczanie się po peronie osób niewido-
mych, jeśli ścieżki mają kolorystyczne, kontrastowe wyróż-
nienie, wówczas służą także osobom słabowidzącym. Przy 
braku ścieżek prowadzących, taką rolę mogą pełnić pasy 
ostrzegawcze, co zawarto w ust. 8 pkt. 4.2.1.1.2 Rozporzą-
dzenia 1300/2014 [16].

Na zmodernizowanych dużych stacjach kolejowych, 
jak np. Kraków Główny, Warszawa Centralna, na peronach 
umieszczono ścieżki dotykowe dla osób niewidomych. Tak-
że dla tych elementów dotykowych nie opracowano w Pol-
sce odpowiednich przepisów regulujących ich stosowanie 
w infrastrukturze transportowej. Na niektórych stacjach (np. 
Warszawa Centralna) zastosowano elementy dotykowe wy-
konane ze stali. Dotyczy to zarówno guzków (pasy ostrze-
gawcze, pola uwagi), jak i  linii prowadzących ścieżek doty-
kowych. Wadą takich elementów dotykowych jest ich śliska 
powierzchnia. Śliskość zwiększa się przy zawilgoceniu lub 
oszronieniu w okresie zimowym (dotyczy to zwłaszcza ele-
mentów dotykowych narażonych na bezpośrednie działa-
nie warunków atmosferycznych). Z tego względu ten rodzaj 
elementów dotykowych spotyka się z krytyką podróżnych. 
Pojedyncze elementy dotykowe powinny być dokładnie 
mocowane do powierzchni, ale w niektórych miejscach za-
obserwowano ubytki oznaczeń, które powinny być szybko 
uzupełnione (w praktyce jednak nie są uzupełniane). Równie 
często są stosowane ścieżki dotykowe wykonane na cemen-
towych płytach. Oba rozwiązania pokazano na rysunku 6.

Najwięcej zastrzeżeń można mieć do peronów (przystan-
ków) tramwajowych. Brak ujednoliconych przepisów zwią-
zanych z  oznakowaniem ich krawędzi spowodował dużą 
różnorodność stosowanego oznakowania. W  większości 
przypadków, dotykowe elementy ostrzegawcze znajdują się 
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w odległości 0,50 m od krawędzi peronu. Dotychczas na pe-
ronach tramwajowych nie są stosowane ścieżki prowadzące.

W związku z  licznymi modernizacjami sieci tramwajo-
wych, na nawierzchniach peronów, pojawiły się oznako-
wania dla osób niewidomych. Innowacyjne rozwiązania za-
częto stosować np. w Gdańsku. Do modernizacji przystan-
ków tramwajowych użyto płyt betonowych, podobnych do 
tych, jakie są stosowane na peronach kolejowych. Płyty są 
koloru szarego i w zagłębieniu na płycie mają wklejony żół-
ty pas z tworzywa sztucznego z elementami dotykowymi. 

Na przystanku kolejowym Gdańsk Stadion Expo, poło-
żonym na trasie Szybkiej Kolei Miejskiej peronowe płyty 
krawędziowe są także koloru szarego i mają żółty pas o sze-
rokości 200 mm z elementami dotykowymi. Jeśli jest to za-
mierzone działanie, może to świadczyć o ujednoliceniu, na 
peronach transportu szynowego na terenie miasta, ozna-
czeń dla osób niewidomych. 

Negatywnym przykładem była odbudowywana linia tram-
wajowa w Bytomiu. Pomimo istniejących wytycznych Polskie-

go Związku Niewidomych, projektanci nie uwzględnili na pe-
ronach wykonania oznaczeń dla podróżnych niewidomych. 
Na skutek licznych protestów osób i organizacji zrzeszających 
osoby niewidome, zlikwidowano tę nieprawidłowość, umiesz-
czając przy krawędzi peronu pas ostrzegawczy z elementami 
dotykowymi, co zwiększyło jednak koszt inwestycji.

Stosunkowo dobrze są oznakowane perony tramwajowe 
w Warszawie. Zadbano tu nie tylko o osoby niewidome, ale 
także o osoby słabowidzące, dla których na krawędzi peronu 
naniesiono kontrastową (czarno-żółtą) linię. Mankamentem 
jest jednak utrata intensywności pierwotnych barw na sku-
tek działania promieni słonecznych i zmiennych warunków 
atmosferycznych. W  Warszawie zastrzeżenie budzi także 
jakość elementów dotykowych o  wysokości 4–5 mm i  so-
czewkowym kształcie, przy średnicy podstawy 20 mm. Takie 
mini guzki znajdują się na płytach betonowych o wymiarach 
400 x 400 m. W miejscach o intensywnym ruchu pasażerskim 
elementy te ulegają przyspieszonemu zużyciu, przez co są 

słabo wyczuwalne przez stopy. W okresie zimowym, w obu-
wiu o  grubszych podeszwach, wyczuwalność małych guz-
ków jest znikoma lub żadna. Z tego względu podczas obec-
nie prowadzonych prac modernizacyjnych płyty są wymie-
niane na nowe, na których naniesiono znacznie lepiej wyczu-
walne elementy dotykowe dla niewidomych, analogiczne do 
guzków stosowanych w Metrze Warszawskim (rys. 7).

Na wielu peronach tramwajowych uszkodzone elementy 
nie są odtwarzane, lecz zastępowane innymi, co wprowadza 
duże utrudnienia dla osób niewidomych. Dłuższa eksploata-
cja nawierzchni peronów tramwajowych przy dużych poto-
kach podróżnych, jak również zmienne warunki atmosferycz-
ne, są przyczyną uszkodzeń oznakowania wizualnego. Braki 
i uszkodzenia takiego oznakowania stwarzają zagrożenia dla 
osób niewidomych i słabowidzących i mogą być przyczyną 
wypadku. Niewłaściwie utrzymywaną nawierzchnię peronu 
tramwajowego pokazano na rysunku 8. Uszkodzone płytki 
zastąpiono innymi, nie odtwarzając przy tym czarno-żółtego 
pasa oznaczającego krawędź peronu.

Rys. 8. Przykład niewłaściwego utrzymania krawędzi peronowej 
[fot. J. Poliński]

Rys. 7. Elementy dotykowe na przystankach tramwajowych w Warszawie: a) stare, b) nowe [fot. J. Poliński]
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6. Podsumowanie i wnioski końcowe  

1. Z punktu widzenia osoby pełnosprawnej nie ma więk-
szego znaczenia jak wyglądają i jak są umieszczone na 
peronie elementy oznakowania dotykowego. Dla osób 
niewidomych, stosowanie odmiennych oznaczeń może 
skutkować wieloma niebezpiecznymi sytuacjami. Prze-
testowane oznaczenia dotykowe dla metra, z guzkami 
przed linią ostrzegawczą i  strefą zagrożenia, których 
stosowanie w  Polsce uregulowano rozporządzeniem, 
wyznaczają dla osób niewidomych strefę „tu można 
przebywać”. Takie guzki znajdują się już na dworcu War-
szawa Centralna pomiędzy linią ostrzegawczą a krawę-
dzią peronu, czyli w  miejscu, gdzie osoba niewidoma 
nie powinna przebywać. Stosowanie różnych sposobów 
oznaczeń tego samego zagrożenia wpływa niekorzyst-
nie na orientację osób niewidomych w przestrzeni, któ-
rej nie widzą i nie wiedzą, czego mogą się spodziewać.

2. W Polsce brakuje kompleksowych uregulowań praw-
nych, dotyczących zasad stosowania w  infrastrukturze 
transportowej elementów dotykowych dla osób niewi-
domych i  słabowidzących. Dotyczy to ujednoliconych 
rozwiązań, które powinny być stosowane zarówno 
w  infrastrukturze kolejowej i  miejskiej, jak i  na dwor-
cach autobusowych, lotniczych, promowych lub mor-
skich. Różnorodność oznakowania wymaga od osób 
niewidomych zapamiętywania odmiennych sposobów 
oznaczeń pojawiających się na różnych obiektach trans-
portowych. Taki stan można nazwać nowym rodzajem 
barier architektonicznych dla tej grupy osób niepełno-
sprawnych. 

3. Dotychczasowe doświadczenia wskazują, że wobec 
braku przepisów krajowych dotyczących stosowania 
elementów dotykowych dla osób niewidomych, duże-
go znaczenia nabiera ujednolicenie wymagań, nawet 
w odniesieniu do jednej gałęzi lub rodzaju transportu. 
Tak zostało zrobione w Metrze Warszawskim. Warto za-
znaczyć, że duże znaczenie ma zachowanie kolejności 
podejmowanych działań. Ten aspekt jest bardzo istotny 
dla tych państw, w  których oznaczeń dotykowych dla 
osób niewidomych jeszcze się nie stosuje, a które pragną 
wprowadzić takie oznaczenia do przestrzeni publicznej. 
Po przeglądzie i rozpoznaniu rozwiązań zagranicznych, 
należy wykonać kilka projektów własnych rozwiązań, 
które powinny być przebadane przez jednostkę badaw-
czą. Badania, uwzględniające wszelkie uwarunkowania 
wewnętrzne, przyzwyczajenia ludzi i  inne cechy cha-
rakteryzujące określoną społeczność, muszą być prze-
prowadzone przy dużym udziale osób niewidomych. 
Warto także zasięgnąć opinii osób z  innych grup osób 
niepełnosprawnych, które będą przemieszczały się po 
takich oznaczeniach, np. osób starszych poruszających 
się o kulach lub korzystających z balkoników. Wyniki ba-
dań powinny posłużyć do opracowania aktu prawnego, 
regulującego zasady i sposoby stosowania elementów 
dotykowych w  infrastrukturze transportowej. Dopiero 

zgodnie z  ustanowionym prawem można przystąpić 
do stosowania oznaczeń dotykowych w infrastrukturze 
transportowej. Pozwoli to na stosowanie ujednolico-
nych rozwiązań w obiektach infrastrukturalnych wszyst-
kich gałęzi transportu, co znacznie ułatwi poruszanie się 
w przestrzeni publicznej osób niewidomych. 

4. Projektując zastosowanie elementów dotykowych 
w  obiektach infrastruktury transportowej …nie należy 
bezkrytycznie przenosić gotowych rozwiązań zagranicz-
nych, co często jest związane z  importowaniem błędów. 
Odmienne oznakowanie tego samego niebezpieczeństwa 
prowadzi do tworzenia nowych barier i może stać się przy-
czyną wypadku…[12]. Wszystkie dotykowe pasy ostrze-
gawcze powinny być wykonane według jednego wzoru 
i  ujednoliconych zasad, przyjętych do stosowania na 
obszarze całego kraju.

5. Pas ostrzegawczy na peronie kolejowym powinien 
znajdować się poza strefą zagrożenia. W  pozostałych 
przypadkach odległość umieszczenia pasa ostrzegaw-
czego od niebezpiecznego miejsca powinna wynosić 
0,50 m. Wielkość ta została także przyjęta przez Polski 
Związek Niewidomych [8]. Taką odległość należy sto-
sować w odniesieniu do: początku biegu schodów sta-
łych i ruchomych, drzwi windy, początku pochylni stałej 
lub ruchomej, drzwi wejściowych, przejść przez tory w po-
ziomie szyn, końców peronów, krawędzi przystanków ko-
munikacji miejskiej od strony jezdni (autobus, trolejbus) 
lub toru (tramwaj).

6. Skuteczność pasów ostrzegawczych zależy od ich sze-
rokości. Na podstawie badań przeprowadzonych przez 
Instytut Kolejnictwa w  Warszawie, szerokość pasa 
ostrzegawczego powinna być większa niż 0,40 m i nie 
powinna przekraczać 0,60 m [11].

7. Ścieżki prowadzące powinny składać się z  pasów pro-
wadzących i  pól uwagi. Jak dotychczas w  Polsce nie 
opracowano aktu prawnego, w  którym zostałyby za-
warte wymagania dotyczące zasad projektowania ście-
żek dotykowych w polskich warunkach. Taki dokument 
powinien zawierać informacje dotyczące: 

zapewnienia rozpoznawalności i  umożliwienia cią-
głości prowadzenia niewidomego,
parametrów wymiarowych i  jakościowych ścieżek 
dotykowych,
zasad stosowania pól uwagi i  oznaczenia końca 
ścieżki dotykowej,
kolorystyki wspomagającej poruszanie się osób słabo-
widzących,
wymagań dotyczących projektowania ścieżek doty-
kowych w infrastrukturze transportowej.

8. Elementy dotykowe dla osób niewidomych, znajdujące 
się w miejscach o dużej intensywności ruchu pieszego, 
powinny charakteryzować się: dużą trwałością, odpor-
nością na ścieranie, odpowiednią chropowatością, a dla 
osób słabowidzących także odpowiednią kolorystyką. 
Elementy narażone na działanie zmiennych warunków 
atmosferycznych powinny charakteryzować się odpor-
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nością na działanie ujemnych temperatur, trwałością 
barwy, odpornością na uszkodzenia mechaniczne (od-
śnieżanie) i  działanie środków chemicznych (czyszcze-
nie z zanieczyszczeń, np. gumy do żucia).

  9. Elementy dotykowe mogą być wykonywane z różnych 
materiałów. Nie jest wskazane, aby w tym samym obiek-
cie komunikacyjnym stosować elementy dotykowe wy-
konane z  różnych materiałów, kształtów oraz różnego 
położenia elementów dotykowych. Nie można także 
stosować na jednym obiekcie ścieżek dotykowych i pa-
sów ostrzegawczych o różnych szerokościach.

10. Prawidłowe użytkowanie elementów dotykowych wyma-
ga ich bieżącego utrzymania, a  także szybkiej naprawy 
uszkodzonego elementu. Utrzymanie w pełnej przydatno-
ści dotyczy także okresu zimowego, w którym (…) ścieżki 
dotykowe znajdujące się na otwartej przestrzeni powinny być 
odśnieżane w pierwszej kolejności. Podczas odśnieżania me-
chanicznego używany osprzęt maszyn nie może powodować 
uszkodzeń guzków i linii prowadzących (…) [13].

11. Stosowanie elementów dotykowych związanych z  na-
wierzchnią peronów kolejowych (pasy ostrzegawcze, 
ścieżki prowadzące) powinno znaleźć odzwierciedle-
nie na mapach (schematach) dotykowych. Obecnie 
w obiektach transportowych w Polsce brak takich udo-
godnień dla osób niewidomych. Niebawem prace zwią-
zane z  opracowaniem zasad opracowywania schema-
tów dotykowych dla osób niewidomych, będą podjęte 
przez Instytut Kolejnictwa w Warszawie.
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