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Wstep

Zapewnienie osobom z niepetnosprawnosciami oraz o ograniczonej sprawnosci ruchowej swo-
body przemieszczania sie kolejg oraz podniesienie poziomu dostepnosci nalezy do najwazniej-
szych zadan Urzedu Transportu Kolejowego. W celu prawidfowej realizacji przez przewoZnikdéw
kolejowych oraz zarzqdcow dworcow przepisow prawa dotyczqcych praw o0séb z niepetno-
sprawnosciami  stosujemy rozne srodki, od prewencyjnych, takich jak dialog
z przedstawicielami rynku kolejowego oraz powotanie specjalnych zespotéw do dziatan dyscy-
plinujgcych. Jest dla mnie powodem do satysfakcji, Ze nasze propozycje spotykajq sie
z pozytywngq reakcjq przedstawicieli rynku kolejowego. Tak byto z projektem skrdcenia terminu
48 godzin na przyjmowanie zgtoszer osdb z niepetnosprawnosciami. Doktadamy staran, aby
przewoznicy zapewnili wiekszq dostepnos¢ informacji dla pasazerow, zardwno
w zakresie stron internetowych oraz komunikatow gfosowych.

Jednak zawsze wymagajqc od innych, staramy sie przede wszystkim wymagac od siebie. Info-
linia UTK dla pasazeréw jest dostepna w jezyku migowym. Przedstawiciel naszego urzedu
uczestniczy w pracach organu pomocniczego Rady Ministrow — Zespotu do spraw Opracowania
Rozwigzan w zakresie Poprawy Sytuacji Osob Niepetnosprawnych i Cztonkow ich Rodzin.

Dziatania UTK zostajq docenione i uhonorowane przez instytucje i organizacje zajmujgce sie
prawami 0s6b niepetnosprawnych. Wyrdznienie w Konkursie ,Lodotamacze”, certyfikat
,Strona Internetowa Bez Barier” czy ostatnio medal , Przyjaciel Integracji” za swiadome
i skuteczne dziatania zwiqgzane z zatrudnianiem pracownikow z niepetnosprawnosciq
i dostepnosc¢ architektoniczng, sq dla nas zachetq do podejmowania nowych wyzwan.

Efektem naszego zaangazowania jest rowniez ,,Ekspertyza w zakresie dostepnosci kolejowych
obiektow obstugi podrdznych z niepetnosprawnosciami oraz ograniczonqg mozliwosciq poru-
szania”, opracowana przez Pandw Marka Wysockiego i Daniela Zatuskiego
z Politechniki Gdarniskiej.

W przesztosci zbyt czesto pojawialy sie rozwigzania przeznaczone dla pasazerow
Z niepetnosprawnosciami, ktére nie uwzgledniaty ich opinii. Przygotowana na podstawie prac
zespotu opiniodawczo-doradczego oraz zadaniowego ekspertyza ma to zmienic. Zadaniem tej
publikacji jest odpowiedzie¢ na pytania, jak projektowac dworce oraz intermodalne wezty prze-
siadkowe, aby stuzyty wszystkim uzytkownikom, bez wzgledu na ich ograniczenia
w mobilnosci i percepcji.
Dziekuje wszystkim, ktorzy przyczynili sie do powstania ekspertyzy, szczegdlnie osobom niepet-
nosprawnym, ekspertom rynku kolejowego, cztonkom organizacji spotecznych, a takze pra-
cownikom urzedu. Jestem przekonany, ze opracowanie to pozwoli jak najlepiej dostosowac
kolejowe obiekty do potrzeb osob niepetnosprawnych.

Ignacy Goéra

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego
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Kolej przysztosci.

Przez lata na kolei wiele sie zmienito. Mamy coraz wiecej dostepnych pociggow, dworce i pe-
rony staty sie dostosowane do potrzeb osob z niepetnosprawnosciq, a pracownicy zostali prze-
szkoleni w obstudze klientow bardziej wymagajgcych. Nasze dziatania to niewgtpliwie istotny
krok w realizacji Konwencji ONZ o prawach o0séb niepetnosprawnych, daleko nam jednak do
petnej dostepnosci transportu kolejowego.

Problem w tym, Ze czesc¢ z obecnych rozwiqzan nie uwzglednia potrzeb projektowania uniwer-
salnego. Zdarza sie tez, ze obiekty z zatozenia dostepne, w praktyce juz takie nie sq. Bo brakuje
podnosnikéw lub wind, pochylnie sq zbudowane pod nieodpowiednim kgtem, toalety sq nie-
dostosowane, bgdz nie ma mozliwosci dostania sie na perony.

Dlatego, jesli méwimy o kwestii poprawy dostepnosci transportu kolejowego dla 0séb o réz-
nych rodzajach niepetnosprawnosci, to musimy myslec¢ o tym w sposéb kompleksowy. W przy-
padku kolei mamy do czynienia z wieloma roznymi spotkami, czesto tez pasazer nie wie, Ze
z jednq spotkq jechat, na peronie innej wysiadat, a jeszcze inna obstuguje kasy biletowe. Ta
kompleksowos¢ jest niezbedna w kontekscie catego procesu podrézowania, od momentu gdy
pasazer z niepetnosprawnosciq kupi bilet.

Musimy tez brac¢ pod uwage réznorodnosc¢ niepetnosprawnosci. Inne potrzeby wzgledem do-
stepnosci majg osoby niewidome czy stabowidzgce, inne niestyszqce, czy poruszajgce sie na
wozkach, a jeszcze inne chodzgce o kulach. Dlatego tez organizacje pozarzqdowe na biezgco
dzielq sie wiedzq na temat potrzeb 0sob z niepetnosprawnosciq, czego przyktadem sq cykliczne
spotkania w zespole eksperckim Urzedu Transportu Kolejowego. Ponadto eliminujgc bariery
na kazdym szczeblu systemu transportowego, wspdlnie uda nam sie osiggng¢ petng dostep-
noscé.

Cesare Pavese napisat: "PodrdZzowanie jest brutalne. Zmusza cie do ufania obcym i porzucenia
wszelkiego co znane i komfortowe. Jestes caty czas wybity z rownowagi. Nic nie nalezy do cie-
bie poza najwazniejszym — powietrzem, snem, marzeniami, morzem i niebem".

Wierze, ze to sie zmieni. A przy okazji powyzZsza publikacja w znacznym stopniu zwiekszy nie
tyle swiadomosé, co dostarczy pragmatycznej wiedzy.

Piotr Pawtowski

Prezes Fundacji Integracja,

Przewodniczgcy zespotu
opiniodawczo-doradczego

ds. 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie

powotanego przy Prezesie UTK
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1 WPROWADZENIE

Prawa 0sdb z niepetnosprawnosciami i oséb w podesztym wieku sg tozsame z prawami czfo-
wieka, sg ich integralng czescia, stad w niniejszej publikacji autorzy odwotujg sie do podsta-
wowych praw cztowieka, wynikajgcych z dokumentéw miedzynarodowych, ale takze Konsty-
tucji RP 2 1997 roku. To art. 32 Konstytucji RP stanowi, ze ,,Nikt nie moze by¢ dyskryminowany
w zyciu politycznym, spotecznym lub gospodarczym z jakiejkolwiek przyczyny”. Czy to bedzie
osoba mtoda czy w podesztym wieku, czy sprawna, czy z ograniczeniami w mobilnosci i per-
cepcji, ma zawsze prawo do zycia w spoteczenstwie wolnym od barier.

Obecne zapisy prawne, zmieniajg nastawienie spoteczne do problematyki niepetnosprawnosci
i proceséw demograficznych i wptywajg na konieczno$é zmiany sposobu projektowania prze-
strzeni publicznych, w tym zwigzanych z obstuga podréznych oséb z ograniczong sprawnoscia.
W Polsce jest 3,1 mIn oséb z orzeczong niepetnosprawnoscig (NSP 2011), ale duza grupa po-
mimo, ze prawnie nie jest kwalifikowana jako osoby z niepetnosprawnoscia, to ma ogranicze-
nia w mobilnosci i percepcji w przestrzeni publicznej. Stad duzg wage nalezy przytozy¢ do roz-
wigzan opartych na koncepcji projektowania uniwersalnego, ktére to rozwigzania zgodnie
z definicjg maja stuzy¢ jak najwiekszej liczbie uzytkownikéw, bez koniecznosci stosowania do-
datkowych usprawnien.

Poprawa mobilnosci osdb z niepetnosprawnosciami, czy innych uzytkownikdéw przestrzeni to
przede wszystkim mozliwos$é korzystania z komunikacji zbiorowej poprzez dostosowane do ich
potrzeb przystanki i wezty przesiadkowe. Kluczowg role odgrywajg tu dostepne obiekty kole-
jowe wraz z otaczajgcg infrastrukturg komunikacyjng, czesto tworzace zintegrowane wezty ko-
munikacyjne. Projektujgc nowe lub modernizujac istniejgce wezly przesiadkowe nalezy je po-
taczy¢ harmonijnie, w sposéb dostepny dla uzytkownikdw o réznej sprawnosci, z komunikacja
pieszg, rowerowg, drogowg i szynowa. Zintegrowane wezly przesiadkowe powinny by¢ réw-
niez tgczone z terminalami transportu lotniczego i wodnego.

Fundamentalnie niesprawiedliwe jest to, ze osoby z ograniczeniami mobilnosci i percepcji nie
moga w sposob réwnoprawny z innymi korzystac ze srodkéw transportu kolejowego w sposéb
samodzielny i niezalezny. Bariery w dostepie do ustug komunikacyjnych uniemozliwiajg tym
osobom realizacje swoich praw obywatelskich. Wszystkie inwestycje zwigzane z rozwojem ko-
munikacji powinny by¢ zgodne z zaleceniami i wymaganiami Unii Europejskiej, normami
prawa miedzynarodowego oraz krajowymi wytycznymi w zakresie realizacji inwestycji kolejo-
wych i modernizacji weztow przesiadkowych. Niestety to w gtéwnej mierze krajowe wytyczne
nie okreslajg wymagan, ktére bytyby zgodne z ideg petnej dostepnosci opartej na zasadach
projektowania uniwersalnego. Stad nalezy uznac dziatanie Urzedu Transportu Kolejowego za
cenng inicjatywe zmierzajgcg do stworzenia Wytycznych w zakresie petnej dostepnosci kole-
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jowych obiektédw obstugi podréznych z niepetnosprawnosciami oraz z ograniczong mozliwo-
$cig poruszania. Niniejsza publikacja ma odpowiedzie¢ na pytanie, w jaki sposéb nalezy pro-
jektowac zintegrowane wezty przesiadkowe, aby stuzyty wszystkim uzytkownikom, bez
wzgledu na ich ograniczenia w mobilnosci i percepcji. Wytyczne i zalecenia przedstawione
w tej publikacji to przede wszystkich wskazanie innego podejscia projektowego do tematu
ksztattowania zintegrowanych weztéw przesiadkowych. Ta zmiana, to przedstawienie rozwia-
zan opartych na zasadach projektowania uniwersalnego, ktére uwypuklajg réwnosciowy cha-
rakter dostepnosci do przestrzeni i obiektow uzytecznosci publicznej. Legislacja prawa w Pol-
sce jest dopiero na poczgtkowym etapie dostosowania do idei projektowania uniwersalnego.
Cho¢ definicja i zasady projektowania uniwersalnego znane sg juz od poczatku lat 90-tych XX
wieku, to do polskiego porzadku prawnego weszty z chwilg ratyfikacji Konwencji ONZ o pra-
wach o0sdb niepetnosprawnych w 2012 roku. Polska jest jednym z nielicznych krajow europej-
skich, ktore nie wypracowaty jeszcze odpowiednich standardéw, ktére weryfikowatyby roz-
wigzania projektowe pod katem petnej i spetniajgcej swoj rownosciowy charakter dostepnosci
dla wszystkich uzytkownikéw obiektow i przestrzeni publicznych.

Niniejszy podrecznik stanowi zbior zalecen do zastosowania w projektowaniu zintegrowanych
weztéw komunikacyjnych, jak i dworcoéw oraz przystankéw kolejowych, , w ktérych sktad mogg
one wchodzié. W sktad takich weztéw moga wchodzi¢ dodatkowo przystanki komunikacji au-
tobusowej, tramwajowej, trolejbusowej, metro, terminale lotnicze, postoje taksowek, samo-
chodowa komunikacja indywidualna i komunikacja rowerowa. Obiekty te zazwyczaj sktadaja
sie z przystankow nalezgcych do réznych witascicieli i operatoréw. Tylko cze$é z nich jest zobo-
wigzana do przestrzegania przepiséw kolejowych oraz wytycznych UIC - Miedzynarodowego
Zwigzku Kolei. Pozostali majg obowigzek stosowac powszechne przepisy Prawa Budowlanego
lub wtasne przepisy branzowe. Uzytkownik transportu zbiorowego nie rozumie tych zawitosci.
Pragnie, by caty system pozwalat na jednolity, intuicyjny i zintegrowany sposéb jego uzytko-
wania. Dlatego udostepniony czytelnikowi podrecznik jest pierwszg probg stworzenia uniwer-
salnych wytycznych, ktére zalecane sg do zastosowania na wszystkich przystankach, dworcach
i weztach komunikacji zbiorowej w Polsce.

Autorzy w tym miejscu pragng podziekowac wszystkim, ktdrzy przyczynili sie do powstania
tego opracowania. Szczegdlne podziekowania nalezg sie Zarzagdowi Urzedu Transportu Kole-
jowego, ktdre wyszto z inicjatywa uporzgdkowania zapiséw prawnych obowigzujgcych w Pol-
sce i wypracowania rozwigzan spetniajgcych zasady projektowania uniwersalnego. Wiele cen-
nych uwag do korncowe]j wersji wniesli cztonkowie Komisji ds. oséb z niepetnosprawnosciami
dziatajgcej przy Prezesie UTK. Nie sposdb wymienic¢ wszystkich osdb z niepetnosprawnosciami,
od ktérych autorzy czerpali inspiracje do proponowanych w tym podreczniku rozwigzan.

Droga do petnej dostepnosci srodowiska zabudowanego wymaga ciggtych zmian, wprowadza-
nia produktow i srodkéw transportu, a nawet organizacji ustug, ktére bedg spetniaty wymaga-
nia wielu uzytkownikow, w tym osdb z niepetnosprawnoscia. To jest wtasnie domeng projek-
towania uniwersalnego. Dlatego m. in. z tego powodu na Politechnice Gdanskiej powotano
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Centrum Projektowania Uniwersalnego, ktérego zadaniem jest ocena i wypracowanie rozwig-
zan oraz wspieranie procesow legislacyjnych, zgodnych z ideami projektowania dla wszystkich.

W imieniu autoréw
dr hab. inz. arch. Marek Wysocki

Dyrektor Centrum Projektowania Uniwersalnego
Politechniki Gdanskiej

21 grudnia 2016 r.
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2 IDEA PROJEKTOWANIA UNIWERSALNEGO

Dworce i przylegte przestrzenie publiczne to miejsca, w ktérych przemieszczajg sie znaczace
potoki podrdznych. Jedni poruszajg sie pieszo, a inni réznymi $rodkami komunikacji: rowe-
rami, samochodami czy komunikacjg zbiorowa. Tysigce ludzi kazdego dnia probuje dotrzeé do
wyznaczonego celu. Jednak niektérzy muszg zastanawiac sie, na jakie przeszkody napotkaja
na swojej drodze i czy uda im sie bezpiecznie je omingé, czy znajdg informacje o dogodnym
dla siebie dojsciu, czy wsigdg do pociggu i czy uda sie im dotrze¢ bezpiecznie do celu swojej
podrézy. Cztowiek z petng sprawnoscig ruchowa rzadko zastanawia sie nad tym czy nieréwno-
$ci chodnika uniemozliwia mu poruszanie sie, czy przy wejsciu do dworca czy na peron s3
schody, ktére uniemozliwig kontynuacje podroézy? Czy nadjezdzajgcy autobus, tramwaj czy po-
cigg bedzie dostosowany do jego potrzeb? Obszary zintegrowanych weztéw przesiadkowych
majg szczegolne znaczenie dla zaspokojenia potrzeb i prawa do samodzielnego i niezaleznego
przemieszczania sie. Te prawa przystugujg réwniez osobom z ograniczeniami mobilnosci i per-
cepcji, wérdd ktdrych jest duza grupa oséb z niepetnosprawnosciami. Poprawa dostepnosci
jest obecnie z jednym z priorytetéw realizacji zasad réwnosci i przeciwdziatania dyskryminacji
0s6b z niepetnosprawnosciami.

Osoby, ktdre maja trudnosci w poruszaniu sie to duza grupa ludzi, a do nich oprécz oséb z nie-
petnosprawnosciami, poruszajgcych sie na wézkach, oséb niewidomych i stabowidzacych, nie-
dostyszgcych, z niepetnosprawnoscia intelektualng, nalezg réwniez osoby starsze, kobiety
w cigzy, opiekunowie matych dzieci w wdzkach, osoby otyte, niskie lub bardzo wysokie, a takze
osoby z czasowymi ograniczeniami mobilnosci, jak: osoby z urazami koriczyn poruszajgce sie
przy pomocy balkonikéw lub kul, ale réwniez podrézni z duzymi bagazami iinni. Osoby te
w konfrontacji z barierami przestrzennymi majg utrudnienia z realizacji swoich praw w doste-
pie do sSrodowiska zbudowanego, srodkow transportu, ustug i technologii informacyjno-komu-
nikacyjnych.

Definicja podana w Rozporzadzeniu TSI PRM z 2014 r. odbiega od definicji niepetnosprawnosci
przedstawianej przez Swiatowg Organizacje Zdrowia (WHO), ktéra wprowadza nastepujace
pojecia niepetnosprawnosci, uwzgledniajgc stan zdrowia cztowieka:

e niesprawnosc (impairment) —kazda utrata sprawnosci lub nieprawidtowos¢ w budowie
czy funkcjonowaniu organizmu pod wzgledem psychologicznym, psychofizycznym lub
anatomicznym;

e niepetnosprawnos¢ (disability) — kazde ograniczenie bgdz niemoznos¢ (wynikajgce
z niesprawnosci) prowadzenia aktywnego zycia w sposob lub zakresie uznawanym za
typowe dla cztowieka;

e ograniczenia w petnieniu rol spotecznych (handicap) - utomnosé okreslonej osoby wy-
nikajaca z niesprawnosci lub niepetnosprawnosci, ograniczajgca lub uniemozliwiajgca
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petng realizacje roli spotecznej odpowiadajgcej wiekowi, pici oraz zgodnej ze spotecz-
nymi i kulturowymi uwarunkowaniami.

Definicja TSI PRM w polskim ttumaczeniu wnosi mocno stygmatyzujace i obecnie nie uzywane
okreslenia takie jak ,uposledzenie”.

TSI PRM pkt 2.2

Definicja ,,0soby niepetnosprawnej i osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sie”
,Osoba niepetnosprawna i osoba o ograniczonej mozliwosci poruszania sie” oznacza kazda
osobe dotknietg trwatym lub czasowym uposledzeniem fizycznym, umystowym, intelektu-
alnym lub sensorycznym, ktére to uposledzenie moze utrudniac takiej osobie — w konfron-
tacji z réznymi barierami — petne i skuteczne korzystanie ze srodkéw transportu na réwni z
innymi pasazerami, lub ktdrej mozliwo$¢ poruszania sie przy korzystaniu z transportu jest
ograniczona z powodu wieku.

Ustawa o rehabilitacji zawodowej i spotecznej oraz zatrudnianiu oséb niepetnosprawnych
(Dz.U. nr 1213, poz. 776 ze zm.)

Niepetnosprawnymi sg osoby, ktérych stan fizyczny, psychiczny lub umystowy trwale lub
okresowo utrudnia, ogranicza badz uniemozliwia wypetnianie rél spotecznych, a w szczegol-
nosci ogranicza zdolnosci do wykonywania pracy zawodowej, jezeli uzyskaty orzeczenie: o
zakwalifikowaniu do jednego z trzech stopni niesprawnosci albo orzeczenie o catkowitej lub
czesciowej niezdolnosci do pracy, a jezeli nie ukoniczyty 16. roku zycia — orzeczenie o rodzaju
i stopniu niepetnosprawnosci.

Utatwieniem przemieszczania sie tych oséb jest tworzenie takich rozwigzan przestrzennych,
ktére zapewniatyby mozliwos$¢ samodzielnego i niezaleznego funkcjonowania, w tym réowniez
mozliwosci korzystania z powszechnych ustug i z mozliwosci przemieszczania sie
w celach zawodowych czy prywatnych. Szczegdlnie dostepny transport pozwala na zwieksze-
nie aktywnosci 0sdb z niepetnosprawnoscig oraz tworzy podstawy do integracji i petniejszego
zaangazowania sie w budowanie obywatelskich postaw spotecznych. Obecnie uwarunkowania
demograficzne wskazujg, ze konieczne staje sie projektowanie przyjazne z myslg o wszystkich
mieszkancach, bez wzgledu na to, czy sg sprawni czy nie, w oparciu o zasady projektowania
uniwersalnego.

Przyjazna przestrzen publiczna w ujeciu uniwersalnym, to przestrzen z ktérej korzysta¢ mogg
wszyscy w sposOb samodzielny i niezalezny. O przyjaznosci przestrzeni mozemy méwié w kon-
tekscie bezposredniego uzytkownika, osoby poruszajacej sie pieszo, czesto jednak rowniez

1 Zrédto: http://www.unic.un.org.pl/niepelnosprawnosc/definicja.php, dostep online: 12.12.2016r.
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z pomoca kul czy na wdzku badz skuterze inwalidzkim. To wtasnie ,,na tym poziomie zawigzuja
sie bezposrednie interakcje i przestrzen publiczna staje sie tym, czym powinna by¢ — miejscem
integracji lokalnej spotecznosci. Pozostali uzytkownicy, rowerzysci i kierowcy wykorzystujg
przestrzen gtdwnie do przemieszczania sie pomiedzy konkretnymi miejscami. Gdy nie prowa-
dza swoich pojazdéw, stajg sie réwniez pieszymi. To stwierdzenie, powinno uzmystowic
wszystkim, ze ruch pieszy powinien mie¢ priorytet przy ksztattowaniu uktadéw komunika-
cyjnych” (Wysocki M., 2009, s. 6). Zatem punktem wyjscia do projektowania przestrzeni pu-
blicznych i kolejowych obiektdw obstugi podrdznych powinno by¢ uwzglednienie w systemach
komunikacyjnych priorytetowej roli ruchu pieszego, wspomaganego komunikacjg zbiorowa.
Ustanowienie tego priorytetu gwarantowac bedzie, ze projektowane przestrzenie bedg bar-
dziej bezpieczne. Gdy dodamy ufatwienia dla oséb z ograniczong mobilnoscia i percepcja,
przestrzenie te stang sie bardziej przyjazne wszystkim uzytkownikom. Nie znaczy to, ze komu-
nikacja rowerowa i samochodowa nie sg waznymi elementami komunikacji. Jednak ten typ
podrdzowania jedynie ufatwia pieszym przemieszczanie sie, a korzystajacy z nich maja ograni-
czony zakres personalnych kontaktdw i wptyw na integracje spoteczng.

Dostepnos¢ to nie tylko rozwigzania przyjazne mieszkanicom danej miejscowosci, ale takze
rozwigzania sprzyjajace rozwojowi ruchu turystycznego, w tym osob z zagranicy. Dostepna
przestrzen i transport pozwala na wiekszg aktywnos$é oséb w podesztym wieku, a tym samym
na rozwdj tzw. ,,srebrnej gospodarki”.

2.1 PROJEKTOWANIE UNIWERSALNE

Dostepnos¢ jest silnie zwigzana z pojeciem projektowania dla wszystkich (projektowania uni-
wersalnego), co okresla sie, jako "bezposredni dostep"” do Srodowiska zabudowanego, ustug
i informacji. Obejmuje to projektowanie obiektéw i przedmiotéw dostepnych dla wszystkich
0s0b, bez wzgledu na to czy sg osobami z niepetnosprawnosciami czy osobami w petni spraw-
nymi. Projektowana przestrzen (jak rowniez nowe produkty wprowadzane do obrotu), po-
winna by¢ w petni dostepna do uzytkowania przez osoby o ograniczonej mobilnosci i percepcji.
S3 to zatozenia powszechnej dostepnosci, ktéra warunkuje petnie praw obywatelskich oso-
bom z niepetnosprawnoscia, na co wskazuje ratyfikowana przez Polske w 2012 roku Konwen-
cja ONZ o prawach oséb niepetnosprawnych (Dz.U. 2012 poz. 1169).

Definicja projektowania uniwersalnego zamieszczona w art. 2 Konwencji ONZ o prawach oséb
z niepetnosprawnoscig brzmi nastepujaco:

»Projektowanie uniwersalne odnosi sie do takich rozwigzan, ktére sa uzyteczne dla wszyst-
kich ludzi, w jak najwiekszym zakresie, bez potrzeby adaptacji lub specjalistycznych zmian.
Termin ten odnosi sie do produktéow, sSrodowisk, programow i ustug, i nie wyklucza urzadzen
pomocniczych dla poszczegdlnych grup oséb niepetnosprawnych.”
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Geneza pojecia projektowanie uniwersalne ma poczatki w Stanach Zjednoczonych na Uniwer-
sytecie Pétnocnej Karoliny, gdzie réwniez okre$lono siedem zasad, wedtug ktdrych nalezy po-
stepowac przy projektowaniu srodowiska zabudowanego, produktéw i ustug ogdlnodostep-
nych[2]:

1. Uzytecznos¢ dla oséb o réznej sprawnosci (ang. Equitable Use),
Elastycznos¢ w uzytkowaniu (ang. Flexibility in Use),

Proste i intuicyjne uzytkowanie (ang. Simple and Intuitive Use),
Czytelna informacja (ang. Perceptible Information),

Tolerancja na btedy (ang. Tolerance for Error),

Wygodne uzytkowanie bez wysitku (ang. Low Physical Effort),

No vk wnN

Wielkos$¢ i przestrzen odpowiednie dla dostepu i uzytkowania (ang. Size and Space for
Approach and User).

Do wymienionych powyzej zasad nalezy doda¢ jeszcze jedng, zblizong do interpretacji art. 19
,Samodzielne zycie i integracja spoteczna” z Konwencji ONZ (omdwionej w rozdz. 3). Zasada,
ktérej autorem jest Konrad Kaletsch, odwotuje sie do emocjonalnej percepcji przestrzeni. Za-
sada dsma projektowania uniwersalnego, ktérg proponuje Kaletsch to Percepcja rownosci
(ang. Perception of Equality), ktéra definiowana jest w nastepujacy sposéb ,Projekt winien
minimalizowaé mozliwos¢ postrzegania indywidualnego jako dyskryminujgce” (Kaletsch
2009, s. 71). Zasada ta odnosi sie do odbioru poszczegélnych rozwigzan jako takich, ktére
mogg wplywac na postrzeganie siebie w kategoriach innosci, poprzez podkreslenie réznic wy-
nikajacych z niepetnosprawnosci, jako cechy niewspdtmiernie nas wyrdzniajacej. Przyktadem
takiego rozwigzania moze by¢ sytuacja, gdy wejscie do obiektu dostosowane dla oséb z nie-
petnosprawnoscia jest innym niz wejscie gtdwne, z ktérego korzystajg pozostali uzytkownicy.
Taki sposdb projektowania nacechowany jest stygmatyzacjg i odbierany jest przez osoby
z ograniczeniami sprawnosci, jako dyskryminujacy. Projektowanie dostepnosci przestrzeni pu-
blicznej powinno prowadzié¢ do podniesienia funkcjonalnosci przestrzeni nie tylko na poziomie
potrzeb fizycznych, ale rowniez potrzeb psychologicznych i emocjonalnych (Wysocki 2010,
s. 21).

Celem projektowania uniwersalnego jest uproszczenie zycia wszystkim, bez wzgledu na wiek
i niepetnosprawnos¢. Przenosi sie to na uzytkowanie obiektéw i przestrzeni przez jak najwiek-
szg liczbe oséb. Jednoczesnie cel ten nalezy osiggnac przy niewielkich lub bez zadnych dodat-
kowych kosztéw. Bank Swiatowy okreélit, ze w przypadku nowych inwestycji, opartych na kon-
cepcji projektowania uniwersalnego, dostosowanie obiektu do potrzeb oséb z ograniczeniami
mobilnosci i percepcji zwieksza koszt budowy o niecaty 1% (Byrnes i in, 2014, s. 80). Uwzgled-
nienie potrzeb uzytkownikdw o obnizonej funkcjonalnosci, w tym oséb starszych na poczgtko-
wym etapie koncepcji, ogranicza w znaczgco pdzniejsze koszty dostosowania przestrzeni
i obiektéw publicznych.
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2.2 ZAKRESY OBNIZONEJ FUNKCJONALNOSCI

Poziom funkcjonalnosci, czyli sprawno$¢ fizyczna i zdolnosci percepcyjne cztowieka moga by¢
bardzo zréznicowane w zaleznosci od jego stanu psychofizycznego i zmieniajg sie w czasie
trwania zycia, od dziecinstwa do starosci. Na zmiany funkcjonalnosci organizmu majg wptyw:
ogolny stan zdrowia, choroby, doznane wypadki lub wiek. Mobilnosé¢ moze byé zwiekszona,
jak ma to miejsce w przypadku sportowcéw, ale rowniez moze by¢ czasowo ograniczona, jak
w przypadku kobiet w cigzy czy oséb kontuzjowanych. Ograniczenia w mobilnosci mogg zaist-
nie¢ réwniez, gdy poruszamy sie z wiekszym bagazem lub jestesmy opiekunem matego dziecka
czy gdy asystujemy osobie starszej. Cze$¢ osdb porusza sie na wdzkach, przy uzyciu balkonikéw
lub kul, a inni wykorzystujg np. biatg laske do orientowania sie w przestrzeni majac mniejsza
mobilnos¢ z uwagi na swoje ograniczenia w percepcji. Bariery przestrzenne w srodowisku fi-
zycznym znaczgco obnizajg samodzielnos$¢ tych osob.

Zaprojektowanie przestrzeni publicznej, ktéra spetniac¢ bedzie wysokie standardy projektowa-
nia uniwersalnego, szczegdlnie w przypadku przestrzeni juz istniejgcej, podlegajagcej moderni-
zacji, wymaga czesto dziatan nietypowych, wymagajgcych nie tylko znajomosci zasad projek-
towania dla wszystkich, ale takze wiedzy o ograniczeniach mobilnosci i percepcji, w tym row-
niez potrzeb osoéb starszych.

Osoby z ograniczeniami ruchowymi stanowig najwiekszg grupe wsrdd oséb z obnizong funk-
cjonalnoscia. Sg to osoby poruszajgce sie na wozkach inwalidzkich, osoby uzywajgce lasek, kul
lub chodzikdw, osoby z niedowtadem koriczyn gérnych, czy osoby z zaburzeniami réwnowagi
lub niewydolnosci uktadu krgzenia. Ograniczenia mobilnosci dotyczg takze oséb otytych, ni-
skich, kobiet w cigzy czy opiekundéw matych dzieci. Ograniczenia dotykajg réwniez osoby
sprawne, ktdre podrézujg z ciezkim bagazem.

Problemem polskich przestrzeni jest wprowadzanie rozwigzan o minimalnych parametrach.
W przepisach budowlanych dopuszcza sie szerokos¢ chodnika o wymiarach 150 cm, ktéra jesz-
cze moze by¢ zmniejszona w przypadku modernizacji istniejgcych ciggdw pieszych do 100 cm
(WT-drogi, § 44 ust. 4). Przy projektowaniu ktadek i tuneli peronowych (nalezy stosowac sze-
rokos¢ nie mniejszg niz 3,0 m, ale wielko$¢ ta narzucona jest jedynie dla obszaru kolejowego
(WT-kolej, § 101 ust. 3 § 102 ust. 2).

Na podstawie skrajni ruchu dla uzytkownikdéw przestrzeni (ryc. 2.1 i 2.2), mozna stwierdzi¢,
ze minimalna szerokos¢ ciggu pieszego (chodnika) jako tzw. trasa wolna od przeszkdd, po-
winna mieé¢ 2 metry, co pozwala na swobodne wyminiecie sie dwdch oséb poruszajgcych sie
na wozkach. Jednakze przy projektowaniu szerokosci ciggdw pieszych nalezy braé pod uwage
natezenia ruchu pieszych w danym miejscu i na podstawie tych danych przyjmowac odpo-
wiednie szerokoéci chodnikdw. W przypadku ciggdw pieszych, ktadek i tuneli? na przystankach

2 Dla tuneli i ktadek peronowych zgodnie WT-drogi z art. 127 ust. 12: Szeroko$¢ bezkolizyjnego przejécia dla pie-
szych nie powinna by¢ mniejsza niz: 1) 3,0 m - jezeli jest to przejscie nadziemne; 2) 4,5 m - jezeli jest to przejscie
podziemne.
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i dworcach kolejowych ciagi te musza by¢ dodatkowo dostosowane do chwilowych, skumu-
lowanych potokéw podréznych w szczytach komunikacyjnych w zwigzku z mozliwoscia jed-
noczesnego przyjazdu wielu pojazdéw komunikacji zbiorowej oraz uwzglednia¢ np. miejsca
zatrzymania w celu sprawdzenia informacji na sciennych gablotach, zakupu biletu lub decyzji
odnosnie kierunku dojscia.

Nalezy jednak pamietaé, iz wszelkiego rodzaju przeszkody stojgce na srodku ciggu moga
W znaczny sposob ograniczyc¢ jego przepustowosé. Sg to elementy matej architektury (tawki,
kosze na $mieci, automaty sprzedazowe, bankomaty), wolnostojgce pawilony, szyby windowe,
stupy konstrukcyjne itp. Dodatkowe ograniczenie stanowig réwniez sklepy i reklamy zlokalizo-
wane wzdtuz $cian ciggu. Elementy te rozpraszajg uwage podrdéznych i prowokujg do spowol-
nienia ruchu. Jesli obiekt bedzie zintegrowany z centrum handlowym to szerokos$¢ ciggéw
w mniejszym dworcu winna wynosi¢ 5-7 m, w wiekszym 8-12 m. Jednakze gtdwne pasaze,
przeznaczone na odpoczynek, relaks i przerwe w zakupach, mogg osiggac szeroko$é nawet 13—
15 m. Przestrzen fordow i gtdwnych atridw, w ktérych zbiegajg sie poszczegdlne pasaze, winna
Swiadczy¢ o prestizu miejsca (Legnaro, Birenheide 2005, s. 111-112, Zatuski 2010, s. 82). Przy
okreslaniu szerokosci ciggéw pieszych nalezy rowniez uwzglednié¢ podréznych, ktérzy moga
spowalniaé ruch, a do nich nalezg takze osoby stojgce przed punktami informacji, zatrzymu-
jace sie aby sprawdzi¢ szczegoty na bilecie czy osoby poruszajace sie z wiekszym bagazem.

W tym wypadku przy badaniu przepustowosci ciggéw waznym parametrem jest ustalenie ,ge-
stosci ruchu, mierzonej wartoscia sredniego wskaznika zajecia terenu Z (osoba/m?). Wraz ze
wzrostem gestosci srednia predkos¢ ruchu maleje, ze wzgledu na brak mozliwosci wyboru
predkosci i wyprzedzenia osdb idgcych wolniej. Z przeprowadzonych przez psychologdéw ba-
dan zachowan pieszych wynika, ze petng swobode ruchu uzyskuje sie przy gestosci Z mniejszej
od 1 osoby na 20 m? powierzchni chodnika. Pomiary ruchu wykazuja, iz gesto$¢ zaczyna od-
grywac wiekszg role przy wyborze predkosci dopiero od Z = 1 osoba na 4 m? powierzchni.
Normalna predkosé ruchu pieszego rzedu 80m/min jest osiggana przez Z = 1 osoba na 0,5 m?,
aprzy Z=1 osoba na 0,28 m? zmniejsza sie do predkosci zera.” (Zatuski 2010, s. 117 za Malasek
1981, s. 143-144)

Innym problemem jest zachowanie odpowiedniej wysokosci skrajni ciggdw pieszych w obiek-
tach budowlanych. Przepisy wskazujg, ze skrajnia pionowa powinna wynosi¢ min. 2,20 m (WT-
budynki) i 2,40 m (WT-kolej). Jednak jest to przestrzen zbyt niska, aby zachowac¢ parametry
dobrego oswietlenia i zapewnienia optymalnej wentylacji czy rozmieszczenie informacji. Jesli
dworzec bedzie potgczony z centrum handlowym, to wysokos¢ brutto kondygnacji gtéwnej nie
powinna byé mniejsza niz 5,70 m. W celu ograniczenia ztego postrzegania tuneli nalezy stoso-
wac maksymalng ilos¢ doswietlen, wprowadzajgcych do wnetrza swiatto stoneczne oraz dajg-
cych wglad w niebo i na otaczajgcg zabudowe. Do minimum nalezy ograniczy¢ wszelkiego ro-
dzaju wneki i zatomy, bedgce ulubionymi miejscami koczowania bezdomnych i potencjalnymi
miejscami napadéw na podrdéznych. Sg to rowniez miejsca, ktére sg trudne w utrzymaniu czy-
stosci, w tym poprzez stosowanie mechanicznych urzgdzen czyszczgcych. Punkty ustugowe,
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czynne do pdznych godzin nocnych, wzmacniajg poczucie bezpieczeristwa. Podobnie dziataja
czytelne, w miare prostolinijne uktady, nie przystaniajgce schodéw, wind i wyjs¢ na zewnatrz
(Nowakowski 1976, s. 96; Durmisevic 2002, s. 35-46; Czarnecki 2005, s. 100-101, Zatuski 2010,
s. 118).

Oparcie sie jedynie na minimalnych parametrach przestrzennych sprawia, ze przestrzen
choé¢ moze by¢ uznawana za dostepng zgodnie z doktryna prawng, to jednak nie mozna be-
dzie powiedzie¢ o niej, ze jest przyjazna i wygodna dla uzytkownikow. Stad tez w niniejszej
publikacji wskazuje sie na rozwigzania oparte o parametry ergonomiczne i zasady projektowa-
nia uniwersalnego zmierzajgce do tworzenia przestrzeni przyjaznej wszystkim uzytkownikom.

) 160 )

Ryc. 2.1. Wymiary skrajni potrzebnej do poruszania sie uzytkownikow z ograniczeniami mobilnosci

Od lewej:

- osoba sprawna,

- osoba starsza poruszajaca sie z laska,

- osoba z dzieckiem,

- osoba poruszajaca sie przy pomocy balkonika,

- osoba poruszajgca sie przy pomocy dwadch kul,

- osoba na wodzku z asystentem,

- osoba na wozku,

- osoba z wdzkiem blizniaczym,

- osoba poruszajgca sie na wozku z psem asystujgcym.
(zrédto: Standardy Dostepnosci CPU, karta 1/3 za: Building for Everyone. NDA 2002, s. 13)
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Ryc. 2.2. Osoby z dysfunkcja wzroku:

a—C) poruszajgce sie przy pomocy biatej laski,

d) poruszajace sie z przewodnikiem,

e) poruszajgce sie z psem przewodnikiem

(zrédto: Standardy Dostepnosci CPU, karta 1/3 za: Czarnecki i Siminski 2004, s. 296: Kurytowicz 2005,
s. 75: Schwarc 1991, s. 17-18)

Woébzek Wozek elektryczny Skuter
?
—in
i
L L o :
750 mm 1200 mm 750 mm 1500 mm 750 mm 1750 mm

Ryc. 2.3. Wymiary wézkéw inwalidzkich i skuteréw (w mm). Zrédto: Wysocki M. (2015), s. 26, za: Architecture
and Engineering for Parks Canada and Public Works and Government Services Canada, 1994
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Osoby starsze coraz czesSciej korzystajg z urzadzen mechanicznych wspomagajgcych prze-
mieszczanie, takich jak wozki czy skutery elektryczne. Analizujgc maksymalne wymiary tych
urzadzen (patrz ryc. 2.4), ktére wynoszg: 82 cm x 144 cm dla wozkéw napedzanych recznie,
85 cm x 148 cm dla wdézkow elektrycznych i 86 cm x 144 (175) cm dla skuteréw, nalezy przy
projektowaniu przestrzeni publicznej uwzglednia¢ ich wymiary maksymalne. Przyjeto sie mo-
wic, ze przestrzen zaprojektowana uniwersalnie powinna realizowac potrzeby 95% ogétu uzyt-
kownikéw urzadzen mobilnych, co przektada sie na wymiary 86 cm x 160 cm (Raport IDeA,
2010, s. 99).
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Ryc. 2.4. Parametry petnego obrotu dla wdzka recznego, wdzka elektrycznego i skutera.
Zrédto: SD CPU 2016 za: Raport IDeA: Anthropometry of Wheeled Mobility Project, 2010

Podane powyzej wartosci wptywajg na wyboér rozwigzan, ktére powinny w jak najwiekszym
stopniu przyczynié sie do udostepnienia sSrodowiska zbudowanego osobom z niepetnospraw-
nosciami. Dotyczy to m. in. wielkosci kabin dZwigéw osobowych i spocznikéw pochylni, kto-
rych wielko$¢ powinna pozwoli¢ na jazde osoby na wdzku (recznym i elektrycznym) wraz z asy-
stentem lub samodzielnie na inwalidzkim skuterze elektrycznym. Istotnym elementem udo-
stepniania zintegrowanych weztéow przesiadkowych, jest stosowanie odpowiedniego taboru
kolejowego i urzgdzen wspomagajacych wsiadanie. W dodatku M TSI PRM, okreslone zostaty
wymiary woézka inwalidzkiego przystosowanego do przewozu kolejg, ktére nie wypetniajg
standardu projektowania uniwersalnego. Stad zaleceniem jest dostosowanie taboru i urza-
dzen do parametrow wdzka okreslonych w Wytycznych tj. min szeroko$¢ 75 cm i dtugos¢ min
145 cm z uwzglednieniem miejsc na dtonie i nogi na szerokosci +10,0 cm i dtugosci +5,0 cm.
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Nalezy spojrze¢ na elementy zagospodarowania przestrzeni publicznej poprzez mozli-
wosci percepcyjne oséb z niepetnosprawnos$ciami, ktdre gwarantowac¢ powinny dobrg orien-
tacje w przestrzeni publicznej. Orientacja przestrzenna jest $cisle powigzana z postrzeganiem
i zdolnos$ciami naszych zmystéw percepcji (wzroku, stuchu, wechu czy dotyku). Jako ludzie je-
steSmy zaprogramowani na odbiér informacji wizualnej poprzez zmyst wzroku, ktéry odpo-
wiedzialny jest za okoto 86% informacji pozyskiwanej z przestrzeni (patrz ryc. 4). Gdy ten
gtéwny zmyst percepcji zawodzi, musimy szukac innych kanatéw percepcji i takich sposobdéw
przekazywania informacji, aby zniwelowaé skutki utraty wzroku. Nalezy zdac sobie sprawe,
ze wraz z wiekiem ostabiajg sie wszystkie zmysty percepcji, a do tego dochodzg ograniczenia
w analizie ptyngcych do nas informacji. Nasz mdézg zaczyna funkcjonowac coraz stabiej i nawet
przy dobrym wzroku mamy coraz wieksze trudnosci w postrzeganiu otaczajacej nas prze-
strzeni. Stad waznym z punktu widzenia orientacji jest takie projektowanie przestrzeni publicz-
nej, aby punkty wspomagajgce orientacje w przestrzeni byty czytelne (zrozumiate) dla wszyst-
kich. Jest to trudne zadanie, gdyz w wiekszosci przypadkéw dotyczy to juz istniejgcej prze-
strzeni, ktéra caty czas podlega zmianom.

Dotyk 2% Smak 1%
Wech 4%
Stuch 7%

Ryc. 2.4. Zakresy percepcji zmystéw cztowieka
(Wysocki M. 2010, s. 40 za: Mtodkowski J., 1998, s. 61)

Pierwszoplanowg zasadg udostepniania przestrzeni zintegrowanych weztéw przesiadkowych
jest wprowadzenie odpowiedniej informacji, dostosowanej do percepcji oséb starszych i in-
nych uzytkownikdw majacych ograniczenia w percepcji swoich zmystéw. Dobrze przystoso-
wana informacja przestrzenna zwieksza samodzielnos¢ i poczucie bezpieczenistwa uzytkowni-
kéw. Podstawa jest prawidtowo zaprojektowany System Informacji Przestrzennej (w skrécie
SIP), ktéry powinien uwzgledniaé zakresy percepcji uzytkownikéw. Dobry SIP to taki, ktory jest
czytelny dla wszystkich. Powinien uwzgledniaé poziom percepcji zmystéw wzroku i stuchu oraz
percepcje 0séb z niepetnosprawnoscig intelektualng. W przypadku stosowania piktogramow
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nalezy stosowac¢ miedzynarodowe rozwigzania okreslone w normie ISO 7001: Graphical sym-
bols — Public information symbols.

Czytelnosc i zrozumiatosc informacji zdecydowanie poprawia orientacje w przestrzeni, utatwia
poruszanie sie po niej, nie tylko osobom starszym czy osobom z niepetnosprawnoscia, ale
takze wszystkim ktérzy odwiedzajg dane miejsce po raz pierwszy. Tak wiec przestrzen do-
stepna z czytelng informacjg staje sie rowniez atrakcyjniejsza dla turystéw, w tym turystom
zagranicznym. Jednoczesnie nalezy pamietaé, iz czesto nie znajg oni jezyka polskiego i oparcie
systemow na piktogramach utatwia pozyskanie informac;ji przez wieksza grupe uzytkownikow.
Wiecej o dostepnosci systemdw informacji w rozdz. 5.2.7.

Aby sprawnie poruszac sie po przestrzeni nalezy poszukiwac jej charakterystycznych punktéw,
tzw. punktéw orientacji, ktére pozwalajg nam zlokalizowaé swoje potozenie w danej prze-
strzeni i stajg sie ,, drogowskazami” zapewniajgcymi dotarcie do wyznaczonego celu. Czasami
jest to charakterystyczna budowla (np. kosciot, ratusz), innym razem funkcja w budynku (np.
piekarnia, kawiarnia, kwiaciarnia) czy charakterystyczny pomnik lub fontanna. Wazne aby byty
to elementy state i niezmienne w czasie. Jednak z drugiej strony trudno sobie wyobrazi¢, aby
przestrzen publiczna nie ulegata zmianom. Tego procesu nie mozna zatrzymac. Bedg nastepo-
waty zmiany wiascicieli obiektow, ktére w nastepstwie czesto pociggajg za sobg rowniez
zmiany funkcji lokali. Szczegdlnie osoby starsze pamietajace stare funkcje mogg miec trudno-
$ci w orientacji w tak zmieniajacej sie przestrzeni. Mogg mie¢ poczucie dezorientacji, stad to
trudne zadanie, jakim jest zaprojektowanie czytelnej i zrozumiatej dla wszystkich przestrzeni
powinno sta¢ sie waznym elementem projektu zagospodarowania przestrzeni publicznych,
w tym zintegrowanych weztéw przesiadkowych (Wysocki M., 2015, s. 28).

Nalezy jednak zdawac sobie sprawe, ze uwarunkowania historyczne, wieloletnie zaniechania
oraz ograniczenia finansowe utrudniajg petne dostosowanie catej przestrzeni zabudowanej.
Z tego powodu bardzo waznym elementem dostosowania kolejowych obiektédw obstugi po-
dréznych jest wypracowanie optymalnych rozwigzan przestrzennych uwzgledniajgcych po-
trzeby 0séb z niepetnosprawnosciami i oséb starszych.
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3 PODSTAWY PRAWNE

3.1 DEFINICIE

Obszar kolejowy

Przez obszar kolejowy nalezy rozumie¢ powierzchnie gruntu okreslong dziatkami ewidencyj-
nymi, na ktérej znajduje sie droga kolejowa, budynki, budowle i urzadzenia przeznaczone do
zarzadzania, eksploatacji i utrzymania linii kolejowej oraz przewozu osob i rzeczy (art. 4 pkt 8
ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz. U. z 2016r. poz. 1727).

Linia kolejowa

Przez linie kolejowg nalezy rozumie¢ wyznaczong przez zarzadce infrastruktury droge kole-
jowa przystosowang do prowadzenia ruchu pociggdéw (art. 4 pkt 2 ustawy z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym, Dz. U. z 2016r. poz. 1727).

Dworzec

Przez dworzec nalezy rozumiec miejsce przeznaczone do odprawy pasazeréw, w ktédrym znaj-
duja sie w szczegolnosci: przystanki komunikacyjne, punkt sprzedazy oraz punkt informacji dla
podréznych (art. 4 ust. 1 pkt 2 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym, Dz.U. z 2016 r. poz. 1867).

Przez dworzec kolejowy nalezy rozumieé obiekt budowlany lub zespét obiektéw budowla-
nych, w ktérym znajdujg sie pomieszczenia przeznaczone do obstugi podrdznych korzystajg-
cych z transportu kolejowego, potozony przy linii kolejowej (art. 4 pkt 8a ustawy z dnia 28
marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz.U. z 2016 r. poz. 1727). Definicja weszfa w zycie
z dniem 30 grudnia 2016 r.

Zgodnie z literaturg z zakresu inzynierii transportu, dworzec moze by¢ np. dworcem kolejo-
wym, autobusowym, wodnym lub lotniczym. Jednoczesnie nie kazdy dworzec spetnia wymogi
zintegrowanego weztfa przesiadkowego.

Przystanek komunikacyjny

Przez przystanek komunikacyjny nalezy rozumie¢ miejsce przeznaczone do wsiadania lub wy-
siadania pasazerdw danej linii komunikacyjnej, w ktérym umieszcza sie informacje dotyczace
w szczegdblnosci godzin odjazdéw srodkdow transportu, a ponadto, w transporcie drogowym,
oznaczone zgodnie z przepisami ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym
(Dz.U. z 2012 r. poz. 1137 z pdzn. zm.).

Zintegrowany wezet przesiadkowy
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Przez zintegrowany wezet przesiadkowy nalezy rozumieé¢ miejsce umozliwiajgce dogodng
zmiane s$rodka transportu wyposazone w niezbedng dla obstugi podrdznych infrastrukture,
w szczegolnosci: miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletéw, sys-
temy informacyjne umozliwiajgce zapoznanie sie zwtaszcza z rozktadem jazdy, linig komunika-
cyjng lub siecig komunikacyjng (art. 4 ust. 1 pkt 27 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicz-
nym transporcie zbiorowym, Dz.U. z 2016 r. poz. 1867).

3.2 DOKUMENTY PRAWNE | ZALECENIA Z ZAKRESU DOSTEPNOSCI

Tabela 3.1. Podstawowe dokumenty i ich skroty z zakresu dostepnosci przywotane w opracowaniu

Nazwa dokumentu Skrét

a) ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) NR 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w
sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie do
dostepnosci systemu kolei Unii dla oséb niepetnosprawnych i oséb o TSI PRM
ograniczonej mozliwosci poruszania sie (Dzienniki Unii Europejskiej Seria L Nr
356 z 12 grudnia 2014)

b) Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie

WT-bu-
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich dvnki
i
usytuowanie (Dz.U. z 2015 r. poz. 1422) Y
<) Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie
WT-metro

warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ obiekty budowlane
metra i ich usytuowanie. (Dz.U. 2011 nr 144 poz. 859)

d) Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dn. 02.03.1999r. w
sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publicznei | WT-drogi
ich usytuowanie (Dz.U. z 2016 r. poz. 124)

e) Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000

. . . sy . . . WT-
r. w sprawie warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekt
obiekty inzynierskie i ich usytuowanie (Dz.U. 2000 nr 63 poz. 735) v
f) Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzes$nia
1998 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ bu- WT-kolej
dowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz.U. 1998 nr 151 poz. 987 z pézn. zm.)
g) Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegé-
towych warunkoéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urza- WT ki
-znaki

dzen bezpieczenistwa ruchu drogowego i warunkdéw ich umieszczania na dro-
gach (Dz.U. Nr 220, poz. 2181, z pézn. zm.)

h) | Konwencja ONZ o prawach oséb niepetnosprawnych (Dz.U. z 2012 r. poz. 2012) KPON

i) Standardy Dostepnosci Centrum Projektowania Uniwersalnego z 2016 r. Poli- SD CPU
technika Gdanska 2016
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3.3 DOKUMENTY PRAWA MIEDZYNARODOWEGO

Jednym z pierwszych dokumentéw, ktéry wskazywat na problem funkcjonowania oséb z nie-
petnosprawnosciami byt dokument przyjety przez Organizacje Narodédw Zjednoczonych pn.
Standardowe zasady wyréwnywania szans (Rezolucja ONZ nr 48/96, 1993). Gtéwnym zatoze-
niem dokumentu jest réwnos¢ szans jako podstawowe prawo cztowieka, wskazujgc jednocze-
$nie, ze osoby z niepetnosprawnoscig potrzebujg niekiedy wiecej wsparcia ze strony spote-
czenstwa, aby moc osiggnac te same cele w swoim zyciu, co osoby w petni sprawne. Z tego tez
powodu dodatkowe wsparcie oséb niepetnosprawnych nie powinno by¢ odbierane jako przy-
wilej, ale jako przystugujgce cztowiekowi prawo (Wysocki 2010, s. 227). Standardowe zasady
odnoszg sie do ksztattowania polityki paistw ilokalnych samorzadéw w zakresie petnego
uczestnictwa oséb z niepetnosprawnosciami w zyciu lokalnych spotecznosci. Jedng z zasad
przyjetych w tym dokumencie, to Zasada 5, méwigca o jego dostepnosci, ktéra brzmi: ,Pan-
stwa powinny zdawac sobie sprawe z ogromnego znaczenia problemu dostepnosci w procesie
wyrownywania szans we wszystkich sferach zycia spotecznego. Wobec osob dotknietych jakg-
kolwiek formq niepetnosprawnosci, Paristwa powinny: (a) iniciowac programy dziatania zmie-
rzajgce do udostepnienia im Srodowiska fizycznego; i (b) wprowadzi¢ rozwigzania utatwiajgce
dostep do informacji i sSrodkow komunikacji miedzyludzkiej” (Rezolucja ONZ nr 48/96, 1993,
art. 1).

3.3.1 KONWENCJA ONZ O PRAWACH OSOB NIEPELNOSPRAWNYCH

Wymagania stawiane dostepnosci przestrzeni publicznej podnosi wiele dokumentéow miedzy-
narodowych, w tym szczegdlnie wazna dla sSrodowiska oséb niepetnosprawnych: Konwencja
o prawach 0séb z niepetnosprawnoscia przyjeta 13 grudnia 2006 roku przez Zgromadzenie
Ogodlne ONZ (Rezolucja ONZ 61/106), ratyfikowana przez Polske 6 wrzesnia 2012 roku (Dz.U.
22012 r. poz. 1169).

Artykut 9. Konwencji ONZ jest w catosci poswiecony dostepnosci. W tym artykule zobowigzuje
sie panstwa, ktére ratyfikujg Konwencje do zapewnienia osobom niepetno-sprawnym do-
stepu do srodowiska fizycznego na rowni z innymi osobami. Dokument okresla dziatania, ja-
kie powinny podja¢ panistwa cztonkowskie w zakresie udostepnienia srodowiska fizycznego,
transportu, informacji i komunikacji miedzyludzkiej, w tym szeroko rozumianych technologii
informatycznych oraz wszelkich ustug oferowanych catemu spoteczenstwu, zarowno przez
podmioty publiczne, jak i prywatne. Dziatania te powinny objgé likwidacje barier i przeszkéd
w dostepie do budynkéw, drég, srodkdw transportu oraz ustug informacyjnych, w tym ustug
elektronicznych oraz ustug w zakresie pomocy w nagtych wypadkach (KPON 2012, art. 9).
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Dostepnosc: Art. 9 Konwencji ONZ o prawach osob niepetnosprawnych:

1. Aby umozliwi¢ osobom niepetnosprawnym samodzielne funkcjonowanie i petny udziat we
wszystkich sferach zycia, Paristwa Strony podejmq odpowiednie srodki w celu zapewnienia
osobom niepetnosprawnym, na zasadzie rownosci z innymi osobami, dostepu do Srodowi-
ska fizycznego, srodkow transportu, informacji i komunikacji, w tym technologii i systemow
informacyjno-komunikacyjnych, a takze do innych urzqdzen i ustug, powszechnie dostep-
nych lub powszechnie zapewnianych, zaréwno na obszarach miejskich, jak i wiejskich. Srodki
te, obejmujgce rozpoznanie i eliminacje przeszkdd i barier w zakresie dostepnosci, stosujg
sie miedzy innymi do:

(a) budynkdw, drdg, transportu oraz innych urzqdzen wewnetrznych i zewnetrznych, w tym
szkot, mieszkan, instytucji zapewniajgcych opieke medyczng i miejsc pracy,
(b) informacji, komunikacji i innych ustug, w tym ustug elektronicznych i stuzb ratowniczych.

2. Panstwa-Strony podejmq réowniez stosowne kroki w celu:

(a) Rozwoju, propagowania i monitorowania procesu wdrazania minimum standardow i wy-
tycznych dotyczqcych udogodnien i ustug oferowanych catemu spoteczeristwu;

(b) Dopilnowania, aby przedsiebiorstwa sektora prywatnego oferujgce ustugi catemu spote-
czenstwu, wziety pod uwage wszelkie aspekty dostepnosci tych ustug dla oséb niepetno-
sprawnych;

(c) Zapewnienia szkolen dla interesariuszy w kwestiach zwigzanych z dostepnosciq dla oséb
niepetnosprawnych;

(d) Zapewnienia oznakowania w pismie Braille’a oraz w tatwej do odczytania i zrozumiatej
formie w budynkach i innych obiektach publicznych;

(e) Zapewnienia formy pomocy ze strony innych osob i posrednikow, w tym przewodnikow,
lektoréw oraz profesjonalnych ttumaczy jezyka migowego, aby utatwi¢ osobom niepetno-
sprawnym dostep do budynkdw i innych obiektow publicznych;

(f) Promowania innych stosownych form pomocy i wsparcia dla oséb niepetnosprawnych,
aby zapewnic im dostep do informacji;
(g) Promowania dostepu 0s6b niepetnosprawnych do najnowszych technologii i systemow

informacyjnych i komunikacyjnych, w tym do Internetu;

(h) Promowania projektowania, rozwoju i dystrybucji dostepnych technologii i systemow in-
formacyjnych i komunikacyjnych, poczqwszy od etapu poczgtkowego tak, aby stafe sie one
osiggalne po minimalnych kosztach.
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Waznym artykutem Konwencji ONZ jest art. 19 ,,Samodzielne zycie i integracja spoteczna”,
ktory w sposob istotny wskazuje na prawo 0sdb z niepetnosprawnoscia do zycia w spoteczno-
ci i dokonywania wyboréw na réwni z innymi uzytkownikami przestrzeni publicznej. Paristwo
powinno zagwarantowad tym osobom takie warunki funkcjonowania, ktére beda zapobiegac
izolacji i segregacji tych oséb. W szczegdlnosci ogdlnie dostepne ustugi, przestrzen i obiekty
winny by¢ dostepne na rdwnych zasadach dla wszystkich uzytkownikéw, bez wzgledu na ich
obnizong funkcjonalnosé¢ i bedg dostosowane do ich potrzeb.

Zgodnie z art. 20 Mobilnos¢, osoby z niepetnosprawnosciami bedg miaty prawo do przemiesz-
czania sie w sposéb mozliwie samodzielny w czasie przez nie okreslonym oraz po dostepnych
kosztach, poprzez stosowanie odpowiednich utatwien w przemieszczaniu sie.

Dzieki KPON po raz pierwszy w polskiej przestrzeni prawnej pojawia sie definicja projektowa-
nia uniwersalnego (patrz rozdz. 2.1), ktdra jest podstawg do tworzenia przestrzeni publicznej
przyjaznej wszystkim uzytkownikom.

Aby zwiekszy¢ zakres dostepnej przestrzeni nalezy przede wszystkim ograniczyé powstawanie
nowych i sukcesywnie usuwac istniejgce bariery na ciggach pieszych. Kazdorazowo przy mo-
dernizacji kolejowych obiektéw obstugi podréznych i obszaréw weztéw komunikacyjnych na-
lezy wykonac¢ optymalizacje rozwigzan projektowych, ktdre w racjonalny sposéb zwiekszg za-
kres dostepnosci srodowiska zabudowanego dla osdb o réznych ograniczeniach mobilnosci
i percepcji. Zgodnie z Konwencjg ONZ za racjonalne dostosowanie uznaje sie “konieczne i sto-
sowne modyfikacje oraz adaptacje nie pociggajgce za sobq nieproporcjonalnych i niepotrzeb-
nych utrudnien, ktore to modyfikacje i adaptacje sq niezbedne w okreslonych przypadkach dla
zapewnienia osobom niepetnosprawnym mozliwosci egzekwowania i korzystania z wszystkich
praw cztowieka i fundamentalnych swobdd” (KPON, art. 2). Oznacza to, ze nalezy poszukiwac
takich rozwigzan, ktdre w sposdb optymalny zapewnig dostepnosc dla oséb z obnizong spraw-
noscia.

Wiekszo$¢ inwestycji na obszarach zintegrowanych weztéw przesiadkowych realizowanych
bedzie ze wsparciem s$rodkédw z Europejskich Funduszy Strukturalnych i Inwestycyjnych
(w skrdcie EFSI3). Stad istotne znaczenie ma realizowanie w ramach projektéw koncepciji pro-
jektowania uniwersalnego. Do koncepcji projektowania uniwersalnego i racjonalnych uspraw-
nien odwotuja sie , Wytyczne w zakresie realizacji zasady rownosci szans i niedyskryminacji,
w tym dostepnosci dla osob z niepetnosprawnosciami oraz zasady réownosci szans kobiet i mez-
czyzn w ramach funduszy unijnych na lata 2014-2020"* opracowane przez Ministerstwo In-
frastruktury i Rozwoju (obecnie Ministerstwo Rozwoju). Dokument wskazuje, ze , kierunkiem
dziatan podmiotdéw krajowych, samorzqgdowych, gospodarczych oraz edukacyjnych — w tym
podmiotdéw wdrazajgcych dziatania wspdtfinansowane ze srodkéw EFS, EFRR i FS — powinno

3 W zakres EFSI wchodza: Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR), Europejski Fundusz Spoteczny (EFS),
Europejski Fundusz Spdjnosci (FS).

4 Zrédto: https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/o-funduszach/dokumenty/wytyczne-w-zakresie-rea-
lizacji-zasady-rownosci-szans-i-niedyskryminacji-oraz-zasady-rownosci-szans/ (dostep online: 13.12.2016r.)
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byc faktyczne wykorzystanie koncepcji projektowania uniwersalnego lub racjonalnych uspraw-
nien”.

3.3.2 TSI PRM - TECHNICZNA SPECYFIKACJA INTEROPERACYJNOSCI, ODNOSZACA SIE DO DOSTEPNOSCI SYS-
TEMU KOLEI UNII DLA OSOB NIEPEENOSPRAWNYCH | 0SOB O OGRANICZONEJ MOZLIWOSCI PORUSZA-
NIA SIE

Organem uprawnionym ustawowo do sprawdzania, czy dany system kolejowy, dopuszczony
do eksploatacji (w tym dworzec, przystanek lub zintegrowany wezet przesiadkowy) i spetnia
wymagania interoperacyjnosci systemu kolei, jest Urzad Transportu Kolejowego. Zgodnie
z art. 25k ust. 1 ustawy z dn. 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (Dz.U. z 2016 r. poz. 1727)
,Prezes UTK, biorgc pod uwage uwarunkowania techniczne, okresowo sprawdza system do-
puszczony do eksploatacji w zakresie warunkéw technicznych wymienionych w art. 25e ust. 1
i zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei odnoszgcych sie do
eksploatacji i utrzymania podsystemu.” Zgodnie z art. 25ca ust. 1 pkt 1 ustawy certyfikacji da-
nego podsystemu w zakresie zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami interoperacyjnosci sys-
temu kolei dokonuje wytgcznie notyfikowana jednostka certyfikujgca.

Jednoczesnie nalezy pamietaé, ze modernizacja danego dworca, przystanku lub zintegrowa-
nego wezta przesiadkowego musi by¢ realizowana zgodnie z polskimi przepisami budowla-
nymi, a dodatkowo winna byé zgodna z przepisami Rozporzadzenia TSI PRM. Jesli prawo pol-
skie jest sprzeczne z rozporzadzeniem, nadrzednie nalezy stosowac rozporzgdzenie TSI PRM.

Ponadto Rozporzadzenie TSI PRM odwotuje sie do norm europejskich. Chociaz normy sg do-
kumentami technicznymi do dobrowolnego stosowania, to jednak w przypadku, gdy rozporza-
dzenie odwotuje sie do nich wprost, ich stosowanie jest obligatoryjne.

Zgodnie z pkt 2.1.1 TSI PRM: ,,Niniejsza TSI ma zastosowanie do wszystkich stref publicznych
przeznaczonych do transportu pasazerow, ktdre sg kontrolowane przez przedsiebiorstwo ko-
lejowe, zarzadce infrastruktury lub zarzadce stacji. Powyzsze obejmuje dostarczanie informa-
cji, zakup biletu, jego kasowanie, w razie potrzeby, oraz mozliwos¢ czekania na pocigg.” Wersja
angielska pkt 2.1.1 TSI PRM brzmi: ,, This TSI applies to all the public areas of stations dedi-
cated to the transport of passengers that are controlled by the railway undertaking, infra-
structure manager or station manager. This includes the provision of information, the purchase
of a ticket and its validation if needed, and the possibility to wait for the train.” TSI PRM nie
precyzuje, czym jest strefa publiczna przeznaczona do transportu pasazeréw. Zgodnie z Roz-
porzgdzeniem Ministra Infrastruktury z dn. 12.04.2002r. w sprawie warunkdow technicznych,
jakim powinny odpowiadac¢ budynki i ich usytuowanie (Dz.U. z 2015 r. poz. 1422) w budynkach
wystepujg wyfacznie pomieszczenia ogélnodostepne (np. § 74) lub ogélnodostepne pomiesz-
czenia uzytkowe (np. § 62), a nie strefy publiczne. Nalezy zatem przyja¢, iz ,,public areas of
stations” jest tozsame z pojeciem ,,powierzchnie/ pomieszczenia ogélnodostepne” .
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Ustawa z dn. 7.07.1994 r. Prawo budowlane (Dz.U. z 2016 r. poz. 290 z pdzn. zm.) normuje
dziatalnos¢ obejmujaca sprawy projektowania, budowy, utrzymania i rozbiorki obiektéw bu-
dowlanych oraz okresla zasady dziatania organéw administracji publicznej w tych dziedzinach
(art. 1).

Przepisem wykonawczym ustawy jest Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Mor-
skiej z dn. 10.09.1998 r. o warunkach technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle ko-
lejowe i ich usytuowanie (Dz.U. z 1998 r. Nr 151, poz. 987 z pdzn. zm.). Podstawg prawng
niniejszego rozporzadzenia jest art. 7 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budow-
lane (Dz.U. z 2016 r. poz. 290 z pdzn. zm.). Zgodnie z § 1 ust. 1 rozporzgdzenie ustala warunki
techniczne, jakim powinny odpowiadaé¢ budowle kolejowe oraz ich usytuowanie, z wytacze-
niem budynkéw znajdujacych sie na obszarze kolejowym. Zgodnie z § 1 ust. 3 rozporzadzenie
to nie dotyczy budynkdw znajdujacych sie na obszarze kolejowym, dla ktérych warunki tech-
niczne okreslajg odrebne przepisy. Wszystkie sktadniki z TSI PRM w podsystemie ,Infrastruk-
tura w aspekcie ,,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sie” wprowadzono Rozporzg-
dzeniem Min. Infrastruktury i Rozwoju z dn. 5.06.2014 r. zmieniajgcym rozporzadzenie o wa-
runkach technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz.U.
z 2014 r. poz. 867). Zmiana rozporzgdzenia weszta w zycie 31.07.2014 r. Zgodnie z § 2 ust. 1
niniejszego rozporzadzenia sktadniki z TSI PRM nie dotyczg inwestycji, dla ktérych ztozono
wniosek o pozwolenie na budowe przed dniem wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia.
Zgodnie z § 2 ust. 3 niniejszego rozporzadzenia budynki do obstugi osdb nalezy dostosowaé do
sktadnikéw z TSI PRM w okresie nie dtuzszym niz 25 lat od wejscia w zycie niniejszego rozpo-
rzadzenia. Zatem sktadniki z TSI PRM sg wymagane dla budowli kolejowych na obszarze kole-
jowym, z wytgczeniem budynkdéw na obszarze kolejowym, dla wszystkich projektéw budowla-
nych sporzadzanych od 31.07.2014 r. Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury
i Rozwoju z dn. 20.11.2014 r. w sprawie zwolnienia ze stosowania niektérych przepiséw roz-
porzadzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczgcego praw i obo-
wigzkéw pasazerow w ruchu kolejowym (Dz.U. z 2014 r. poz. 1680) zarzad przedsiebiorstwa
kolejowego lub zarzad innego wtasciciela infrastruktury kolejowej ma obowigzek uzyskac cer-
tyfikaty dla zmodernizowanych dworcéw do dn. 03.12.2019 r.

Warunki techniczne dla budynkdéw, w tym dla budynkdéw na obszarze kolejowym, okresla Roz-
porzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 12.04.2002 r. w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiadac¢ budynki i ich usytuowanie (Dz.U. z 2015 r. poz. 1422). Podstawg
prawng niniejszego rozporzadzenia jest art. 7 ust. 2 pkt 1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo
budowlane (Dz.U. z 2016 r. poz. 290 z pdzn. zm.). Do dzi§ w niniejszym rozporzadzeniu nie
wprowadzono warunkdéw technicznych dla budynkéw na obszarze kolejowym, zgodnych ze
sktadnikami z TSI PRM. Zatem budynki na obszarze kolejowym, w tym dworce, musza by¢
projektowane i realizowane zgodnie z Prawem Budowlanym, a jednoczesnie zweryfikowane
pod wzgledem sktadnikéw z TSI PRM i przywotanych przez rozporzadzenie norm europej-
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skich. W swietle powyiszego budynek zaprojektowany sprzecznie z polskim rozporzadze-
niem, ale z zastosowaniem ustalen TSI PRM, winien uzyska¢ pozwolenie na budowe i po-
zwolenie na uzytkowanie.

3.4 DOKUMENTY PRAWA KRAJOWEGO

Zagadnienia dotyczace rédwnoprawnego korzystania z przystugujgcego wszystkim prawa,
w tym dostep do ustug powszechnych reguluje wspomniana na wstepie tego rozdziatu Kon-
stytucja RP. Poprzez ratyfikacje Konwencji ONZ o prawach oséb niepetnosprawnych przez Pol-
ske (Dz.U. z dn. 25.10.2012 r., poz. 1169) réwniez ten dokument wchodzi w zakres polskich
uwarunkowan prawnych.

W odniesieniu do przestrzeni publicznej istotnym dokumentem jest Ustawa z dn. 07.07.1994r.
Prawo budowlane (Dz.U. z 2016 r. poz. 290 z pdzn. zm.) oraz Ustawa z dnia 27 marca 2003 r.
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.U. z 2016 r. poz. 778 z pézn. zm.). Do-
kumenty te wskazujg podstawowe zasady ksztattowania srodowiska fizycznego, ktére po-
winno uwzglednia¢ m.in. ,wymagania ochrony zdrowia oraz bezpieczenstwa ludzi i mienia,
a takze potrzeby osdéb niepetnosprawnych” (art. 1 ust. 2 pkt 5 ustawy o planowaniu prze-
strzennym...), a w odniesieniu do budynkdw, nalezy uwzgledni¢ ,niezbedne warunki do korzy-
stania z obiektow uzytecznosci publicznej i mieszkaniowego budownictwa wielorodzinnego
przez osoby niepetnosprawne, w szczegdlnosci poruszajgce sie na wozkach inwalidzkich” (art.
5 ust 1. pkt 4 Prawa budowlanego).

W Ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, przestrzen publiczng definiuje
sie jako ,,obszar o szczegdlnym znaczeniu dla zaspokojenia potrzeb mieszkarncéw, poprawy ja-
kosci ich zycia i sprzyjajgcy nawigzywaniu kontaktow spotecznych” art. 2 ust. 6). To zwtaszcza
na tym obszarze nastepuje integracja i wspotpraca miedzypokoleniowa, ktére nalezg do celow
»interesu publicznego” — co w Ustawie odnosi sie jako ,cel dgzen i dziatan, uwzgledniajgcych
zobiektywizowane potrzeby ogotu spoteczeristwa lub lokalnych spotecznosci, zwiqzanych z za-
gospodarowaniem przestrzennym” (art. 2 ust. 4). Dziatania te powinny by¢ realizowane
w przestrzeniach publicznych z uwzglednieniem potrzeb wszystkich uzytkownikéw, w tym
rowniez potrzeb osdb z niepetnosprawnos$ciami i oséb starszych.

Wséréd dokumentdw wykonawczych jest wiele rozporzadzen, w tym Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac budynkiiich usytuowanie (Dz.U. z 2015 r. poz. 1422) czy Rozporzgdzenie Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. z 2016 r. poz. 124), ktére
niestety nie uwzgledniajg petnej specyfiki dostepnosci przestrzeni publicznej do potrzeb oséb
z ograniczeniami funkcjonalnymi. Polska jako jeden z czterech krajéw europejskich nie posiada
prawnie obowigzujgcych standardéw dostepnosci, ktore wskazywatyby na szczegétowe roz-
wigzania przestrzenne i techniczne, poprawiajgce dostepnos¢ przestrzeni publicznych.
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4 OGOLNE ZALOZENIA FUNKCJONALNE OBIEKTOW | TERENOW
INTEGRACYJNYCH WEZtOW PRZESIADKOWYCH WRAZ Z OBIEK-
TAMI OBStUGI PODROZNYCH

Zgodnie z pkt 2.1.1 TSI PRM granicg obszaru, na ktdrym ma zastosowanie TSI PRM sg wszyst-
kie przestrzenie publiczne i pomieszczenia ogélnodostepne dworcéw, przystankdéw lub zinte-
growanych weztéw przesiadkowych, ktére sg uzytkowane przez pasazeréw i ktére sg w zarza-
dzie przedsiebiorstwa kolejowego lub zarzadzie innego wtasciciela infrastruktury kolejowej (w
tym PKP SA, PKP PLK SA oraz samorzady lokalne lub ich organy, potencjalnie takze inne pod-
mioty). W przestrzeniach publicznych i pomieszczeniach ogdlnodostepnych dostarczana jest
informacja, dokonuje sie zakupu biletu i w razie potrzeby go kasuje, oczekuje na pociag.

Obszar powyiszy jest zatem ograniczony do terenu, do ktérego dany zarzadca dworca, przy-
stanku lub zintegrowanego wezta przesiadkowego (kolejowego obiektu obstugi podrdéznych)
ma tytut prawny do dysponowania nieruchomoscig. Obszar ten nie musi by¢ ograniczony tylko
do obszaru kolejowego, ale musi znajdowac sie przy linii kolejowej.

4.1 LOKALIZACJA ZINTEGROWANYCH WEZtOW PRZESIADKOWYCH

Wspotczesny dworzec nie moze by¢ juz traktowany jedynie jako przystanek jednego srodka
transportu, ale jako punkt integrujacy rézne srodki w formie zintegrowanego wezta przesiadko-
wego. Tylko catosciowe myslenie o transporcie w regionie, czyli rowniez lepsze skomunikowanie
kolei z innymi srodkami transportu, moze przetozy¢ sie na wyzsze wykorzystanie komunikacji
zbiorowej, lepsze napetnienie pociggdw, wiekszg czestotliwosc¢ ich przejazdéw, a zarazem bar-
dziej efektywne wykorzystanie catego systemu (Zatuski 2014, s.62).

Ani ustawa o transporcie kolejowym, ani ustawa o transporcie zbiorowym nie precyzujg jed-
noznacznie mozliwosci realizacji, organizacji ani zarzagdzania takich weztéw w obrebie dwor-
cOw kolejowych. Inwestycje zwigzane z projektowaniem zintegrowanych weztédw przesiadko-
wych sg procesem ztozonym i dtugotrwatym. W obliczu braku czytelnych uwarunkowan praw-
nych, wymagajg one dobrej woli wspdtdziatania ze strony kolei, gmin, starostw, wojewddztw,
jak i ze strony przewoznikdw. Konieczne jest zatem stworzenie czytelnych ram prawnych i or-
ganizacyjnych dla realizacji w Polsce zintegrowanych weztéw przesiadkowych, w ramach kté-
rych beneficjentem mogtyby by¢ samorzady lub koleje.

Podstawowymi przeszkodami w realizacji zintegrowanych weztéw przesiadkowych w Polsce sa:

e brak jednego wiasciciela, uzytkownika wieczystego lub zarzadcy wezta i terenu do
niego przylegajgcego (np. PKP SA, PKP PLK SA, Poczta Polska SA, Skarb Panistwa, pry-
watni wtasciciele, gmina, zarzgdcy drog),

e brak jednoznacznych uregulowan w zakresie zarzgdzania gruntami Skarbu Panstwa
(np. brak ustanowienia uzytkownika wieczystego dla nieruchomosci kolejowych, brak
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wydzielenia wezta w ramach terenu kolejowego jako osobnej dziatki geodezyjnej, nie-
uregulowane kwestie dzierzaw poszczegdlnych lokali na dworcach, w tym lokali miesz-
kalnych),

koniecznos¢ uzyskania prawa do dysponowania gruntem przez inwestora realizujgcego
wezet, bedgcego potencjalnym kredytobiorcg lub bedacego beneficjentem $rodkdw
pomocowych ze Skarbu Panistwa, Unii Europejskiej i in. Inwestor nie moze realizowac
inwestycji na cudzym gruncie, nie moze tez dokapitalizowywacd cudzej nieruchomosci,
brak mozliwosci pionowego podziatu nieruchomosci czyli brak tzw. Prawa Warstwo-
wego (réozni wiasciciele dziatki na réznych poziomach). Mozna obecnie stosowac¢ swoi-
ste protezy prawne, np. budowaé wezet na skrzyzowaniu linii kolejowej z drogowg (np.
przystanek Wroctaw Stadion, przystanek tramwajowy pod dworcem Krakéw Gtéwny),
budowa¢ ktadke nad torami (przystanek Gdansk Srédmiescie wraz z Centrum Handlo-
wym Radunia) lub traktowac¢ dworzec autobusowy i kolejowy jako lokale ustugowe
w ramach centrum handlowego (np. Katowice Gtéwne, Warszawa Wilenska i Sopot),
brak jednego zarzadcy dla catego wezta. Obecnie obiekty na wiekszych dworcach, tj.
budynek, perony i tory sg podzielone pomiedzy rézne firmy: PKP Oddziat Gospodaro-
wania Nieruchomosciami, PKP Intercity, Przewozy Regionalne i PKP Polskie Linie Kole-
jowe, PKP Energetyka i in. Do czasu uporzgdkowania struktury zarzgdzania stacja
trudno bedzie mowic o petnej synchronizacji istniejgcego dworca kolejowego z resztg
projektowanego wezta,

brak uregulowanej sytuacji planistycznej dla obszaru wezta (brak miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego lub plan miejscowy bez ustalen sporzadzony przed
21.10.2010r., koniecznos¢ uzyskania decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowa-
nia terenu na terenie zamknietym od Wojewody, a na pozostatym terenie od gminy),
brak jednego projektu budowlanego dla catej inwestycji w przypadku gdy inwestycja
znajduje sie jednoczes$nie na terenie zamknietym i poza nim (konieczno$¢ uzyskania
dwéch odrebnych decyzji o pozwoleniu na budowe od wtasciwego wojewody i staro-
sty),

docelowo organizator wezta winien wytoni¢ zarzadce. Ten powinien koordynowad
wspdlny rozktad jazdy, nadzorowacd jego wykonywanie, wynajmowacé przystanki, pro-
wadzi¢ wspdélny marketing, dzierzawié powierzchnie komercyjne, dbaé o czystos¢ i bez-
pieczenstwo obiektu. Mdgtby nim zostac jeden z operatoréw, ale wtedy jego wspot-
praca z innymi przewoznikami moze by¢ z zatozenia wadliwa (uprzywilejowywanie wta-
snych pojazddéw). Lepiej gdyby byt to niezalezny zarzadca, wykonujgcy zadania zlecone
od miasta, powiatu i wojewddztwa. Najlepszym rozwigzaniem bytoby wytonienie ad-
ministratora na etapie projektu budowlanego. Jego uwagi i wnioski mogtyby by¢ waz-
nym elementem w procesie projektowania. Niestety w polskim prawodawstwie bra-
kuje jednoznacznych uregulowan w zakresie mozliwosci zarzgdzania weztem przez jed-
nego administratora.
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Innym problemem jest optymalizacja projektéw budowlanych zintegrowanych weztéw prze-
siadkowych. Do dzi$ ocena weztéw polega gtdwnie na ocenie porealizacyjnej, a ocena projek-
tow opiera sie gtéwnie na opiniach eksperckich. W krajach UE nie istniejg normy ani przepisy
okreslajace, jak budowac zintegrowane wezty przesiadkowe. Fachowa literatura proponuje
rézne ich klasyfikacje, opisuje dobre i zte przyktady, ale nie podaje optymalnych wskaznikéw.
Autorzy licznych projektéw badawczych prébujg wypracowac uniwersalne wytyczne. Brakuje
poradnika dobrych praktyk oraz wytycznych projektowania uniwersalnego powyzszych we-
ztéw w ramach projektowania nowych oraz przebudowy istniejgcych, polskich dworcéw kole-
jowych i autobusowych, przystankéw komunikacji zbiorowej oraz terminali lotniczych.

W ramach projektu wezta nalezy dokona¢ badania ruchowe w zakresie obecnych i planowa-
nych natezen ruchu (ilo$¢ pasazeréw w poszczegdlnych srodkach transportu, zapotrzebowa-
nie na tabor, zapotrzebowanie na przystanki, zapotrzebowanie na parkingi, obcigzenie ruchem
pojazdow indywidualnych, kierunki ruchu pieszych, ruch tranzytowy przez wezet itd.). Wywiad
przeprowadzony z poszczegdlnymi operatorami nie daje zazwyczaj obiektywnych wynikéw.
Wiekszos¢ przewoznikdéw zawyza swoje prognozy, nie opierajgc ich na zadnych badaniach.
Kazdy operator chce zazwyczaj mie¢ dla siebie osobne przystanki. Dopiero uswiadomienie
faktu, iz kazdy przystanek bedzie wynajmowany albo postdj pojazdu optacany, ostudza zapedy
i zmusza do bardziej ekonomicznego myslenia. Szczegétowe badania ruchu kotowego i pie-
szego muszg by¢ wykonane przed podjeciem prac nad projektem budowlanym.

Kryteria zasadnosci realizacji wezta przesiadkowego sg nastepujgce (Zatuski 2016, s. 94):

e wielko$¢iznaczenie miejscowosci obstugiwanej przez dany wezet (np. liczba mieszkan-
cOw danej miejscowosci i regionu, miasto uniwersyteckie, miasto uzdrowiskowe mia-
sto o0 znaczeniu turystycznym, wazny osrodek gospodarczy, osrodek kultu religijnego
itd.).

e wielko$é odpraw podréznych,

o liczba zatrzyman wszystkich srodkéw transportu zbiorowego,

e liczba powigzan komunikacyjnych o znaczeniu regionalnym i miedzyregionalnym
(liczba linii kolejowych, linii autobusowych lub linii innych srodkéw transportu zbioro-
wego, liczba 0séb dojezdzajgcych samochodami lub rowerami do dworca),

o liczba osdb dojezdzajgcych do pracy lub do szkét z innych miejscowosci,

e waga wezta ze wzgledu na sasiedztwo (np. duze centrum handlowe, uczelnia wyzsza,
wazny osrodek administracyjny, ustugowy, przemystowy, naukowy, turystyczny, piel-
grzymkowy).

4.2 KRYTERIA OCENY UKtADU PRZESTRZENNO-FUNKCJONALNEGO OBIEK-
TOW ZINTEGROWANEGO WEZtA PRZESIADKOWEGO

Wyrézni¢ mozna nastepujace kryteria oceny projektowanych weztéw (Zatuski 2016,
s. 94, za Michalski 2010):
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e kryterium uwzgledniajgce zwartosc wezta (odlegtos$¢ miedzy przystankami, stopien ko-
lizyjnosci przy przesiadaniu sie, pokonywanie réznicy poziomoéw, odlegtos¢ do postoju
takséwek, parkingu),

e kryterium uwzgledniajgce sprawnos$¢ wezta (liczba stanowisk na przystanku, szerokosé
ciggdw pieszych, odseparowanie przystankéw dla wysiadajgcych i wsiadajgcych),

e kryterium uwzgledniajgce bezpieczenstwo pasazerow w obrebie wezta (obecnosc¢
ochrony, potozenie w uktadzie drogowym, uktad wezta oraz stanowisk postojowych),

e kryterium uwzgledniajgce czytelnos¢ wezta (zastosowany uktad wezta, oznakowanie
przystankow),

e kryterium uwzgledniajgce informacyjnos$¢ wezta (rozktad jazdy, plan ukfadu sieci, infor-
macja o biletach, sposéb przemieszczania sie po wezle),

e kryterium uwzgledniajgce wptyw komfortu na ocene wezta (obecnos¢ wiaty przystan-
kowej, liczbe miejsc siedzgcych, oswietlenie na przystanku, toalety publiczne, dogod-
nos$¢ zakupu biletéw, obecnos¢ punktéow ustugowych).

4.3 UKtAD PRZESTRZENNO-FUNKCJONALNY OBSZARU ZINTEGROWANEGO
WEZtA PRZESIADKOWEGO

W przypadku projektowania wezta nalezy zwrdcié szczegblng wage na uprzywilejowanie po-
szczegblnych uzytkownikdw. Najwazniejsze jest zapewnienie odpowiednich warunkéw dla ru-
chu pieszych, ktérym powinien by¢ podporzadkowany caty projekt. Komunikacja zbiorowa na
placu dworcowym winna by¢ rozlokowana hierarchicznie: w kolejnosci od najczesciej i najin-
tensywniej uzywanych do uzywanych najrzadziej — przystanki tramwajowe, autobusowe ko-
munikacji miejskiej, regionalnej, krajowej i miedzynarodowej. W zaleznosci od specyfiki pro-
jektu projektuje sie zatoki z takséwkami i Kiss&Ride. Jesli projektuje sie dworzec dalekobiezny,
to zatoki te winny znaleZ¢ sie najblizej gtdwnego wyjscia. Jesli projektuje sie wezet miejski, to
uzytkownicy rzadko korzystajg z komunikacji indywidualnej, zatem zatoki te powinny znalezé
sie przy drodze publicznej. Przystanki dla minibuséw winny by¢ ulokowane z dostosowaniem
od lokalnej specyfiki. Sciezki rowerowe nie powinny przecina¢ placu dworcowego. Nalezy na-
tomiast zapewnié przechowalnie dla rowerdw lub uwzgledni¢ mozliwos$¢ podrézowania z ro-
werami w komunikacji zbiorowej. Im wiekszy wezet, tym bardziej restrykcyjna winna by¢
ochrona rowerdw na parkingu lub w przechowalni.

Parkingi Park&Ride winny by¢ zlokalizowane w odlegtosci do 300 m od wezta, jesli to mozliwe
terenowo, na dziatce nie nadajgcej sie pod zabudowe (np. w bezposrednim sgsiedztwie toréw
czy na zatorzu). W szczegdlnym przypadku na obszarach intensywnie zabudowanych, na przy-
ktad sréodmiejskich, mozna lub wrecz nalezy odstgpi¢ od realizacji parkingdw w systemie
Park&Ride.
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Do minimum nalezy ograniczy¢ kolizje ciggdw pieszych z przystankami, uktadami drogowymi,
Sciezkami rowerowymi i barierami architektonicznymi. Przystanki i dojscia do winny by¢ zada-
szone, a dystanse pomiedzy przystankami ograniczone do niezbednego minimum. Jesli to
mozliwe nalezy projektowad przystanki pionowo — jeden nad drugim (np. Wroctaw Stadion
i Bydgoszcz Wschdd — tramwaj na wiadukcie nad przystankiem kolejowym i Krakéw Gtéwny —
tramwaj w tunelu pod dworcem) lub poziomie wzdtuz jednego ciggu pieszego (dworzec auto-
busowo-kolejowy w Ptocku, Wagrowcu i Tczewie).

Caty wezet nalezy projektowac zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego — tzn. w za-
kresie zapewnienia dostepnosci dla 0séb o ograniczonej mobilnosci i percepcji. Nalezy do mi-
nimum ograniczy¢ pokonywanie réznic wysokosci. W maksymalnym stopniu nalezy stosowac
pochylnie zamiast schodéw — najlepiej w formie chodnikéw o spadku do 5%. Dopiero w drugiej
kolejnosci nalezy decydowac sie na schody i windy. W zadnym wypadku nie nalezy projekto-
wac przyschodowych platform, charakteryzujgcych sie zaréwno duzg zajetos$cig miejsca (ogra-
niczeniem przestrzeni dla pieszych, jak, z drugiej strony, duzg awaryjnoscia i podatnoscig na
dziatania wandali). W przestrzeniach ogdélnodostepnych muszg znalez¢ sie oznakowania dla
niewidomych, w tym mapa dotykowa. Nie nalezy stosowa¢ nadmiernej ilosci przezroczystych
przeszklen pionowych (patrz rozdz. 5.2.2). Kolorystyka poszczegdlnych nawierzchni i krawez-
nikdw powinna by¢ skontrastowana, by byta widoczna dla oséb niedowidzgcych (patrz rozdz.
5.1.1).

Nalezy w maksymalnym stopniu zastosowac dachy wiat nad przystankami nieprzezierne, z jak
najmniejszg iloscig szkta, w szczegdlnosci gdy w sgsiedztwie rosng wysokie drzewa lub znajduje
sie linia kolejowa (w takiej sytuacji przeszklone wiaty generujg wysokie koszty eksploatacyjne,
ucigzliwo$é w utrzymaniu czystosci lub wrecz brak mozliwosci oczyszczenia powierzchni szkla-
nych z gnijacych lisci i opitkdw zelaza). W zwigzku z powyzszym dopuszcza sie w ostatecznosci
stosowanie niewielkich powierzchni dachéw szklanych z zastosowaniem szkta matowego, bar-
wionego. Zabarwienie winno mieé odcienie ciepte, zblizone do koloru opitkdw zelaza. Ponadto
ze wzgledu na niebezpieczenstwo rzucania cieni przez konstrukcje i dezorganizacje ruchu na
placu dworcowym, nalezy w maksymalny sposéb uproscié¢ konstrukcje dachu. Konstrukcja
wiat lub zastosowane rozwigzania architektoniczne winny w maksymalnym stopniu ograni-
czac siadanie ptactwa. Stupy konstrukcyjne wiat mogg znalezé sie wytacznie w tylne;j linii po-
szczegblnych perondw, za linig fawek, w strefie martwej. W przeciwnym razie dworzec prze-
stanie by¢ czytelny, a piesi bedg uderzac sie w stupy (zty przyktad to np. stupy w strefie wejscia
do autobusu w podziemnym dworcu autobusowym pod dworcem kolejowym w Katowicach).
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Ryc. 4.1. Przyktad Zle zaprojektowanego zadaszenia, ktére daje mylne cienie na nawierzchnie przystankow na
dworcu Paternstern Wien, dezorientujgce pasazerow i kierowcdw; szare nawierzchnie ciggdw pieszych i jezdni
zlewajg sie w jedng niebezpieczng przestrzen (autor: D. Zatuski)

z BT = = =

Ryc. 4.2. Dobrze zaprojektowane, szklane zadaszenie, niedajgce mylnych cieni na nawierzchnie ciggdw pieszych
i przystankéw przy dworcu Bern Hbf (autor: D. Zatuski)
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Ryc. 4.3. Poprawnie zaprojektowane zadaszenie, chronigce podréznych na catym odcinku pomiedzy wyjsciem
z budynku dworca w Krems an der Donau (Austria) a peronami komunikacji miejskiej (autor: D. Zatuski)

Ze wzgledu na duzg powierzchnie weztéw wystepuje w nich mocne przewietrzanie. Nalezy
zatem wprowadzi¢ elementy ostaniajgce przystanki przed wiatrem (np. pionowe przeszklenia
za fawkami na peronach, wat ziemny lub niska zielen otaczajgce wezet). Szklenia nie mogg by¢
na catosci przezroczyste, muszg by¢ jednoznacznie widoczne dla pieszych (pozytywne przy-
ktady to np. PKM czy wezet autobusowo-tramwajowy w Poznaniu Junikowie). Projektanci
winni rowniez ograniczac ilos¢ miejsc niebezpiecznych, takich jak miejsca zle oswietlone, za-
utki, wneki, strefy o ograniczonej kontroli, miejsca nadmiernie zattoczone, niewtasciwie ozna-
kowane, labiryntowe uktady komunikacyjne.

Nalezy przeanalizowaé lokalizacje i ustali¢ gabaryty oraz zasilanie biletomatéw. Nalezy réw-
niez zwrdéci¢ uwage na przestrzen przed biletomatami, na ktérej beda ustawiac sie kolejki, zeby
nie tarasowac przej$¢. Pasazerowie oczekujgcy na zakup biletu zawsze ustawiajg sie kilka me-
tréw od biletomatu. Nalezy znalezé miejsca na etapie projektu na maszyny vendingowe (tj.
m.in. automaty do sprzedazy napojow, stodyczy, papieroséw), co uchroni wezet przed pdzniej-
szymi prowizorycznymi pracami budowlanymi po zakorczeniu inwestycji. Nalezy zwrdcié
uwage, ktdre vendingi potrzebujg zasilania w energie elektryczng, a ktére dodatkowo w wode
(np. kawomaty). W projekcie nalezy przewidzie¢ przepusty rurowe na media pod jezdniami
i docelowg lokalizacje automatéw. Nalezy znalez¢ miejsca na etapie projektu na tzw. floor-
boxy. Sg one niezbedne do realizacji imprez czasowych (choinka, Swigteczne oswietlenie, wy-
stawa czasowa, czasowy punkt informacyjny itp.), czasowych stanowisk komercyjnych, innych.

Caty wezet musi by¢ dostosowany do mycia go metodami przemystowymi. Na miejscu musi
by¢ zapewnione tatwo dostepne z zewnatrz pomieszczenie gospodarcze na dorazne sprzatanie
(miotty, szczotki, szufle do odsniezania itp.).
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Projektujgc wezet nalezy pamietac o dyspozytorni ruchu, ochronie obiektu, stuzbach porzad-
kowych i serwisujgcych, pierwszej pomocy medycznej, toaletach dla pracownikéw, kierowcoéw
i pasazerow. Na wiekszych weztach mogg znalez¢ sie pomieszczenia socjalne, szatnie i Swie-
tlice dla kierowcow, czasem noclegownie. Pomieszczenia te mogg znalez¢ sie w budynku
dworca, zazwyczaj posiadajgcym liczne puste powierzchnie do zmiany przeznaczenia.

W przypadku checi uzupetnienia programu funkcjonalno-uzytkowego o ustugi komercyjne, na-
lezy zbadaé lokalny rynek nieruchomosci, oceni¢ nisze funkcjonalne i podpisa¢ wstepne
umowy z potencjalnymi najemcami. Nalezy przy tym pamietaé, iz sieci handlowe nie chcg bu-
dowac sobie wewnetrznej konkurencji, zatem rozlokowanie poszczegdlnych punktéw jednego
franczyzodawcy w danej miejscowosci musi zapewnia¢ dochodowosé wszystkim jego franczy-
zobiorcom. Powyzsze analizy rynkowe dajg wytyczne na temat funkcji mozliwych do zlokalizo-
wania w ramach czesci komercyjnej wezta i jego sgsiedztwa, realnych kosztow realizacji inwe-
stycji, obnizenia deficytowosci inwestycji lub w najlepszym wypadku spodziewanych zyskdéw.
Wprowadzenie wysokiej intensywnosci wielofunkcyjnej zabudowy w rejonie wezta wptynie na
lepsze wykorzystanie komunikacji zbiorowej. Przyczyni sie réwniez do ograniczenia dodatko-
wych podrdézy na trasach mieszkanie — ustugi czy mieszkanie — praca. Poprzez aktywniejsze
funkcjonowanie catego zespotu mozna liczy¢ na obnizenie kosztéw eksploatacji wezta, jak i na
podniesienie poczucia bezpieczenstwa podrdznych na dworcu.

Sasiedztwo wezfa nie powinno by¢ zabudowane obiektami mieszkalnymi wielorodzinnymi ze
wzgledu na niskie standardy srodowiskowe, gtéwnie hatas, drgania i spaliny. W zakresie zabu-
dowy ustugowej nalezy szukaé niekonkurencyjnych dla istniejgcego zainwestowania rozwia-
zan niszowych, dostosowanych do rdéinej zamoznosci pasazeréw komunikacji zbiorowe;j.
Winny to by¢ ustugi generujgce duze potoki klientéw, wykorzystujgce lokalizacje przy weile,
o wydtuzonym czasie pracy. Optymalnym rozwigzaniem bytoby znalezienie zestawu ustug,
ktdre przyciggatyby klientéw przez catg dobe. Mogg to byé: dyskonty i catodobowe sklepy spo-
zywcze, apteka i gastronomia, ktére wprowadzg dodatkowy ruch w godzinach wieczornych
i nocnych, charakteryzujgcych sie najnizszg frekwencjg na dworcu. Kino przyciggnie na dwo-
rzec klientéw w godzinach wieczornych i w weekendy. Innymi funkcjami czesto lokalizujgcymi
sie na weztach sg kwiaciarnie, drogerie, kioski prasowe, sklepiki z pamigtkami i telefonami ko-
morkowymi, biura podrdézy i wynajmu samochoddow. W miejscowosciach turystycznych,
uzdrowiskowych i akademickich mozna rozwazy¢ lokalizacje ustug turystycznych takich jak:
tanie hotele jedno- lub dwugwiazdkowe, hostele i pensjonaty.
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5 WYTYCZNE W ZAKRESIE UDOSTEPNIANIA PRZESTRZENI
| OBIEKTOW OBStUGI PODROZNYCH Z OGRANICZENIAMI
W MOBILNOSCI | PERCEPCIJI

Kluczowe kwestie dostepnosci powinny dotyczyé umozliwienia wejscia do obiektu, bezpiecz-

nego przebywania w obiekcie i intuicyjnej ewakuacji z obiektu przez wszystkich uzytkownikow,

w tym osoby z niepetnosprawnosciami i osoby starsze.

Gtéwne zatozenia dostepnosci powinny obejmowac:

réwnoprawny dostep do gtéwnych funkcji obiektu,

wyznaczenie systemu parkowania pojazdéw samochodowych w poblizu jednego
z gtéwnych wejs¢, w tym lokalizacja punktéw wysadzania (strefy przyjecia) podréz-
nych,

wolne od przeszkdd ciagi piesze prowadzgce do wejscia,

osSwietlenie zewnetrzne o odpowiednim natezeniu i lokalizacji ograniczajace np. efekty
ol$nienia,

dostepne meble miejskie (tawki, kosze itp.),

informacje przy wejsciu do obiektu,

jak najkrétsze dystanse pomiedzy gtdwnymi funkcjami obiektu,

wejscia i wyjscia na poziomie terenu,

proste i logiczne ukfady funkcjonalne przestrzeni zewnetrznej i wewnetrznej,
dostepne potaczenia kondygnacji uzytkowych obiektu,

tatwy dostep do punktéw informacyjnych, wind i toalet, w tym dostosowanych do po-
trzeb osdéb z niepetnosprawnosciami,

intuicyjne, oczywiste i dostepne trasy ewakuacji pozarowej,

przestronne windy wyposazone w systemy dostepu dla oséb z ograniczeniami percep-
cji, w tym komunikaty gtosowe,

bezpieczne schody, ktére sg wygodne w uzytkowaniu i umozliwig bezpieczng ewakua-
cje w sytuacjach zagrozenia,

systemy dostepu dla rowerzystow poprzez zastosowanie bezpiecznych pochylni, prze-
stronnych wind lub alternatywnie rynienek przy schodowych,

antyposlizgowe nawierzchnie ciggdw pieszych,

szerokie otwory drzwiowe i fatwa obstuga drzwi,

wystarczajgca przestrzen wokét drzwi, ktéra umozliwi otwarcie i zamkniecie drzwi oso-
bie poruszajacej sie na wozku inwalidzkim,

wystarczajgco duzo miejsca na manewrowanie,

odpowiednig wysokos¢, potozenie i tatwg obstuge przetgcznikdéw i przyciskow,

dobre oswietlenie,

dobry wizualny kontrast $cian, podtdg, drzwi i oznakowania,
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e czytelne i zrozumiate dla wszystkich oznakowanie,

e przekazywanie waznych informacji za posrednictwem dwadch lub wiecej modalnosci —
zmystéw percepcji (dotyku, dzwieku i tresci wizualnych),

e dobra akustyka ograniczajgca pogtos,

e systemy wspomagania stuchu,

e sposob zarzadzania i utrzymania przestrzeni, w tym zabezpieczenia miejsc prac porzad-
kowych i remontowych.

5.1 PARAMETRY CIAGOW KOMUNIKACJI PIESZE)

Ciggi piesze powinny zapewni¢ samodzielno$¢ poruszania sie osobom z ograniczong mobilno-
Scig i percepcjg, ze szczegdlnym uwzglednieniem zachowania bezpiecznego przemieszczania
sie tych 0séb i umozliwienia poruszania sie w sposéb samodzielny.

Ze wzgledu na osoby z zaburzeniami percepcji w obrebie zintegrowanego wezta przesiadkowego
powinien by¢ opracowany czytelny system oznaczen wizualnych i fakturowych, w tym system
Fakturowych Oznaczen Nawierzchniowych (w skrécie FON — wiecej w rozdz. 5.1.3), ktéry powi-
nien tgczy¢ kluczowe punkty wezta: przystanki komunikacji zbiorowej, postdj takséwek, wejscia
do terminali przesiadkowych, punkty informacji i stanowiska kasowe, samoobstugowe auto-
maty biletowe, windy, dojscia do perondw i toalet.

Ciggi piesze powinny mie¢ wyznaczong strefe bezpiecznego poruszania sie tzw. trase wolng
od przeszkéd, ktéra obejmuje zaréwno przeszkody zlokalizowane w ptaszczyinie poziome;j
ciggu pieszego, ale réwniez przeszkody zlokalizowane w ptaszczyznie pionowej, tworzgc bez-
pieczng skrajnie ruchu pieszego (patrz rozdz. 5.1.1).

Podstawowym zatozeniem projektowania weztéw jest stworzenie w miare prostego szkieletu
pieszej komunikacji poziomej i pionowej, ktory bedzie uwzgledniat potrzeby oséb z ogranicze-
niami percepcji. Uktad ten winien jednoznacznie wyznaczac gtéwne kierunki ruchu podrdznych
z miasta do przystankdéw i odwrotnie, czytelnie bez dodatkowych informacji dla wszystkich
uzytkownikdéw. Szerokos¢ przejsé winna by¢ dostosowana do wielkosSci potokéw podréznych
i ewentualnie klientéw centrum handlowego zlokalizowanego w ramach dworca. Nalezy przy
tym pamietaé, iz w odrdznieniu od tradycyjnego ruchu w przestrzeniach publicznych, na
dworcu ludzie poruszajg sie z rézng predkoscig. Moze zatem dochodzi¢ do licznych kolizji, po-
tracen i przepychanek. Dlatego warto jest stworzyé w miare niezalezne uktady komunikacji
zwigzanej z tranzytem z przystanku A do przystanku B i komunikacji obstugujacej lokale ko-
mercyjne. Takie rozwigzanie zastosowano na przyktad na Berlin Hbf i Koln Hbf dla ogrodkéow
gastronomicznych. Centrum Handlowo-Ustugowe Promenaden w Lipsku potozono w catosci
pod poziomem gtéwnego hallu odpraw. Na dworcu Warszawa Wilenska stworzono dwa alter-
natywne wejscia na stacje — jedno poprzez CH Wilenska, drugie bezposrednio od Alei Solidar-
nosci. Podobne rozwigzanie zastosowano na Budapeszt Nuygati. Centrum West End przylega
do dworca, ale nie jest jego integralng czescig. Innym rozwigzaniem jest mozliwos¢ zaprojek-
towania szerszych przejs¢, w ktérych podrdzni bedg poruszac sie srodkiem, a klienci wzdtuz
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sklepowych wystaw (np. Canary Wharf w Londynie, Gare Oriente w Lizbonie, Potsdam Hbf).
Czasem projektowane sg galerie handlowe, nadwieszone nad gtéwnymi ciggami (np. Fried-
richstrasse Berlin, Warszawa Centrum, Genewa Cornavin, Gdansk Gtéwny). To ostatnie roz-
wigzanie jest rzadko stosowane ze wzgledu na zbyt duze odseparowanie podrdznych od gale-
rii, co przektada sie na mniejsze prawdopodobienstwo pozyskania klientéw wykonujgcych
spontaniczne zakupy, a zatem i na mniejsze zyski dla punktéw handlowych (Zatuski 2010,
s. 87-88).

5.1.1 TRASA WOLNA OD PRZESZKOD

Bezpieczna skrajnia ruchu pieszego musi uwzglednia¢ podstawowe parametry ergonomiczne
0sb6b o ograniczonej mobilnosci (patrz rozdz. 2 i ryc. 5.1).

Minimalna szerokos¢ ciggu pieszego wolnego od przeszkdd powinna wynosi¢ min 2,0 m, co
pozwala na swobodne mijanie sie dwdch oséb na wdzkach inwalidzkich lub dwdch oséb
z osobg na wozku. Dopuszcza sie miejscowe przewezenia do szerokosci: 1,6 m na dfugosci max
10 m, 1,2 m na dtugosci max 3,0 m oraz 1,0 m na dtugosci max 0,5 m (SD CPU, karta 2/1).
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Ryc. 5.1. Parametry skrajni ciggu pieszego, ze szczegdlnym zwrdceniem uwagi na sposéb poruszania sie osoby
niewidomej korzystajgcej z pomocy laski (zrédto: Standardy Dostepnosci CPU 2016, karta 2/1).

Przy projektowaniu ktadek i tuneli peronowych nalezy stosowac szerokos$é nie mniejszg niz 3,0
m, ale wielkos¢ ta narzucona jest jedynie dla obszaru kolejowego (WT-kolej, § 101 ust. 3i §
102 ust. 2). Zaleca sie by minimalna szerokos¢ ktadek i tuneli peronowych nie byta mniejsza
niz 4,50 m. Przy projektowaniu szerokosci ciggdw pieszych nalezy braé pod uwage natezenia
ruchu pieszych w danym miejscu i na podstawie tych danych przyjmowa¢ odpowiednie szero-
kosci chodnikow. W przypadku ciggdw pieszych, ktadek i tuneli na przystankach i dworcach
kolejowych ciggi te muszg by¢ dodatkowo dostosowane do chwilowych, skumulowanych po-
tokéw podréznych w szczytach komunikacyjnych w zwigzku z mozliwoscig jednoczesnego
przyjazdu wielu pojazdéw komunikacji zbiorowej (patrz réwniez rozdz. 4.1).
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Ryc. 5.2. Tunel peronowy w Sopocie z wtasciwg lokalizacjg oswietlenia gérnego(autor: D. Zatuski)

Ryc. 5.3. Tunel peronowy na dworcu Leoben Hbf (Austria) ze ztym oswietleniem bocznym przejscia —
piesi przy oswietleniu bedg zacieniaé przejscie dla innych uzytkownikéw; wtasciwie sciete narozniki
dojs¢ do schoddw na perony intuicyjnie wskazujgce kierunek ruchu; windy usytuowane w martwym

polu tunelu, jednoznacznie widoczne z dojscia (autor: D. Zatuski)

Innym problemem jest zachowanie odpowiedniej wysokosci ciggdw pieszych w obiektach bu-
dowlanych. Przepisy budowlane méwig o minimalnej wysokosci 2,20 m (WT-budynki) i 2,40 m
(WT-kolej). Jednak jest to przestrzen za niska, nie pozwalajgca na wiasciwe oswietlenie i dobrg
wentylacje. Trudno jest rowniez witasciwie rozplanowac w niej informacje wizualng. Jednocze-
$nie przestrzen taka odczuwana jest jako klaustrofobiczna. Przyjmuje sie, iz zalecana wyso-
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ko$¢ winna wynosi¢ nie mniej niz 3,00 m. Jest to rowniez parametr, ktéry pozwala na wpro-

wadzenie ruchu rowerowego w przestrzen tuneli, po zagwarantowaniu odpowiedniej separa-

cji ruchu rowerowego od pieszego.

5.1.2

Ryc. 5.4. Tunel peronowy na dworcu Katowice z dobrze zaprojektowanym oswietleniem gérnym;
zle usytuowane podnosniki w strefie ciggu pieszego (autor: D. Zatuski)

NAWIERZCHNIE NA CIAGACH PIESZYCH

Bezpieczna (wolna od przeszkdd) skrajnia ruchu pieszego powinna by¢ wyznaczona w sposéb

czytelny i zrozumiaty, ze szczegbélnym zwrdceniem uwagi na potrzeby oséb z ograniczeniem

widzenia. Udogodnieniem dla 0séb z niepetnosprawnoscig wzroku sg elementy kontrastujgce

zaréwno w warstwie fakturowej, jak i kolorystycznej.

Do tzw. naturalnych linii kierunkowych, ktére wykorzystujg osoby niewidome i stabowidzgce

zaliczy¢ mozna:

kontrastowe rdznice fakturowe posadzek,

krawezniki i pierzeje budynkow,

cokoty przegréd pionowych,

elementy poziome balustrad oraz pochwyty poreczy,

liniowe o$wietlenie w posadzce® i na suficie (duza cze$é¢ osdb niewidomych ma tzw.
poczucie Swiatfa i moze rozpoznac kierunki wyznaczone przez oswietlenie i kontrast
kolorystyczny).

5> W przypadku o$wietlenia w posadzce nalezy je lokalizowaé poza lub na granicy trasy wolnej od przeszkdd
i w taki sposéb, aby ograniczy¢ efekt ol$nienia. Oswietlenie w posadzce moze stanowi¢ dodatkowa informacje
dla zmiany kierunkdw poruszania sie lub wskazywania waznych punktow funkcjonalnych obstugi pasazerow.
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Nawierzchnie ciggdw pieszych powinny zapewni¢ mozliwos¢ swobodnego poruszania sie tzn.
powinny by¢ twarde, rowne i mieé powierzchnie antyposlizgowa, ktdra spetnia swoje cechy
rowniez w trudnych warunkach atmosferycznych. Z uwagi na duzy ruch podréznych z baga-
zami na koétkach nalezy w obszarze wezta przesiadkowego stosowaé kostki i ptyty chodnikowe
niefazowane.

Nawierzchnie powinny by¢ tak zaprojektowane i wykonane z takich materiatéw, aby wyelimi-
nowac ryzyko poslizgniecia sie lub potkniecia. Nalezy unikaé nawierzchni szklanych na ciggach
pieszych i peronach, w szczegdlnosci w miejscach narazonych na zawilgocenie (patrz ryc. 5.5).
Szczegblng uwage nalezy zwracac na powierzchnie o nadmiernym nachyleniu.
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4 {
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Ryc. 5.5. Btednie zaprojektowana szklana podtoga doswietlajgca tunel peronowy, zamieniajgca sie
w wilgotne dni w lodowisko — dworzec Wien Hbf (autor: D. Zatuski)

Dopuszczalne odchylenia nawierzchni chodnika od poziomu powinno wynosié nie wiecej niz 5
mm. Zaleca sie stosowanie kostki niefazowanej, a maksymalna dopuszczalna szerokos¢ spoiny
nie powinna przekracza¢ 5 mm.

Poprzeczne nachylenie ciggu pieszego nie powinno przekracza¢ 3,0% (WT-drogi). Zbyt duze
nachylenie poprzeczne ciggu pieszego utrudnia poruszanie sie osobom na wdézkach inwalidz-
kich a osobom niewidomym trudno jest przy duzym nachyleniu ciggu pieszego utrzymac pro-
stg linie marszu. Zgodnie z zaleceniami Standardéw Dostepnosci CPU (Karta 2/2) zaleca sie
stosowac nachylenie nie wieksze niz 2%.

Nachylenie podtuzne ciggu pieszego nie powinno przekracza¢ 5% (SD CPU 2016, karta 2/2,
WT-budynki, § 17. 1.).

Kostka betonowa lub ptyty betonowe w normalnych warunkach uzytkowania charakteryzujg
sie zadowalajacg odpornosciag na poslizgniecie przez caty okres uzytkowania, pod warunkiem,
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ze sg wihasciwie utrzymywane i jesli na znacznej powierzchni nie zostato odstoniete kruszywo
podlegajace polerowaniu®.

Nawierzchnie kamienne spetniajg wymagania bezpieczenstwa antyposlizgowego w warun-
kach suchych dla kazdego rodzaju faktury kamienia (warto$é¢ SRV wartos¢ odpornosci na po-
$lizg w granicach 50—-70). Dla mokrych nawierzchni kamiennych za akceptowalng, bezpieczna
wartos¢ parametru SRV nalezy przyjmowac warto$¢ pomiedzy 120 a 240. Jezeli chropowatosé
powierzchni kamiennej jest wieksza niz 1 mm, to jest traktowana jako bezposlizgowa i nie wy-
maga badan’.

Fakturai kolorystyka tras nie moze sprawiac wrazenia réznic wysokosci. Nalezy ograniczy¢ sto-
sowanie wzoréw poprzecznych do kierunku poruszania sie. Kolorystyka i zréznicowanie mate-
riatowe nawierzchni powinny podkresla¢ gtéwne kierunki poruszania sie i zaznaczac rézne ob-
szary funkcjonalne.

Tekstura kostki kamiennejtamanej jako faktura kontrastowa do podstawowego materiatu uzy-
tego na nawierzchnie ciggdw pieszych (jako faktura typu C3 — patrz Dodatek A), moze by¢
uzywana jako faktura informacyjna o obszarach ograniczonego uzytkowania, granicach ciggu
pieszego, jako tzw. pola uwagi (patrz ryc. 5.6).
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(np. witryny sklepowe, schody, kosze itp.)

Ryc. 5.6. Sposdb wyznaczania trasy wolnej od przeszkad
(zrédto: Standardy Dostepnosci CPU 2016, karta 2/2).

6 Za norma PN-EN 1338:2005, Betonowe kostki brukowe
7Za norma PN-EN 14231:2004, Metody badarn kamienia naturalnego. Oznaczanie odpornosci na posélizg z uzy-
ciem przyrzagdu wahadtowego.
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Zastosowanie kombinacji réznych rodzajow nawierzchni moze utatwi¢ osobom z zaburzeniami
orientacji poruszanie sie w przestrzeni zintegrowanego wezta przesiadkowego. Dla oséb sta-
bowidzacych oraz oséb niepetnosprawnych intelektualnie istotne sg przede wszystkim kontra-
sty kolorystyczne, natomiast dla oséb niewidomych kontrasty fakturowe stosowane na na-
wierzchniach ciggow pieszych.

Ryc. 5.7. Zmiany faktur przy stacji Gavle, cho¢ sg czytelne dla oséb z niepetnosprawnoscig wzroku, to w
tym przypadku zbyt waskie i niewygodne dla 0s6b z ograniczong mobilnoscig(poruszajgcych sie na wozkach lub
o kulach)i(Szwecja) (autor: M. Wysocki)

Ryc. 5.8. Zmiany faktur nawierzchni chodnikéw przy stacji Sztokholm Gtéwny (Szwecja) wyznaczaja
linie kierunkowe poruszania sie 0sdb z niepetnosprawnoscig wzroku (autor: M. Wysocki)
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Ryc. 5.9. Wytyczenie kierunkéw poruszania sie poprzez zmiane rodzaju materiatu drewno/beton.
Gavle (Szwecja). (autor: M. Wysocki)

Ryc. 5.10. Wydzielenie stref funkcjonalnych poprzez zmiany faktury nawierzchni i rodzaju materiatu.
Uppsala (Szwecja). (autor: M. Wysocki)

Sposdb rozmieszczenia urzadzen i matej architektury powinien by¢ planowany i zgodny z usta-
lonym jednolitym schematem, dzieki czemu uzytkownikom fatwiej bedzie odnalez¢ np.: kosz
na $mieci, automaty biletowe, wejscia do budynkow, punkty informacyjne itp.
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Na ciggach pieszych o szerokosci powyzej 3 metréw mozna wydzieli¢ strefe, w ktdrej usta-
wiane bedg urzadzenia obstugi podrdznych i elementy matej architektury. Strefa winna by¢
wyznaczona w tzw. martwym polu, poza gtéwnym potokiem ruchu pieszych. Szerokos¢ strefy
uzalezniona jest od wielkosci urzadzen i elementéw matej architektury i powinna wynosié¢ min
50 cm po obu stronach chodnika, pozostawiajgc po srodku wolng przestrzen na ciag pieszy
o szerokosci min 2,0 metra (patrz ryc. 5.6 i 5.10).

Granica strefy rozmieszczania urzadzen i elementdéw matej architektury, powinna by¢ wyzna-
czona w sposéb czytelny dla osdb z dysfunkcjami wzroku, aby mogty jg tatwo zlokalizowaé
w przestrzeni publicznej. Powyzsza zasada winna dotyczy¢ rowniez wszystkich stragandw, sto-
jakéw i reklam wystawianych przed sklepami i punktami ustugowymi.

Reklamy i informatory nie zwigzane z komunikacjg nie mogg przystaniaé informacji dla podréz-
nych, nie mogg tez z nimi konkurowac.

Piktogramy i informatory kolejowe winny by¢ zestandaryzowane dla terenu catego kraju, nie-
zaleznie od faktu, kto jest zarzadcg dworca lub przystanku kolejowego. Wéwczas pasazerowie
automatycznie beda znajdowac potrzebne informacje. Nalezy stosowac zalecenia zawarte
w karcie UIC nr 413 oraz WT-Kolej (tom XlI) i w Systemie Identyfikacji Wizualnej Dworcow
Kolejowych®. Karta UIC nr 413 jest obecnie stosowana zazwyczaj wytgcznie przez operatoréw
kolejowych.

Zaleca sie wprowadzenie na dworcach zakazu ekspozycji reklam komercyjnych poza rekla-
mami wbudowanymi w witryny sklepowe (np. Berlin Spandau, Avignon TGV).

Nie nalezy naklejac reklam na policzki schodéw albo na podtoge najbardziej zattoczonych trak-
tow pieszych (np. Koln Hbf, U-Bahn w Berlinie), z uwagi na zaburzong percepcje trasy wolnej
od przeszkdd.

Wszystkie znaki i urzadzenia matej architektury powinny byé umieszczane z boku trasy w taki
sposob, aby nie utrudniaé ruchu pieszego i umozliwi¢ swobodny dostep do wyznaczonych
miejsc przez osoby poruszajgce sie na wdézkach i skuterach inwalidzkich. Drugg metodg jest
ustawienie urzadzen matej architektury w linii wzdtuz centralnej osi ciggu. Wéweczas urzadze-
nia te rozdzielajg ruch pieszych na dwa ukierunkowane potoki wzdtuz scian ciggu. Na wiek-
szych i bardziej zattoczonych dworcach ludzie automatycznie zaczynajg i$¢ prawg strong (patrz
ryc. 5.11).

Elementy matej architektury, takie jak tawki, tablice informacyjne, kosze na Smieci i in. nalezy
ustawia¢ w miejscach o kontrastowej posadzce (kolorystycznie i fakturowo), réznigcej sie od
materiatu uzytego na nawierzchnie gtéwnego ciggu pieszego (trasy wolnej od przeszkod). Ma-
teriat posadzki powinien wyréznia¢ poszczegdlne obszary funkcjonalne. Na fakture na-
wierzchni strefy uwagi mozna zastosowac fakture typu C3 (tj. dowolna faktura kontrastujgca

8 System Identyfikacji Wizualnej Dworcéw Kolejowych stanowi zatgcznik do Uchwaty nr 104 Zarzadu PKP SA z dnia
14 lutego 2012 .
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z podstawowg nawierzchnig chodnika i fakturg typu A i B — patrz pkt 5.1.3 i ryc. 5.5, Dodatek
A).

e -

Ryc. 5.11. Rozdzielenie ruchu pieszych w metrze budapesztanskim (autor: D. Zatuski).

5.1.3 SYSTEM FAKTUROWYCH OZNACZEN NAWIERZCHNIOWYCH NA CIAGACH PIE-
SZYCH - FON

Ciggi piesze w obrebie obiektu kolejowego i przylegtych do jej terendw stanowigcych obszar
zintegrowanego wezta przesiadkowego powinny by¢ wyposazone w system Fakturowych
Oznaczeri Nawierzchniowych (FON) (ang. TWSIs — Tactile Walking Surface Indicators® za: 1ISO
21542:2011), ktéry wyznacza korytarze dojscia do gtéwnych funkcji obiektéw i punktéw orien-
tacji przestrzenne;.

System FON nalezy stosowac na trasach wolnych od przeszkdd:

e w obszarach stref transferu ruchu pieszego (np. przejscia dla pieszych, dojsciach i pe-
ronach przystankéw transportu zbiorowego, na obszarach weztéw komunikacyjnych,
stacjach kolejowych, obiektach obstugi pasazeréwy);

e w miejscach potencjalnie niebezpiecznych dla 0oséb z niepetnosprawnoscig wzroku (np.
przy dojsciu do schoddéw);

® na obszarach o ograniczonej orientacji (ciggi piesze powyzej 4 metréw, place przy-
dworcowe itp.).

¥ Zgodnie z obowigzujaca wczesniej norma 1SO 23599-2003 system nosit nazwe Tactaile Ground Surface Indica-
tors (TGSls)
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Dla pozostatych ciggdw pieszych trase wolng od przeszkdd nalezy wyznaczy¢ poprzez kolory-
styczne i fakturowe réznice nawierzchni ciggu pieszego (patrz pkt 5.1.2).

Zadaniem systemu FON jest zwiekszenie orientacji przestrzennej oraz kierowanie osdb z ogra-
niczeniami percepcji wzrokowe]j do bezpiecznych miejsc pokonywania przeszkdd. System fak-
turowy nalezy tak projektowaé, aby przekaz informacji byt jednoznaczny (intuicyjny) i zawierat
jedynie podstawowe informacje dla oséb z niepetnosprawnoscig wzroku, utatwiajgce samo-
dzielne poruszanie sie w przestrzeni wezta przesiadkowego. System fakturowy powinien
w miare mozliwosci prowadzi¢ podrdznego najkrotsza trasg do wyznaczonych celow.

System FON — to rodzaj identyfikacji miejsc i korytarzy poruszania sie, sktadajacy sie z kombi-
nacji faktur, ktore s mozliwe do wykrycia przez osoby z dysfunkcjami wzroku?. System ozna-
czen fakturowych sktada sie z nastepujgcych typdw faktur: faktura kierunkowa (typ A), faktura
ostrzegawcza (bezpieczenstwa) (typ B), faktura uwagi (informacji) (typ C) (Wysocki 2010,
s. 90)1. Patrz réwniez ryc. 5.12. Wszystkie elementy systemu FON zamieszczone zostaty w
Dodatku A.

faktura uwagi (C)

~_faktura kierunkowa (A) '

) faktura ostrzegawcza (B)

00000
00000
00000
00000
00000
00000
00000
00000
00000
00000
00000
00000

Ryc. 5.12. System Fakturowych Oznaczen Nawierzchniowych sktada sie z kombinacji faktur wyczuwalnych stopg
lub kornicowka biatej laski przez osoby niewidome i stabowidzgce (zrédto: Wysocki 2010, s. 90)

System oznaczen fakturowych na ciggach pieszych, stosuje sie jako uzupetnienie naturalnych
linii kierunkowych, tj. obrzezy chodnikdéw, kraweznikdéw przy jezdni, cokotéw budynkéw, réz-
nic w fakturach i materiatach uzytych na nawierzchnie ciggu pieszego.

System FON nalezy stosowac w obrebie stref transferu tzn. przej$é pieszych przez jezdnie,
przejs¢ podziemnych i ktadek pieszych, przystankdw komunikacji miejskiej i peronow kolejo-

10 Norma 1S0/23599-2012 wskazuje dwa podstawowe typy faktur: bezpieczerstwa (attention patterns)
i kierunkowe (guidance patterns).

11 podziat na typy faktur wdrazany jest w Polsce przez Centrum Projektowania Uniwersalnego Politechniki Gdan-
skiej.
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wych, szerokich ciggéw pieszych (powyzej 4 metréw) oraz na placach miejskich (przydworco-
wych), gdzie trudno zlokalizowac punkty orientacyjne i krawedzie kierunkowe przydatne pod-
czas poruszania sie osobom z dysfunkcjg wzroku. Na obszarach integracyjnych weztow prze-
siadkowych wymaga sie, aby system FON taczyt ze sobg wszystkie wazniejsze punkty obstugi
podréznych w ramach tras wolnych od przeszkod.

Elementy systemu FON powinny by¢ tak skonstruowane, aby mogty byé wykrywane pod sto-
pami i koricdwka biatej laski, ktéra postuguja sie osoby z niepetnosprawnoscig wzroku, oraz
wizualnie, dzieki wysokiemu kontrastowi w stosunku do otaczajgcej powierzchni gruntu lub
posadzki.

Dla lepszego rozpoznawania oznaczen fakturowych przez osoby stabowidzace zaleca sie sto-
sowanie kontrastu barwnego z powierzchnig chodnika. Najlepszym do zastosowania jest kolor
76tty ze wzgledu na jego wyrazny kontrast w stosunku do standardowych materiatow uzywa-
nych na powierzchniach ciggdw pieszych oraz z uwagi na to, ze jest kolorem najdtuzej postrze-
ganym (rozpoznawalnym) przez osoby tracace wzrok.'? Jednak z uwagi na uwarunkowania
konserwatorskie dopuszcza sie stosowanie koloru biatego lub réznych odcieni szarosci lub in-
nego koloru przy zachowaniu kontrastu barwnego z nawierzchnig chodnika na poziomie min
30%. Z uwagi na potrzeby osdb stabowidzacych zaleca sie stosowanie kontrastu 70%.

Ryc. 5.13. System FON w strefie konserwatorskiej na dworcu Wroctaw Gtéwny. Ograniczono wielko$¢ pola
uwagi i zrezygnowano z kontrastu barwnego (autor: D. Zatuski)

12 przyjmuje sie, ze najlepiej rozpoznawalnym kolorem jest kolor z6tty tzw. kolor bezpieczeristwa wg. standardéw
US (ANSI 2535.1-1991, pkt 6.3) i normy ISO 3864-1984. Na kolor zétty réwniez wskazuja opracowania Polskiego
Zwigzku Niewidomych
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Ryc. 5.14. System FON na dworcu Katowice. Zastoso-  Ryc. 5.15. Catkowicie niewidoczny i niewyczuwalny
wano zbyt mate powierzchnie pdl uwagi w punktach system FON w strefie zabytkowej
decyzyjnych zmiany kierunkéw. Dobry kontrast na dworcu Dresden Hbf (autor: D. Zatuski)
barwny (autor: D. Zatuski)

Kontrast barwny mierzy sie poprzez poréwnanie wspotczynnikdw odbicia swiatta tzw. LRV
(ang. Light Reflectance Value). Wspdétczynnik odbicia $wiatta to catkowita ilos¢ sSwiatta odbi-
tego od powierzchni (np.: posadzki, $ciany, wykonczenia stopni schoddw itp.) na kazdej dtu-
gosci fali i we wszystkich kierunkach po podswietleniu zréodtem swiatta. Kontrast w procentach
jest okreslony wg wzoru®3:

C=[(L1-L2) / L1] x 100, [%]
Gdzie:

L1 — warto$¢ wspotczynnika odbicia Swiatfa (LRV) w jasnym obszarze,

L2 — wartos¢ wspdtczynnika odbicia $wiatta (LRV) ciemniejszej powierzchni.
Produkty poddane ocenie kontrastu wizualnego mierzonego na podstawie wspodfczynnika od-
bicia swiatta (LRV) powinny wyraznie odrézniac sie pod wzgledem dwdch powierzchni stycz-
nych. Im wieksza bedzie réznica wspodtczynnika LRV pomiedzy dwoma powierzchniami, tym
wiekszg réznice zanotuje ludzkie oko. Oprécz koloru na wartos¢ wspétczynnika LRV majg row-
niez wptyw takie czynniki jak struktura czy potysk powierzchni.

13 Przedstawiony w Standardach Dostepnosci CPU system opiera sie na wspoétczynniku kontrastu Webera
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Kontrast barwny oznaczen fakturowych nalezy stosowac o wartosciach (SD CPU, karta 2/3):

e min 70% dla oznaczen faktur bezpieczenstwa (typ B);
e min 50% dla oznaczen faktur kierunkowych (typ A);
e min 30% dla oznaczen dla powierzchni uwagi (typ C).

5.1.4 MIEJSCA ODPOCZYNKU PODROZNYCH

W przestrzeni zintegrowanego wezta przesiadkowego nalezy przewidzie¢ miejsca odpoczynku
podréznych. Osoby z ograniczong mobilnoscig majg trudnosci w poruszaniu sie, szybko sie me-
czg i potrzebujg czestych odpoczynkdéw, dlatego przy ciggach pieszych poza strefg trasy wolnej
od przeszkéd, nalezy maksymalnie co 50 metréw wyznaczy¢ odpowiednie miejsce do odpo-
czynku. Miejsce do odpoczynku powinno by¢ wyposazone w siedzisko (tawke) z podtokietni-
kami utatwiajgcymi siadanie i wstawanie oraz miejsce do zaparkowania wdzka inwalidzkiego
(patrz ryc. 5.16 i 5.17). Siedziska powinny posiadac oparcia na plecy oraz przynajmniej 1/3
z nich powinna by¢ wyposazona w podtokietniki, by utatwié¢ korzystanie z nich np. osobom
starszym.

Siedziska tawek powinny by¢ wykonane z materiatu odpornego na warunki atmosferyczne. Nie
zaleca sie stosowania siedzisk metalowych lub kamiennych. Poszczegdlne tawki mogg miec
zréznicowang wysokos$é siedzisk (w granicach 50-70 cm). Nie powinny posiadac ostrych ele-
mentdéw, ktdre mogg narazi¢ uzytkownikéw na urazy lub zniszczenia bagazu lub ubrania (SD
CPU, karta 3/1).

tawki powinny by¢ ustawione w taki sposdb, aby osoby odpoczywajace na nich, nie utrudniaty
poruszania sie uzytkownikom ciggu pieszego. Miejsca postoju przeznaczone dla osoby poru-
szajgcej sie na woézku inwalidzkim powinno mie¢ gtebokos¢ min 140 cm (zalecane 180 cm)
i szer. 90 cm, tak aby osoba na wdzku (skuterze inwalidzkim) mogta zaparkowaé wdzek obok
tawki, nie przeszkadzajgc innym uzytkownikom przestrzeni (SD CPU, karta 3/1).

Ryc. 5.16. Na terenach rekreacyjnych i przy gtéwnych cig-
gach pieszych nalezy przewidzie¢ w miejscach odpo-
czynku tawki z podtokietnikami (zrédto: SD CPU, karta 9/2
za: X. 0. Kanmet. ¥unaa cpepa gna unHeanmga, 1992,
s. 24)

L, 50cm 20 cm

4 W przypadku terendw objetych ochrong konserwatorskg nalezy stosowaé sie do wytycznych Konserwatora
Zabytkéw. Zaleca sie jednak, aby kontrast barwny nie byt mniejszy niz 30% dla oznaczen faktur bezpieczestwa
(typ B) i faktur kierunkowych (typ A).
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Ryc. 5.16. Zagospodarowanie miejsca odpoczynku przy trasie wolnej od przeszkéd (oprac. Wtasne)

Na przystankach, przy przejsciach dla pieszych i na dtugich ciggach pieszych w odstepach okoto
50 m zaleca sie montowanie opar¢ i siedzisk, ktére pozwolg osobom z ograniczeniami w mo-
bilnosci odpoczac. Przyktady siedzisk tzw. “przysiadakéw” pokazano na ryc. 5.18. Rekomen-
duje sie oparcia z poreczami (uchwytami) utatwiajgcymi wstawanie.
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Ryc. 5.18. Przyktad przysiadakow i siedzisk z oparciami na przystanku kolejowym (Szwecja)
(autor: P. Wrdblewski)

5.1.5 PRZEJSCIA DLA PIESZYCH

Przejscia dla pieszych, przystanki komunikacji miejskiej i regionalnej s3 miejscami transferu
potokdéw pieszych pomiedzy réznymi obszarami funkcjonalnymi przestrzeni publicznej i stre-
fami dostepnosci. Przejscie dla pieszych powinno by¢ zlokalizowane w taki sposéb, aby mak-
symalnie skréci¢ trase przejscia pomiedzy waznymi punktami orientacji i przystankami komu-
nikacji miejskie;j.

Przy planowaniu lokalizacji i organizacji przejs¢ dla pieszych nalezy uwzgledni¢ zasade uprzy-
wilejowania ruchu pieszego nad ruchem rowerowym, komunikacjg publiczng i samochodowa
indywidualng. Zaleca sie, aby trasy ruchu pieszego przebiegaty na jednym poziomie i posiadaty
jak najmniejszg ilos¢ kolizji z ruchem kotowym.

Szczegblne znaczenie dla oséb niewidomych i stabowidzgcych ma wyznaczenie miejsc i kie-
runku bezpiecznego przekraczania jezdni. Nalezy zatem przedsiewzigé specjalne srodki, aby
umozliwi¢ osobom z zaburzeniami orientacji odnalezienie przejscia dla pieszych i wyznaczenie
kierunku przejscia. Do tego celu stuzy system FON omdwiony w rozdz. 5.1.3.

5.1.5.1 PRZEJSCIA BEZKOLIZYJNE

Uprzywilejowanie ruchu pieszego oznacza, ze ruch podrdznych powinien odbywad sie caty czas
na tym samym poziomie, bez koniecznosci niepotrzebnego pokonywania réznic wysokosci,
tworzgc bezkolizyjne przejscia naziemne lub podziemne. Rozwigzaniem jest rozdzielenie funk-
cjonalne ruchu pieszego od kotowego, tj. prowadzenie ruchu pieszego po powierzchni terenu
lub nad/pod komunikacjg kotowg/kolejowa. Preferowanym rozwigzaniem jest utrzymanie pie-
szych na poziomie terenu, ewentualnie wprowadzenie na ktadki nad komunikacjg kotowa lub
kolejowg, co utatwia poruszanie sie podréznych z ograniczong sprawnoscig i zwieksza poczu-
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cie bezpieczenstwa niz wprowadzanie ruchu pieszego w tunele podziemne. W ramach realiza-
cji ciggéw pieszych zaleca sie unika¢ struktur podziemnych w postaci tuneli, ktére sg dla pie-
szych klaustrofobiczne i oceniane sg jako bardziej niebezpieczne od ktadek.

Mozliwos$¢ organizacji bezkolizyjnego ruchu pieszego na jednym poziomie w obrebie catej sta-
cji daja dworce czotowe. S3 to jednak rozwigzania, ktére sg stosowane jedynie na stacjach
koncowych i nalezg do najrzadziej stosowanych uktadéw obiektédw kolejowych. Ich minusem
jest dtuga droga do dalszych wagondw zlokalizowanych na przedzie pociggu, a rozktad potoku
pieszych niewspotmiernie zwieksza sie w strefie poczagtkowej peronu. Dlatego czesto stoso-
wane sg dodatkowe tunele peronowe w potowie peronéw (poréwnaj Frankfurt Hbf, Munich
Hbf).

Ryc. 5.19. Przejscie podziemne na dworcu Krakdw Gtowny z oSwietleniem imitujgcym oswietlenie dzienne (au-
tor: D. Zatuski)

Ryc. 5.20. i 5.21. Ktadka piesza na dworcu Wels (Austria) z nadmierng iloscig przeszklen (autor: D. Zatuski)
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Ryc. 5.22. Pochylnia przy dojsciu do przystanku Krakow Balice. Posadzka dajgca refleksy swietlne nie jest roz-
wigzaniem akceptowalnym przez osoby z niepetnosprawnoscig wzroku. Uktad lamp powinien okresla¢ kierunki
poruszania sie. (autor: D. Zatuski)

Ryc. 5.23. Ruchoma pochylnia na przystanku Krakéw Balice, szczegdlnie przydatna dla oséb z duzymi bagazami,
wodzkami z dzieémi i rowerami (autor: D. Zatuski).

W przypadku braku mozliwosci technicznych wykonania bezkolizyjnego przejscia na jednym
poziomie dopuszcza sie zastosowanie nastepujacych rozwigzan:
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1. zastosowanie ciggdw pieszych o nachyleniu do 5% jako rozwigzanie preferowane
i zgodne z zasadami projektowania uniwersalnego,

2. zastosowanie schoddw i pochylni o nachyleniu od 6% do 15% (w zaleznosci od poko-
nywanej roznicy wysokosci w terenie — patrz rozdz. 5.1.7),

3. zastosowanie urzadzen technicznych takich jak dZzwigi osobowe lub w szczegdlnych
przypadkach podno$niki pionowe (omdéwione w rozdz. 5.2.5).

Na drogach komunikacji pieszej w obrebie zintegrowanych weztéw przesiadkowych nie zaleca
sie stosowania podnosnikdw przyschodowych, a za niedopuszczalne rozwigzanie uwaza sie
stosowanie schodotazéw. Oba rozwigzania nie spetniajg wymagan projektowania uniwersal-
nego, a przez swojg awaryjnosc i ucigzliwos¢ uzytkowania (rozktadanie/sktadanie, koniecznos¢
korzystania z pracownikow obstugi stacji) nie sg dobrze oceniane przez osoby o ograniczonej
sprawnosci.

DT

Ryc. 5.24. Pochylnia przy dojsciu do przystanku PKM Gdansk Lotnisko (autor: D. Zatuski)

W przypadku, gdy przejscie bezkolizyjne nie jest dostepne dla oséb niepetnosprawnych (nie
ma mozliwosci technicznych dla likwidacji barier), nalezy ruch pieszy kierowa¢ najkrétszg moz-
liwg drogg w kierunku wejscia do budynku dworca lub na perony. Trasa powinna by¢ wyposa-
zona w czytelng informacje i kierunkowskazy kierujgce do najblizszego przejscia dostosowa-
nego do potrzeb osdb z niepetnosprawnoscig. Réznica dystanséw pomiedzy dfugoscig obejscia
dostosowanego do potrzeb oséb z obnizong sprawnoscig a drogg niedostepna dla tych oséb
nie powinna przekracza¢ 50 metrow. Wyjgtkiem mogg by¢ alternatywne przejscia dla pieszych
przez torowiska na koricu peronu.
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Ryc. 5.25. Platforma przyschodowa tamujgca potok
pieszych na przystanku Warszawa Ochota
(autor: D. Zatuski)

Tablice informacyjne o przejsciach dostepnych dla oséb z obnizong sprawnoscig, powinny by¢
tak rozmieszczone, aby taka osoba mogta pokona¢ jak najkrétsza trase do dostosowanego
przejscia dla pieszych, bez koniecznosci cofania sie. Podobng zasade informowania pieszych
z ograniczeniami mobilnosci, nalezy stosowac réwniez w przypadku np. awarii windy, ktdra
znajduje sie na trasie ciggu pieszego. Zaleca sie, aby tablice i kierunkowskazy zawieraty infor-
macje o awariach urzadzen w czasie rzeczywistym.

Zaleca sie, aby kazde bezkolizyjne przejscie posiadato dwie alternatywne mozliwosci poko-
nania roznicy pozioméw w terenie/obiekcie za pomoca dZwigu osobowego i pochylni lub
zainstalowania wiecej niz jednego urzadzenia mechanicznego np. dZwigu osobowego lub
pochylni ruchomej. Zwiekszy to samodzielnos¢ osdb z ograniczeniami sprawnosci, dajgc alter-
natywng droge pokonania bariery w przypadku awarii urzgdzen mechanicznych.

5.1.5.2 PRZEJSCIA PRZEZ JEZDNIE W POZIOMIE CHODNIKA

Przejscia dla pieszych powinny by¢ dostosowane dla oséb poruszajgcych sie na wozkach i oséb
niewidomych oraz oséb z obnizong percepcjg wzrokowg. Stosowanie przejsé, ktdre znajdujg
sie na tym samym poziomie co chodnik, bez kontrastowych oznaczen fakturowych i kolory-
stycznych, szczegdlnie zagraza bezpieczeAstwu 0sdb z zaburzeniami percepcji. Bez wyraznego
oznaczenia przejscia, osoba z niepetnosprawnoscig wzroku moze nie zauwazy¢ granicy chod-
nika i jezdni. Z tego powodu przejscia nalezy wykonywac tak aby byty czytelne dla oséb stabo-
widzacych i niewidomych.

W obrebie zintegrowanych weztdw przesiadkowych i na dojsciach do stacji kolejowych nalezy
na catej szerokosci wyznaczonego przejscia dla pieszych stosowac obnizenia kraweznikéw do
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wysokosci 2 cm?®. Dodatkowo zaleca sie, aby krawedz kraweznika byta wyraznie oznakowana
kolorem biatym badz zottym.

Przy projektowaniu na obszarach objetych ochrong konserwatorska, stosowanie oznaczen ko-
lorystycznych nalezy uzgodni¢ z odpowiednimi stuzbami.

Przy obnizeniu krawedzi przejscia nalezy stosowac oznaczenia fakturowe systemu FON. Ozna-
czenia fakturowe powinny by¢ tatwo rozpoznawalne. Na obszarze przejscia dla pieszych nie
nalezy stosowaé podobnych wzoréw nawierzchni, a kontrast koloréw miedzy fakturami sys-
temu FON a powierzchnig ciggu pieszego powinien by¢ wyrazny, w zalecanym kontrascie ko-
lorystycznym na poziomie 70% (dopuszczalny poziom 50%, minimalny 30%) (patrz réwniez
rozdz. 5.1.3).

Przejscia w obrebie dojs¢ do stacji i na obszarach weztéw przesiadkowych nalezy pro-
jektowac w nastepujacy sposéb:

e wyznaczenie przejscia prostopadle do krawedzi jezdni na catej szerokosci przejscia,

e wysokos¢ kraweznika w miejscu obnizenia nie moze by¢ wieksza niz 2 cm;

e kraweznik powinien by¢ wymalowany lub wykonany w kolorze kontrastowym (np.
biaty lub z6tty );

e na catej szerokosci przejscia w odlegtosci 50-60 cm od krawedzi jezdni nalezy zastoso-
wac fakture ostrzegawczg (typ B) o szerokosci 60—-80° cm;
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Ryc. 5.26. Strefa obnizenia kraweznika w miejscu pokonywania przejscia przez osoby poruszajgce sie
na wozkach inwalidzkich (zrédto: SD CPU 2016, karta 5/2).

15 7alecane jest utrzymanie czytelnej krawedzi kraweznika o wysokosci réwnej 2 cm, co daje mozliwo$é wyczucia
go koncdéwka biatej laski, ktorg postuguja sie osoby niewidome.

16 5zeroko$é uzalezniona jest od zastosowanego asortymentu ptytek fakturowych, ktére produkowane s o wy-
miarach 30 x 30 cm, 40 x 40 cm.
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W przypadku przejsé przez jezdnie o matym natezeniul’ ruchu podréznych mozna za-
stosowac zanizenie kraweznika na szerokos¢ min 100 cm ze spadkiem max 10%. Jako obnize-
nie na catej szerokosci przej$cia mozna zastosowac krawezniki o specjalnej karbowanej faktu-
rze, ktéra jest wyczuwalna pod nogg i laskg osoby niewidomej (patrz ryc. 5.27).

Ryc. 5.27. Specjalne karbowane wykonczenie obnizenia kraweznika utatwiajgce osobom niewidomym odczyta-
nie laska krawedzi chodnika (zrédto: www.asmat-grosshandel.com).

Przejscie dla pieszych powinno by¢ na catej szerokosci prowadzone prostopadle do krawedzi
chodnika i oznaczen fakturowych bezpieczenstwa (typ B), aby osoby z zaburzeniami widzenia
mogty prawidtowo zlokalizowac¢ kierunek przejscia przez jezdnie. Nalezy unika¢ wytyczania
przejsc dla pieszych na tukach jezdni.

W przypadku prowadzenia przejscia dla pieszych w obrebie fuku jezdni nalezy bezwzglednie
zastosowac rozwigzania utatwiajgce osobom z zaburzeniami widzenia obranie prawidtowego
kierunku przekraczania jezdni. Nalezy wykonac to w nastepujgcy sposob:

e zastosowac na chodniku pas prowadzacy (faktura typu A) zgodny z kierunkiem przej-
$cia na przejscie prostopadte do osi jezdni lub réwnolegle do osi przejscia, gdy jest pro-
wadzone pod innym katem w stosunku do osi jezdni (ryc. 5.28, 5.6);

e zastosowac ograniczenia ze stupkdw, wyznaczajgc szerokos¢ przejscia, ktora jest pro-
stopadta do osi jezdni. Stupki ograniczajgce bezpieczng szerokos¢ przejscia powinny
by¢ w kontrastowym kolorze w stosunku do otoczenia i pozostatych stupkéw?® ograni-
czajacych ustawionych wzdtuz jezdni na przebiegu ciggu pieszego. Zaleca sig, aby stupki
ograniczajgce przejscie byty podswietlane w nocy. Zaleca sie, aby stupki wyznaczajace
szerokos$¢ przejscia posiadaty schemat dotykowy organizacji przejscia (ryc. 5.311i 5.32);

e przy duzym nasileniu ruchu samochodowego i jezdni o wiecej niz dwéch pasach ruchu
nalezy zastosowa¢ dodatkowe oznaczenia fakturowe prowadzace osobe z dysfunkcjg

170 matym natezeniu ruchu pieszych méwimy w przypadku potokéw ludzi ponizej 100 oséb/godz w godzinach
szczytu.
18 Dotyczy to stupkdw i barier ograniczajacych przechodzenie pieszych przez jezdnie w niedozwolonym miejscu.
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wzroku wzdtuz catego przejscia dla pieszych, wykonane w sposéb wyczuwalny faktu-
rowo przez osobe niewidomg(ryc. 5.28)%.

linia prowadzaca (D2)

linia prowadzaca:
rawgznik ulicy wys. min.7 cm

s g e AT

linia prowadzaca:
kraweznik wys. min.5 cm

faktura kierunkowa (A)

faktura uwagi (C2)

90-120 ’zmiennel

I

faktura kierunkowa (A)

linia prowadzgca:
cokot budynku

linia prowadzaca:
kraweznik wys, min.5 cm
lub obrzeze trawnika

zielen lub wybrukowanie

Ryc. 5.28. Sposdb lokalizacji faktur przy przejsciach dla pieszych (zrédto: SD CPU 2016, karta 5/3).

W obrebie wezta przesiadkowego dla uspokojenia ruchu kotowego zaleca sie stosowanie wy-
niesionych przejs¢ dla pieszych. Natomiast majgc na uwadze zwiekszenie uprzywilejowania

1% Mozna zastosowad fakture C3 lub linie prowadzacg D2 - patrz Dodatek A.
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ruchu pieszego na gtéwnych dojsciach do obiektéw stacji kolejowych zaleca sie zastosowanie
tzw. chodnika przejezdnego, ktérego zasady omoéwiono w rozdz. 5.1.6.

W przypadku, gdy na przejsciu dla pieszych jest wysepka, musi mie¢ ona przynajmniej 2,50 m
szerokosci, a jej powierzchnia winna by¢ dostosowana do natezenia ruchu pieszych. Przejscie
przez wysepke powinno by¢ rowne z poziomem jezdni, a nawierzchnia powinna mie¢ kontra-
stowgq i zréznicowang fakturowo powierzchnie, aby byta zauwazalna przez osoby z niepetno-
sprawnoscig wzroku..
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——_. krawedzZ prowadzgca Q 3 5
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Ryc. 5.29. Prowadzenie faktur kierunkowych pomiedzy przejsciami dla pieszych, bez czytelnej krawedzi prowa-
dzacej np. braku obrzeza chodnika lub pierzei budynku (zrédto: SD CPU 2016, karta 5/3).
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lub kraweznik h>5 cm :I /\_/
sygnalizacja

‘.'—’——

Swietlna i dzwigkowa
(takze uruchamiana
przez pieszego)

>250
>150

sygnalizacja
Swietlna i dZzwigkowa
(takze uruchamiana
przez pieszego)

b) LEGENDA
- faktura typu B
& o pachotki ochronne
§ € 0000 erzejscie dia pieszych
0 ; Schemat dotykowy przej$cia
8 & =——— Wymalowanie kontrastowe
f) A kraweznika o szer. 7-10 cm
& ——_. krawedz prowadzaca
wys. 25 cm
c)

250 cm

szeroko$¢ wysepki

0 1 2 3 4 5m

e —
skala

Ryc. 5.30. Oznaczenia fakturowe lokalizowane na wysepkach przejs¢ dla pieszych
(zrédto: SD CPU 2016, karta 5/3).

5.1.5.3 ODWODNIENIE

Na szerokosci przejscia dla pieszych nalezy prowadzi¢ odwodnienie jezdni w taki sposdb, aby
nie byto mozliwosci powstawania zastoin wody utrudniajgcych przechodzenie przez jezdnie.

W szerokosci przejscia nie nalezy lokalizowac kratek sciekowych.

5.1.5.4 INFORMACJA DZWIEKOWA | DOTYKOWA NA PRZEJSCIU DLA PIESZYCH

W obrebie wezta komunikacyjnego przejscia dla pieszych powinny spetnia¢ nastepujace wa-
runki:

e na wewnetrznym obszarze placéw manewrowych i przystankdw w obrebie wezta na-
lezy stosowac uspokojony ruch pojazdéw (do 30 km/h) z uprzywilejowaniem dla ruchu
pieszego. Na tym obszarze nalezy ograniczy¢ lub wykluczy¢ stosowanie sygnalizacji
Swietlnej, bowiem ta bedzie paralizowata sprawng prace wezta;
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® nazewnetrznym obszarze wezta, gdzie przystanki komunikacji zbiorowej zlokalizowane
sg w ciggach ulic, a pojazdy obstugujgce wezet mieszajg sie z ruchem tranzytowym,
przejscia powinny byé wyposazone w sygnalizacje Swietlng i dZwiekowa wzbudzang au-
tomatycznie?®. Ostateczna decyzja o instalacji sygnalizacji $wietlnej i dZwiekowej winna
by¢ poprzedzona badaniami natezenia ruchu;

e sygnalizacja powinna by¢ zaprogramowana w sposdb umozliwiajgcy przejscie przez
jezdnie osobom o ograniczonej mobilnosci;

e zaleca sie, aby sygnalizacja $wietlna na przejsciu byta wyposazona w system przedtu-
Zenia czasu trwania zielonego $wiatta dla pieszych, uruchamiany automatycznie lub
recznie?!, przycisk uruchamiajacy sygnalizacje $wietlng powinien by¢ mieszczony na
wysokosci 0,9 metra i musi by¢ dostepny dla oséb poruszajacych sie na wdzkach,
uwzgledniajac przy tym réwniez warunki zimowe;

e przyciski wzbudzajgce $wiatto zielone dla pieszych powinny by¢ zlokalizowane po pra-
wej stronie przejscia w odlegtosci maks. 30 cm od faktur bezpieczenstwa (typ B — patrz
Dodatek A), przycisk powinien byé wyraznie wyczuwalny i zaopatrzony w sygnat
sSwietlny oraz w sygnat dzwiekowy, utatwiajgcy jego odnalezienie przez osoby z dys-
funkcjg wzroku;

e na przyciskach lub osobnych stupkach?? nalezy montowac schemat dotykowy organi-
zacji przejscia (patrz. ryc. 5.31).

Ryc. 5.31, 5.32, 5.33. Schematy dotykowe przejscia dla pieszych mogg utatwié wytyczenie kierunku przechodze-
nia przez jezdnie. Mogg by¢ montowane na osobnych stupkach lub przyciskach uruchamiajacych sygnalizacje.
Schematy przejs¢: 5.31: bez wysepki, 5.32 i 5.33: z wydzielong wysepka
(autor: M. Wysocki)

Zasady stosowania sygnalizacji dzwiekowe] i Swietlnej na przejsciach dla pieszych przedsta-
wione sg w Dodatku B. Sygnalizacja powinna spetnia¢ warunki okreslone w Rozporzadzeniu

20 Do wzbudzania sygnalizacji mozna zastosowac fotodetekcje, dedekcje radarowa lub sensoryczna.

21 Jest to wymagane z uwagi na potrzeby oséb starszych i oséb niewidomych, ktérzy potrzebujg wiecej czasu na
pokonanie przejscia dla pieszych.

22 Schematy na osobnych stupkach, ograniczajacych przejscie nalezy montowaé, gdy nie jest wymagane instalo-
wanie sygnalizacji Swietlnej lub sygnalizacja wzbudzana jest automatycznie.
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MIiR (WT-znaki), zmieniajagcym rozporzadzenie w sprawie szczegétowych warunkéw technicz-
nych dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i wa-
runkéw ich umieszczania na drogach (Dz.U. z dn. 7 wrzes$nia 2015 r. poz. 1314).

5.1.6 STOSOWANIE ZASADY CHODNIKA PRZEJEZDNEGO
Chodniki przejezdne stosuje sie jako rozwigzanie zwiekszajgce priorytet ruchu pieszego i sg
one kontynuacjg ciggu pieszego w poprzek:

e zjazddéw do poses;ji,
e potgczen z drogami wewnetrznymi,
e drdg publicznych podporzgdkowanych o kategorii drogi dojazdowej (D) lub drogi lokal-
nej (L).
Chodnik przejezdny charakteryzuje sie tym, ze jest kontynuacjg ciggu pieszego tj. zachowuje
kolorystyke, fakture i niwelete nawierzchni ciggu pieszego (patrz ryc. 5.34).

a

\\faktura C3 faktura C3

' \faktura Cc3
linia prowadzaca: faktura C11ub C3 linia prowadzgca: cokoét budynku

_

LEGENDA
faktura typu B
O faktura typu C
(o] pachotki ochronne
0000 erzejscie dia pieszych
CI) schemat dotykowy przejscia

= Wymalowanie kontrastowe
kraweznika o szer. 7-10 cm

012345m
e
skala

Ryc. 5.34. Schemat zastosowania chodnika przejezdnego (oprac. wtasne)

Chodnik przejezdny to element ciggu pieszego, ktéry dopuszcza przejazd pojazdéw. Wyma-
gany jest do stosowania na zjazdach do posesji i wjazdach w drogi wewnetrzne. Dopuszcza sie
stosowanie na wjazdach poprzecznych drég kategorii dojazdowych i lokalnych, wyjatkowo na
drogach zbiorczych. Tego typu potgczenia mozna stosowaé jako potgczenia z drogami klasy nie
wyzszej niz drogi gtéwne.

Moga by¢ stosowane jako element uspokojenia ruchu i wyznaczenia strefy uspokojonego ru-
chu o predkosci do 30 km/h, a takze uspokojenia ruchu na placach przydworcowych.
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Cechy konstrukcyjne chodnikéw przejezdnych powinny spetnia¢ nastepujgce dodatkowo na-
stepujgce wymagania (Jamroziin. 2014, s. 198):

e pochylenia najazdowe powinny wynosi¢ nie wiecej niz 10% (max 15%),

e pochylenia najazdowe powinny by¢ wykonane z materiatu lub w kolorystyce odmien-
nej od nawierzchni chodnika przejezdnego, zaleca sie kolor grafitowy,

o wysoko$¢ wyniesienia powierzchni chodnika przejezdnego w stosunku do wlotu po-
przecznego powinna wynosi¢ 10,0 do 12,0 cm (16,0 cm przy najezdzie o nachyleniu
max 10%)

e nalezy zapewni¢ odwodnienie na wlocie z drogi poprzecznej, od strony naptywu wody

e szerokos¢ chodnika przejezdnego nie powinna przekraczaé¢ 10 metrow.

interfio

Ryc. 5.35. Chodnik przejezdny zapewnia trase wolng od przeszkdd, Karlskrona (Szwecja), (autor: M. Wysocki)

5.1.7 POKONYWANIE ROZNIC WYSOKOSCI W TERENIE | OBIEKTACH OBStUGI PODROZ-
NYCH

Stosowanie zasad projektowania uniwersalnego wymaga tworzenia przestrzeni przyjaznej
wszystkim uzytkownikom. Na obszarze wezta przesiadkowego nalezy przyjac jako priorytet
projektowy organizowanie przestrzeni obstugi podrdznych na jednym poziomie bez koniecz-
nosci pokonywania réznic wysokosci.
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Pochylnie i windy nalezy stosowaé wtedy, gdy nie jest mozliwe zapewnienie obstugi pasazeréw
w jednym poziomie. Norma ISO (ISO 21542:2011) wskazuje na stosowanie wind juz przy réz-
nicy poziomow powyzej 50 cm.

Zgodnie z warunkami technicznymi (WT-drogi) maksymalna wysokos¢ progow i nierdwnosci
na ciggach pieszych nie powinna przekracza¢ 2,0 cm?3.

Przyjmuje sie, ze barierg krytyczng jest kazda réznica wysokosci wieksza niz 5,0 cm.

Zasady projektowania uniwersalnego wskazujg, aby wszystkie wejscia na perony i do obiektéw
stacji byty dostepne przez prowadzenie do nich tras wolnych od przeszkdd. Dla spetnienia wa-
runkéw réwnoprawnego dostepu zasada ta odnosi sie w szczegdlnosci do gtdwnego wejscia
stacji i dojs¢ do peronow.

5.1.7.1 POCHYLNIE

Pochylnia jest podstawowym elementem niwelowania réznic w poziomach ciggéw pieszych.
Przy projektowaniu nalezy przede wszystkim rozwazy¢ mozliwos$¢ takiego niwelowania terenu
i wytyczania przebiegu tras poruszania sie pieszych, aby nachylenie podtuzne nie przekraczato
5% spadku. Takie rozwigzanie stuzy wszystkim uzytkownikom przestrzeni, w tym osobom po-
ruszajgcym sie na wdzkach inwalidzkich.

W przypadku koniecznosci wyznaczenia innej trasy, przeznaczonej dla oséb z ograniczong mo-
bilnoscig (omijajaca z przyczyn technicznych np. schody), powinna by¢ ona fatwa do odnale-
zienia i wyraznie oznaczona. Wyznaczona trasa dla oséb z ograniczong mobilnoscig powinna
przebiegaé w jak najblizszej odlegtosci od gtdwnego ciggu pieszego zaopatrzonego w schody.
Ogranicza to stygmatyzacje oséb z niepetnosprawnoscia, z uwagi na konieczno$é korzystania
z innej drogi niz pozostali uzytkownicy przestrzeni.

W przypadku rdéznicy poziomoéw do 15 cm mozna zastosowac pochylnie o spadku do 15%
o dtugosci max 1,0 m (WT-drogi), jednak dla wygody podrdznych zaleca sie zastosowanie
spadku nie wiekszego niz 10%. Przy réznicach poziomu terenu (od 15 do 50 cm) nachylenie
pochylni moze wynosi¢ max 8%2* (na zewnatrz) i 10%, gdy pochylnia jest zadaszona. Przy réz-
nicach poziomu powyzej 50 cm spadek pochylni nie moze przekracza¢ 6% (na zewnatrz) i 8%
pod zadaszeniem.

Pochylnie na zewnatrz powinny by¢ prowadzone w linii prostej ze spocznikami max co 9,0 m.
Minimalna dtugos¢ spocznika to 150 cm (zalecane 200 cm). Z uwagi na mozliwos¢ poruszania
sie 0séb z ograniczeniami mobilnosci na skuterach elektrycznych, spocznik na pochylniach

23 TS| PRM progi nie powinny byé wyzsze niz 2,5 cm, muszg one kontrastowac z otoczeniem (pkt 4.2.1.2.1).

24 przepisy WT-kolej wymagaja, aby pochylnie nie miaty nachylenia wiekszego niz 7%, a TSI PRM, okre$la maksy-
malne bezpieczne nachylenie wdzka dla stabilnosci dynamicznej we wszystkich kierunkach powinno wynoszace
6 stopni (10,5%).TSI PRM wymaga, aby podjazdy miaty umiarkowane nachylenie. Ostre nachylenie jest dozwo-
lone wytacznie dla krotkich odlegtosci.

Fundusze A— URZAD 5 .
68 Europejskie ‘ ,/ TRANSPORTU  Unia Europejska
Pomoc Techniczna . KOLEJOWEGO Fundusz Spojnosci



zew. o biegach tamanych powinien mie¢ wymiary min 200 x 200 cm, (patrz ryc. 5.36). Dla po-
chylni prowadzonych po tuku nalezy stosowa¢ spadki o nachyleniu < 5%.

POCHYLNIA WIDOK

S
E Ip:., ¥ max 900 " min 150 " max 900 ¥
30
- POCHYLNIA RzZUT %
# /'r_ max 900 > min 150 > max 900 “,/*_
§ 8 <6% $6%
£[8
Eld
faktura typu C2 ki &l C2
POCHYLNIA RZUT
30
¥ /4'_ max 900 —min 200 v

<6%

,min. 160
zalecane 200

in. 160 ||

, m
zalecane 200

<6%

\faktura typu C2 faktura typu C2

Ryc. 5.36. Parametry pochylni: a) pochylnia dwubiegowa, b) pochylnia z biegiem tamanym
(zrédto: SD CPU 2016, karta 7/2).

Warunki techniczne okreslajg szerokosé pochylni na 120 cm (WT-budynki), natomiast w przy-
padku obiektow kolejowych szerokosé pochylni powinna wynosi¢ min 160 cm (TSI PRM), jed-
nak dla usprawnienia ruchu podréznych zalecane jest min 200 cm (SD CPU 2016), tak aby swo-
bodnie mogty sie wyming¢ dwie osoby poruszajace sie na wdzku.

Po obu stronach pochylni nalezy zamontowac¢ porecze umieszczone na wys. 90 i 75 cm. Pore-
cze powinny by¢ wydtuzone w poziomie poza spadek pochylni o 30 cm, a ich korice zaokra-
glone w dot.

Zakonczenia poreczy, ktére wychodzg na skrajnie ruchu pieszego nalezy oznaczy¢ kolorem
kontrastowym do otoczenia (zalecany kolor zétty) na dt. min 30 cm. (ryc. 5.36 — 5.38). Zaleca
sie podobnie jak na poreczach przy schodach wprowadzi¢ na koncach poreczy oznaczenie do-
tykowe w alfabecie Braille’a i/lub jako pismo wypukte.
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faktura typu C
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Ryc. 5.37. Pochylnia przy ciggu pieszym (zrédto: SD CPU 2016, karta 7/2)

Wzdtuz catej pochylni powinny by¢ zamontowane zabezpieczenia (cokoty) o wysokosci min 7,0
cm uniemozliwiajgce niekontrolowane spadniecie osoby na wézku inwalidzkim poruszajacej
sie po pochylni. Jednocze$nie nalezy zapewnic¢ tatwe odwodnienie i odsniezanie pochylni
(patrz ryc. 5.38).

75—
-90

T

¢ 0 s

$f—— min. 160 4

&

Ryc. 5.38. Wysokosci poreczy i cokotdw przy pochylniach zewnetrznych. Zalecana szerokos¢ pochylni
to min 200 cm (zrédto: SD CPU 2016, karta 7/2)
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Przy rdéznicach poziomow wiekszych niz 250 cm lub braku miejsca na lokalizacje pochylni na-
lezy rozwazy¢ montaz windy w niedalekiej odlegtosci od schoddéw.

Materiaty na nawierzchnie pochylni powinny by¢ szorstkie i antyposlizgowe, nawet podczas
opaddéw deszczu. Nie zaleca sie stosowania pochylni i podestéw z kratek azurowych?>.

Pochylnie powinny by¢ réwnomiernie oswietlone swiattem o natezeniu min 40 lux.

Na terenach zewnetrznych nie zaleca sie stosowania wysokich lub petnych nieprzeziernych
balustrad w celu zapewnienia wiekszego poczucia bezpieczenstwa.

5.1.7.2 SCHODY

Schody s3 podstawowym elementem pokonywania réznié¢ wysokosci, jednak stanowig bariere
krytyczng dla 0séb z ograniczeniem mobilnosci, w tym réwniez pasazeréw poruszajgcych sie
z ciezkim bagazem.

Na obszarze wezta przesiadkowego i obiektdw kolejowych nalezy ograniczy¢ stosowanie scho-
déw. Gdy nie jest to mozliwe, w miejscach, gdzie na ciggach pieszych wystepujg schody, po-
winna istnie¢ alternatywa w pokonaniu réznic poziomdéw w postaci montazu pochylni badz
windy.

Przy réznicach poziomoéw wiekszych niz 250 cm lub braku miejsca na pochylnie zaleca sie mon-
taz dzwigu osobowego. W wyjatkowych sytuacjach mozliwy jest montaz podnos$nikdw piono-
wych, ale z uwagi na ich awaryjnos¢ i mozliwos¢ zakleszczenia oraz uszkodzenia czesci garde-
roby jest rozwigzaniem nie zalecanym. Nie zaleca sie stosowania platform przyschodowych
poreczowych i niedopuszczalne jest stosowanie urzadzen typu schodotaz jako rozwigzan pod-
stawowych dla pokonywania réznic wysokosci.

Stopnie i biegi schodowe

Bieg schodowy powinien zawiera¢ minimum 3 stopnie, a maksymalnie 10 stopni na zewnatrz
obiektéw i 17 stopni wewnatrz obiektow.

Stopnie schodéw nie powinny by¢ azurowe i nie powinny posiada¢ wystajgcych noskéw. Stop-
nie nalezy wyprofilowac tak, aby osoby powtdczace nogami nie zahaczaty stopami o ostre wy-
stajgce elementy (patrz ryc. 5.39).

Kazdy stopien w biegu schodowym powinien mie¢ takg samg wysokosc¢ i gtebokosé. Maksy-
malna wysokos¢ stopnia schodéw zewnetrznych wynosi 15 cm, wewnetrznych 17,5 cm, ale
zaleca sie, aby wysokosc¢ stopnia wynosita odpowiednio 12 cm na zewnatrz i 15 cm wewnatrz,

25 Wynika to z tego, ze podesty wykonane z kratek azurowych s3 niebezpieczne dla pséw asystujgcych osobom z
niepetnosprawnosciami. Czesto dochodzi do ztamania lub wyrwania pazuréw. Podobny jest problem z laskami
0séb niewidomych i wysokimi obcasami.
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ktéra jest na tyle niska, ze utatwia to pokonywanie schodéw przez osoby z reumatyzmem itp.
(SD CPU 2016 za: SuRaKu, 2008, karta 3).

Wysokosc i szerokosé stopni schoddw powinna by¢ jednakowa, wyliczona wg. wzoru:

2h+s=63-65cm

gdzie:
h — wysokos¢ stopnia

s — szerokos¢ stopnia

Ryc. 5.39. Przyktady wyprofilowania stopni schodow. (Oprac. na podstawie standardéw ADAAG).
(2rédto: SD CPU 2016, karta 5/3)

Minimalna szerokos$¢ schodéw zewnetrznych na ciggach pieszych powinna wynosi¢ 160 cm
(TSI PRM), jednak na obszarze weztéw przesiadkowych wymaga sie, aby szerokos¢ biegéw
schodowych nie byta mniejsza niz 200 cm w Swietle zainstalowanych po obu stronach poreczy,
a jednoczesnie byta dostosowana do natezenia potoku podrdznych.

Szerokos¢ biegédw schodowych nalezy dostosowac¢ do wielkosci potokéw podrdznych.

Dtuzsze biegi schoddéw powinny by¢ podzielone spocznikami o dtugosci min 150 cm. O ile jest
to mozliwe na spocznikach schoddw zaleca sie umieszczenie miejsc odpoczynku, ale w taki
sposoéb, by nie utrudniaty ruchu pieszym (tzn. poza szerokoscig ciggu pieszego).

Oznaczenia kolorystyczne i fakturowe

Dla osdb z dysfunkcjami wzroku szczegdlnym zagrozeniem sg schody prowadzgce w dot. Aby
unikna¢ ryzyka upadku ze schoddw nalezy w odlegtosci 50 cm od krawedzi pierwszego stopnia
utozy¢ fakture ostrzegawczg typu B (Sciete koputki lub Sciete stozki — patrz Zatgcznik A) o sze-
rokosci minimum 60-80 cm w zaleznosci od uzytego formatu ptyt fakturowych. Przed scho-
dami prowadzgcymi do géry nalezy zastosowac fakture uwagi (typ C1 — tzw. sztruks lub niska
fala) o szerokosci 90-120 cm. Dopuszcza sie zastosowanie innej faktury na nawierzchnie
uwagi, jako fakture typu C3 (patrz Dodatek A).

Na spocznikach pomiedzy biegami dopuszcza sie rezygnacje z oznaczen fakturowych w przy-
padku zamontowania obustronnych poreczy z zachowaniem ich ciggtosci na catej dtugosci
schodéw(SD CPU).
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Dla zwiekszenia bezpieczenistwa poruszania sie 0séb stabowidzgcych, pierwszy i ostatni sto-
pien biegu schodowego nalezy wykonac w kolorze kontrastowym do pozostatych stopnii spo-
cznika (WT-budynki). Kontrast barwny powinien wynosié¢ dla Cy = 50%.

Dopuszcza sie wyrdznienie kolorystyczne krawedzi pierwszego i ostatniego stopnia w kazdym
biegu schodowym w postaci paséw o szerokosci min 5 cm (zalecane 10 cm). Pasy powinny by¢
montowane na stopnicy i podstopnicy tak, aby byty widoczne przy schodzeniu, jak i wchodze-
niu po schodach. Kontrast barwny Cy dla oznaczerht montowanych na krawedziach stopni nie
powinien by¢ mniejszy niz 70% (patrz ryc. 5.40).

Tu‘.'a.:.x.f. : «
N\ g

Ryc. 5.40. 5.41. Prawidtowo oznaczone krawedzie pierwszego i ostatniego stopnia biegu schodowego.
Stacja Il linii metra w Warszawie — Dworzec Wilenski. (autor: M. Wysocki)

Porecze

Porecze w budynkach uzytecznosci publicznej oraz na zewnatrz nich nalezy montowac na wy-

sokosci 110 cm i 75 cm, a przeswity lub otwory w ich wypetnieniu nie mogg przekracza¢ 12 cm
(zgodnie z WT-budynki, TSI PRM).

Natomiast przy balustradach lub scianach przylegtych do pochylni dla ruchu oséb o ograniczo-
nej sprawnosci, nalezy stosowac obustronne porecze, umieszczone na wysokosci 0,75 i 0,90
m od ptaszczyzny ruchu (zgodnie w WT-budynki).

Pozostate porecze (np. w zagospodarowaniu przestrzeni publicznej) nalezy montowaé po obu
stronach biegdw schodowych na wysokosci 90 (110) i 75 cm.

Porecze powinny byé wysuniete poziomo na min 30 cm przed pierwszym i ostatnim stopniem
(zgodnie z WT-budynki) (ryc. 5.39)%¢. Korice poreczy schodéw nie powinny wychodzié¢ na skraj-
nie ruchu pieszego i winny by¢ oznaczone kolorem kontrastowym do otoczenia.

26 Wydtuzenie poreczy pozwala osobom niepetnosprawnym ruchowo lub z zaburzeniami réwnowagi na wsparcie
sie na poczatku i koricu schodéw (np. w celu przetozenia kuli do jednej reki), a osobom niewidomym zorientowac
sie, gdzie schody sie koncza.
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Konce poreczy powinny by¢ zawiniete w dét lub zamontowane do $ciany, tak aby nie mozna
byto zaczepi¢ sie fragmentami ubrania.

Nalezy zapewnié ciggtosé prowadzenia poreczy na schodach wielobiegowych. Dopuszcza sie
przerwanie ciggtosci poreczy w przypadku spocznikéw o dtugosci wiekszej niz 300 cm.

Porecze powinny umozliwi¢ pewny pochwyt, a uchwyty montazowe powinny byé montowane
w sposoéb, ktdry nie utrudnia prowadzenia dtoni (patrz ryc. 5.43).

b)

— e - w— L —— — —

I

Ryc. 5.42. Schody powinny posiadac oznaczenia fakturowe i kontrastowe i odpowiednio wyprofilowane pore-
cze. a) porecz pomiedzy biegami schodow, b) zakonczenie poreczy na gérnym spoczniku, c) zakorczenie pore-
czy na dolnym spoczniku biegu schodowego
(zrédto: SD CPU 2016, karta 5/3 za: ADAAG 2004).

Wypetnienie balustrad jest zawsze wymagane, gdy rdznica poziomdw przekracza 50 cm.
W przypadku instalowana na schodach pochylni dla wézkéw dzieciecych i bagazy istnieje ko-
niecznos¢ zamontowania dodatkowej poreczy oddzielajgcej pochylnie od schoddéw. Pozosta-
wiona szerokos$¢ schoddw nie powinna by¢ mniejsza niz 2,0 m. Pochylnia dla wézkéw dziecie-
cych powinna znajdowac sie po prawej stronie schodéw (patrzac od dotu).

32-38 32-38 32-38 45-50
b\ rssol L\ 1,4551

Ryc. 5.43. Zalecane wyprofilowanie poreczy i odlegtos¢ mocowania od $ciany
(zrédto: SD CPU 2016, karta 5/3 na podst: ADA&ABAAG 2004).
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Na koricach poreczy nalezy montowaé oznaczenia dotykowe?’ (pismo wypukte lub piktogramy
dotykowe) i w alfabecie Braille’a, ktdre sg dodatkowg informacjg dla oséb niewidomych (ryc.
5.44). Jezeli informacja jest wykonana alfabetem Braille’a powinna by¢ krétka i zawiera¢ pod-
stawowe informacje o punkcie orientacji, np. numerze peronu lub kierunku do wyjscia. Kaz-
dorazowo odbiér oznaczern wykonanych w Braille’u powinien dokonac specjalista w zakresie
tyflografiki®®.

Ryc. 5.44. Oznaczenia na koncach poreczy stuzg osobom niewidomym i sg dla nich informacja
przy orientacji przestrzennej (autor: P. Wroblewski)

Eliminowanie miejsc niebezpiecznych w bezposrednim sgsiedztwie schodow

Dla bezpieczenstwa oséb z dysfunkcjami wzroku, biegi schodéw wychodzgce na ciagg pieszy
powinny by¢ dobrze oznakowane lub obudowane.

Wymaga sie, aby wszystkie schody lokalizowane prostopadle do ciggu pieszego byty oddalone
o min 30 cm (zalecane 90 cm?®) w przypadku schodéw prowadzonych do géry i min 110 cm w
przypadku biegédw schodowych prowadzonych w dét.

Nalezy zachowac bezpieczng skrajnie ruchu pieszych i gdy bieg schodowy jest nadwieszony
nad ciggiem pieszym, przestrzen pod schodami o wysokosci mniejszej niz 2,2 m powinna by¢
obudowana lub oznaczona w taki sposéb, aby osoba z dysfunkcjg wzroku mogta je bezpiecznie
oming¢ (patrz. ryc. 5.45).

27 \WWymdg stosowania oznaczen dla 0séb niewidomy wynika wprost z Konwencji ONZ o prawach oséb niepetno-
sprawnych (KPON, art. 9 pkt 2d)

28 7alecenie wynika z faktu, ze czestym btedem popetnianym przez wykonawcdéw jest montaz napiséw ,,do géry
nogami”, szczegdlnie gdy napisy sg wykonane wytacznie w alfabecie Braille’a.

29 7alecenie wynika z konieczno$ci montazu systemu FON w postaci faktur uwagi (typ C1 lub C2)
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oznaczenie kontrastowe
. 1-go i ost. stopnia biegu
\ schodowego

oznaczenie kontrastowe
. 1-go i ost. stopnia biegu
\schodowego

\krawe,dz prowadzgca 25 cm

oznaczenie kontrastowe
stopnia schodow

fakturatypu C  /
(-] (-] o

szer. 90-120 cm

\ siedziska z oparciami
odsunietymi od biegu o 15 cm

Ryc. 5.45. Zabezpieczenie przestrzeni pod schodami niewykrywanej przez osobe niewidomg poruszajacg sie
z pomoca biatej laski (zrédto: SD CPU 2016, karta 5/3)

Ryc. 5.46. Prawidtowo zabezpieczona przestrzen pod schodami poprzez zabudowe strefy niebezpiecznej
dla osoby niewidomej poruszajgcej sie przy pomocy laski (autor: M. Wysocki)
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Ryc. 5.47. Zle zaprojektowana przestrzeri pod schodami, trudna do zachowania czystosci i ulubiona
przez bezdomnych. Przestrzen wtdrnie ogrodzona stupkami, ktére nie stanowig zabezpieczenia
przed niekontrolowanym wejsciem osoby z niepetnosprawnoscig wzroku — dworzec Krakow Gtowny
(autor: M. Wysocki)

5.1.7.3 DZWIGI OSOBOWE

Dzwigi osobowe sg waznym elementem dostosowania przestrzeni publicznej do potrzeb oséb
0 ograniczonej sprawnosci. Dotyczy to nie tylko 0séb z niepetnosprawnoscia, ale rowniez po-
dréznych z ciezkim bagazem, z dzieémi w wdzkach lub z rowerem.

Odpowiednia lokalizacja dZzwigu osobowego lub zespotu dZzwigéw moze by¢ punktem odnie-
sienia do catego ukfadu funkcjonalnego obiektu. Zlokalizowane na kazdej kondygnacji inte-
gruja ukfad przestrzenny budynku, a ,ich lokalizacja moze by¢ wykorzystywana jako podsta-
wowy punkt odniesienia w orientacji przestrzennej i mobilnosci, niezaleznie od przyjetej zasady
uktadu przestrzeni” (Kurytowicz 2005, s. 103).

Dzwigi osobowe zaleca sie do stosowania przy réznicach poziomow wiekszych niz 250 cm lub
braku miejsca na montaz pochyini.

Norma ISO zaleca stosowanie dZzwigdw juz od réznicy poziomoéw wynoszgcg 50 cm (I1SO 21542:
2011)

Alternatywa dla dZzwigdéw osobowych sg podnosniki pionowe, ktére zaleca sie stosowac do
pokonywania réznic poziomdéw do wysokosci jednej kondygnacji.

Dzwigi osobowe powinny by¢ wykonane w sposéb trwaty i odporny na dewastacje. Kabina jak
i szyb windy zaleca sie aby byty przeszklone, co pomaga obserwowaé, czy kto$ znajduje sie
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wewnatrz i ogranicza procesy dewastacji. Przeszklenie wind jest rdwniez korzystne dla oséb
z zaburzeniami psychicznymi (klaustrofobia), gdyz niwelujg poczucie bycia "zamknietym".

Wielkos¢ kabiny w dzwigu osobowym montowanym na zewnatrz i w weztach przesiadkowych
powinna wynosi¢ co najmniej 150 x 210 cm dla wind jednostronnie otwieranych lub min 120
x 210 cm dla kabin przelotowych, aby umozliwi¢ m. in. wjazd osobie poruszajacej sie na sku-
terze inwalidzkim i osobom z wézkiem blizniaczym oraz ewentualne wprowadzenie roweru.

Minimalna wolna przestrzen przed windg zewnetrzng powinna byc¢ zgodna ze skretem wédzka
i skutera elektrycznego ( zalecana Srednica obrotu 250 cm).

a)
|, min. 110 cm lustro od wys. 35 cm
od poziomu podfogi
ew. rozktadane krzesetko
g czujniki podczerwieni
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Ryc. 5.48. Podstawowe wymiary dostosowania dzwigdw osobowych do potrzeb oséb niewidomych:
a) rzut, b) widok c—d) przekroje kabiny. Opracowanie na podstawie: Guide des Normes 2000,
DIN 18025, PN-EN 81-70: 2005. (zrodto: Wysocki 2010, s. 147)
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Wolna przestrzen w drzwiach windy powinna wynosi¢ co najmniej 90 cm (zalecana min 100 cm
z uwagi na osoby z wdzkami blizniaczymi). Winda powinna by¢ wyposazona w drzwi telesko-
powe, automatycznie otwierane oraz w urzadzenia zabezpieczajace przed zamknieciem drzwi,
gdy ktos$ stoi w przejsciu (SD CPU 2016).

Kabina windy powinna by¢ wyposazona w porecze na wysokosci 90 cm. Majgc na uwadze po-
trzeby oséb z zaburzeniami orientacji i percepcji drzwi windy oraz ich obramowanie powinny
by¢ oznakowane w sposdb kontrastowy w stosunku do otoczenia. Na dojsciu do windy nalezy
zastosowac system nawierzchniowych oznaczen fakturowych prowadzacy do panelu przywo-
tawczego (patrz ryc. 5.48).

Winda powinna by¢ wyposazona w sygnaty dzwiekowe informujgce o przyjezdzie dzwigu oraz
o zamykaniu sie drzwi styszalne na zewnatrz windy. W przypadku, kiedy winda zatrzymuje sie
na wiecej niz dwdch poziomach wymagana jest instalacja gtosowa, ktéra powinna informo-
wac, na ktérym poziomie zatrzymuje sie w danej chwili winda. W przypadku instalacji wiecej
niz jednej windy informacja gtosowa na zewnatrz windy powinna informowac o nadjezdzajacej
windzie osoby oczekujace.

Gtosnosé komunikatow gtosowych w windach, jak i na zewnatrz, nalezy dostosowaé do po-
ziomu hatasu otoczenia. Jesli jest on istotnie zmienny (réznice ponad 20 dB), system emisji
komunikatéw nalezy wyposazy¢ w uktad regulujacy poziom gtosnosci w zaleznosci od hatasu
otoczenia.

Panel sterowniczy w kabinie windy powinien by¢ umieszczony na wysokosci 0,8 do, 1,2 m nad
podtogg w odlegtosci nie mniejszej niz 0,5 m od naroza kabiny (WT-budynki, § 193, ust. 2a).
Najwyzszy przycisk nie powinien by¢ wyzej niz 140 cm od podiogi.

Kabina windy i panele kontrolne powinny by¢ dobrze oswietlone. Przyciski na panelu sterow-
niczym powinny mie¢ symbole wypukte i/lub by¢ opisane alfabetem Braille'a (patrz ryc. 5.49).
Przycisk poziomu ewakuacji powinien by¢ wyrdzniony kolorem i wysokoscia.

Panel sterujagcy w kabinie powinien by¢ umieszczony po prawej stronie w przypadku drzwi
otwierajgcych sie centralnie, a w przypadku otwieranych na bok, po stronie, w ktérg zamykajg
sie drzwi, najlepiej w ukfadzie poziomym na wysokosci balustrady.

Osie przyciskéw alarmu i drzwi powinny by¢ usytuowane na wysokosci nie mniejszej niz 90 cm
od poziomu podtogi kabiny. W przypadku panelu numerycznego przyciski wyboru przystan-
kéw powinny znajdowad sie nad przyciskiem alarmowym (ryc. 5.49). Natomiast przyciski po-
jedyncze powinny by¢ ustawione w jednym rzedzie, pionowo lub poziomo (zalecane), odpo-
wiednio: od dotu do géry przy uktadzie pionowym i od lewej w uktadzie poziomym. Gdy przy-
ciskow jest wiecej, rozmieszczenie ich powinno by¢ mijankowe dla lepszego rozpoznania ko-
lejnosci pieter (PN-EN 80-70: 2005).

W kabinie windy powinna by¢ zainstalowana sygnalizacja alarmowa, ktéra pozwoli osobom
uwiezionym w srodku poinformowac obstuge techniczng. Instalacja alarmowa powinna sygna-
lizowac odebranie zgtoszenia o awarii.
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Ryc. 5.49. Podstawowe wymiary paneli sterowniczych w dZwigach osobowych dostosowane do potrzeb oséb
niewidomych. Opracowanie na podstawie: Guide des Normes 2000,
DIN 18025, PN-EN 81-70: 2005 (zrédto: Wysocki 2010, s. 149)

Na przystankach przyciski przywotywania wind powinny by¢ zlokalizowane na scianie obok
drzwi dla pojedynczej windy ), a w grupach dzwigéw o wspdlnym zarzadzaniu wezwaniami
nalezy przewidzie¢ przynajmniej ponizszg ilos¢ urzgdzen sterowniczych:
e jedno urzadzenie z kazdej strony dla dzwigdw zainstalowanych naprzeciw siebie oraz
e jednourzadzenie dla maksymalnie czterech dzwigdw zainstalowanych obok siebie (gdy
przyciski dyspozycji znajdujg sie miedzy dwoma dzwigami) (PN-EN 80-70 2005, pkt
5.4.1).

Obok drzwi windy (najlepiej po obu stronach) powinna by¢ zamieszczona czytelna informacja
z numerem kondygnacji. Numer ten powinien by¢ czytelny rowniez poprzez dotyk — dzieki wy-
puktym cyfrom o wysokosci co najmniej 4 cm lub/i opisane alfabetem Braille’a w tatwym do
lokalizacji przez niewidomych miejscu. Zaleca sie po obu stronach oscieznicy windy.

Dla dzwigdw ze sterowaniem wyboru celu, numer wybranego pietra powinien by¢ potwier-
dzony sygnatem optycznym i akustycznym. Sygnat optyczny powinien znajdowac sie w poblizu
przyciskéw wyboru celu.
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Standaryzacje budowy i lokalizacji dZwigédw osobowych dostosowanych do potrzeb oséb nie-
petnosprawnych reguluje przyjeta norma PN-EN 81-70, ktéra szczegétowo wymienia wyposa-
zenie takiej windy (patrz: Tabela 5.1).

Tabela 5.1. Wymagania dla urzadzen sterowniczych dzwigdéw
(Zrédto: EN 80-70 2003 i PN-EN 80-70 2005, pkt 5.4.2., za Wysocki M, 2010, s. 150)

Urzadzenia sterownicze (przyciski sterujace)

pozycji

Pkt Zagadnienie
przystankowe kabinowe
Minimalna powierzchnia aktywnej czesci przycisku
a N 490 mm?
dyspozycji
b Minimalne wymiary aktywnej czesci przyciskéw Okrag wpisany o $rednicy 20 mm.
c Rozpoznawalnos¢ aktywnej czesci przyciskow dys- | Odrdznialne wzrokowo (kontrast wizualny) i dotykowo

(ksztatt wypukty) od ptyty czotowej lub otoczenia3?).

d Rozpoznawalnos¢ ptyty czotowej Barwa kontrastujgca z otoczeniem ptyty

e Sita nacisku 2,5-5,0N

Wymagane w celu powiadomienia uzytkownika, ze przy-

f Potwierdzenie zadziatania . . .
cisk zadziatat po nacisnieciu.

Optyczne i akustyczne regulowane w zakresie od 35
dB(A) do 65 dB(A)P). Sygnat dzwigekowy powinien poja-
wic sie po kazdym nacisnieciu przycisku nawet, jezeli
wezwanie zostato juz zarejestrowane.

g Potwierdzenie przyjecia dyspozycji

Wystajagcy 5 mm 1 mm ponad
pozostate przyciski (zalecany zie-
lony).

h Przycisk przystanku na poziomie wyjscia Nie dotyczy.

Na aktywnej czesci przycisku (lub od 10 mm do 15 mm

i Potozenie symbolu
¥ na lewo od przycisku).

Relief wypukty kontrastujgcy z ttem o wysokosci znakéw

j Symbol
! ymbo od 15 do 40 mm.

k Wysokos¢ reliefu wypuktego Nie mniej niz 0,8 mm

Odlegtos¢ miedzy aktywnymi czesciami przyciskdw

. Nie mniej niz 10 mm
dyspozycji

Nie mniej niz podwdjna odlegtos¢
miedzy aktywnymi czesciami przy-
ciskdw dyspozycji jazdy.

Odlegto$¢ mied i iskow d ji
m | eg.c.)sc ml_e; zy grupa@ przycns"ow yspozycji Nie dotyczy
jazdy i innymi przyciskami dyspozycji 2

Minimalna wysokos$¢ od podtogi do osi przyciskow
n " - . - 900 mm
dyspozycji (potozenia przycisku wyjscia)

1200 mm
(zalecane 1100 mm)

Maksymalna wysoko$¢ od podtogi do osi najwyzej
o . . . 1100 mm
umieszczonego przycisku dyspozycji

pionowo

p Rozmieszczenie przyciskow dyspozycji . .
jeden nad drugim

Wg rysunku 5.49

30) polska wersja normy wskazuje na to, ze mozna stosowac przyciski o kontrascie wzrokowym lub dotykowym,
natomiast wersja angielska méwi o koniecznosci stosowania kontrastu wizualnego i oznaczen dotykowych, ang.
identifiable visually (by contrast) and by touch (relief) from face plate or surrounds. Kontrast wizualny szczegdlnie
dotyczy przycisku alarmowego (kolor 26tty) i przycisku poziomu wyjscia (kolor zielony), ale réwniez inne przyciski
powinny by¢ czytelne dla oséb stabowidzacych. W tabeli 5.1. podano wersje angielska.
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Najmniejsza odlegtos¢ poprzeczna osi dowolnego
q . g . . . L. 500 mm 400 mm
przycisku do najblizszego naroza sgsiadujacych Scian

3 np. miedzy przyciskiem wywotania alarmowego / otwierania drzwi a przyciskami dyspozycji jazdy,

b} regulowane w granicach przystosowania do warunkéw otoczenia.
y

W przypadku lokalizowania wiecej niz dwéch dzwigdw, sygnaty optyczne i akustyczne musza
umozliwia¢ fatwe rozpoznawanie dzwigu, do ktérego ma wsigs¢ uzytkownik. W tym przy-
padku, kazdy z nich musi mie¢ indywidualne oznakowanie (np. A, B, C itd.), ktdre jak okresla
norma, powinny by¢ umieszczane bezposrednio nad drzwiami szybu, a ich wysokos¢ nie moze
by¢ mniejsza niz 4 cm i musi kontrastowacd z otoczeniem. (PN-EN 80-70 2005, pkt 5.4.3.4).

Nalezatoby dodatkowo wprowadzi¢ oznaczenie poszczegdlnych dzwigdw symbolami wypu-
ktymi, ewentualnie z opisem pismem punktowym umieszczonym po obu stronach oscieznicy
drzwi, aby osoby niewidome mogty bez trudnosci zlokalizowa¢ poszczegdlne windy.

Przy zblokowanym uktadzie wind, oprécz rozpoznania dzwigu, ktéry ma zrealizowaé¢ wybrany
przez uzytkownika cel, dla oséb niewidomych istotny jest rowniez, czas potrzebny na wejscie
do kabiny dZwigu po rozbrzmieniu sygnatu jego zatrzymania. Tutaj wazna jest zaréwno czy-
telna informacja, jak réwniez uksztattowanie holu przedwindowego, ktéry powinien uwzgled-
ni¢ aspekty zwigzane z minimalnym czasem reakcji i odpowiedzi na wezwanie dzwigu3').
W niektérych przypadkach wprowadza sie specjalny przycisk ,niepetnosprawny”, ktéry po-
zwala na zwiekszenie czasu reakcji, aby osoby niepetnosprawne i starsze miaty mozliwosc bez-
piecznego wejscia i wyjscia z kabiny. W kazdej kabinie przewidziane sg réwniez przyciski otwie-
rania i zamykania drzwi, ktére pozwalajg na regulacje czasu otwarcia drzwi (Wysocki 2010,
s. 148).

Dodatkowe urzqdzenia pokonywania roznic wysokosci

Do urzadzen innych, niz wymienione powyzej, stuzgcych pokonywaniu réznic wysokosci zali-
czamy:

e ruchome schody;

e ruchome pochylnie;

e podnosniki przyschodowe;

e platformy pionowego i ukosnego podnoszenia.

Ruchome schody i pochylnie moga by¢ stosowane na stacjach o duzym ruchu pasazerskim.
Nalezy jednak bra¢ pod uwage ze nie wszystkie osoby zaliczane do grupy niepetnosprawnych

31 Czas reakeji liczony jest od momentu przyjecia wezwania do rozpoczecia zamykania drzwi, ktory oblicza sie wedlug
zalezno$ci: T =D : 455 m/s, gdzie: D — oznacza odlegto$¢ punktu na osi podtuznego przekroju holu, 150 cm od najdalej
umieszczonego przycisku przywolywania kabiny dzwigu do osi drzwi dzwigu. Minimalna warto$¢ T wynosi 5 s, co okresla
warto$¢ D jako 227,5 cm. Minimalny czas otwarcia drzwi sterowanych automatycznie (pelne otwarcie) wynosi 25 s (Kuryto-
wicz 2005, s. 107-108).
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lub ograniczonej mobilnosci sg w stanie skorzysta¢ samodzielnie z ruchomych schodéw. Doty-
czy to np. 0s6b poruszajacych sie na wdzkach, ale tez dzieci i 0sdb niskiego wzrostu.

Ciggi ruchomych schoddw i pochylni powinny spetniaé norme EN 115-1:2008+A1:2010.

O ograniczeniach i potencjalnych niebezpieczenstwach w korzystaniu z ruchomych schodéw
i pochylni (np. konieczno$¢ utrzymania dzieci i bagazu, niebezpieczenstwo zaciecia czesci gar-
deroby, ttoczenia sie, wjazdu z wézkiem bagazowym) nalezy ostrzec potencjalnych uzytkow-
nikow w strefie przed wejsciem na schody.

Dla 0s6b z niepetnosprawnoscia wzroku zgodnie z zaleceniami PZN opublikowanymi w porad-
niku ,,Projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej do potrzeb oséb niewidomych i stabo-
widzgcych” (2016, s. 32) ,,Krawedz powierzchni statej przed schodami nalezy oznakowac kon-
trastowym pasem o szerokosci 8—10 cm wzdtuz catej krawedzi. Jezeli przed schodami rucho-
mymi nie ma metalowego podestu, to przed czescig ruchomg, w odlegtosci 0,50 m, nalezy
umiesci¢ pas ostrzegawczy o minimalnej szerokosci 0,50 m potgczony z odpowiednim pasem
prowadzgcym. Kazda krawedz stopnia rowniez powinna mie¢ oznaczenie kontrastowe.

W przypadku schodéw o zmiennym kierunku poruszania sie, musi pojawi¢ sie co 10 sekund
komunikat gtosowy informujacy o kierunku ruchu schoddéw, np. ,,ruch schodéw w gére”, ,,ruch
schoddéw w dot”. Porecze powinny poruszac sie zgodnie z kierunkiem ruchu schodéw.”

Nie zaleca sie stosowania urzadzen takich jak podnos$niki przyschodowe i platformy piono-
wego i ukosnego podnoszenia. Nie spetniajg one warunkéw dostepnosci i projektowania
uniwersalnego. Nie sg takze zalecane w TSI PRM32,

5.1.8 ELEMENTY MALEJ ARCHITEKTURY

5.1.8.1 TYMCZASOWE | RUCHOME ELEMENTY WYPOSAZENIA CIAGU PIESZEGO
Elementy matej architektury, wyposazenia i umeblowania przestrzeni obstugi podréz-
nych powinny byé rozmieszczony w sposdb nie powodujgcy zagrozenia dla zadnego z uzytkow-
nikow.
Meble i urzadzenia wolnostojgce nalezy rozmiesci¢ poza trasami wolnymi od przeszkdd,
w sposdb nie utrudniajgcy poruszania sie innym pasazerom, w tzw. ,,martwym polu”. Wazne
jest to w szczegdlnosci dla oséb z niepetnosprawnoscig wzroku. Osoby niewidome korzysta-
jace z dtugiej laski powinny bez trudnosci rozpoznawaé elementy matej architektury i wyposa-
zenia (TSI PRM). Zaleca sie stosowanie faktur typu C3 w celu wydzielenia strefy ustawienia
mebli i urzadzen (patrz ryc. 5.16).

32 powody ograniczenia stosowania podnosnikéw w obiektach obstugi podréznych z powodu: 1) braku mozliwo-
$ci samodzielnej obstugi (koniecznos$¢ uzycia duzej sity, ciggtego utrzymywania przycisku zasilania); 2) skompliko-
wania i czasochtonnosci czynnosci rozktadania i sktadania podnosnikéw i platform przyschodowych; 3) narazenia
na zaciecia konczyn lub czesci garderoby w bocznych torach prowadzgcych platforme, 4) utrudnien podczas uzy-
cia, korzystania innych oséb ze schodow.

Fundusze A—— URZAD . %
83 Europejskie ‘ ,/ TRANSPORTU  Unia Europejska
Pomoc Techniczna . KOLEJOWEGO Fundusz Sp6jnosci



Wszystkie wolnostojgce meble i urzgdzenia na stacji (state oraz ruchome) powinny kontrasto-
wac z ttem, na ktérym sg widoczne (TSI PRM).

Kazdy z elementéw powinien mie¢ zaokraglone krawedzie (TSI PRM).

Niedopuszczalne jest lokowanie jakichkolwiek elementéw wiszgcych na wysokosci ponizej
220% cm (SD CPU 2016, karta 2/1).

Elementy umieszczone na wspornikach nizej niz 220 cm, ktdre odstajg na wiecej niz 15 cm3*
powinny by¢ oznaczone przeszkoda w ptaszczyznie chodzenia na wysokosci do 30 cm, ktorg
moze rozpoznac osoba przy pomocy laski (TSI PRM).

State elementy wystajgce poza obrys Sciany lub przegrody pionowej jak np. wystawy skle-
powe, gabloty informacyjne i reklamowe, a takze obudowy urzadzen technicznych nie mogg
by¢ wysuniete poza ptaszczyzne $ciany o wiecej niz 50 cm — przy zachowaniu uzytkowej szero-
kos$ci chodnika nie mniejszej niz 2m oraz wymaganej szerokosci trasy wolnej od przeszkéd.
Konieczne jest zapewnienie bezpieczenstwa ruchu osobom z niepetnosprawnoscia wzroku
(patrz rozdz.: 5.1.1. Trasa wolna od przeszkdd).

W kazdej przestrzeni oczekiwania (na kazdym peronie, na ktérym pasazerowie mogg czekac
na pociag, oraz w kazdej poczekalni), musi sie znajdowac co najmniej jedna strefa wyposazona
w ergonomiczne miejsca siedzgce i miejsce na wozek. Gdy powyzsza przestrzen jest chroniona
przed czynnikami pogodowymi, musi by¢ dostepna réowniez dla uzytkownikéw wézkéw inwa-
lidzkich (TSI PRM).

Sposdéb wykonania siedzisk zostat oméwiony w rozdz. 5.1.4.

Nalezy zapewni¢ wyposazenie do odpoczynku na stojgco (np. porecz, podpora lub tzw. przy-
siadak), umieszczone na wysokosci 75—85 cm.

Na kazdej ze stacji nalezy wyznaczy¢ min. jeden punkt oczekiwania tzw. punkt zborny w ktoé-
rym osoby z niepetnosprawnosciag mogg oczekiwaé na pomoc ze strony obstugi stacji. Punkt
powinien znajdowac sie blisko wejscia gtéwnego i w poblizu kas biletowych. Dopuszcza sie
inng lokalizacje, ale informacja o lokalizacji punktu zbornego powinna by¢ czytelna i zaplano-
wana przy gtéwnym ciggu komunikacyjnych. Punkt powinien by¢ wyposazony w system przy-
wotawczy w postaci interkomu, jak rdwniez powinien by¢ wyposazony w petle induktofo-
niczng. Zaleca sie réwniez, aby punkt wyposazony byt w system obstugi oséb gtuchych (pota-
czenie z pomocg ttumacza PJM3?). Do punktu oczekiwania powinien byé poprowadzony sys-
tem fakturowy (FON).

33 Zgodnie z TSI PRM wystarczajgca wysokoscig jest 210 cm. Wysoko$é min 220 cm spetnia wszystkie wymagania,
a wiec zostata uznana za prawidtowsq. Jednak zalecana z uwagi na odczucia klaustrofobii i mozliwos$¢ podwiesze-
nia informacji wizualnej zaleca sie wysokos¢ 250 cm.

34 Standardy Dostepnoéci CPU wymagaja, aby elementy nie odstawaty od $ciany na wiecej niz 10 cm (SD CPU
2016, karta 2/1).

35 PJM - Polski Jezyk Migowy
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Ryc. 5.50. Miejsce oczekiwania na dworcu Krakéw Gtéwny (autor: M. Wysocki)

5.1.8.2 AUTOMATY BILETOWE | URZADZENIA VENDINGOWE

Co najmniej jeden automat biletowy znajdujacy sie na stacji powinien by¢ dostepny dla oséb
z ograniczong mozliwoscig poruszania sie. Nalezy go umiesci¢ w oznaczonym miejscu tatwo
dostepnym z trasy wolnej od przeszkdd i gtéwnego ciggu komunikacyjnego. Tresci wyswie-
tlane na ekranie powinny by¢ widoczne i czytelne zaréwno dla osoby stojgcej jak i siedzgcej na
woézku inwalidzkim, badz niskie;.

Nalezy przewidzieé¢ wolna przestrzen na nogi osoby na wézku inwalidzkim do wys. 65 cm.

Elementy stuzgce uzytkownikowi do obstugi automatu powinny by¢ umieszczone na wysokosci
70-120 cm od posadzki.

Przynajmniej jeden automat biletowy na stacji powinien by¢ dostosowany do obstugi oséb
z niepetnosprawnoscig wzroku. Nalezy go umiescié¢ przy Scieice prowadzacej osoby niewi-
dome i niedowidzace, w sposdb zapewniajgcy mozliwos¢ jednoczesnego korzystania z auto-
matu oraz z trasy prowadzace;.
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Ryc. 5.51. Pomimo umieszczenia ekrandw na rdznej wysokosci, osoby na wdzkach nie mogg podjechaé czotowo
do biletomatu. Automaty biletowe na stacji Attnang-Puchheim. (autor: A. Zajac)

5.1.9 INFORMACJA W PRZESTRZENI CIAGOW KOMUNIKACYJNYCH

5.1.9.1 SYSTEM INFORMACJI WIZUALNEJ OBStUGI PODROZNYCH

Wizualny przekaz informacji jest najwazniejszym elementem pozyskiwania informacji w prze-
strzeni zintegrowanych weztéw przesiadkowych.

Informacja wizualna powinna by¢ oparta o prosty tekst z wykorzystaniem piktogramow.

Informacja wizualna dla oséb o réznej percepcji powinna by¢ dobrze zlokalizowana i czytelna,
czyli napisy powinny by¢ odpowiedniej wielkosci, a tablica z informacjami dobrze oswietlona
(ryc. 5.52). W Tabeli 5.2 podano wielkosci napisdw w zaleznosci od preferencyjnej odlegtosci
odczytywania informacji, ktére uwzgledniajg potrzeby osdb stabowidzacych.

Dla wielu oséb problemem jest zrozumienie tekstu zamieszczonego na tablicy informacyjne;.
Dotyczy to szczegdlnie oséb z niepetnosprawnoscia intelektualng, ale takze czesto oséb Gtu-
chych3®, dla ktérych jezyk polski jest jezykiem kulturowo obcym czy samych turystéw z innych
krajow, ktorzy nie znajg naszego jezyka. W takich przypadkach przydatne sg miedzynarodowe
wzory piktogramow, ktore powinny byé zrozumiate i najlepiej zgodne z miedzynarodowa
normg ISO i kartg UIC nr 413 (patrz ryc. 5.55).

36 7apis osoby Gtuche z wielkiej litery jest celowym zabiegiem dla podkres$lenia odrebnosci kulturowej i jezykowej
tej grupy oséb z niepetnosprawnoscia.
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Ryc. 5.52. Umieszczenie napisOw w przestrzeni publicznej (zrodto: Wysocki 2015, s.32)

Coraz czesciej zwraca sie uwage na samodzielnos$¢ osdb z niepetnosprawnosciami, stad w roku
2014 roku opracowano dla Nowego Jorku nowe logo, ktére przedstawia bardziej aktywng
forme korzystania z wozka (patrz ryc. 5.53).

Z uwagi na to, ze obecnie stosowane logo informujace o ogdlnej dostepnosci (patrz ryc. 5.55
a i b) wskazuje na symbol osoby na wdzku, co spotyka sie z zarzutami przedstawicieli oséb
z niepetnosprawnoscig wzroku i stuchu o pomijanie problemdéw wynikajacych z ich niepetno-
sprawnosci, podjeto prébe opracowania uniwersalnego ,Logo Dostepnosci”. W 2015 roku
Dziat Projektowania Graficznego w Departamencie Informacji Publicznej ONZ przedstawit
nowy symbol dostepnosci. Nowy symbol ma wskazywaé na réwnosciowy i uniwersalny cha-
rakter dostepnosci, jako dostosowania do potrzeb kazdego cztowieka. Przedstawione logo to
symbol cztowieka wpisanego w okrag (patrz ryc. 5.54). Nowe logo wskazuje, ze w centrum
wszelkich dziatan projektowych (Srodowiska zbudowanego, srodkéw transportu, technologii
informacyjno komunikacyjnych, produktow i ustug) powinien by¢ cztowiek, z jego wieloma po-
trzebami wynikajgcymi z ograniczen w mobilnosci i percepcji.

e

Ryc. 5.53. Nowe logo dostepnosci opracowane Ryc. 5.54. Logo Dostepnosci proponowane przez Komisje
dla Nowego Jorku (2014). ONZ ds. Oséb z niepetnosprawnoscig (2015 r.); (zrédto:
http://www.niepelnosprawni.gov.pl, dostep: 01.12.2016 r.)
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a) znak dostepnosci obiektu

b) znak dostepnosci obiektu z ogra-
niczeniami,

c) obiekt dostepny dla osdb z ogra-
niczong mobilnoscia (proj. Orest
Szafran),

d) dostepnos¢ dla oséb z dysfunkcja
wzroku,

e) udogodnienia dla 0séb z dysfunk-
cjg stuchu,

f) dostepnos¢ dla oséb gtuchniewi-
domych,

g) pochylnia dla oséb poruszajacych
sie na wdzkach inwalidzkich,

h) toaleta dla 0oséb niepetnospraw-
nych,

i) miejsce wyposazone w petlg in-
duktofoniczng,

j)  Winda dostosowana do potrzeb
0s6b poruszajacych sie na woz-
kach,

k) punkt informacji,

I) toaleta ogdlnodostepna,

1) kawiarnia,

m) restauracja,

n) miejsce przeznaczone do przewi-
jania i karmienia dzieci,

0) prysznic,

p) schody,

g) niepetnosprawnych,

r) winda osobowa dostosowana do
przewozu o0sob niepetnospraw-
nych,

s) zakaz wyjazdu wdzkami bagazo-
wymi,

t) zakaz wyrzucania $mieci,

u) parking dla roweroéw,

v) punkt przyjec lekarza (wg ISO
7010),

w) telefon alarmowy (wg ISO 7010),

X) pierwsza pomoc medyczna (wg
ISO 7010),

y) kierunek do wyjscia drogi ewaku-
acyjnej w prawo,

88

Ryc. 5.55. Przyktadowe piktogramy wg oznaczen miedzynarodowych (zrédto: standardy ISO)
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5.1.9

Uwzg

Ryc. 5.56. Piktogram wskazujacy kierunek trasy wolnej od przeszkdd. Stacja metra w Nowym Jorku
(autor: M. Wysocki)

.2 INFORMACJA DEDYKOWANA OSOBOM Z OGRANICZENIAMI WIDZENIA

ledniajgc potrzeby 0sdb z niepetnosprawnoscig wzroku oraz oséb z niepetnosprawnoscia

intelektualng, systemy informacji pasazerow powinny spetnia¢ nastepujgce warunki (za: Wy-

socki

2015, s. 32-33):
oznaczenia i napisy muszg by¢ proste, krétkie i zrozumiate;
lokalizacja napiséw powinna by¢ czescig procesu planowania otoczenia i projektowania
budynkdw, napisy powinny byé umieszczone w sposob logiczny i tatwy do zidentyfiko-
wania, dobrze oswietlone, na tle kontrastujgcym z otoczeniem (tabela 5.3);
liternictwo napiséw powinno by¢ zgodne, z wykorzystaniem okreslonych krojéw (tzw.
bezszeryfowe), w kolorach kontrastujgcych z ttem znaku (dla oséb niedowidzacych czy-
telniejsze sg napisy w kolorach jasnych na ciemnym tle np.: biate napisy na czarnym tle
lub z6tte na czarnym) i o wysokosci zgodnej z preferencjg odlegtosci odczytu (tabela
5.2, ryc. 5.52);
napisy sg bardziej zrozumiate i czytelne przy zastosowaniu liternictwa z wielkich i ma-
tych liter, bez stosowania justowania;
piktogramy i napisy muszg wzbudza¢ zaufanie poprzez jasne i zrozumiate wzornictwo
i nazewnictwo (patrz ryc. 5.55);
piktogramy mozna grupowad, lecz ich liczba nie powinna przekraczac 5 wraz ze strzatkg
kierunkowg;
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e zlokalizowanie napiséw na wysokosci oczu (1,4 do 1,6 m od podtfoza) z tatwym doste-
pem do ogladania z bliska, co jest korzystne dla wszystkich uzytkownikéw, w tym szcze-
golnie dla osob stabowidzacych;

e na tto znakéw i napisdw stosowac powierzchnie matowe dla unikniecia odblaskow
Swiatta.

Tabela 5.2. Preferowane wielkosci pisma w zaleznosci od odlegtosci czytania
(zrédto: Projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej do potrzeb oséb niewidomych i stabowidzacych, PZN,
Warszawa 2016, s.37)

o leegioéé: . Wielkos¢ pisma Przykiady
z jakiej napis ma by¢ widoczny [cm]
30m 52-104 nazwa stacji
25m 44-87 czas odjazdu
20m 35-70 numery peronéw
15 m 26-52 szylij z nazwami ulic
i przystankéw
10 m 17-35 punkt sprzedazy
5m 9-18 szyldy nad drzwiami
2m 3.5-7 plan linii
Im 1,8-3,5 monitory, ekrany
30 cm 0,5-1 rozkfad jazdy
25 em 0,4-0,9 ksigzka z rozkfadem jazdy, bro-
szurki

Tabela 5.3. Propozycje kolorystyczne znakdw i liter (Wysocki 2015 s. 33 za: Barker i Fraser, 2004, s. 125)

otoczenie znaku kolor tfa znaku kolor liter lub piktogramu
czerwona ciemna cegfa lub biat czarny, ciemny zielony lub
ciemny kamien ¥ granatowy

czarny, lub inny ciemny ko-
jasna cegta i kamien, lor (granatowy, ciemno zie- biaty / zotty
lony, ciemno brgzowy)

czarny, lub inny ciemny ko-
jasny tynk lor (granatowy, ciemno zie- biaty / zotty
lony, ciemno brgzowy)

czarny, ciemny zielony lub

zielona roslinnos¢ biaty
granatowy
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Wyswietlacze (zalecenia wg TSI PRM):

o Wielkos¢ wyswietlaczy nalezy dobrad tak, aby pokazywaty nazwy poszczegdlnych stacji
lub wyrazy komunikatow.

¢ Nazwa kazdej stacji lub wyrazy komunikatéw muszg by¢ podawane przez przynajmniej
2 sekundy.

e Jesli uzywane sg wyswietlacze z tekstem przesuwajgcym sie (w poziomie lub w pionie),
kazdy peten wyraz musi by¢ pokazywany przez przynajmniej 2 sekundy, a predkos¢
przesuwu w poziomie nie moze przekraczaé 6 znakow na sekunde.

o Wyswietlacze muszg by¢ zaprojektowane i oceniane pod katem obszaru stosowania,
okreslonego przez maksymalng odlegtos¢ widzenia wedtug nastepujacego wzoru: Od-
legtos¢ od wyswietlacza w mm podzielona przez 250 = rozmiar czcionki (na przyktad:
10 000 mm/ 250 = 40 mm).

Osoby niewidome i stabowidzgce w pozyskaniu informacji o przestrzeni wykorzystujag modal-
nos$¢ pozostatych zmystéw, w szczegdlnosci stuchu i dotyku. Dlatego tresci zamieszczone na
tablicach informacyjnych powinny by¢ czytelne zaréwno dla oséb widzacych jak i niedowidzg-
cych oraz dostepne dla oséb niewidomych np. poprzez zastosowanie systeméw audio lub apli-
kacji mobilnych.

OZNAKOWANIE DOTYKOWE
Zastosowanie rozwigzan tyflograficznych, jakimi sg plany dotykowe, sg duzg pomoca w orien-
tacji niewidomego w przestrzeni wezta komunikacyjnego, budynkéw stacji i uktadzie perondéw.

Informacja dedykowana osobom z ograniczeniem widzenia powinna by¢ wyczuwalna doty-
kiem w formie oznaczen w alfabecie Braille’a. Zaleca sie rdwniez stosowanie strzatek oraz wy-
puktych cyfr w tzw. druku wypuktym.

Oznakowanie dotykowe nalezy zamontowaé:

e w toaletach, na potrzeby informacji funkcjonalnych i wzywania pomocy (zgodnie z TSI
PRM zatgcznik n, pkt N.2 oraz N.6),

e na podnosnikach (TSI PRM),

e w windach (zgodnie z EN 81-70:2003 zatacznik E.4),

e na przyciskach sterujgcych automatycznym otwieraniem drzwi,

e na poreczach (np. wzdtuz schodéw i pochylni) prowadzacych w okreslonym kierunku
(do dworca, na perony, do wyjscia etc.) lub na opisane pietro.

Informacje dedykowane osobom z niepetnosprawnoscig wzroku jakie nalezy umiesci¢ to mi-
nimum:
® numer pomieszczenia oraz jego podstawowa funkcje — w alfabecie Braille’a;
e numer pomieszczenia przy pomocy duzych, wypuktych cyfr;
e dodatkowe symbole (w razie koniecznosci) przy wejsciach do toalet, dzwigéw osobo-
wych, wyposazeniu itp.
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e plan dotykowy rozmieszczenia pomieszczen toalet ogdlnodostepnych i rozmieszczenia
poszczegdlnych urzadzen.

Ryc. 5.57-59. Przyktady informacji opartej na czytelnych piktogramach oraz informacji tekstowej w druku
wypuktym i opisanej pismem Braille'a (autor: M. Wysocki)

interlinia - 10,0 mm

Ryc. 5.60. Specyfikacja czcionki Marburg Medium
(Zzrédto: Das system der Deutschen Blindenschift, 3 Auf-

i i lage, Deutsche Blindenstudienanstalt e.V. Marburg,
Tolerancja +/- 0,1 mm ‘

Srednica punktu wynosi 1,3-1,6 mm 2001, ISBN: 3-89642-011-9)

INFORMACYINE TABLICE TYFLOGRAFICZNE

Jedng z podstawowych Zrddet informacji o obiektach kolejowych sg dla oséb niewidomych
i niedowidzacych sg tablice tyflograficzne czyli tzw. grafiki wypukte lub plany dotykowe.
W celu utatwienia orientacji w przestrzeni oraz skorzystania z ustug Swiadczonych w obiektach
dworcowych tablice tyflograficzne powinny okresla¢:

e plan dworca z opisem pomieszczen

e plan toalet wraz z rozmieszczeniem wyposazenia,

e zapis przebiegu $ciezki dotykowe]j — fakturowego zréznicowania nawierzchni. Zapis ten

powinien by¢ wykonany w formie wypuktych punktéw,
e numer pomieszczenia, jego funkcje i nazwe.
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Nosniki informacji wypuktej powinny by¢ umieszczone w tatwych do zidentyfikowania miej-
scach odsunietych od gtéwnych ciggdw komunikacyjnych (unikniecie potracenia przez innych
pasazeréw). Nalezy nosniki lokalizowaé przy wejsciach gtéwnych, od strony miasta oraz od
strony ulicy jesli taka sytuacja ma miejsce.

Dla nos$nikéw informacji dotykowej zlokalizowanych na zewnatrz nalezy zapewnic¢ ostone

przed deszczem.

przekroj

max. 140 cm

Ryc. 5.61. Oznaczenie toalety wraz informacjg dotykowg (oprac. wtasne)

Informacje dotykowe stojgce powinny by¢ przytwierdzone do posadzki w sposdb trwaty i unie-
mozliwiajgcy przemieszczenie lub poruszanie elementu. Dolna krawedZ powinna znajdowaé
na wysokosci 90 cm, gérna na wysokosci 105 cm, i by¢ nachylona pod kgtem 25-35 stopni.

Informacje szczegétowe w formie dotykowej (np. uktad toalety wraz z wyposazeniem) po-
winny sie znalez¢ przy wejsciu do danego pomieszczenia po stronie otwierania drzwi na wyso-
kosci 15-30 cm powyzej uchwytu otwierajgcego i nie wyzej niz 140 cm od podtoza. Zaleca sie
opis w Braille’u montowaé na pétce odchylonej od pionu o 30 do 45 stopni.
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Ryc. 5.62. Przyktad informacji wraz planem dotykowym dedykowanym
osobom niewidomym. (autor: P. Wréblewski)

WEWNETRZNE PLANY TYFLOGRAFICZNE

Plany tyflograficzne (dotykowe) mozna udostepniaé¢ w postaci instalacji w budynkach (umiej-
scowienie i szczegoty takiego planu kazdorazowo nalezy konsultowac ze specjalistami), ale
moga to tez by¢ schematy drukowane brajlem, udostepniane w Punkcie Informacji lub poprzez
Internet. Zaletg tych ostatnich jest to, ze niewidomy czesto korzystajgcy z danego dworca,
moze zabrac taki plan do domu lub go samodzielnie wydrukowac¢ w domu i zapoznad sie z nim
w dogodnych dla siebie warunkach.

Plan obiektu powinien zawierac:

e schemat funkcjonalno-przestrzenny kolorystyczny i wypukty, czyli oznakowanie gtéw-
nych przestrzeni obstugi pasazerow;

e przebieg $ciezek dotykowych;

e podpisy w alfabecie Braille’a;

e legende opisujgcy wszystkie wykorzystane symbole, skréty brajlowskie, faktury oraz
oznaczenia kolorystyczne; w brajlu i powiekszonym druku

e oznaczenie miejsca lokalizacji osoby czytajacej tzw. ,jestes tutaj” nalezy zaznaczyé
w sposoOb bardzo czytelny zaréwno dla osdb z dysfunkcjg wzroku, jak i oséb widzacych
np. czerwone wypukte pole, o podwadjnej wysokosci oznaczenia.

Zastosowana kolorystyka na planach musi czytelnie przedstawiaé przestrzenie zamkniete
obiektéw kolejowych oraz rozrézniac przestrzenie otwarte.

Nie nalezy oznaczaé przestrzeni nie majacych znaczenia dla ruchu pasazeréw jak np. (po-
wierzchnie techniczne obstugi dworca). Pokazane powinny by¢ tylko przestrzenie ogélnodo-
stepne, oraz drogi komunikacji pionowe] oraz poziome;.

Jako warstwe z oznaczeniem dotykowym mozna zastosowaé materiat przezroczysty z ttocze-
niem s$ciezek i napisow dla niewidomych a pod spodem nadruk w kolorze.
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Ryc. 5.63-64. Plan tyflograficzny na dworcu Warszawa Wschodnia (autor: M. Wysocki)

Rozwigzania nalezy kazdorazowo dostosowaé do stopnia ztozonosci obiektu, tj. nalezy maksy-
malnie uprosci¢ mape tyflograficzng i wyeliminowaé zbedne informacje zachowujac proporcje
pomieszczen.

Do planu tyflograficznego nalezy prowadzi¢ fakturowg sciezke kierunkowa (faktura typu A)
zakonczong polem uwagi (typ C1 lub C3) (patrz Dodatek A).

ZEWNETRZNE PLANY TYFLOGRAFICZNE

Informacje na zewnetrznych planach tyflograficznych nalezy wykona¢ w sposéb trwaty, este-
tyczny i bardzo czytelny.

Zaleca sie, aby plany byty wykonywane w technologiach, ktére umozliwiajg udostepnienie in-
formacji dla 0séb niewidomych i stabo widzgcych np. poprzez rozwigzania audio. W przypadku
zastosowania systemow audio zaleca sie zastosowanie stanowiskowej petli induktofonicznej.

Ze wzgledu na lokalizacje, zewnetrzny plan tyflograficzny powinien by¢ wykonany z materiatu
odpornego na warunki atmosferyczne i wandalizm. Plan powinien by¢ zorientowany wzgle-
dem miejsca, skad uzytkownik bedzie go czytat. Mozna umiesci¢ na nim oznaczenie kierunku
poétnocnego.

Tablica zewnetrzna powinna w pierwszej kolejnosci zawierac informacje pomagajgce w ogél-
nym zorientowaniu sie w otoczeniu.

Zewnetrzna mapa tyflograficzna powinna spetnia¢ nastepujgce warunki:
e mozna stosowac kolorystyke monochromatyczng w formie grawerowanej (np. tablice
mosiezne grawerowane laserowo), gdyz mapy zewnetrzne sg gtdwnie dedykowane
osobom z dysfunkcjami wzroku;
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e oznaczenia $ciezek dotykowych muszg stanowié¢ doktadne odzwierciedlenie faktur linii
kierunkowych poprowadzonych na terenie stacji i catego wezta komunikacyjnego;

e nalezy zamiesci¢ legende opisujacg wszystkie wykorzystane symbole oraz oznaczenia
fakturowe, zaleca sie zastosowac podziatke jako punkt odniesienie dla pokonywanych
odlegtosci;

e oznaczenie miejsca lokalizacji osoby czytajacej tzw. , jeste$ tutaj” nalezy zaznaczy¢ w
sposob bardzo czytelny dla oséb z dysfunkcjg wzroku, tj. powinien to by¢ element naj-
bardziej wystajacy z ptaszczyzny mapy (ok. 5mm); j.w.

e przestrzenie zamkniete nalezy wydzieli¢ oznaczeniem wypuktym dla $cian (linia lub
ptaszczyzna fakturoea).

Do zewnetrznego planu tyflograficznego nalezy prowadzi¢ fakturowg $ciezke kierunkowa (fak-
tura typu A) zakoriczong fakturg uwagi (typ C1 lub C3) (patrz Dodatek A).

Schematy i mate plany tyflograficzne, jako system orientacji przestrzennej, nalezy lokalizowa¢
w strefach transferu tj. przyj$¢ dla pieszych i przystankach obejmujacych najblizszg okolice
oraz miejscach istotnych dla poruszania sie pieszych np. wejscie na plac miejski, wejscie na
tereny zielone itp.

5.1.9.3 INFORMACJA DEDYKOWANA OSOBOM GLUCHYM | SLABOSLYSZACYM

Dla o0so6b gtuchych jezyk polski nie jest jezykiem pierwszym — podstawowym. Naturalnym jezy-
kiem osdb gtuchych jest jezyk migowy tzw. Polski Jezyk Migowy (PJM). Nalezy mie¢ na uwadze,
iz nie wszystkie osoby gtuche znajg jezyk polski —w tym pisany. Z tego wzgledu pozadany jest
przekaz w formie graficznej — np. piktogramy (pomocne réwniez obcokrajowcom nieznajg-
cym jezyka polskiego), prosty przekaz tekstowy i oczywiscie komunikacja w jezyku migowym.

Osoby stabostyszgce komunikujg sie w jezyku polskim, natomiast ze wzgledu na ubytek stuchu
majg problem w pozyskaniu informacji na drodze stuchowej. Tu réwniez pozadany jest przekaz
informacji w formie graficznej oraz tekstowej. Tam, gdzie konieczna jest komunikacja stowna,
konieczne jest zastosowanie systemoéw wspomagajacych styszenie — petli indukcyjnych.

Zalecenia do zastosowania na obszarze wezta komunikacyjnego:

e na terenie weztdow przesiadkowych przynajmniej jedna z kas i punkt informacji dla po-
dréznych muszg by¢ wyposazone w petle induktofoniczne;

e kasa powinna by¢ wyposazona wyswietlacz ceny biletu widoczny dla klienta;

e w obszarze funkcjonowania wezta przesiadkowego zaleca sie montaz infopunktow
(tzw. Help-Point) wyposazonych w petle induktofoniczng dla oséb stabostyszgcych;

e miejsca dostepne przy pomocy petli induktofonicznej nalezy oznaczy¢ symbolem
osoby gtuchej z literg T, a w przypadku infopunktu réwniez wymalowaniem na na-
wierzchni chodnika obszaru dziatania petli induktofonicznej;

e nawierzchnia przed punktem informacji/pomocy powinna réznic¢ sie fakturg od po-
wierzchni chodnika, tak aby byta czytelna dla oséb gtuchoniewidomych;

Fundusze A— URZAD 5 .
96 Europejskie ‘ ,/ TRANSPORTU  Unia Europejska
Pomoc Techniczna . KOLEJOWEGO Fundusz Spojnosci



e zardéwno osoby gluche, jak i stabostyszgce pozyskujg informacje odczytujgc mowe z ru-
chu warg, nalezy zadba¢, by twarz osoby obstugujacej podréznych byta nalezycie
osSwietlona;

e stosowanie w punktach informacji rozwigzarn dedykowanych osobom gtuchym, np.
wirtualnego ttumacza jezyka migowego.

S

Ryc. 5.65. Kasa biletowa wyposazona w stanowiskowg petle indukcyjng. Dworzec Krakow Gtowny
(autor: M. Wysocki)

5.1.9.4 NOWE TECHNOLOGIE KOMUNIKACYJNE

Wsparciem informacji w przestrzeni integracyjnego wezta komunikacyjnego mogga byc¢ indywi-
dualne systemy, bedgce w dyspozycji 0séb z ograniczeniami percepcji: 0séb z zaburzeniami

stuchu i wzroku.

Osoby niewidome korzystajg czesto z technologii GPS, jednak z uwagi na ograniczenia tech-
niczne zwigzane z pozycjonowaniem przy pomocy nadajnikdéw GPS, nie mozna w petni korzy-
staé z tego typu rozwigzan wewnatrz budynkéw. W tym przypadku orientacja powinna by¢
wspierana nawigacjg inercyjng, kontekstowa lub opisem stownym budynku dostepnym np. na
nos$nikach cyfrowych lub zamontowanych w wybranych punktach orientacji przestrzennej.

Zadaniem informacji wewnetrznej powinno by¢ wskazanie charakterystycznych punktow
orientacyjnych oraz zapoznanie osoby niewidomej z funkcjg i organizacjg przestrzeni danego
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obiektu. W pewnym zakresie mozna zrealizowac to poprzez oméwione w rozdz. 5.1.9.2 plany
dotykowe.

Najnowszg tendencjg w udostepnianiu rozlegtych obiektéw jest wykorzystanie tzw. beaconéw
— matych nadajnikéw umieszczanych na state w istotnych miejscach. Dzieki beaconom i odpo-
wiedniej aplikacji, podrézny moze otrzymywad na smartfon informacje powigzane z miejscem,
w ktérym akurat sie znajduje. Planujgc wykorzystanie beaconéw na dworcach zawsze nalezy
uwzglednia¢ potrzeby oséb niewidomych. Niewidomi podrdzni moga w ten sposdb pozyski-
wac rowniez informacje nawigacyjne. System oparty na Beaconach jest rozwigzaniem uniwer-
salnym przydatnym wszystkim uzytkownikom danej przestrzeni, poniewaz dobrze zaprojekto-
wana aplikacja moze dostarczac zaréwno informacji pasazerskiej, jak i np. marketingowej i tu-
rystycznej, z mozliwoscig personalizowania zakresu informacji.

Stosowanie rozwigzan opartych na kodach QR nie sg rozwigzaniem korzystnym dla oséb z nie-
petnosprawnoscig wzroku. Koniecznos¢ sfotografowania kodu powoduje, ze osoba niewidoma
praktycznie nie moze skorzysta¢ samodzielnie z tego rozwigzania. Do wykorzystania zamiast
koddw QR sg rozwigzania oparte na technologiach NFC (ang. near field communication), ktéra
jest w petni dostepna dla niewidomych.

Oproécz informacji dotykowej i dZzwiekowej w przestrzeni dworca dla oséb niewidomych bar-
dzo wazny jest dostep do informacji i ustug on-line. Aplikacje do sprzedazy biletow (napisane
zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego i zgodne ze standardami WCAG 2.0 na po-
ziomie AA lub nowszymi) zwalniajg niewidomych z koniecznosci szukania kasy i informaciji.

Dla kazdej stacji warto sporzadzi¢ opis (tzw. audiodeskrypcja), dostepny on-line, zawierajacy
nastepujgce informacje:

e liczba perondw, ich uktad i numery toréw przy kazdym peronie;

e kolejnos¢ sektoréw peronu, podawana wzgledem gtéwnego wejscia na peron;

e informacja o rodzaju wejscia na peron (tunel, przejscie nadziemne, przejscie przez
tory);

e zwiezty opis dworca z uwzglednieniem informacji, gdzie znajduja sie kasy.

Do opisu mozna dodawac inne informacje, np. informacje o dostepnosci i sposobie wezwania
asysty, ale muszg one by¢ oddzielone od czesci opisowe;j.
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5.2 PARAMETRY TECHNICZNE WYPOSAZENIA BUDYNKOW OBStUGI PO-
DROZNYCH

5.2.1 LOKALIZACJA WEJSC DOSTEPNYCH

Wszystkie gtéwne wejscia i wyjscia z budynku powinny by¢ zaprojektowane zgodnie z koncep-
cjg projektowania uniwersalnego, w tym nalezy zapewni¢ réwnoprawny dostep osobom z nie-
petnosprawnosciami do obiektdw obstugi podrdéznych ograniczajgc rozwigzania stygmatyzu-
jace osoby o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie.

5.2.1.1 PARAMETRY DRZW| WEWNETRZNYCH | ZEWNETRZNYCH

Przy projektowaniu drzwi w kolejowych obiektach obstugi podréznych nalezy braé¢ pod uwage:
e Drzwi powinny miec kolor kontrastujacy z kolorem sciany za pomocg framugi lub
ptaszczyzny skrzydta. Nie wolno stosowac rozwigzan drzwi szklanych bezszprosowych;

e Drzwi wewnetrzne oraz zewnetrzne powinny by¢ pozbawione progéw;

e Tam, gdzie nie jest mozliwa likwidacja progu powinien on posiada¢ wyoblone narozniki
i nie przekracza¢ 2cm. Nalezy je wéwczas wyraznie oznaczy¢ kontrastowym kolorem
do bezposredniego tta otoczenia. Drzwi i wejscia powinny mie¢ minimalng szerokos¢
w Swietle 90 cm oraz wysokosci min. 200 cm. W przypadku stosowania maszyn
czyszczgcych, szeroko$é drzwi nalezy dostosowac¢ do szerokosci maszyn w celu
umozliwienia przejazdu do wszystkich pomieszczenn (WT-budynki, TSI PRM);

e Dozwolone jest wuzycie drzwi otwieranych recznie, pétautomatycznych
i automatycznych (TSI PRM);

e Elementy sterujgce drzwiami nieautomatycznymi powinny znajdowac sie na wysokosci
od 80 cm do 110 cm (TSI PRM);

e Drzwireczne nieprzesuwne powinny byé wyposazone, po obu ich stronach, w poziome
porecze otwierajgce typu ,,push bar” zamontowane na catej szerokosci drzwi;

e Drzwiautomatyczne i pétautomatyczne nalezy wyposazyé w urzadzenia zapobiegajace
zaklinowaniu sie 0oséb podczas korzystania z nich;

e Na trasie podstawowego ciggu komunikacyjnego obiektéw obstugi pasazerdw
zalecane jest stosowanie drzwi automatycznych rozsuwanych w celu ufatwienia
przejscia pasazerom z bagazami, oraz na trasie wolnej od przeszkdd w celu
zapewnienia komfortu korzystania osobom o ograniczonej sprawnosci ruchowej;

e Jesli zastosowano przyciski sterujgce, to srodek elementu powinien by¢ umieszczony
na wysokosci 80-110 cm od poziomu wykoniczonej posadzki. W przypadku
zastosowanie dwodch przyciskdw — otwierania i zamykania — nalezy je montowac jeden
nad drugim, z czego gérny przycisk powinien zawsze stuzy¢ do otwierania drzwi (TSI
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PRM). Elementy sterujgce powinny by¢ oznaczone kontrastowym kolorem w stosunku
do tta oraz rozpoznawalne dotykiem ze wskazaniem ich funkcji;

Uchwyty i klamki stuzgce do otwierania i zamykania drzwi powinny by¢ przeznaczone
do tatwej obstugi jedng reka, nie wymagajgcej mocnego nacisku, badz chwytania oraz
ruchu obrotowego nadgarstkiem;

Nie zaleca sie stosowania drzwi obrotowych oraz wahadtowych. Jednak w przypadku
wystapienia takiej koniecznosci (np. w obiektach zabytkowych) nalezy umiesci¢
w bezposrednim sgsiedztwie drzwi rozwierane lub rozsuwane i traktowac je jako
gtéwny cigg komunikacyjny;

Drzwi nalezy oznaczy¢ w sposdb umozliwiajgcy odczytanie ich funkcji osobom
z dysfunkcjami wzroku. Opisy nalezy wykonac¢ w alfabecie Braille’a na $cianie po stronie
klamki — otwierania drzwi;

Do zatrzasniecia lub otwarcia zatrzasnietych drzwi obstugiwanych recznie i prze-
znaczonych do powszechnego uzytku muszg stuzy¢ elementy sterujace obstugiwane
dtonig, wymagajace uzycia sity nie wiekszej niz 20 N (TSI PRM).

szklana pozbawiona oznakowania (autor: D. Zatuski)
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Ryc. 5.67. Zle zaprojektowane drzwi obrotowe, o zbyt matej przepustowosci — dworzec Poznar Gtéwny
(autor: D. Zatuski)

5.2.2 PROJEKTOWANIE PRZEGROD PIONOWYCH

Przegrody pionowe w obiektach obstugi podréznych nalezy traktowac jako potencjalne ele-
menty prowadzgce dla 0séb z niepetnosprawnosciami. Ponadto jak we wszystkich obiektach
uzytecznosci publicznej istotne sg parametry funkcjonalno-uzytkowe, a w szczegdlnosci:

e fatwego utrzymania czystosci oraz dobrego stanu technicznego,

e odpornosci na czynniki mechaniczne,

e zapewnienia komfortu klientéw oraz bezpieczeristwa poruszania sie.

Niewskazane jest stosowanie powierzchni zbyt mocno polerowanych i odbijajgcych swiattfo,
ktére mogg powodowac olsnienie szczegdblnie u oséb z niepetnosprawnoscig wzroku.

Przegrody pionowe powinny wyraznie kontrastowac z powierzchniami poziomymi posadzek.

5.2.2.1 SCIANY POMIESZCZEN OGOLNODOSTEPNYCH

Jako wykonAczenie $cian nalezy stosowac materiaty:

e tatwo zmywalne, nieporowate;

e odporne na zniszczenia mechaniczne;

e niebrudzace w momencie dotyku;

e gtadko wykonczone, aby nie powodowac zniszczeri/zadrapan w przypadku oparcia sie,

oparcia bagazu, wdzka itp.

Nalezy zabezpieczy¢ dolne partie Scian na wypadek uderzenia bagazem, wozkiem dzieciecym,
wodzkiem inwalidzkim, kulg, laska itp. :
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zalecana wysokos¢ zabezpieczenia — 30 cm;

zalecane materiaty — odporne na uderzenia materiaty wykonczeniowe;

zastosowane materiaty powinny posiada¢ wysoka izolacyjnos¢ akustyczng w celu
zapewnienia odpowiedniego komfortu stuchowego i eliminacji pogtosu;
niedopuszczalne sg ostre narozniki;

sciany pomieszczen higieniczno-sanitarnych powinny by¢ ponadto wykonczone
materiatem zmywalnym do wysokosci co najmniej 2,0 m oraz muszg by¢ odporne na
dziatanie wilgoci (WT-budynki).

5.2.2.2 PRZEGRODY PRZEZROCZYSTE

Przezroczyste przeszkody (szklane drzwi, przezroczyste Sciany, szklane elementy przegréd)

znajdujgce na gtoéwnych ciggach komunikacyjnych przestrzeni ogdélnodostepnych (podsta-

wowy ruch pasazeréw) oraz wzdtuz tych tras, powinny by¢ oznaczone w widoczny sposdb:

przynajmniej dwoma pasami kontrastujgcymi z ttem, umieszczonymi na wysokosci od
150 cm do 160 cm (pierwszy pas) oraz od 95 cm do 105 cm (drugi pas). Oba pasy po-
winny mie¢ wysoko$¢ min 10 cm kazdy;

na oznaczeniach przegrody w formie paséw moga widnie¢ znaki, symbole lub motywy
dekoracyjne;

pasy powinny by¢ wykonane na catg szeroko$¢ przegrody przezroczystej;

jezeli przed przegrodg znajduje sie inna forma zabezpieczenia przed kontaktem jak np.
balustrada, elementy matej architektury itp., ktéra catkowicie ogranicza do niej
niepowotany dostep, oznaczenia kontrastowe nie s3 wymagane (TSI PRM);
zastosowany materiat przegrody powinien by¢ bezpieczny dla uzytkownika. Podczas
zbicia szkto nie powinno sie rozpadaé na niebezpieczne ostre elementy;

zaleca sie stosowanie szkfa bezpiecznego laminowanego o kategorii min P2 lub szkta
bezpiecznego hartowanego.
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Ryc. 5.68. Zle zaprojektowane, pozbawione oznakowan $ciany szklane na dworcu Paterstern Wien.
(autor: D. Zatuski)

OO — B

o
—

NN — .

95 cm
105 cm
150 cm
160 cm

Ryc. 5.69. Sposéb oznakowania przegréd przezroczystych (oprac. wtasne)
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5.2.3 TOALETY | INNE POMIESZCZENIA SANITARNE

Nalezy zadbaé aby wyposazenie kazdej toalety byto zaprojektowane w sposéb kontrastowy
dla 0séb z niepetnosprawnoscig wzroku, tj, klamki i porecze, dozowniki mydta, urzgdzenia sa-
nitarne, mechanizmy sptukiwania wody, suszarki/pojemniki na reczniki, wtgczniki oswietlenia
itd., powinny dobrze kontrastowaé z ttem Sciany lub blatu. Nalezy zadba¢ o rownomierne
oSwietlenie catej toalety.

5.2.3.1 TOALETY DLA OSOB Z NIEPELNOSPRAWNOSCIA

Na kazdej ogdlnodostepnej kondygnacji zintegrowanego wezta przesiadkowego nalezy prze-
widzie¢ co najmniej jedng toalete dostepng dla osdb z ograniczong sprawnoscig. Jesli dworzec
lub przystanek ma niskie potoki podrdznych, to dopuszcza sie lokalizacje jednej wspdlnej ka-
biny (pomieszczenia) dostepnej dla obu ptci z przystosowaniem wielkosci do skorzystania
przez osobe poruszajgca sie na wozku inwalidzkim (zgodnie z TSI PRM).

Wejscia (parametry wielkosciowe, zamek, pobor opfat)

Drzwi do toalety powinny otwierac sie na zewnatrz i mie¢ szerokos¢ min. 90 cm oraz wysokos¢
min. 200 cm w Swietle.

Jesli przy drzwiach zastosowano samozamykacze nalezy stosowaé urzadzenia z blokadg opdz-
niajgca zamkniecie.

Zamek w drzwiach powinien by¢ tatwy do otwarcia, rowniez przez osoby z niepetnosprawno-
$ciami manualnymi (obstuga jedna reka, nie wymagajgcej mocnego nacisku, badz chwytania
oraz ruchu obrotowego nadgarstkiem).

Zaleca sie montaz zamkéw, ktdre blokujg sie automatycznie po wejsciu do toalety, umozliwia-
jac jej otwarcie poprzez nacisniecie klamki jedynie od wewnatrz pomieszczenia.

Urzadzenia do poboru optat muszg umozliwia¢ skorzystanie z nich przez osoby o ograniczonej
sprawnosci lub percepcji. Zaleca sie stosowanie bramek/przejs¢ automatycznie rozsuwanych.

Niekorzystne jest stosowanie bramek obrotowych ze wzgledu na waskie sSwiatto przejscia
i utrudnienia dla 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. W przypadku tego rozwigza-
nia nalezy przewidzieé¢ dodatkowe wejscie dostosowane do potrzeb oséb poruszajacych sie na
wozkach lub system umozliwiajgcy opuszczenie kotowrotu.

Przy gtdwnym wejsciu do zespotu toalet nalezy umiesci¢ informacje rozpoznawalng dotykiem
zawierajgcg schemat uktadu funkcjonalnego toalet. Informacje nalezy umieszczaé na Scianie
po stronie otwierania drzwi (umieszczenia klamki) na wysokosci 15-30 cm powyzej uchwytu
otwierajgcego (patrz ryc. 5.70 i 5.62).

Na trasie dojscia do toalety oraz w samych pomieszczeniach niedopuszczalne jest stosowanie
progéw (WT-budynki).
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oscieznica w kontrastujgcym kolorze

grafika wypukia np. :

-mapa uktadu pomieszczen,

-mapa wyposazenia toalety
"4 -oznakowanie pomieszczenia

wigcznik o$wietlenia

min. 200 cm

80-120 cm

min. 90 cm

Ryc. 5.70. Oznakowanie drzwi do toalety (opracowanie wtasne)

Parametry i rozmieszczenie poreczy

Wszystkie porecze zamontowane w toaletach ogdlnodostepnych uniwersalnych, a w szczegdél-
nosci przystosowanych dla oséb o ograniczonej mobilnosci muszg mieé profil okragty i Sred-
nice zewnetrzng od 3 cm do 4 cm. Nalezy je umieszczaé w odlegtosci min 4,5 cm od sgsiednich
powierzchni (innych niz jej elementy mocujace). Dla poreczy wygietych, promier wewnetrznej
krawedzi tuku nie moze by¢ mniejszy niz 5 cm. Wszystkie porecze muszg kontrastowac ze
swoim ttem (TSI PRM).

Po obu stronach deski sedesowej nalezy zapewni¢ poziomg porecz biegngcg co najmniej do
wysokosci krawedzi czotowej deski sedesowej.

Porecz po stronie dostepnej dla wdzka inwalidzkiego musi by¢ zamocowana na zawiasach tak,
by osoba poruszajgca sie na wozku mogta bez przeszkdd przemiescic sie do deski sedesowej
i z powrotem (TSI PRM).

Porecze rozktadane powinny by¢ oznaczone symbolem wizualnym wskazujgcym mozliwosc
podnoszenia i opuszczania.

Systemy wzywania pomocy

W toaletach uniwersalnych nalezy stosowaé system umozliwiajgcy wezwanie pomocy — sys-
tem przyzywowy. System powinien powiadamia¢ osobe odpowiedzialng za udzielenie po-
mocy.

Uruchomienie alarmu powinno by¢ mozliwe z pozycji lezgcej, siedzgcej oraz stojace;.

Zaleca sie stosowanie przynajmniej dwdch urzadzen do wzywania pomocy. Jedno z nich na-
lezy umiesci¢ na wysokosci nie wiekszej niz 45 cm nad poziomem podtogi (od posadzki do
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srodka elementu sterujgcego) — dla osoby lezgcej. Drugie urzgdzenie do wzywania pomocy
nalezy umiesci¢ na wysokosci od 80 cm do 110 cm nad poziomem podtogi (od posadzki do
srodka elementu sterujgcego) — dla osoby siedzacej oraz stojgcej. Oba urzgdzenia nalezy umie-
$ci¢ na réznych powierzchniach pionowych pomieszczenia, tak by mozliwe byto siegniecie do
nich z réznych pozycji. (TSI PRM)

System przyzywowy stuzy do wezwania pomocy i nie musi inicjowaé¢ komunikacji. (TSI PRM)

Urzadzenie do wzywania pomocy musi sie odrdznia¢ kolorystycznie od pozostatych urzadzen
sterujgcych i kontrastowad z otoczeniem. Zapis lokalizacji przycisku (dla oséb niewidomych lub
niedowidzacych) powinien znajdowac sie na tabliczce tyflograficznej przed wejsciem do toa-
lety. (TSI PRM)

Alarm powinien pozostac aktywny do czasu skasowania przyciskiem kasujgcym. Przycisk ten
powinien znajdowac sie przy drzwiach wewnatrz pomieszczenia toalety. Nalezy zapewnic sys-
tem otwierania drzwi od zewnatrz przez obstuge obiektu.

Po aktywowaniu systemu, sygnat alarmowy powinien by¢ zainstalowany w miejscu widocznym
z przestrzeni obstugi pasazeréw (kasy, pomieszczenia ochrony lub poczekalni, holu gtéwnego.
Sygnat nalezy dodatkowo wyswietla¢ na zewnatrz toalety.

W przypadku lokalizacji toalety w miejscu potozonym w znacznej odlegtosci od pomieszczen
obstugi pasazerdw, sygnalizator wezwania pomocy powinien by¢ zainstalowany réwniez w po-
mieszczeniu kas oraz pomieszczeniu ochrony

Dezaktywacja systemu powinna by¢ mozliwa wytgcznie wewnatrz toalety. System powinien
informowad osobe przebywajgca w toalecie o przyjeciu polecenia.

Zaleca sie stosowanie urzgdzen oznaczonych znakiem majacym zielone lub zétte tlo, z biatym
symbolem przedstawiajgcym dzwonek lub telefon. Znak moze sie znajdowaé na przycisku,
ramce lub na osobnym piktogramie i powinien zawiera¢ symbole dotykowe. Sygnalizuje uzyt-
kownikowi wizualnie i dZzwiekowo jego uruchomienie, a w razie potrzeby podaje dodatkowe
informacje dotyczace obstugi (TSI PRM).

Przycisk po uruchomieniu powinien migac¢ pulsacyjnie.

Urzadzenie przyzywowe jest obstugiwane przy pomocy dtoni, a jego uruchomienie nie moze
wymagac przytozenia sity wiekszej niz 30 N (TSI PRM).

Uruchamianie swiatta

Wiacznik swiatta nalezy umieszczac na wysokosci 80-120 cm po stronie klamki, od strony we-
wnetrznej.

Przy stosowaniu wtgcznika z czujnikiem ruchu, czujniki nalezy rozmiescié¢ w taki sposdb aby
oswietlenie uruchamiato sie nad kazdym z urzadzen i nie powodowato koniecznosci prze-
mieszczenia sie w celu jego uruchomienia. W przypadku oddzielenia kabiny od przedsionka,
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czujniki ruchu powinny znajdowac sie po obu stronach przegrody (réwniez przegrody o nie-
petnej wysokosci).

Parametry pola manewrowego

Pomieszczenie powinno posiada¢ przestrzert manewrowg o minimalnych wymiarach 150x150
cm (WT-budynki).

Kazde z urzadzen powinno mie¢ wiasng przestrzen manewrowg (zobacz wyposazenie toalet),

Przestrzen manewrowa podstawowa o wymiarach 150 x 150 cm oraz pola manewrowe przy
poszczegdlnych urzadzeniach mogg sie nakfadac.

Rozmieszczenie elementdéw wyposazenia statego musi umozliwiaé swobodny dojazd wdzkiem
do muszli ustepowej oraz umywalki. Minimalna szerokos¢ przejazdu wynosi 90 cm.

Wyposazenie toalet

Nalezy podac jasne i precyzyjne informacje dotyczgce obstugi kazdego urzadzenia sterujgcego,
korzystajac z piktograméw i nadac im dotykowy charakter (TSI PRM).

Nalezy pamieta¢ o dodatkowych wzmocnieniach scian lekkich (np. gipsowo-kartonowych)
podczas montazu wszystkich urzgdzen. Zapobiega to wytamaniu elementdéw ze $cian.

W kazdej toalecie dostosowanej do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami powinny znalez¢
sie:
1. miska ustepowa przystosowana dla oséb niepetnosprawnych o parametrach:
e nie zezwala sie na zapewnienie wyfgcznie dojazdu od frontu muszli (transfer przedni),
poniewaz wymaga to duzej sprawnosci konczyn gérnych;
e gobrna krawedz deski na wys. 42-45 cm;
e 0$ muszli nie blizej niz 45 cm od $ciany;
e porecze w odlegtosci 40 cm od osi muszli (do osi poreczy), z obu stron muszli, na wy-
sokosci 70-85 cm (gdérna krawedz poreczy);
e porecz od strony wolnej przestrzeni powinna by¢ rozktadana; porecz rozktadana po-
winna siegac przynajmniej do przedniej krawedzi muszli;
e porecz dtugosci min. 80 cm mocowana do Sciany w odlegtosci 15-20 cm od Sciany za
muszlg;
e papier w zasiegu reki osoby siedzgcej na muszli ustepowej, ale nie w miejscu wymaga-
jacym siegania do tytu;
e deska sedesowa i klapa oraz porecze muszg kontrastowac z ttem;
e deska powinna by¢ przytwierdzona i osadzona w taki sposéb, aby podczas przesiadania
sie z wozka na miske nie wyginata sie;
e przycisk do sptukiwania nalezy instalowac¢ z boku miski ustepowej na wysokosci nie
wiekszej niz 120 cm liczgc od poziomu posadzki. Zaleca sie stosowanie automatycznego
systemu sptukiwania. Niedopuszczalne sg sptuczki uruchamiane za pomoca nogi;
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e miska ustepowa powinna byé umieszczona w sposdb umozliwiajgcy obustronny trans-
fer boczny; Jedynie w uzasadnionych3’ przypadkach dopuszcza sie zastosowanie jed-
nostronnego transferu bocznego;

e wolna przestrzen obok miski ustepowej powinna mie¢ szeroko$é nie mniejszg niz 90
cm (transfer boczny na muszle) lub zapewnia¢ mozliwos¢ ustawienia wézka po skosie
w stosunku do muszli (transfer diagonalny).

min. 90 cm min. 90 cm

E
[&]
e}
£
E

"~ minimalna przestrzen
“manewrowa

min. 90 cm

Ryc. 5.71. Uktad toalety przystosowanej dla osob z niepetnosprawnosciami (oprac. wtasne)

37 Jako uzasadniony przypadek uznaje sie jedynie dostosowanie toalety w obiekcie istniejgcym, po uprzednim
audycie dostepnosci, tj. wykluczenia mozliwosci zastosowania zasad projektowania uniwersalnego.
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min. 90 cm
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70-85cm

min. 45 cm |
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Ryc. 5.72, 5.73. Schemat montazu miski ustepowej oraz poreczy w toalecie przystosowanej dla oséb z niepetno-

sprawnosciami (oprac. wtasne)

2. umywalka przystosowana dla oséb niepetnosprawnych powinna spetnia¢ parametry:

gérna krawedz umywalki na wysokosci 80-85 cm;

pod umywalka nalezy zapewnic¢ wolng przestrzen o wysokosci nie mniejszej niz 70 cm;
niedopuszczalne jest umieszczanie pod umywalka barier typu szafki, postumenty, pét-
postumenty itp.;

syfon przy umywalce powinien by¢ podtynkowy;

bateria umywalkowa powinna umozliwia¢ korzystanie z niej osobom z niepetnospraw-
nosciami manualnymi np. poprzez przedtuzong raczke lub uruchamianie na fotoko-
morke;

nie nalezy stosowac baterii uruchamianych za pomoca kurkow;

porecze powinny znajdowac sie w odlegtosci 40 cm (od osi umywalki do osi poreczy),
nie blizej niz 5 cm pomiedzy krawedzig poreczy a umywalka;

gorna krawedz poreczy na wysokosci gornej krawedzi umywalki, przednia krawedz po-
reczy siegajaca do przedniej krawedzi umywalki;

dopuszcza sie porecze z integrowane z umywalka.
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lustro uchylne z rgczkg
do regulacji

lustro state
bez mozliwosci
odchylania od pionu

L
7
L

7
‘ 1
LY
w

|
J

max. 100 cm

i

max. 100 cm

min. 70 cm
80-85cm
70-85 cm

Ryc. 5.74, 5.75. Schemat montazu umywalki wraz z poreczami i lustrem w toalecie przystosowanej dla oséb

z niepetnosprawnosciami (oprac. wtasne)

3. wyposazenie dodatkowe:

pomieszczenia sanitarne nalezy wyposazy¢ w uchwyty utatwiajgce korzystanie z urza-
dzen higienicznosanitarnych przez osoby z ograniczong sprawnoscig (WT-budynki);
lustro nalezy montowac tak aby dolna krawedz byta na wysokosci max. 100 cm (roz-
wigzanie zalecane) lub nalezy zainstalowad lustro uchylne - z mozliwoscig regulacji na-
chylenia w osi poziomej raczka znajdujacg sie nie wyzej niz 100 cm;

dozowniki mydta, pojemniki na reczniki oraz suszarke do rak nalezy umieszcza¢ w po-

blizu umywalki na wysokosci 80-120 cm;

wszystkie elementy wyposazenia typu: lustra, dozowniki mydta, pojemniki na papie-
rowe reczniki, suszarki do ragk itp. powinny by¢ umieszczone w sposéb pozwalajgcy na
korzystanie z nich réwniez przez osoby poruszajgce sie na wdzkach inwalidzkich;
wieszaki na okrycie wierzchnie nalezy montowa¢ na wysokosci 100+120 cm oraz na
wysokosci 180+200 cm;

jesli czes¢ wyposazenia stanowig elementy szklane, powinny byé wykonane z tzw. szkta
bezpiecznego, czyli klejonego;
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e gniazda elektryczne powinny znajdowac sie na wys. 40+110 cm od poziomu podtogi
w odlegtosci od Zrédta wody nie mniejszej niz 60 cm. Nalezy je wyposazy¢ w klapke
hermetyczng zabezpieczajaca przed dostaniem sie wody;

e nie nalezy stosowa¢ dywanikéw i chodnikdéw, ktére powodujg slizganie sie két wozka;

e elementy wystajgce ze $cian (grzejniki, wentylatory, rury itp.) nie moga ograniczac pola
manewrowego.

5.2.3.2 POMIESZCZENIA RODZINNE | PRZEWIJAKI DLA NIEMOWLAT

Jesli na dworcu znajdujg sie toalety, nalezy zapewnic¢ stanowiska przewijania dzieci, dostepne
dla mezczyzn oraz kobiet (TSI PRM).

Przewijaki dla niemowlgt

Przewijak powinien by¢ umieszczony w odrebnym pomieszczeniu przeznaczonym do opieki
nad dzieckiem. W przypadku umieszczenia go w toaletach, optymalng lokalizacja jest toaleta
uniwersalna przeznaczona dla obu ptci i dostosowana dla 0séb poruszajacych sie na wdzku
inwalidzkim. Przewijaki mozna réwniez umiesci¢ zarowno w toalecie damskiej jak i meskiej
(mozliwe korzystanie obu ptci).

W przypadku lokalizacji przewijaka poza pomieszczeniem toalety nalezy zapewnié dostep do
umywalki.

Przewijak nie moze zmniejsza¢ wymaganych przestrzeni manewrowych. Nalezy umiesci¢ go
w sposéb nieutrudniajgcy korzystania z przestrzeni toalety lub innego pomieszczenia higie-
niczno-sanitarnego.

W pozycji roztozonej przewijak powinien znajdowac sie na wysokosci 80-100 cm.

Ryc. 5.76, 5.77. Przewijak oraz informacja o obstudze w alfabecie Braille’a umieszczona na obudowie.
(autor: M. Wysocki)

Powierzchnia uzytkowa przewijaka dla dzieci musi mie¢ co najmniej 50 cm szerokosci i 70 cm
dtugosci (TSI PRM).
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Przewijak musi by¢ zaprojektowany tak, by nie dopusci¢ do przypadkowego zsuniecia sie
dziecka (TSI PRM).

Caty element przewijaka nie moze posiadac ostrych krawedzi (TSI PRM).
Nalezy stosowac przewijaki zapewniajgce utrzymanie ciezaru przynajmniej 80 kg (TSI PRM).

W przypadku zastosowania przewijaka sktadanego, musi istnie¢ mozliwos¢é ztozenia go jedna
reka przy uzyciu sity nie wiekszej niz 25 N (TSI PRM).

Elementy przewijaka powinny zawiera¢ opis sposobu uzytkowaniu w oparciu o piktogramy
i opis w formie czytelnej dla 0séb z niepetnosprawnoscig wzroku.

W pomieszczeniu z przewijakiem powinno sie zapewniac temperature nie nizszg niz 20 stopni
Celsjusza.

Zalecane jest, aby do pomieszczenia z przewijakiem mozliwy byt wjazd z wézkiem dzieciecym
i jego odstawienie w sposdb nieutrudniajgcy korzystania z przewijaka.

Co najmniej w jednej z kabin ogdélnodostepnych lub w toalecie uniwersalnej zaleca sie montaz
fotelika dla bezpiecznego pozostawienia dziecka, gdy osoba dorosta korzysta z toalety (patrz
ryc. 5.78).

Ryc. 5.78. Fotelik dla dziecka w toalecie (autor: P. Wréblewski)

Pomieszczenia do opieki nad dzie¢mi

W obiektach obstugi pasazerdw, na stacjach o znaczeniu ponadregionalnym, nalezy zaprojek-
towacé pomieszczenie stuzgce do opieki nad dzieckiem wyposazone w:
e przewijak dla niemowlat nascienny rozktadany z dopuszczalnym obcigzeniem do 80kg
lub stojacy (zamocowany trwale do podtfoza),
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e dtugi blat przy umywalce (bez zabudowy, tak by umozliwi¢ podjazd osobie na wézku
inwalidzkim),

o fotel do karmienia.

e W pomieszczeniu zaleca sie montaz urzadzenia do podgrzewania butelek z pokarmem.

Pomieszczenie powinno mie¢ pola manewrowe wolne od przeszkéd dostosowane do parame-
trow wadzka inwalidzkiego (150x150 cm).

Zaleca sie pofaczenie pomieszczenia do karmienia dzieci z zamykanym pomieszczeniem toa-
lety ogélnodostepnej dostosowanym do potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami wyposazo-
nym dodatkowo w siedzisko dla dziecka.

Pomieszczenie do karmienia dzieci i pomieszczenie z przewijakiem mogg by¢ potgczone.

5.2.4 POCZEKALNIE
5.2.4.1 POCZEKALNIE - INFORMACJE OGOLNE

Poczekalnia stanowi podstawowe miejsce oczekiwania podrdznych, oraz przewaznie miesci
najwazniejsze funkcje obstugi pasazerdw. Z tego powodu nalezy jg dostosowac do jak najwiek-
szej liczby uzytkownikow, wsérdd ktérych moga by¢ osoby o statych lub czasowych ogranicze-
niach mobilnosci i percepcji.

W najnowszych rozwigzaniach poczekalnia nie stanowi wydzielonego pomieszczenia, ale znaj-
duje sie w strefie martwej ciggdw komunikacyjnych lub w hali kasowej. Coraz czesciej lokali-
zuje sie tez wydzielone poczekalnie na peronach (patrz ryc. 5.79).

VIENNA

VoUR BED N

Ryc. 5.79. Poczekalnia w bocznym przejsciu na dworcu Wien Hbf (autor: D. Zatuski)
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W kazdej poczekalni musi sie znajdowaé co najmniej jedna strefa wyposazona w siedzenia
i miejsce na wdzek (zgodnie z TSI PRM). Zaleca sie, aby liczba miejsc oczekiwania dostosowa-
nych do 0séb na wdézkach wynosita min. 10% wszystkich miejsc siedzgcych.

Gtéwne wejscie do poczekalni powinno znajdowac sie przy gtdwnym ciggu komunikacyjnym
stacji, w miejscu wyraznie oznakowanym i czytelnym, w bliskiej lokalizacji od miejsc parkingo-
wych przeznaczonych dla oséb z niepetnosprawnosciami oraz rodzicéw z dzie¢mi. Zaleca sie,
w miare mozliwosci, lokowanie poczekalni w taki sposéb, by umozliwi¢ z wewnatrz widok na
perony oraz wjezdzajgce na stacje pociagi.

Temperatura poczekalni zamykanej powinna wynosi¢ minimum 16°C jako przestrzeni przezna-
czonej do przebywania w okryciach zewnetrznych w pozycji siedzgcej i stojgcej (WT-budynki).
Niekorzystne jest zardwno zbytnie wychtadzanie jak i przegrzewanie pomieszczenia.
Podstawowe funkcje obstugi pasazeréw powinny by¢ zlokalizowane wokot poczekalni, z bez-
posrednim dostepem z przestrzeni oczekiwania (np. kasy biletowe, gtdwne wejscie do zespotu
toalet ogdlnodostepnych itp.)

Przejécie pasazera przez poczekalnie nie powinno wydtuzac gtéwnejtrasy na perony w sposéb
znaczacy.

Ryc. 5.80. Poczekalnia na dworcu autobusowym Hamburg-Wandsbek (autor: D. Zatuski)
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Ryc. 5.81. Poczekalnia na peronie - dworzec Wien Hbf (autor: D. Zatuski)

W poczekalni nalezy zapewnic trase wolna od przeszkdd prowadzacg od wejscia/wyjscia do
kas biletowych i toalet ogélnodostepnych oraz do innych funkcji lokowanych w tej przestrzeni
(automaty biletowe, vendingowe itp.) o szerokosci minimum 160 cm (TSI PRM). Szerokos¢
trasy wolnej od przeszkdd na gtdwnych ciggach pieszych powinna wynosi¢ minimum 200 cm
(patrz rowniez rozdz. 5.1.1).

Elementy wyposazenia nalezy ustawié¢ w sposéb uniemozliwiajacy ograniczenie lub zmniejsze-
nie trasy wolnej od przeszkdd takze przez osoby aktualnie z nich korzystajace.

Elementy wyposazenia poczekalni nie mogg posiadaé ostrych krawedzi.

5.2.4.2 MIEJSCA SIEDZACE | UPRZYWILEJOWANE

W poczekalni nalezy umiesci¢ miejsca siedzgce w liczbie dostosowanej do liczby odpraw pasa-
zerskich.

Nalezy przewidzie¢ mozliwos¢ odpoczynku dla jak najwiekszej ilosci grup pasazeréw (w tym
dla oséb niepetnosprawnych ruchowo, oséb z bagazami, rodzicéw z dzieémi, rowerzystow
itp.).

Miejsca uprzywilejowane sg to miejsca oczekiwania w pozycji siedzgcej lub stojgcej specjalnie
dostosowane dla konkretnej grupy pasazerdw o ograniczonej mobilnosci, ktéra posiada pod-
stawowe prawo do ich uzytkowania (pierwszenstwo przez innymi grupami).

Miejsca uprzywilejowane powinny stanowié co najmniej 10% miejsc siedzgcych znajdujacych
sie w danym pomieszczeniu.
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Miejsca uprzywilejowane nalezy lokalizowaé w miejscu tatwo dostepnym w mozliwie bliskiej
odlegtosci od drzwi zewnetrznych.

Siedzenia uprzywilejowane nie mogg by¢ siedzeniami podnoszonymi (TSI PRM).

Wyznaczone miejsce na wozek inwalidzki powinno mie¢ minimalng szerokos¢ 100 cm i dtu-
gos$¢ 140 cm.

W miejscu na wozek inwalidzki mogg by¢ zamontowane siedzenia podnoszone, ale w pozycji
ztozonej nie moga przekracza¢ obrysu miejsca na wézek inwalidzki Nie wolno montowac zad-
nego wyposazenia statego, np. hydrantdéw natynkowych, stojakéw na bagaz w miejscu na
wozki lub bezposrednio przed nim (TSI PRM).

Obok kazdego miejsca na wdzek lub naprzeciwko niego musi znajdowac sie przynajmniej jedno
siedzenie dla osoby towarzyszgcej osobie korzystajacej z wdzka (TSI PRM).

Miejsce dla osoby niewidomej z psem przewodnikiem powinno mie¢ wolng przestrzen o sze-
rokosci min. 80 cm po stronie pozbawionej podtokietnika, tak by zwierze nie musiato zajmo-
wac przejscia miedzy rzedami siedzen.

Odlegtosci miedzy siedzeniami powinny zapewnia¢ mozliwos¢ swobodnego przejscia o szero-
ko$ci min. 120 cm podczas uzytkowania (odlegto$¢ miedzy siedziskami pomniejszona o prze-
strzen zajetg przez nogi osoby siedzgcej).

W przypadku lokalizowania miejsc siedzgcych w bezposrednim sgsiedztwie trasy wolnej od
przeszkdd nalezy dodatkowo przewidzieé przestrzen na bagaz obok siedziska.

Gniazda elektryczne wtykowe dostepne dla pasazeréw nalezy umieszcza¢ we wskazanych
miejscach poza trasg przejscia (pod siedzeniem, pomiedzy siedziskami itp.)
W miejscach umozliwiajgcych korzystanie z gniazd wtykowych nasciennych, nalezy uniemoz-

liwi¢ przechodzenie pomiedzy gniazdem a siedziskiem ( np. poprzez dosuniecie do $ciany).

Z uwagi na uzycie gniazd do urzgdzen mobilnych zalecane jest, aby w poblizu gniazd istniat
obiekt (stanowigcy element infrastruktury budynku lub mebel) umozliwiajacy odtozenie tych
urzadzen w czasie tadowania.

5.2.4.3 KASY BILETOWE, PUNKTY INFORMACYJNE | PUNKTY OBStUGI KLIENTA

Realizujgc zalecenia projektowania uniwersalnego zaleca sie, aby kazdy punkt obstugi pasa-
zera posiadat udogodnienia dla obstugi osob z niepetnosprawnosciami.

Nalezy przewidzie¢ co najmniej jeden punkt przeznaczony do obstugi oséb z niepetnospraw-
nosciami, ktéry powinien by¢ czytelnie oznaczony i otwarty przez caty czas funkcjonowania
zespotu kasowego/informacyjnego.
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Kasy biletowe, punkty informacyjne i punkty obstugi klienta nalezy lokalizowa¢ wzdtuz trasy
pozbawionej przeszkdd i przynajmniej jedno z okienek musi by¢ dostepne dla uzytkownika
poruszajgcego sie na wozku inwalidzkim oraz dla oséb o niskim wzroscie (TSI PRM) poprzez:

e umieszczenie gornej krawedzi blatu na wysokosci 80 cm. Szerokos¢ tego blatu od
strony poczekalni powinna wynosi¢ min. 30 cm, a gtebokos$¢ przynajmniej 20 cm; zale-
cane jest stosowanie kontrastowych naktadek o fakturze odmiennej do blatu przed
okienkiem kasowym, dodatkowo opatrzonych informacjg w brajlu o rodzaju stanowi-
ska — utatwi to znaczaco lokalizacje okienka osobie niewidomej i stabowidzacej;

e od strony poczekalni nalezy zapewni¢ wolng przestrzen na nogi osoby poruszajgcej sie
na woézku inwalidzkim o minimalnych wymiarach: wysokos$¢ - 65 cm, szerokosci - 60
cm, gtebokosci - 30 cm;

e kasa przystosowana do obstugi oséb z ograniczong sprawnoscig powinna by¢ otwarta
przez caty czas, w ktérym czynny jest dany zespét kas. Jezeli w danym zespole kas znaj-
duja sie przynajmniej dwie kasy dostepne dla osdb poruszajgcych sie na wdzkach in-
walidzkich, dopuszczalne sg przerwy w pracy tych kas, pod warunkiem, ze przynajmniej
jedna z nich bedzie czynna;

e jesli miedzy pasazerem a osobg sprzedajgcy bilety w kasie znajduje sie szklana prze-
groda oddzielajgca, musi ona by¢ demontowalna lub, jesli nie jest demontowalna, na-
lezy wyposazyc jg w system gtosnomodwigcy (interkom); szyba powinna by¢ przezroczy-
sta (TSI PRM);

e przynajmniej jedno okienko nalezy wyposazy¢ w system petli indukcyjnej na potrzeby
0s0b stabostyszgcych wyposazonych w aparaty stuchowe; zaleca sie, aby byta to co naj-
mniej jedna kasa dostosowana do potrzeb oséb o obnizonej sprawnosci;

e w przypadku instalacji urzadzen elektronicznych wyswietlajgcych informacje o cenie
osobie sprzedajgcej bilety, nalezy takze zainstalowa¢ urzgdzenia wyswietlajgce cene
osobie kupujgcej bilet (TSI PRM);

e zaleca sie, aby kase wyposazy¢ w interkom gtosowy uruchamiany recznie w przypadku
obstugi osoby z niepetnosprawnoscig wzroku;

e jezeli w poczekalni znajdujg sie automaty biletowe, przynajmniej jeden z nich musi by¢
wyposazony w interfejs umozliwiajgcy korzystanie osobie na wdzku inwalidzkim lub
osobie niskiego wzrostu (TSI PRM).

Nalezy zapewnié¢ mozliwos¢ obstugi pasazerow niestyszacych przynajmniej w jednym oknie
kasowym, punkcie informacyjnym lub punkcie obstugi klienta poprzez:
e zatrudnienie pracownika ze znajomoscig jezyka migowego lub mozliwosci ttumaczenia
online (wyswietlacz i zapewniona dwukierunkowa komunikacja audio-video);
e zapewnienie mozliwosci wyswietlania prostych komunikatéw tekstowych na monito-
rze widocznym dla pasazera;
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e zalecane jest rownolegte stosowanie rozwigzan z jezykiem migowym oraz napisami, co
umozliwi dostepno$é komunikatéw dla mozliwe szerokiej grupy oséb z dysfunkcjami
stuchu.

Dostep do kas biletowych i punktédw informacji jest szczegdlnie ktopotliwy dla oséb z dysfunk-
cjg wzroku. Kazda kasa powinna mieé krétki opis w alfabecie Braille’a, umieszczony na piono-
wej Sciance blatu, przed okienkiem kasy/informacji.

W przypadku wielu kas obstugujgcych te sama grupe klientéw numer dostepnej kasy musi by¢
podawany gtosowo oraz wizualnie.

Urzadzenia kasowe i automatyczne punkty informacji

Urzadzenia kasowe i automatyczne punkty informacji powinny by¢é wyposazone system
udzwiekowienia (tzw. screen reader), tak by mogty z nich korzysta¢ osoby niewidome. Urza-
dzenia info-kioskdw pracujgce na nowszych wersjach systeméw operacyjnych Android i Win-
dows majg mozliwosci udzwiekowienia i dostosowania interfejsu do potrzeb oséb z niepetno-
sprawnosciami wzroku.

Kazde urzadzenie do samodzielnej obstugi powinno by¢ wyposazone w gniazdo stuchawkowe
umozliwiajgce indywidualne odstuchanie komunikatéw gtosowych.

W przypadku zastosowania systemu jednej kolejki i urzgdzen do wydawania numerkéw nalezy
do stupka poboru numerkéw doprowadzié system FON, zakoriczony fakturg C1 (patrz Dodatek
A).

Wymaga sie, aby na stupku/postumencie byt zamontowany przycisk uruchamiajgcy funkcje
informac;ji akustycznej lub urzadzenie powinno by¢ wyposazone w gniazdo stuchawkowe. Na
urzadzeniu do wydawania biletéw kolejkowych powinien znalez¢ sie podstawowy opis w alfa-
becie Braille’a i opis czcionkg wypukta. Zaleca sie, aby urzadzenie wyposazone byto w przycisk
SOS dla 0séb z ograniczong sprawnoscig w celu przywotania obstugi kasowej lub poinformo-
wania obstugi o osobie oczekujgcej w kolejce, ktéra ma specjalne potrzeby.

Informacja o numerze dostepnej kasy pozyskana w urzadzeniu do wydawania biletéw kolej-
kowych nie rozwigzuje problemu dotarcia do niej przez osobe niewidomg, dlatego nalezy prze-
szkolié¢ personel dworca, by pomédgt niewidomemu klientowi w takiej sytuacji.

Dla utatwienia nawigacji w dojsciu do wskazanego okienka obstugi mozna zastosowaé pomoce
akustyczne:
o komunikat o numerze wolnej kasy podawany z gto$nika umieszczonego nad kasg,
ktora jest wolna;
e na poczatku systemu kolejkowego przycisk opisany w brajlu wzywania obstugi dworca
dla osoby z niepetnosprawnoscig;
e sygnat akustyczny (niezbyt gtosny) wtgczany recznie przez pracownika wolnej kasy,
gdy widzi, ze nastepnym klientem bedzie osoba niewidoma.
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Jezeli na dworcu znajduja sie infokioski, powinny by¢ one wyposazone w system pozwalajgcy
na skorzystanie z informacji na co najmniej dwdch poziomach modalnosci. Zaleca sie stosowa-
nie komunikatéw wizualnych i dzwiekowych.

Dotykowe interfejsy mogg by¢ uzupetnieniem informacji dZzwiekowych. Dotykowa obstuga
urzadzen moze stanowic problem dla 0séb z innymi niepetnosprawnosciami, np. niedowta-
dem konczyn gérnych, dlatego kazde takie rozwigzanie powinno miec opcje obstugi z poziomu
fizycznych przyciskdw, np. klawiatury lub przyciskdow kursora z mozliwosciag obstugi interfej-
sem zewnetrznym z poziomu indywidualnego urzgdzenia mobilnego.

5.2.5 PERONY
5.2.5.1 SPOSOB DOTARCIA NA PERONY

Co najmniej jedna z drég dojscia na perony powinna spetniaé wymogi trasy wolnej od prze-
szkdéd, opisanej w ppkt 5.1.1.

W przypadku wyjs¢ prowadzacych w tym samym kierunku nalezy dla oséb niewidomych wy-
znaczac tylko jedng Sciezke kierunkowa w najbardziej korzystnej trasie.

W przypadku wielu kierunkéw dojscia nalezy w miejscu gdzie trasy sie rozchodzg (peron, doj-
$cie na perony) umiesci¢ plan dotykowy.

Z uwagi na zachowanie biernego bezpieczernstwa (widocznos¢, takze dla monitoringu) i zapew-
nienia higieny, na drogach dojscia do peronéw nalezy unikaé, nawet jesli spetniajg krajowe
normy budowlane i TSI PRM:

e wszelkiego rodzaju zautkdow korytarzy, wnek, przestrzeni pod schodami,

e wind i klatek schodowych o nieprzezroczystych dwéch lub wiecej scianach.

Poczatek systemu FON (patrz Dodatek A) na terenie kolejowym powinien sie znajdowac przed
pierwszg z przeszkdd do pokonania (np. drzwi dworca, schody), ewentualnie moze by¢ dopo-
sazony w poprzeczny pas (z faktury typu A: wyniesione prazki lub bruzdy — patrz Dodatek A)
na szeroko$¢ trasy wolnej od przeszkdd, biegngcego w poprzek w stosunku do wejscia/ scho-
dow.

Sciezka kierunkowa systemu FON musi faczyé konkretne cele. Na powierzchni peronu jedno,
najkrotsze mozliwe doprowadzenie z wejscia jest wystarczajgce. Ponadto mozna fakturowa
Sciezke kierunkowg prowadzié po peronie do: dostosowanego dla niepetnosprawnych miejsca
oczekiwania, stupka "SOS/ Info", toalety i temu podobnych obiektéw, z zaleceniem ich dosto-
sowania do obstugi osdb z ograniczonej sprawnosci.

Nie nalezy faktur bezpieczenstwa (typ B: Sciete koputki lub Sciete stozki — patrz Dodatek A)
zapetla¢ na koncach peronu. Koniec peronu nalezy zabezpieczy¢ statg barierg, a gdy jest kon-
tynuacja alternatywnej trasy wolnej od przeszkdd (np. na wypadek awarii urzadzen dzwigo-
wych) nalezy poprowadzic¢ linie kierunkowe (typ A) systemu FON.
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Ryc. 5.82. Przyktad sciezki dotykowej prowadzacej na perony i dodatkowych poreczy, mimo trasy poziomej,
w miejscowosci uzdrowiskowej Toya, Japonia (Autor: P. Wréblewski)

Przed wejsciami na perony réznych kierunkdw nie powinno sie prowadzi¢ Sciezek wytgcznie
miedzy wejsciami, ale w kierunkach pozgdanych dla danego dworca i jego otoczenia. Na prze-
cieciu z trasami uczeszczanymi przez reczne wozki bagazowe, serwisowe itp. mozna zastoso-
wacé rozwigzania posrednie prowadzenia Sciezki - np. zachowanie kontrastu barwnego i kon-
trastowych zmian fakturowych obrzeza trasy wolnej od przeszkdd.

Na terenie stacji, w zadnym punkcie powierzchni, po ktorych przemieszczajg sie osoby, nie
moze by¢ nieréwnosci wiekszych niz 0,5 cm.

Na trasach wolnych od przeszkdd nie nalezy stosowaé nadmiernej informacji w kazdej postaci
np. wymalowan na posadzce, odmiennych wzoréw kolorystycznych i fakturowych.

Miejscem odjazdu pociggu jest zawsze tor i to numer toru powinien by¢ najwazniejszg i z re-
guty wystarczajgcg informacjg w kazdej z przekazywanych formach. O ile dla danej stacji lub
przystanku sg ustalone state kierunki ruchu, korzystnie jest je podawa¢ dla konkretnego toru.
Napisy powinny miec czytelny krdj liter, z uzyciem wielkich i matych liter oraz innych zasad
poruszanych w ppkt 5.1.8.2

W poblizu drég dojscia oraz w bezposrednim sgsiedztwie perondw nie powinno sie stosowaé
nasadzen drzew i pnaczy o duzych, opadajgcych jesienia lisciach, np. gatunki klonéw, wino-
bluszcz, powodujacych sliskos¢ nawierzchni.
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5.2.5.2 PARAMETRY WIELKOSCIOWE PERONOW
Szerokosé, krawedz strefy zagrozenia

Ze wzgledu na wystepujgce zjawisko strumienia powietrza za poruszajgcym sie pociggiem
(w zaleznosci od jego predkosci) pasazerowie mogg by¢ narazenia na dziatanie sit zagrazajg-
cych ich bezpieczenstwu. Z tego powodu na peronach trasy wolne od przeszkéd i oznakowanie
kierunkowe w ramach tych tras nalezy lokalizowa¢ poza strefg zagrozenia.

Strefa zagrozenia na peronie (zgodnie z definicja zawartg w TSI PRM) to przestrzen rozcigga-
jaca sie od krawedzi peronu po stronie toru, w ktérej pasazerom nie wolno staé w trakcie
przejazdu lub przyjazdu pociggu.

Strefa zagrozenia musi by¢ zgodna z przepisami krajowymi i zgodnie z rozp. MIiR z dnia
5 czerwca 2014 r. (Dz.U. 2014, poz. 867) zmieniajgcego rozporzqdzenie w sprawie warunkoéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie (WT — kolej)
powinna miec szerokos¢:

e 0,75 m — przy krawedziach peronowych, przy ktérych wszystkie pojazdy kolejowe za-
trzymujg sie lub przy ktérych predkos¢ pojazdu bez zatrzymania wynosi nie wiecej niz
60 km/h,

e 1,00 m — przy krawedziach peronowych, przy ktérych mozliwe sg przejazdy pojazdow
kolejowych bez zatrzymania z predkoscig wiekszg niz 60 km/h, lecz mniejszg niz
140 km/h,

e 1,50 m - przy krawedziach peronowych, przy ktérych mozliwe sg przejazdy pojazdéw
kolejowych bez zatrzymania z predkoscig wiekszg lub rowng 140 km/h, lecz mniejszg
lub réwng 200 km/h.

Granica strefy zagrozenia, potozona najdalej od krawedzi peronu po stronie toru, musi by¢
oznaczona wizualnymi i dotykowymi oznaczeniami powierzchni, po ktérej przemieszczajq sie
osoby (TSI PRM).

Strefe zagrozenia oznacza sie:

e fakturg bezpieczenstwa (typ B) o szerokosci min 30 cm i nie wiekszej niz 0,60 m,

e ostrzegawczg linig wizualng o statej szerokosci nie mniejszej niz 0,10 m i nie wiekszej
niz 0,20 m w kolorze z6ttym lub innym kontrastujgcym z kolorem posadzki — umiej-
scowiong na powierzchni strefy zagrozenia przy jej granicy z ostrzegawczym pasem
dotykowym.

Na nawierzchni peronéw nalezy zastosowac oznaczenia fakturowe wyczuwalne stopg i biatg
laskg w sposob nastepujacy:

e fakturg bezpieczenstwa (typ B) wskazujgca na niebezpieczeristwo na granicy strefy za-
grozenia o szerokosci min 30 cm;
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faktura kierunkowg (typ A — patrz Dodatek A) wskazujgca droge poruszania sie po bezpiecznej
stronie peronu (TSI PRM) na styku z fakturg bezpieczeristwa typu B o szerokosci 30 cm mon-
towang na granicy strefy zagrozenia (patrz ryc. 5.82 Detal B)32 lub w strefie trasy wolnej od
przeszkéd w odlegtosci min 80 cm od krawedzi faktury typu B (patrz ryc. 5.82 Detal A). Kra-
wedzie peronéw powinny posiada¢ oznakowanie wizualne w formie kontrastujacej kolory-
stycznie, przeciwposlizgowej linii ostrzegawczej o szerokos$ci minimalnej 10 cm. Materiat na
krawedzi peronu po stronie toru musi kontrastowacd z ciemnym uskokiem (TSI PRM). Zalecany
kolor to zétty lub inny o kontrascie min 70% w stosunku do otoczenia (przestrzeni toréw) i
nawierzchni peronu (strefy zagrozenia).
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jako zalecane oznaczenie miejsca otwierania sig drzwi od pociggu

Ryc. 5.83. Rozmieszenie oznaczen fakturowych na peronach kolejowych z uwzglednieniem
szerokosci pasa bezpieczenstwa (strefy zagrozenia): Detal A: przy szerokosci uzytkowej peronu powyzej 4 m,
Detal B: przy szerokosci uzytkowej peronu od 1,6 do 4 m3
(zrodto: Wysocki 2010, s. 122).

38 Przy braku miejsca w celu zapewnienia minimalnej szerokosci trasy wolnej od przeszkéd dopuszcza sie rezy-
gnacje z faktur kierunkowych typ A przyjmujac, ze krawedz faktury bezpieczeristwa jest linig kierunkowg poru-
szania sie wzdtuz peronu.

3% Wymagana szeroko$¢ minimalna nie uwzglednia szerokosci dodatkowej, ktéra moze byé konieczna dla zapew-
nienia sprawnego przeptywu pasazeréw. Wewnatrz trasy wolnej od przeszkdd dopuszcza sie niewielkie prze-
szkody o dtugosci nieprzekraczajgcej 100 cm (np. maszty, stupy, kabiny, siedzenia). Odlegtos¢ miedzy krawedzig
peronu a przeszkodg musi wynosi¢ przynajmniej 160 cm, a miedzy krawedzig przeszkody a strefg zagrozenia (bez-
pieczenstwa) musi znajdowac sie wolne przejscie o szerokosci nie mniejszej niz 800 mm”.
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Faktura pasa bezpieczenstwa (typ B) o szerokosci wiekszej niz 40cm moze by¢ stosowana,
w przypadkach gdy trasa wolna od przeszkdd peronu jest spetniona w sposdb minimalny lub
znajdujg sie na niej np. stupy wiaty, ucigzliwe dla poruszania sie przez niepetnosprawnych na
wodzkach i 0séb z wézkami dzieciecymi.

Pas faktury bezpieczeistwa moze by¢ jednoczesnie w catosci lub w czesci kontrastowa linig
wizualna.

Nawierzchnie w strefach zagrozenia nie powinny by¢ wykonywane z materiatdw o kolorystyce
czerwonej i brgzowej, zblizonych do koloru rdzy. W liniach ostrzegawczych strefy zagrozenia
nie nalezy stosowaé o$wietlenia, ktérego intensywnos$é mogtaby powodowac ol$nienie u po-
dréznych. Zaleca sie w bezposrednim sgsiedztwie pasa i linii ostrzegawczej, na wysokosci dojsé
do nich umieszczenie dodatkowego napisu ostrzegawczego, o nieprzekraczaniu tych linii pod-
czas ruchu pociggdw. Litery napisu powinny mie¢ wysokos¢ co najmniej 10 cm.

Powierzchnia peronu i jej urzqdzenie
Szerokos$¢ peronu moze sie zmieniac na jego dtugosci.

Nalezy zapewni¢ minimalng wolng od przeszkéd szerokos¢ peronu rowna:

e szerokosci strefy zagrozenia (wielko$¢ zwigzana z réznymi predkosciami) oraz szero-
kos¢ dwéch przeciwlegtych tras o szerokosci 80 cm (160 cm)
lub

e 250 cm dla peronu jednokrawedziowego, badz 330 cm dla peronu wyspowego;

e wymiar ten moze zostaé ograniczony do 90 cm na koricach peronu (TSI PRM);

e podane wartosci sg okreslone jako minimalne. Nalezy je zwiekszy¢ w przypadku duzych
przeptywdw pasazerskich, albo w celu zapewnienia sprawnego przemieszczania sie
w obrebie peronu.

Perony jednostronne pofozone przy innym, nie obstugiwanym torze, nalezy odgrodzi¢ od
niego barierka spetniajgcq warunki techniczne zawarte w WT-budynki. Rozwigzanie powinno
by¢ zabezpieczone przed mozliwoscig siadania na barierce.

Dopuszcza sie lokalizowanie niewielkich przeszkdd w obrebie trasy wolnej od przeszkdd o sze-
rokosci 160 cm. Przeszkody nie mogg przekracza¢ dtugosci 100 cm (np. maszty, stupy, mata
architektura itp.) oraz:

e przeszkoda musi by¢ odsunieta od krawedzi peronowej co najmniej o 160 cm, a miedzy
krawedzig przeszkody, a strefg zagrozenia musi znajdowac sie wolne przejscie o szero-
kosci nie mniejszej niz 80 cm;

e urzadzenia niezbedne dla systemu sygnalizacji i wyposazenia bezpieczeristwa®® nalezy
lokalizowa¢ poza trasg wolng od przeszkdd.

40 \Wedtug TSI PRM urzadzenia niezbedne dla systemu sygnalizacji i wyposazenia bezpieczeistwa nie uznaje sie
za przeszkody, jednak z punktu widzenia 0séb z niepetnosprawnoscig wzroku jest to przeszkoda, stad dla nowych
i modernizowanych perondéw nalezy lokalizowa¢ urzgdzenia poza trasg wolng od przeszkdd.
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Minimalne odlegtosci miedzy przeszkodg i strefg zagrozenia muszg wynosic:
e 80 cm (zalecane 100 cm*!) — dla matych przeszkdd o dtugosci mniejszej niz 100 cm;
e 120 cm (zalecane 160 cm*? — dla duzych przegréd od 100 cm do 1000 cm.

Jesli przeszkody znajdujg sie w odlegtosci mniejszej niz 240 cm od siebie, to nalezy je traktowac
jako jedng przeszkode (TSI PRM). Przeszkody o dtugosci powyzej 1000 cm takie jak np. Sciany,
pochylnie, schody nalezy lokalizowac tak, by odlegtos¢ pomiedzy krawedzig przeszkody a gra-
nicg strefy zagrozenia wynosita co najmniej 160 cm.

O ile w strefie dostepnej dla pasazerédw na peronach lub dojsciach do nich znajduja sie stupy
lub urzadzenia techniczne, powinny one takze spetnia¢ warunki stosowania kontrastu i braku
ostrych krawedzi.

W przypadku, gdy na peronie lub na poktadzie pociggu znajdujg sie dodatkowe urzadzenia
(np. przenosne windy i rampy) umozliwiajace wsiadanie lub wysiadanie z niego osobom poru-
szajacym sie na wdzkach, nalezy zapewnic wolng przestrzen pozbawiong przeszkdéd wynoszaca
min 150 cm od krawedzi urzgdzenia w kierunku wjazdu/lgdowania wézka na poziomie peronu.
Nowe stacje muszg spetnia¢ to wymaganie w stosunku do wszystkich pociggéw, ktére zatrzy-

muija sie na danym peronie (TSI PRM).

Oznakowanie (wizualne, dotykowe, dZzwiekowe) perondw musi spetnia¢c wymagania przepi-
sow krajowych, w tym zasady projektowania uniwersalnego.

Dla zapewnienia trwatosci wymiaréw odlegtosci toru od krawedzi peronowej oraz najmniejszej
odlegtosci osi toru od peronu zaleca sig, aby w przypadkach stacji i przystankéw o duzym ruchu
pociggdéw zarzadca linii stosowat przy modernizacjach bezpodsypkowa nawierzchnie toru oraz
rozwigzania techniczne zmniejszajgce hatas i wibracje pochodzace z toru.

Dodatkowa informacja fakturowa

W przypadku perondw wyspowych na stacjach weztowych, na ktérych odbywajg sie przesiadki
miedzy pociggami, nalezy przynajmniej co 50 metréw zapewnic trase wolng od przeszkdd, bie-
gnacag w poprzek, pomiedzy strefami zagrozenia. Trasa taka powinna zosta¢ oznaczona fakturg
i kontrastem tozsamym, jak sciezki kierunkowe systemu FON.

W przypadkach, w ktérych na peronach stacji weztowych znajduja sie budynki, zaleca sie po-
prowadzenie i odpowiednie opisanie sciezek na planie dotykowym, omijajgcych te budynki
najkrotsza drogg do przeciwlegtego toru z doprowadzeniem systemu FON do wejs¢ obstugu-
jacych podréznych.

41 Zalecenie Centrum Projektowania Uniwersalnego dla tras wolnych od przeszkéd
42 7alecenie Centrum Projektowania Uniwersalnego zapewnia swobodne przemieszczanie sie pasazeréw
w dwdéch kierunkach.
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5.2.5.3 MEBLE PERONOWE

tawki oraz inne miejsca odpoczynku i oczekiwania nalezy projektowaé z uwzglednieniem réz-
nych potrzeb podrdéznych. Miejsce wyznaczane na peronie dla 0oséb niepetnosprawnych (w
szczegolnosci korzystajgcych z wozkédw inwalidzkich i oséb z matymi dzie¢mi) i o ograniczonej
mobilnosci powinno by¢ lokalizowane w tzw. strefie martwej (poza trasg wolng od przeszkéd
— patrz ryc. 5.16) i optymalnie bliskie:

e wejsciu na peron trasg wolng od przeszkdd, w przypadku wielu wejs¢ — dotyczy wejscia
o wiekszym ruchu pieszym, mozna rowniez wyznacza¢ wiecej miejsc oczekiwania;

e miejscu bliskiemu zatrzymania pierwszego wagonu dla najkrétszego ze sktadéw kursu-
jacych po danej linii (wedtug wskaznikow W4 lub mniejsza wartos¢ wskazana wg
wskaznika W32 opisanych w Rozp. Ministra Infrastruktury w sprawie ogdélnych warun-
kéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji, t.j. Dz.U. 2015 r., poz. 360.);

e toaletom, spetniajgcym warunki opisane w ppkt 5.2.3, o ile wystepujg w poblizu da-
nego peronu, np. w budynku stacyjnym.

Wyznaczane miejsce powinno by¢ zadaszone i nie narazone na wiatr (np. na rogach budyn-
kow).

W bezposrednim sgsiedztwie takich miejsc nalezy lokalizowa¢ punkty informacyjne lub innej
obstugi dworca, albo obstugiwane zdalnie stupki INFO/ SOS. Miejsce wyznaczane dla 0sdb nie-
petnosprawnych i o ograniczonej mobilnosci powinno by¢ oswietlone co najmniej tak jak kra-
wedz peronowa, oraz by¢ objete monitoringiem, o ile wystepuje na danej stacji lub przystanku.

Na peronie nalezy wyznaczyé miejsce przechowywania urzadzen wspomagajgcych wsiadanie
i wysiadanie pasazeréw, w tym pasazeréw poruszajgcych sie na wdzkach. Zaleca sie, aby to
miejsce zlokalizowane byto w poblizu miejsca oczekiwania podrdznych o specjalnych potrze-
bach w zakresie mobilnosci i percepcji.

Meble peronowe muszg kontrastowad z ttem, na ktérym sg widoczne, oraz mieé zaokraglone
brzegi. Powinny by¢ lokalizowane blisko tras wolnych od przeszkdd i jednoczes$nie w miej-
scach, gdzie nie przeszkadzajg osobom niewidomym lub osobom stabowidzgcym lub w sposdb
umozliwiajacy ich rozpoznanie przez osobe korzystajgca z biatej laski.

Optymalnie powinny byé to zaréwno tawki z podtokietnikami i oparciami*?, a dodatkowo miej-
sca odpoczynku tzw. "przysiadaki" do odpoczynku na stojgco. Wymiary miejsca na wozek in-
walidzki rekomenduje sie zgodnie z opisem w ppkt 5.1.4.

Meble do odpoczynku na stojgco powinny umozliwiaé pozycje odcigzajaca kregostup. Ich po-
wierzchnia powinna by¢ nachylona pod katem okoto 45 stopni w stosunku do podtoza, a nizsza
krawedz podpérki powinna zaczynacd sie na wysokosci 70 do 80 cm.

43 Zaleca sie, aby wszystkie tawki byty zaprojektowane zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego (podto-
kietniki i oparcia), jednak dopuszcza sie, aby min 1/3 tawek miata oparcia.

Fundusze A—— URZAD . %
125 Europejskie ‘ / / TRansporTu  Unia Europejska
Pomoc Techniczna . KOLEJOWEGO Fundusz Sp6jnosci



Ryc. 5.84. Meble peronowe na peronie metra w Londynie (WIlk. Brytania). Sciana szklana oddzielajaca peron od
toru wraz z drzwiami otwierajgcymi sie synchronicznie razem z drzwiami pociggu, mozliwa do zastosowania tylko
w przypadku zestandaryzowania catego taboru obstugujacego dana linie (Autor: D. Zatuski).

s

i)

Ryc. 5.85, 5.86. Meble peronowe na peronie stacji Gdarisk Bretowo (linia 248, PKM SA). Z prawej widoczne
takze ostony od wiatru z pasami z powodu ich przezroczystosci (Autor: P. Wrdblewski).

Inne przyktady mebli peronowych i matej architektury, ktére moga byé projektowane na pe-
ronach, takie jak kosze, gabloty informacyjne i reklamowe, wygrodzenia i balustrady, elementy
sztuki, kwietniki itp. muszg spetnia¢ poruszone w tym rozdziale zasady lokalizacji, zachowania
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kontrastu z ttem i braku ostrych krawedzi. Dodatkowo nalezy zwrdci¢ uwage na trwatos$¢ ich
mocowania do podfoza lub scian oraz niepalnos$¢ materiatéw, z ktérych sg wykonane.

5.2.5.4 PUNKTY INFORMACYIJNE - SOS

W poblizu wej$é na dworzec oraz na peronach nalezy umieszczac urzadzenia umozliwiajgce
uzyskanie pomocy — punkty informacyjne-SOS, tzw. help pointy.

SOS INFO

Abfahrt / Départ

Ryc. 5.87, 5.88. Stupki informacyjno-alarmowe na gorskiej stacji kolei BLS (Szwajcaria) i Gdansk Bretowo
(PKM SA). Oba przypadki sa dobrze opisane alfabetem Braille’a, a ich kolorystyka dobrana zostata kontrastowo
do tfa (autor: P. Wrdéblewski).

Do punktéw Help-Point nalezy doprowadzi¢ system FON zakonczony fakturg uwagi (typ C1 lub
C3 — patrz Dodatek A).

Podstawowg funkcjg punktow INFO/SOS jest mozliwo$¢ wezwania pomocy. Dodatkowo urza-
dzenie moze by¢ wyposazone w dwustronng komunikacje z operatorem (np. dyzurnym ruchu
najblizszej stacji), umozliwiajgcg uzyskanie istotnych informaciji.

Nie nalezy stosowac urzadzen z ekranami dotykowymi i przyciskami sensorycznymi.
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Ryc. 5.89-5.90.. Stupki informacyjno-alarmowe zaprojektowane zgodnie z zasadami projektowania uniwersal-
nego. Stacja metra w Nowym Jorku (autor: M. Wysocki)

5.2.5.5 URZADZENIA WSPOMAGAJACE WSIADANIE | WYSIADANIE Z POCIAGU JAKO
ELEMENTY WYPOSAZENIA PERONOW

Nalezy dazy¢, aby wsiadanie i wysiadanie z pociggu 0séb z ograniczong sprawnoscig odbywato
sie w sposéb samodzielny bez koniecznosci uzytkowania urzadzen wspomagajgcych. Jest to
zgodne z ideg projektowania uniwersalnego. Zapewnienie samodzielnego i bezpiecznego wy-
siadania (wsiadania) z pociggu wymaga, aby nowy tabor kolejowy spetniat te warunki dla
réznych wysokosci peronow i wszystkich pasazerow. Z kazdego wagonu nalezatoby przewi-
dzie¢ mozliwo$é wysiadania i wsiadania w poziomie peronu. W uzasadnionych przypadkach®*
mozna zastosowac dodatkowe urzadzenia, takie jak: przenosne rampy, windy i rozktadane
podnosniki. W powyzsze rozwigzania powinien by¢ wyposazony kazdy sktad pociggéw w co
najmniej jednym z wagonodw, ktéry powinien mie¢ przygotowane rowniez miejsca dla oséb
poruszajgcych sie na wdzkach.

Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci dopuszczajg stosowanie peronéw o wysokosciach
standardowych 550 i 760 mm oraz rozwigzania lokalne, dopasowane np. do ruchu podmiej-

44 Jako uzasadnione przypadki mozna przyjg¢ modernizacje starego taboru kolejowego i wyposazenie co najmniej
jednego wagonu w urzadzenia wspomagajgce wsiadanie i wysiadanie. Miesci sie to w definicji racjonalnych
usprawnien zawartej w art. 2 KPON.
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skiego. W przypadku réznicy poziomoéw peronu i poktadu pojazdu oraz dla zniwelowania od-
stepu miedzy krawedziami peronu i pojazdu nalezy stosowa¢ urzadzenia wspomagajgce wsia-
danie i wysiadanie.

Do urzadzen, ktére mogg by¢ wyposazeniem perondw, a ktdre stuzg wspomaganiu wsiadania
do pociggdw zaliczajg sie podjazdy (rampy) przenosne oraz podnosniki (patrz. ryc. 5.91i5.92).

Podjazdy i podnosniki peronowe muszg by¢ zaprojektowane pod katem obszaru stosowania
dla konkretnego peronu, szczegdlnie jego wysokosci nad gtoéwke szyny i maksymalnego piono-
wego uskoku, jaki mogg pokonaé w ramach maksymalnego nachylenia wynoszgcego 18%. do
uzycia przy pojezdzie. Dotyczy to zaréwno rdznicy pozioméw do pojazddw o strefie wejscia
nizszej i wyzszej niz peron. W przypadku, gdy urzadzenia te sg zasilane elektrycznie, brak zasi-
lania nie powinien by¢ przeszkodg obstugi reczne;.

Na podjazdach i podnosnikach musi sie zmiesci¢ wdzek inwalidzki o charakterystyce opisanej
w TSI PRM, w szczegdlnosci o wymiarach:

e szeroko$¢ do 700 mm powiekszona o co najmniej 50 mm z kazdej strony na rece,

e dtugos¢ do 1 200 mm powiekszona o 50 mm na stopy.

Kota — muszg by¢ w stanie pokonac szczeline o szerokosci 75 mm w poziomie i réznice wyso-
kosci 50 mm.

Masa — do 300 kg w przypadkach wdozkéw elektrycznych, umieszczone posrodku podjazdu /
podnosnika i roztozona na powierzchnie o wymiarach 660 mm na 660 mm.

Powierzchnia podjazdu/ podnosnika musi by¢ przeciwposlizgowa i mieé¢ dostepng efektywng
szerokos$¢ przynajmniej 760 mm.

Dodatkowe warunki uzycia podjazdow:

e gdy dostepna szerokos¢ jest mniejsza niz 100 cm — muszg mie¢ krawedzie po obu stro-
nach uniesione ku goérze, by zapobiec zeslizgnieciu sie két urzagdzenia utatwiajgcego
przemieszczanie sie;

e podpory na obu koncach podjazdu muszg by¢ sfazowane i nie wyzsze niz 20 mm; muszg
by¢ one oznaczone kontrastujgcymi kolorystycznie pasami ostrzegawczymi.

e podjazd musi by¢ wyposazony w mechanizm do celu bezpiecznego umieszczenia, tak
aby nie podlegat przemieszczeniu w czasie jego uzywania na potrzeby wsiadania lub
wysiadania.

Uwaga: Wielos¢ wymogow w stosunku do urzadzenia, w tym decydujgce o zachowaniu bez-
pieczenstwa przy wsiadaniu powodujg iz lepszym rozwigzaniem w uzasadnionych przypad-
kach jest wyposazanie pociggdw we wiasne, charakterystyczne dla danego pojazdu i monto-
wane wedtug specyficznych rozwigzan w drzwiach rampy wjazdowe. Rdwniez obstuga pociggu
na pokfadzie jest obowigzkowa, stad jest to rozwigzanie czesciej stosowane w polskich warun-
kach. Zapisy dotyczace tego typu rozwigzan organizacyjnych powinny sie znalez¢ w regulacjach
zarzadcy infrastruktury opisujgcych dostep do infrastruktury kolejowe;j.
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Dodatkowe warunki konstrukcji i uzycia podnosnikow:

Jesli podnosnik jest wyposazony w przyciski sterowania stuzgce do jego uruchamiania, opusz-
czania do poziomu ziemi, podnoszenia i powrotu do pofozenia spoczynkowego, muszg one
dziataé pod wptywem przyktadanej przez operatora ciggtej sity nacisku dtoni i nie mogg po-
zwalaé na btedne podanie sekwencji operacji, gdy podnosnik jest w uzyciu.

Wszystkie elementy podnosnika muszg sie poruszac z predkoscia nieprzekraczajgcg 150 mm/s
podczas opuszczania i podnoszenia pasazera i z predkoscig nieprzekraczajgcg 600 mm/s pod-
czas uruchamiania lub powrotu do potozenia spoczynkowego (z wyjatkiem recznego wykony-
wania operacji uruchamiania lub powrotu do potozenia spoczynkowego)(TSI PRM).

Przyspieszenie platformy podnosnika w pionie i w poziomie podczas przewozu pasazeréw nie
moze przekraczac 0,3 g.

Platforma podnosnika musi by¢ wyposazona w barierki uniemozliwiajgce zjechanie kot wozka
z platformy podnosnika podczas jego dziatania.

Podnosnik musi byé wyposazony w ruchoma barierke lub zintegrowane rozwigzanie konstruk-
cyjne uniemozliwiajgce zjechanie wdzkiem z krawedzi najblizszej pojazdowi, do czasu, gdy
podnosnik znajdzie sie w potozeniu gérnym.

Kazdy bok platformy podnosnika, ktéry w jego potozeniu géornym wychodzi poza pojazd, musi
by¢ wyposazony w zabezpieczenie o wysokosci przynajmniej 25 mm. Barierki takie nie mogg
stanowic¢ przeszkody w manewrowaniu w strone korytarza (wagonu)i z powrotem.

Barierka krawedzi zatadowczej (barierka zewnetrzna), ktéra dziata jak rampa zatadunkowa,
gdy podnosnik znajduje sie na poziomie ziemi, musi stanowié wystarczajgce zabezpieczenie
w potozeniu uniesionym lub zamknietym, ewentualnie nalezy zainstalowaé dodatkowy system

uniemozliwiajacy elektrycznemu wézkowi inwalidzkiemu sforsowanie barierki.

Ryc. 5.91-5.92. Przestawna platforma umozliwiajaca wsiadanie osobom poruszajgcym sie na wozkach
do wagonu (autor: P. Wréblewski)
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Podnos$nik musi umozliwia¢ dwa ustawienia uzytkownika wézka inwalidzkiego — przodem lub
tytem do pojazdu.

Podnosnik musi by¢ wyposazony w kontrastujgce oznakowanie.

Urzadzenia na peronach wspomagajgce wsiadanie, w tym podjazdéw przenosnych, nalezy
przechowywac w bezpieczny sposéb tak by urzadzenia te nie stanowity zadnego zagrozenia
dla pasazerdow ani przeszkody dla pasazerdw podczas sktadowania na peronie (TSI PRM).

5.2.5.6 PRZEJSCIA PRZEZ TORY NA PERONY PASAZERSKIE

Jednopoziomowe przejscia przez tory na stacjach mogg stanowi¢ czes¢ trasy pozbawionej
przeszkéd lub pozbawionej schoddw zgodnie z przepisami krajowymi (TSI PRM).

Jezeli jednopoziomowe przejscia przez tory sg uzywane jako czesci tras pozbawionych scho-
déw w uzupetnieniu innych tras, muszg one spetnia¢ ponizsze wymagania:

e szerokos$¢ min 120 cm (dla przejsc krétszych niz 10 m) lub min 160 cm (dla przejsé diuz-
szych niz 10 m);

e w przypadku gdy dostep do jednopoziomowych przej$¢ przez tory jest wyposazony
w ograniczenia lub przeszkody zabezpieczajgce przed niezamierzonym i niekontrolo-
wanym przejsciem przez tory, minimalna szerokos$¢ przejscia w linii prostej i wewnatrz
przeszkody moze by¢ mniejsza niz 120 cm, ale nie mniejsza niz 90 cm; nalezy jednak
zapewni¢ wystarczajgca przestrzert manewrowg dla uzytkownika wozka (TSI PRM);

e nachylenie wzdtuz przejscia nie powinno przekraczaé 6%; ostre nachylenie jest dozwo-
lone wytgcznie dla krétkich odlegtosci, (wiecej w ppkt 5.1.7.1);

e przejscia nalezy zaprojektowa¢ w sposdb zapewniajacy bezpieczenstwo dla kazdej
grupy oséb o ograniczonej mobilnosci. Szczegdlnie nalezy zwrdci¢ uwage na zabezpie-
czenie przejscia przed uwiezieniem miedzy powierzchnig przejscia a szyng kota wdzka
(nalezy braé pod uwage wymiar najmniejszego kota).

Jezeli jednopoziomowe przejscia przez tory sg uzywane jako czesci tras pozbawionych prze-
szkdd i stanowig jedyne rozwigzanie dla wszystkich pasazeréw, muszg one:
e spetniaé wszystkie powyzsze specyfikacje;
e miec¢ oznakowanie wizualne i dotykowe w celu okreslenia poczatku i korica przejscia;
e byc¢ nadzorowane lub, na podstawie przepisdw krajowych, musi by¢ zapewnione wy-
posazenie umozliwiajgce bezpieczne przejscie osobom niewidomym lub niedowidzg-
cym, lub jednopoziomowe przejscie przez tory musi funkcjonowac w celu bezpiecz-
nego przechodzenia oséb niedowidzacych (TSI PRM).

Jezeli ktorekolwiek ze wspomnianych powyzej wymagan nie mogg byc spetnione, jednopozio-
mowych przejs¢ przez tory nie mozna uwazac za czesc trasy pozbawionej przeszkdd (TSI PRM).
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5.2.5.7 NAWIERZCHNIE PERONOW I ICH UTRZYMANIE

Z uwagi na pozadane ograniczenie oporow ruchu jak i hatasu generowanego przez wodzki
i bagaz na kotkach zaleca sie stosowanie nawierzchni peronowe;j z ptyt i kostek niefazowanych.

W przypadkach peronéw catkowicie zadaszonych, mozna ich nawierzchnie wykonywac z jed-
nolitych tworzyw, o odpowiedniej klasie niepalnosci i trwatosci, w tym szczegdlnie odpornosci
na zabrudzenia typowe dla przestrzeni publicznych (np. gumy do zucia, niedopatki) oraz dla
kolei (rdzewiejace opitki zelaza) oraz innych cechach wymaganych przepisami budowlanymi.

W projekcie, oprocz samego faktu zapewnienia roznic koloréw i faktury powierzchni sciezek
prowadzgcych (wedtug opiséw jak w ppkt 5.1.3.) nalezy zwrdcié takze uwage na zapewnienie
warunkéw do dtugoletniego i zimowego utrzymania trwatosci nawierzchni.

Na peronach nalezy zapewnic¢ przewidziane dla danych typow nawierzchni przytacza tech-
niczne (woda, prad) dla ich okresowego, skutecznego czyszczenia.

Szczegdlnym przypadkiem nawierzchni sg wycieraczki montowane przy wejsciach do budyn-
kow, wind itp. Wycieraczki powinny byé gumowo szczotkowe, o wysokiej odpornosci na zuzy-
cie i o dopuszczalnym obcigzeniu wézkédw o masie do 300 kg. Gérna powierzchnia wycieraczki
powinna znajdowad sie na poziomie przylegtej posadzki. Nie powinno stosowac sie wyciera-
czek, ktérych gérng powierzchnie stanowig kraty metalowe oraz wycieraczek wystajgcych wie-
cej niz 5mm w stosunku do przylegajacej nawierzchni. Wycieraczke przed drzwiami mozna
traktowac jako fakture informacji systemu FON (typ C3 — patrz Dodatek A).

Ryc. 5.93. Peron podziemnej stacji Stockholm Arlanda (Autor: P. Wréblewski)
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Ryc. 5.94. Wycieraczka przed drzwiami w tunelu na dworcu w Gliwicach (Autor: M. Wysocki)

5.2.6 ELEMENTY WYPOSAZENIA WNETRZ

5.2.6.1 OSWIETLENIE

Instalacja oswietleniowa obiektéw obstugi podréznych musi by¢ zgodna z polskimi i europej-
skimi normami i przepisami. W Przewodniku stosowania TSI dla podsystemu ,,Osoby o ograni-
czonej mozliwosci poruszania sie” zaleca sie stosowanie normy EN 12464-1 i EN 12464-2 oraz
ISO 21542:2011 (pkt. 33)

Powierzchnie zewnetrzne stacji muszg by¢ oswietlone w sposdb wystarczajacy do znalezienia
drogi, sygnalizacji zmiany poziomu, drzwi i wej$¢ (TSI PRM). Oprawy nalezy lokalizowaé wzdtuz
ciggu pieszego (kierunku przeptywu podréznych) z mozliwoscia lokalizacji dodatkowych opraw
umieszczonych na kierunku wej$é na perony®.

Oswietlenie dojs¢ i dojazdéw do kolejowych obiektéw obstugi podréznych musi zapewniac
bezpieczne ich uzytkowanie po zapadnieciu zmroku (WT-metro).

4 Uktad opraw réwnolegty do kierunku przemieszczania sie jest dodatkowa informacjg wizualng dla oséb stabo-
widzacych lub oséb niewidomych z poczuciem switata.
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Jezeli pomieszczenia sg uzytkowane przy wytagczonym oswietleniu podstawowym nalezy za-
pewnic¢ oswietlenie dodatkowe zasilane napieciem nieprzekraczajgcym napiecia dotykowego
dopuszczalnego dtugotrwale. Stuzy to uwidocznieniu przeszkdd wynikajacych z uktadu bu-
dowli lub sposobu jej uzytkowania, drég komunikacji ogélnej. Nalezy réwniez zapewnié pod-
Swietlane znaki wskazujace kierunki ewakuacji (WT-metro).

W pomieszczeniach przeznaczonych na pobyt ludzi nalezy zapewni¢ oswietlenie podstawowe
i awaryjne (WT-metro). Dotyczy to réwniez o$wietlenia awaryjnego w tunelach.

Jezeli zastosowano wiaczniki swiatta lub inne elementy sterujgce, nalezy je umieszcza¢ na wy-
sokosci 80—120 cm po stronie klamki.

Natezenie o$wietlenia wzdtuz trasy pozbawionej przeszkdd musi by¢ dostosowane do wymo-
goéw wizualnych pasazera. Szczegdlng uwage nalezy zwrécic¢ na:

e natezenie oSwietlenia trasy wolnej od przeszkdd (poziom pomiaru powinien by¢ na
poziomie posadzki) powinno wynosié nie mniej niz 100 Ix*® (WT-metro);

e natezenie oswietlenia na trasie od gtéwnego wejscia do budynku (dostepnego dla oséb
0 ograniczonej mobilnosci) do wejscia na perony, zmiany poziomdw, kasy biletowe
i automaty do sprzedazy biletdw, punkty informacyjne i wyswietlacze informacji (WT-
metro i TSI PRM);

e minimalny wymagany poziom os$wietlenia przy wejsciu gtdwnym, schodach oraz na
koncach podjazdéw powinien wynosi¢ przynajmniej 100 Ix (mierzony na poziomie po-
sadzki). Jesli konieczne w tym celu jest zastosowanie oswietlenia sztucznego, wyma-
gany poziom os$wietlenia wynosi przynajmniej 40 Ix powyzej poziomu oswietlenia oto-
czenia, a oswietlenie powinno mie¢ chtodniejszg barwe (WT-metro);

e oSwietlenie od strony perondw projektuje sie w oprawach z ostonami uniemozliwiaja-
cymi ol$nienie maszynisty (WT-metro);

e naperonach oraz na terenie innych zewnetrznych stref przeznaczonych dla pasazeréw
Srednia wartos¢ natezenia Swiatta powinna wynosié przynajmniej 20 Ix przy pomiarze
na poziomie posadzki, a jego wartos¢ minimalna wyniesie 10 Ix (WT-metro);

e miejsca lokalizacji tablic informacyjnych lub tam, gdzie jest koniecznos¢ odczytania in-
formacji szczegdétowych wymagane jest oswietlenie sztuczne o natezeniu przynajmniej
o 15 Ix wiekszym niz oswietlenie w strefach sgsiednich. Takie silniejsze oswietlenie po-
winno takze mie¢ inng barwe niz os$wietlenie w strefach sgsiednich (WT-metro);

5.2.7 SYSTEM INFORMACIJI W OBIEKTACH KOLEJOWYCH

5.2.7.1 INFORMACIJA STALA (WIZUALNA | DOTYKOWA)

Informacja wizualna sg to wszelkie drogowskazy, piktogramy, informacje w formie drukowa-
nej lub dynamicznej. Powinna zawieraé takie dane jak:

46 Poziom natezenia o$wietlenia 100Ix zalecana jest réwniez w normie 1SO 21542 pkt. 33.
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e informacje i instrukcje bezpieczenstwa;
e znaki ostrzegawcze, znaki zakazu i znaki nakazu;
e informacje dotyczace przyjazdow i odjazdow pociggdw (rozktady jazdy);
e oznaczenie obiektow stacyjnych (tam gdzie wystepujg) oraz drég dostepu do nich
(TSI PRM).
Wszystkie informacje na stacji muszg by¢ spdjne kolorystycznie oraz pod wzgledem kontrastu:
¢ informacje wizualne nalezy umieszcza¢ na kontrastowym tle;

e czcionki, symbole i piktogramy stosowane na potrzeby informacji wizualnych musza
kontrastowac ze swoim ttem (TSI PRM);

e kroj pisma stosowany w tekstach musi byé czytelny, zaleca sie, aby czcionki stosowane
do informacji wizualnej w obiektach i terenach obstugi podréznych byty bezszeryfowe
zgodnie z zaleceniem PZN;

e wszystkie znaki dotyczgce bezpieczenstwa, znaki ostrzegawcze, znaki nakazu i znaki za-
kazu muszg zawieraé piktogramy (TSI PRM).

Informacja wizualna powinna utatwia¢ lokalizacje najwazniejszych miejsc obstugi pasazeréw,
takich jak: kasy, toalety, gtdwne wejscia, perony, przechowalnie bagazu, gtéwne ustugi komer-
cyjne itp.

Informacje powinny byé przedstawiane w formie piktogramow. Tekst moze byé uzywany jako
uzupetniajgcy oraz w miejscach, w ktérych nie ma mozliwosci przedstawienia informacji w for-
mie piktogramu, np. nazwy ulic.

Tablice rozktaddéw jazdy jako drukowane oraz dynamiczne informacje dotyczgce przyjazdéw
i odjazdéw pociggow (w tym miejsc przeznaczenia, przystankéw posrednich, numeru peronu
i czasu), nalezy umieszczac na wysokosci maksymalnie 160 cm przynajmniej w jednym miejscu
na stacji (TSI PRM).

Do tablicy nalezy doprowadzié system FON zakonczony fakturg typu C1 lub C3 (patrz: Dodatek
A).

Drogowskazy i znaki kierunkowe nalezy lokalizowaé:

e we wszystkich punktach, w ktérych pasazerowie muszg podejmowac decyzje o wybo-
rze trasy lub zmianie kierunku, oraz w odstepach maksymalnie co 100 m na trasie;

e oznaczenia, symbole i piktogramy nalezy stosowac konsekwentnie na catej dtugosci
trasy (TSI PRM);

o jezeli podstawowa trasa nie jest trasg wolng od przeszkdd, nalezy wskazac¢ kierunek
najkrotszego obejscia oznaczonego odpowiednim piktogramem (symbolem osoby na
wdzku) z podaniem dtugosci obejscia;

e znaki kierunkowe nalezy umieszcza¢ w zestawach ze strzatkami wskazujgcymi odpo-
wiedni kierunek. W jednym zestawie znakdw nie powinno znajdowac sie ich wiecej niz
5 wiacznie ze strzatkg (TSI PRM).
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Informacja powinna by¢ stopniowana od ogdlnej do szczegétowej., np. najpierw umieszczany
informacje ogdlne , perony”, a dopiero pdzniej, w miare zblizania sie do peronéw ,peron 1”,
»peron 2”.

Systemow informacyjnych nie moina faczy€ z reklamg. Reklamy nie powinny byé wyswie-

tlane na tablicach informacyjnych i kierunkowych. Zaleca sie, aby reklamy umieszczane byty
minimum 2,0 metry od nosnikéw z informacja

Nalezy zapewnié rownomierne o$wietlenie no$nikdw informacji zapewniajgce ich czytelno$é
w godzinach funkcjonowania danej przestrzeni. Oswietlenie informacji powinno by¢ o mini-
mum 15 Ix jasniejsze od oswietlenia stref sgsiednich. Korzystne jest wykonanie oznaczen row-
nomiernie podswietlonych $wiattem tylnym pod przepuszczajacymi i rozpraszajgcymi swiatto
materiatami.

Informacje o godzinach przedstawiane cyframi muszg by¢ podawane w uktadzie 24-godzin-
nym (TSI PRM).

W przypadku oznakowania perondw informacja o kolejnosci wagondéw nalezy oznaczyé miej-
sce wsiadania oséb o ograniczonej sprawnosci poruszania sie, w tym oséb na wdézkach inwa-
lidzkich.

Nalezy zadba¢, aby informacja statyczna i dynamiczna byta dostepna dla oséb z ograniczong
percepcjg wzroku, stuchu i byta sporzgdzona w jezyku tatwym do czytania.

5.2.7.2 SYMBOLE GRAFICZNE | PIKTOGRAMY

Piktogramy nalezy zaprojektowaé i wykonaé zgodnie z normg ISO 3864-195 (PN-ISO 3864-
1:2006 - wersja polska) Symbole graficzne -- Barwy bezpieczeristwa i znaki bezpieczerstwa --
Czes¢ 1: Zasady projektowania znakdw bezpieczenstwa stosowanych w miejscach pracy i w ob-
szarach uzytecznosci publicznej
Nastepujgce szczegdlne symbole graficzne i piktogramy muszg by¢ opatrzone symbolem
wdzka inwalidzkiego (zgodnego z TSI PRM zatacznik N, pkt N.2 i N.4):

e informacje wskazujgce kierunek dla tras przeznaczonych dla wézkdéw inwalidzkich,

e oznaczenie toalet uniwersalnych dostepnych dla wézkéw inwalidzkich i innych udo-

godnien, jesli sg dostepne,

e jesli na peronie podana jest informacja o kolejnosci wagonow

e oznaczenie miejsca wsiadania oséb na wdzkach.
Symbole mogg by¢ tagczone z innymi symbolami (np. podnosnik, toaleta itd.) (TSI PRM).
W miejscach zastosowania petli indukcyjnych, nalezy je oznaczy¢ odpowiednim piktogramem
(zgodnie z TSI PRM zatgcznik N pkt N.2 i N.5).

Toalety dostepne dla wozkdw, wyposazone w boczne porecze na zawiasach, muszg byé ozna-
czone symbolem graficznym przedstawiajgcym porecz w potozeniu uniesionym i opuszczonym
(TSI PRM).
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W jednym punkcie dozwolone jest uzycie maksymalnie pieciu piktogramow, razem ze strzatka
kierunkowg, wskazujgcych jeden kierunek i umieszczonych obok siebie (TSI PRM).

Wielkos¢ stosowanych znakéw graficznych i piktograméw nalezy dostosowaé do odlegtosci,
z jakiej powinna by¢ czytelna informacja. Nalezy jg obliczy¢ na podstawie wzoru:

HZ=Lx0,01
Gdzie: HZ — wysokos$¢ znaku,
L — odlegtos¢ od znaku.
Wartos$¢ wynikowa nalezy uznac za wymiar minimalny znaku czytelnego.

Czytelnosc znakdw dla oséb stabowidzgcych nalezy dostosowaé zgodnie z wzorem:
HZ=Lx0,09
Gdzie: HZ — wysokos$¢ znaku,

L — odlegto$é od znaku (np. przy odlegtosci czytania 1 000 cm, wysokos¢ piktogramow
powinna wynosi¢ min 10 cm, a dla oséb stabowidzgcych znak bedzie czytelny jesli
zwiekszymy jego wysokos¢ do min 90 cm).

Przewaznie nie jest mozliwe zapewnienie takiej samej czytelnosci piktogramoéw dla oséb wi-
dzacych i stabowidzgcych. Osoby z dysfunkcjg wzroku bedg odczytywaty znaki z duzo mniejszej
odlegtosci niz osoby dobrze widzace, a im wieksze znaki tym ich czytelno$é bedzie wieksza®’.
Dlatego nalezy umozliwi¢ osobom z niepetnosprawnoscig wzroku dostep do informacji w co
najmniej jednej z dodatkowych modalnosci tzn. w formie dotykowe] (piktogramy dotykowe
lub opis pismem Braille’a) lub w formie dzwiekowej. Z uwagi na ilos¢ przekazywanych infor-
macji preferowany jest dostep do informacji dzwiekowej poprzez uruchomienie informacji
przyciskiem lub z mozliwoscig odstuchania na indywidualnym urzadzeniu mobilnym.

5.2.7.3 INFORMACJA TEKSTOWA

Informacja tekstowa powinna by¢ prezentowana jednocze$nie w jezyku polskim oraz
przynajmniej w jezyku angielskim.
Minimalng wysokos$¢ tekstu (mierzong w stosunku do wersalikdw) nalezy oblicza¢ na
podstawie wzoru:
HT =1L/250x 1,25

Gdzie: HT — wysokos$¢ znaku,

L — odlegtos¢ od znaku.

np. informacja czytana z odlegtosci 1000 cm wysokos¢ matych liter powinna wynosic¢

min 5 cm (Na podstawie TSI PRM zatgcznik N pkt N.248).

47 Na podstawie Wytycznych w zakresie dostosowania obiektéw dworcowych dla 0séb o ograniczonej mobilnosci
PKP SA

48 TS| PRM Dodatek N ppkt N2: Wymiary stosowanego w infrastrukturze oznakowania dotyczgcego 0séb o ogra-
niczonej mozliwosci poruszania sie oblicza sie wedtug nastepujgcego wzoru: — odlegtos¢ odczytu w mm podzie-
lona przez 250 i pomnozona przez 1,25 = wielkos¢ ramki w mm (o ile zastosowana jest ramka).
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Zgodnie z zaleceniami Polskiego Zwigzku Niewidomych tekst czytelny dla oséb stabowidzacych
powinien mie¢ wymiary, zgodne z zaleceniami zawartymi w tabeli 5.2.
Na tablicach nie nalezy stosowaé¢ pomniejszonych indekséw gérnych i dolnych.

5.2.7.4 INFORMACJA DOTYKOWA

Oznakowanie dotykowe w formie pisma Braille’a, pisma wypuktego lub piktograméw dotyko-
wych nalezy zamontowac:
e w toaletach, na potrzeby informacji funkcjonalnych i wzywania pomocy (zgodnie
z TSI PRM zafacznik N, pkt N.2 oraz N.6);
e na podnosnikach (TSI PRM);
e w windach (zgodnie z EN 81-70:2003 zatgcznik E.4);
e na przyciskach sterujgcych automatycznym otwieraniem drzwi;
e na poreczach (np. wzdtuz schoddéw i pochylni) prowadzgcych w okreslonym kie-
runku (do dworca, na perony, do wyjscia etc.).
Na peronach o statym ustalonym przebiegu sktadéw pojazddw i gdzie jest mozliwos$é zatrzy-
mania i utrzymania miejsc otwarcia drzwi do pojazdow zaleca sie zastosowanie dodatkowych
informac;ji fakturowych w formie 4 pojedynczych wypuktych paséw (cietych watkéw: typ 4 x
D1) (patrz: Dodatek A)

5.2.7.5 INFORMACIJA WIZUALNA DYNAMICZNA

Informacja na catym wezle przesiadkowym podawana w sposdb dynamiczny (rzeczywisty)
musi by¢ spdjna z kluczowymi informacjami gtosowymi.
Wielkos¢ ekrandéw dobrac¢ w taki sposéb, aby pokazywaty cate nazwy stacji lub cate wyrazy
komunikatéw. Nie nalezy dzieli¢ wyrazéw (TSI PRM).
Minimalna wysokos¢ liter powinna wynikac¢ ze wzoru (TSI PRM)
HT =L/250

Gdzie: HT — wysokos$é znaku,

L — odlegtos¢ od ekranu w mm.

(np. informacja czytana z odlegtosci 1000 cm wysoko$¢ matych liter powinna wynosié

min 5 cm)

Nazwy kazdej stacji lub wyrazy komunikatéw powinny byé widoczne w catosci przez
przynajmniej 2 sekundy (TSI PRM).

Jezeli tekst na wyswietlaczu dynamicznym jest przesuwany w pionie lub poziomie, kazdy peten
wyraz powinien by¢ widoczny min 2 sekundy. Predkos¢ przesuwu w poziomie nie moze
przekraczac 6 znakow na sekunde (TSI PRM).
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5.2.7.6 INFORMACIJA DZWIEKOWA DYNAMICZNA

Informacja dZzwiekowa to komunikaty przekazywane w formie odtwarzanych lub méwionych
na zywo przez system nagtasniajgcy komunikatow, np. informacje o przyjazdach i odjazdach
pociggdw, sytuacjach alarmowych itp.

Obiekty kolejowej obstugi pasazeréw powinny by¢ wyposazone w system dynamicznej infor-
macji dzwiekowe;.

Informacje méwione powinny we wszystkich strefach posiadaé wartos¢ RASTI przynajmniej
0,5 zgodnie z normg ICE 60268-16, czes¢ 1,6108.

Informacje méwione powinny by¢ zgodne z informacjami wizualnymi.

W przypadku zastosowania informacji dzwiekowej automatycznej, nalezy umozliwic¢ uzytkow-
nikom uzyskanie informacji na zgdanie. Miejsce to nalezy wyraznie oznaczy¢ poprzez dopro-
wadzenie systemu FON zakoriczonego polem uwagi (informacji). Na elementach sterujgcych
zastosowac informacje dotykowa.

5.2.7.7 SPOSOBY INFORMOWANIA OSOB StABOSLYSZACYCH I NIESLYSZACYCH

Dla 0sdb stabostyszgcych korzystajgcych z aparatéw stuchowych najwiekszym problemem jest
zrozumiato$¢ mowy. Niezaleznie od gtebokosci ubytku stuchu zrozumiato$¢ mowy drastycznie
pogarsza sie w przypadku obiektéw, w ktorych panujg niesprzyjajgce warunki akustyczne —t;.
pogtos oraz hatas. Osoba stabostyszgca styszy wszystkie sygnaty wzmocnione przez aparat stu-
chowy, ale ze wzgledu na uszkodzenie stuchu nie jest w stanie wyselekcjonowaé pozadanego
sygnatu. Nawet najwyzszej klasy system nagtos$nienia nie jest w stanie poprawié zrozumiatosci
mowy, poniewaz nie zostang wyeliminowane czynniki zaktécajgce — tj. hatas tfa.

Petle indukcyjne

Konieczne jest zastosowanie systemdédw wspomagania stuchu — petli indukcyjnych. Zgodnie
z wytycznymi Europejskiej Federacji Osob Stabostyszacych (European Federation of Hard of
Hearing People) ,Petle indukcyjne to najbardziej przyjazne, efektywne i uniwersalne sys-
temy, umozliwiajgce osobie z aparatem stuchowym lub implantem slimakowym, prawi-
diowe styszenie w przestrzeni publicznej.

Petle indukcyjne nadajg sygnat poprzez zmodulowane pole magnetyczne, ktére jest odbierane
przez cewke indukcyjng aparatu stuchowego. Takie rozwigzani eliminuje wszelkie zaktécenia
akustyczne, osoba stabostyszaca styszy tylko sygnat pozadany*®. Schematy dziatania petli sta-
nowiskowej i powierzchniowej przedstawia ryc. 5.95 i ryc. 5.97.

Wszystkie obiekty, na ktérych jest obstugiwany ruch pasazerski muszg by¢ wyposazone
w miejscowe petle indukcyjne przekazujgce sygnat bezposrednio do aparatu stuchowego lub

4 7godnie z “Speech Intelligibility in Rooms with and without an Induction Loop for Hearing Aid Users” zrozumia-
tos¢ mowy u o0sdb korzystajgcych z aparatéw stuchowych w przypadku odstuchu z nagtosnienia osiggata 0-30%,
w przypadku odstuchu przez petle indukcyjng 70-100%.
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implantu slimakowego. System petli indukcyjnej sktada sie ze Zrédta dzwieku (np. mikrofon

lub system wyjscie liniowe systemu rozgtoszeniowego), wzmacniacza petli indukcyjnej, prze-

wodu bedacego anteng nadawczg oraz oznakowania.

Ryc. 5.95. Schemat dziatania systemu petli indukcyjnej okienkowej. 1. Mikrofon, 2. Wzmacniacz petli indukcyj-

nej, 3. Przewdd — antena nadawcza, 4. Oznakowanie (zrédto: PFOS®)

Punkty obstugi indywidualnej — kasy, punkty informacyjne powinny by¢ wyposazone w sys-

tem petli indukcyjnej okienkowej (patrz ryc. 5.95) i spetniac nastepujgce wytyczne:

petle indukcyjne okienkowe muszg by¢ zainstalowane na state, nie sg dopuszczalne
systemy przenosne;

zrodtem sygnatu jest mikrofon lub wyjscie liniowe interkomu kasowego pod warun-
kiem, ze przekazywany jest sygnat tylko z mikrofonu kasjera;

obligatoryjna jest instalacja i kalibracja systemu zgodnie z normg PN EN 60118-
4:20015-06;

kasa/punkt obstugi powinien by¢ oznakowany w widoczny sposéb, zgodnie wytycz-
nymi ETSI EN 301 4622 (2000-03) 4.3.1.2 (patrz ryc. 5.96);

w petle indukcyjng nalezy wyposazy¢ przynajmniej potowe punktéw kasowych oraz in-
formacyjnych w obrebie budynku dworca. Przy wyborze lokalizacji nalezy kierowac sie
spetnieniem wymagan normy PN EN 60118-4:20015-06 w zakresie maksymalnych war-
tosci zaktdcen tta pola elektromagnetycznego.

50 polska Fundacja Oséb Stabostyszacych
51 7Zgodnie z TSI PRM ppkt 4.2.1.8 , przynajmniej jedno okienko musi byé wyposazone w system petli indukcyjnej
na potrzeby aparatu stuchowego.
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Ryc. 5.96. Symbol petli indukcyjnej zgodny z ETSI EN 301 4622 (2000-03) 4.3.1.2

Stacjonarna petla indukcyjna w poczekalni i na peronach

Aby zapewni¢ osobom stabostyszgcym nalezytg zrozumiatos¢ mowy z systemu rozgtoszenio-
wego, konieczne jest zainstalowanie petliindukcyjnych w poczekalniach i na peronach. System
instalowany na duzych powierzchniach skfada sie ze Zzrodta dzwieku — wyjscia liniowego sys-
temu nagtosnienia, wzmacniacza petli indukcyjnej oraz przewodu petli — anteny nadawczej
(patrz ryc. 5.97).

o
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Ryc. 5.97. Schemat dziatania petli indukcyjnej dla duzych powierzchni (zrédto: PFOS)
1. Mikrofon spikera, 2. Wzmacniacz petli indukcyjnej, 2a. Wzmacniacz systemu nagtosnienia, 3. Przewdd petli —
antena nadawcza

State petle indukcyjne nalezy zainstalowaé:
e przynajmniej na obszarze jednej odpowiednio oznakowanej poczekalni;
® przynajmniej na jednym wyznaczonym i oznaczonym obszarze kazdego z perondw.
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Obszar objety dziataniem petli indukcyjnej nie powinien by¢é mniejszy niz 25 m?, optymalnie
50-100 m2.

Zrédtem sygnatu dla petli indukcyjnej jest wyjscie liniowe systemu nagtosnienia. Jesli na po-
szczegolnych peronach nadawane sg symultanicznie rézne komunikaty — sygnat z petli powi-
nien by¢ tozsamy z nadawanym w danym miejscu przez system rozgtoszeniowy.

Obligatoryjne jest projektowanie, instalacja i kalibracja systemu zgodnie z normg PN EN
60118-4:20015-06.

Oznakowanie miejsc funkcjonowania petli indukcyjnej:

e poczekalnie, na obszarze ktérej dziata system petli indukcyjnej nalezy oznakowac przy
wejsciu oraz w widocznym miejscu wewnatrz symbolem zgodnym z ETSI EN 301 4622
(2000-03). Zaleca sie dodatkowo umieszczenie komunikatu w formie tekstowej np.
»System petli indukcyjnej — przetgcz aparat stuchowy na cewke indukcyjng ‘T"”;

e obszary z petlg indukcyjng na peronach nalezy oznakowac piktogramem zgodnym
z ETSI EN 301 4622 (2000-03). Oznakowanie nalezy umiesci¢ w zaleznosci od mozliwo-
$ci na posadzce (z wyznaczeniem granic dziatania systemu) lub stosujgc oznakowanie
pionowe — zaleca sie dodatkowo umieszczenie komunikatu w formie tekstowej np.
»System petli indukcyjnej — przetgcz aparat stuchowy na cewke indukcyjng ‘T"”.

Petle indukcyjne w punktach SOS (stupkach przywotawczo- alarmowych)

Stupki SOS powinny by¢ wyposazone w petle indukcyjng nadajgca sygnat tozsamy z wbudowa-
nego gtosnika. Przewdd petli —antena nadawcza moze by¢ zainstalowany wewnatrz stupka lub
w posadzce przed stupkiem przyzywania pomocy.

Obszar dziatania petli indukcyjnej w punktach SOS:
e w przypadku petli zintegrowanej wewnatrz obudowy stupka SOS — obszar dziatania pe-
tli powinien byé nie mniejszy niz 1,2 m? w odlegtosci 1,0 m od czota stupka SOS;
e w przypadku instalacji przewodu w posadzce — obszar przed stupkiem nie mniejszy niz
2 m? na wysokosci 1,8 m2.

Lokalizacje stupka nalezy wyznaczy¢ tak, aby byt poza obszarem dziatania ktdrejs z zainstalo-
wanych petli indukcyjnych na peronie, czy w poczekalni.
Na stupku nalezy umiesci¢ oznakowanie zgodne z ETSI EN 301 4622 (2000-03) 4.3.1.2

Niezaleznie od petli, dla oséb starszych oraz nieuzywajgcych aparatéw stuchowych wskazane
jest zainstalowanie w sali obstugi i na peronach gtosnika na wysokosci max 2 m, w celu uzy-
skania mozliwosci odstuchania komunikatéw z bliska.
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Przekazywanie informacji na monitorach wielkoformatowych.

Przekaz w formie napisow:

Zaréwno w poczekalniach, jak na peronach konieczne jest zapewnienie aktualnej informacji w
postaci tekstu (napiséw) wyswietlanego na monitorach wielkoformatowych. Jest to istotne
nie tylko dla oséb stabostyszacych, ale rowniez dla oséb starszych czy np. stuchajgcych muzyki
przez stuchawki.

Na monitorach umieszczonych w poczekalniach, holu dworca, czy na peronach powinny by¢
wyswietlane aktualne informacje odnosnie zmian w rozktadach jazdy, informacji o opdznie-
niach i zmianach peronu odjazdu.

W sytuacjach awaryjnych (zmiana peronu, ewakuacja itp. konieczna jest mozliwos¢ nadania
komunikatu w jezyku migowym na monitorze wielkoformatowym (komunikat nalezy poprze-
dzi¢ migajgcym ekranem na czerwono i biato, celem zwrdécenia uwagi osobie gtuchej lub sta-
bostyszacej na monitor.

Mozliwos¢ porozumienia sie za pomoca ttumacza jezyka migowego w punkcie informacyjnym.

W celu zniesienia barier w komunikowaniu sie z osobami niestyszgcymi zaleca sie, aby w punk-
cie informacyjnym dworca mozliwa byta komunikacja z osobg gtuchg w jezyku migowym
w jednej z ponizszych form:

e personel postugujacy sie jezykiem migowym;

e tfumacza jezyka migowego obecnego na miejscu;

e tfumacza on-line jezyka migowego.

Ttumaczenie on-line musi odbywac sie w czasie rzeczywistym za posrednictwem wideokonfe-
rencji zapewniajgcej wysokiej jakosci obraz i dzwiek. Zaleca sie stosowac monitory lub tablety
o przekatnej nie mniejszej niz 10”. Personel komunikuje sie stownie z ttumaczem zdalnym po-
przez mikrofon (np. tabletu), osoba gtucha miga do kamery, a ttumacz przekazuje stownie in-
formacje obstudze.

Oznakowanie:
e punkty z ustugami dostepnymi dla oséb gtuchych w tym ttumaczeniem na jezyk migowy
nalezy oznaczy¢ symbolem ETSI EN 301 4622 (2000-03) pkt 4.1.2;
e zdalne ttumaczenie on-line na jezyk migowy nalezy oznaczy¢ dodatkowo symbolem
zgodnym z ETSI EN 301 4622 (2000-03) pkt 4.5.2.2 / ETSI TR 101 767 V1.1.1 (2000-01)
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Ryc. 5.98. Oznakowanie ustug dostepnych dla oséb gtuchych (zrédto: ETSI EN 301 4622 (2000-03) pkt 4.1.2)

Ryc. 5.99. Oznakowanie zdalnego ttumaczenia na jezyk migowy (Zrédto: ETSI EN 301 4622 (2000-03) pkt 4.5.2.2)

Ryc. 5.100. Oznaczenie: komunikacja w jezyku migowym (zrédto: ETSI TR 101 767 V1.1.1 (2000-01)
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5.2.7.8 INDYWIDUALNE SYSTEMY INFORMACII

Osoba niewidoma powinna mie¢ mozliwos¢ pozyskania informacji przy pomocy indywidual-
nych urzadzeh wspomagajgcych orientacje przestrzenng, bedacych w jej dyspozycji, bezpo-
srednio w strefie wejsciowej budynku w punkcie informacji, w e-kiosku lub poprzez Internet,
przed udaniem sie do obiektu (Wysocki 2010, s. 155).
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5.3 INFRASTRUKTURA OBStUGI KOMUNIKACII INDYWIDUALNEJ
| ZBIOROWEJ

Wezty przesiadkowe kumulujg rézne rodzaje transportu publicznego: autobus/ tramwaj/ko-
lej/prom/samolot oraz transportu indywidualnego samochdéd/rower/ruch pieszy.

Dzieki dobrze funkcjonujgcemu weztowi multimodalnemu mozliwe jest wdrazanie proekolo-
gicznej polityki transportowej na obszarach srédmiejskich, bazujgcej w gtdwnej mierze na ru-
chu pieszym, rowerowym, transporcie pseudopublicznym i publicznym, a dopiero potem na
komunikacji indywidualnej. Tak przyjete zatozenia przestrzenne pozwalajg na intensyfikacje
zainwestowania terendw wokét dworcéw bez opierania komunikacji na transporcie indywi-
dualnym (Christ 2000, s.6).

Niezbedna jest likwidacja indywidualnego ruchu kotowego o charakterze tranzytowym przed
dworcem, stworzenie strefy uspokojonego ruchu i wytworzenie przedpola budynku — prze-
strzeni dostepnej wytgcznie dla pieszych o szerokosci okoto 10—30 m.

Mata architektura, moggaca stanowi¢ bariere dla ptynnego ruchu pieszych (np. tawki, kosze na
$mieci, rzezby, fontanny, donice itp.), winna by¢ zlokalizowana w martwych punktach, tzn.
miejscach nie kolidujgcych z najbardziej uczeszczanymi szlakami, poza trasami wolnymi od
przeszkéd.

Na placu dworcowym, w polu widzenia podrdéznego wychodzacego z budynku, winny sie zna-
lez¢ przystanki komunikacji zbiorowej i podjazd dla taksdowek. Dla 0sdb z niepetnosprawnoscig
wzroku do tych punktéw nalezy poprowadzié system FON (patrz Dodatek A).

Ruch kotowy musi by¢ podporzadkowany komunikacji pieszej.

Indywidualny ruch kotowy o charakterze docelowym winien by¢ dopuszczony jedynie w syste-
mach , Kiss&Ride”>? i ,Bike&Ride”>3.

W sgsiedztwie dworca, ale poza placem dworcowym, winien sie znalezé parking w systemie
,,Park&Ride”>*.

Przy weztach komunikacyjnych w obszarze srédmiejskim parkingi ,Park&Ride” nalezy lokalizo-
wac w odlegtosci 300-500 metréw od dworca, czyli w maksymalnym, akceptowalnym zasiegu
dla pieszego (5—10 minut). Wéwczas najatrakcyjniejsze tereny przy dworcu zostang zabudo-
wane najbardziej dochodowymi funkcjami (Dunphy 2004, s.159).

52 Termin ,Kiss&Ride” oznacza w wolnym ttumaczeniu: , pocatuj odwozacego cie kierowce na parkingu do zatrzy-
mywania sie na kilka minut i jedz dalej komunikacja zbiorowga”.

53 Bike&Ride” znaczy: ,,zostaw swdj rower na parkingu catodniowym lub wez bezptatnie swéj rower do pociggu
(autobusu) i jedz dalej komunikacjg zbiorowg”

54 Park&Ride” nalezy rozumieé: ,zaparkuj swéj samochdd na parkingu catodniowym i jedz dalej komunikacjg
zbiorowg”. W przypadku rozwigzan prokolejowych czesto zamiast zwrotu ,Park&Ride” stosuje sie zamiennie
,Park&Rail”.

Fundusze A— URZAD 5 .
146 Europejskie ‘ ,/ TRANsporTu  Unia Europejska
Pomoc Techniczna . KoLEJowEGO Fundusz Spéjnosci



Struktura parkingu winna by¢ przystonieta innymi funkcjami stacji (np. Potsdam Hbf, War-
szawa Wileniska) lub schowana pod ziemie (np. Leuven, Antwerp Central, Frankfurt/Main, Lu-
zern Hbf). Nalezy tez dgzy¢ do koncentracji garazy wielopoziomowych po jednej stronie torow,
najlepiej w zapleczowej czesci miasta (np. Liege Guillemins, Odense, Lizbona Oriente, Euro-
lille). Innym rozwigzaniem jest realizacja parkingédw na dachach budynkéw (np. Krakéw
Gtéwny, Barcelona Sants, Berlin Suedkreuz, Budapest Nyugati, Madrid Atocha). Natomiast na
dworcu Leipzig Hbf dwupoziomowy parking zrealizowano w hali peronowej na miejscu zbed-
nych peronéw.

Pfatne parkingi sg czesto nieakceptowane przez kierowcédw, dlatego konieczna jest catosciowa
polityka parkingowa na danym obszarze. Koszt zostawienia samochodu w obiekcie winien by¢
podobny lub identyczny z kosztem parkowania przy ulicy (Dunphy 2004, s. 174-175). Jedno-
czesnie koszt ten winien by¢ minimalnie wyzszy niz cena biletu na przejazd komunikacjg pu-
bliczng na trasie dom — dworzec, wéwczas wiekszos¢ kierowcdw pozostawi swéj samochdd
pod domem a nie na dworcowym parkingu.

5.3.1 INFRASTRUKTURA ROWEROWA
5.3.1.1 DOJSCIA I DOJAZDY DLA ROWERZYSTOW

W przypadku parkingdw zlokalizowanych przy dworcach lub przystankach osobowych (np
podmiejskich, turystycznych) o potencjalnie duzym ruchu rowerowym nalezy projektowaé
mozliwos¢ podjazdu rowerem bezposrednio w poblize peronu oraz tam takze lokalizowaé par-
kingi rowerowe ogdlnodostepne, jak i obiekty zwigzane z dziatalnoscig komercyjng (wypozy-
czalnie i serwis rowerowy).

Przejscie z rowerami nie powinno by¢ potgczone z wejsciami o najwiekszym ruchu pieszym,
chyba ze jest to jedyne dojscie do perondw. W takich przypadkach, jak i na dworcach do kté-
rych ruch rowerowy moze nie by¢ znaczagcy mozna nie wyznaczaé osobnych przejsc i przejaz-
déw dla rowerzystdéw, poprzestajgc na udogodnieniach ogélnych z ktérych mogg skorzystaé
razem z innymi uzytkownikami (np. winda) oraz dodatkowych, niskokosztowych jak np. rynny
do wprowadzania rowerdw po schodach.

Miejsce od ktérego zakazuje sie jazdy na rowerze nalezy odpowiednio oznaczy¢ piktogramem
lub / i napisem , koniec drogi rowerowej”. Dotyczy to w szczegdlnosci styku tras rowerowych
i dojs¢ do perondw.

Zaleca sie, aby ciagi piesze i drogi rowerowe byty wytozone materiatami o réznych nawierzch-
niach (teksturach), wyczuwalnymi pod stopg lub laskg osoby niewidomej. Dopuszcza sie za-
stosowanie podobnych faktur nawierzchni jedynie przy zastosowaniu specjalnych separato-
row ruchu (ryc. 5.101a, patrz rowniez Dodatek A) lub przy zastosowaniu pasow rozdzielaja-
cych ruch rowerowy od pieszego (ryc. 5.101b). Gdy jest taka mozliwos¢ zaleca sie wykonanie
separacji ruchu rowerowego od pieszego pasem rozdzielajgcym o szerokos$ci min 50 cm i wy-
sokosci kraweznika = 5,0 cm od strony ciggu pieszego (ryc. 5.101c), jako rozwigzanie najbar-
dziej bezpieczne dla pieszych.
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Separator ruchu D3

a)
krawedz prowadzgca:
lub kraweznik
wys. min. 5,0 cm
£
o
» o
>50 cm 25 >200 cm
as zieleni| droga rowerowa przestrzen ruchu pieszego
< 1B zabrul
pas ruchu drogowego bufor bezpieczeristwa /
Pas rozdzielajacy
z kostki granitowej
b)
krawedz prowadzaca:
lub kraweznik
wys. min. 5,0 cm
{0
o
- .
>50cm 225 >200 cm
<« as zielen droga rowerowa przestrzen ruchu pieszego
lub zabruk

bufor bezpieczeristwa /

pas ruchu drogowego

Pas zieleni
c)
rowadzaca:

DUCOWY

lub kraweznik
wys. min. 5,0 cm

Ll 1Y
o ]
>50cm > 50 cm >200 cm
< as zieleni droga rowerowa pas przestrzen ruchu pieszego
b ZabruR| Zieleni

. Ppas ruchu drogowego

bufor bezpieczenstwa

Ryc. 5.101. Rozdzielenie ruchu rowerowego od ruchu pieszego:
a) na ciggach pieszo-rowerowych przy pomocy separatora ruchu D3, b) na ciggach pieszo-rowerowych
przy pomocy pasa kostki granitowej, c) poprzez rozdzielenie paséw ruchu pieszego i rowerowe go pasem zieleni
(zrodto: Wysocki 2010, s. 128).
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Tylko w sytuacji duzego natezenia ruchu rowerowego i braku miejsca na pas rozdzielajacy,
mozna montowaé barierki separujgce ruch rowerowy od pieszego.

Miejscem szczegdlnego zagrozenia bezpieczenstwa pieszych w wezfach przesiadkowych ze
strony rowerzystow sg okolice przystankdw komunikacji miejskiej, gdzie czesto drogi rowe-
rowe zmieniajg swoj przebieg i przecinajg cigg komunikacji pieszej. Na niebezpieczenstwo ko-
lizji szczegdlnie narazone sg poruszajgce sie samodzielnie osoby z niepetnosprawnoscia
wzroku i osoby niestyszace.

Miejsca przecinania sie ciggdw pieszych z drogami rowerowymi powinny by¢ wyraznie ozna-
czone, w sposodb analogiczny jak w przypadku oznaczen przejs¢ dla pieszych przez jezdnie
(patrz rozdz. 5.1.5).

W sytuacji braku azylu oczekiwania przed przejsciem dla pieszych (min 2,0 m. poza fakturami
typu B) nalezy zastosowac chodnik przejezdny na drodze rowerowej (SD CPU 2016, karta 4/1).

5.3.1.2 WYMIARY | SPOSOB INSTALACJI RYNIEN DO WPROWADZANIA ROWEROW
PO SCHODACH

Rynny dla wprowadzania rowerdw po schodach zaleca sie stosowaé na ciggach komunikacyj-
nych miedzy drogami miejskimi a peronami niezaleznie od projektow lub faktu istnienia wind
osobowych.

Nie nalezy stosowac rynien rowerowych na biegach schodowych wyposazonych we wjazdy dla
wozkow, z ktdrych skrajny pas wjazdu przylega bezposrednio do ciggtej sciany lub barierki.

Rynny mozna wykonac jako elementy schoddw, z tego samego materiatu co stopnie, albo jako
element mocowany dodatkowo, wykonany z blachy nierdzewne;.

Szerokos$¢ rynny powinna sie miesci¢ w przedziale od 80 do 100 mm, a wysokos¢ krawedzi
bocznych —od 30 do 50 mm. Wewnetrzne $cianki rynny powinny byé zaokraglone promieniem
od 15 do 25 mm. Z uwagi na prowadzenie roweru przechylonego od osi pionowej w kierunku
$rodka biegu schoddw, scianka od strony wewnetrznej powinna by¢ nachylona pod katem 30
do 45 stopni od pionu. Scianka od zewnetrznej strony biegu powinna by¢ pionowa.

Rynny prowadzgce rower powinny by¢ trwale przymocowane do podtoza oraz powinny posia-
dac zaokraglone lub nieostre w dotyku krawedzie zapewniajgce bezpieczeristwo w przypadku
przewrdcenia sie.

Nalezy zapewnic ciggtos$é rynny pomiedzy tgczonymi poziomami. Wyjgtkiem moze by¢ sytua-
cja, gdy na dolnym poziomie, przed biegiem schoddw rynna moze by¢ przeszkodg np. dla oséb
Z niepetnosprawnoscig wzroku. W takim przypadku mozna rynne rozpoczg¢ od noska pierw-
szego ze stopni.

Na biegach schodowych nie nalezy stosowac rynien dla rowerzystéw w potowie ich szerokosci,
chyba ze jest to rozwigzanie specjalnie oznaczone i wydzielone architektonicznie.
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Rynny rowerowe instaluje sie na pojedynczych biegach schodowych po stronie prawej w kie-
runku "w dot", a w przypadku biegéw zmieniajacych kierunek — po stronie zewnetrznej. Rynny
instaluje sie pod poreczami, tak aby ich skrajna krawedz nie wystawata bardziej niz 5cm spod
osi nizszej z poreczy.

W przypadku rynien biegngcych przy petnej scianie lub barierce nie zaleca sie pozostawianie
nie zabudowanych przestrzeni pod rynng. W stosunku do gérnej krawedzi noska stopnia rynny
mozna wykonywacd jako montowane bezposrednio na tych krawedziach, albo w zagtebieniu
siegajagcym maksymalnie wysokos$ci $cianek bocznych rynny.

.

Ryc. 5.102-5.103. Rynny rowerowe przy wejsciach na perony Konigstein (Saksonia, Niemcy) i PKM
(autor: P. Wréblewski).

5.3.1.3 WYMAGANIA OGOLNE DLA PARKINGOW ROWEROWYCH JEDNOPOZIOMO-
WYCH

Nawierzchnia przeznaczona pod parking rowerowy powinna by¢ utwardzona i oddzielona od
trasy wolnej od przeszkdd fakturg rozpoznawalng przez osoby z niepetnosprawnoscig wzroku.

Zaleca sie stosowanie odmiennej kolorystyki i faktury lub oddzielenie przestrzeni parkingu ro-
werowego pasem wykonanym z kostki granitowej tamanej o szer. min 20 cm lub innym mate-
riatem réznigcym sie od podstawowej nawierzchni ciggu pieszego tj. faktury typu C3 z systemu
FON (patrz Dodatek A). Granica faktur moze okresla¢ granice trasy wolnej od przeszkéd i sta-
nowi¢ linie kierunkowg poruszania sie 0sob z niepetnosprawnoscia wzroku.

Montaz do nawierzchni stojakdw rowerowych nie powinien powodowac deformacji i wytamy-
wania jej elementow.

Minimalne miejsce przeznaczane na jeden rower powinno mie¢ wymiary co najmniej: szero-
kos¢ 800 mm, wysokos¢ — 1250 mm, dtugo$é — 1800 mm. W przypadku braku dostatecznej
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ilosci miejsca na dtugos$¢ roweru, kolejne stanowiska mogg by¢ ustawiane wzdtuz lub ukosnie

w stosunku do chodnika lub przejscia.

Parkingi rowerowe przy weztach komunikacyjnych powinny by¢:

oswietlone w porze ciemnej, wg warunkdw obowigzujgcych co najmniej jak dla chod-
nikdw (patrz rozdziat 5.2.6.);

zadaszone (patrz ryc. 5.104 i 5.105);

umieszczone poza trasg wolng od przeszkdd, optymalnie przy kazdym wejsciu na sta-
cje;

objete ochrong wedtug zasad obowigzujacych dla danego terenu stacji lub dworca,
w tym w szczegdlnosci: jesli istnieje na dworcu lub terenie przylegtym system monito-
ringu — powinny by¢ takze nim objete;

zaleca sie stosowanie czesci miejsc postojowych jako zamykane boxy rowerowe (patrz
ryc. 5.106).

e

Ryc. 5.104. Spetniajgcy podstawowe warunki parking rowerowy przed dworcem Wroctaw Gt.
(autor: P. Wréblewski)
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* Bike & Ride

Ich bt eine Fahrradbox.

Ryc. 5.106. Schowki na rowery dostepne z peronu stacji Melsungen, Niemcy (autor: P. Wrdblewski)

Zaleca sie, aby projektowad parkingi rowerowe w miejscach przylegtych do punktéw ustugo-
wych, gastronomicznych itp. Zalecenie to nie obowigzuje jesli parking ma by¢ zorganizowany
w kontrolowanym pomieszczeniu budynku, albo na terenie ogrodzonym i funkcjonowac na
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zasadach komercyjnych, albo w ramach biletéw okresowych organizatora transportu kolejo-
wego.

Dopuszcza sie sytuowanie przy albo na peronach jednokrawedziowych, przy zachowaniu co
najmniej minimalnych wymogdéw powierzchni peronowych, stojakéw i parkingéw rowero-
wych albo zamykanych schowkéw (boxéw) do przechowywania rowerdéw.

WYMIARY STOJAKOW POJEDYNCZYCH

Nie nalezy projektowad i stosowad stojakdw, ktére mocujg rowery wytgcznie blokujac jedno
z ich koét. Zaleca sie stosowanie stojakdw U-ksztattnych lub podobnych konstrukcji, ktdre spet-
nig nastepujace warunki:

e moga dac oparcie roweru co najmniej w dwdch punktach, w tym jeden —ramy roweru;

e ich gérna wysokos¢ wynosi co najmniej 750 mm;

e w przedziale wysokosci od 200 do 500 mm rozstaw stupkéw lub (innej konstrukcji) wy-
nosi co najmniej 700 mm, a stupki sg pionowe.

Stojaki opisane powyzej mogg by¢ jednoczesnie oparciem dwustronnym dla dwéch i wiecej
rowerow. Minimalny rozstaw stojakdw powinien wynosi¢ co najmniej 900 mm.

WYMIARY DLA STOJAKOW PIETROWYCH

W celu uzyskania efektywniejszego wykorzystania terenu poprzez maksymalizacje liczby
miejsc postojowych dla rowerdw oraz ograniczenia kosztéw konstrukcji zadaszenia, nalezy
rozwazy¢ mozliwos¢ zastosowania rowerowych stojakéw pietrowych.

Dla obu pozioméw stojakéw pietrowych przyjmuje sie minimalne wymiary przestrzeni jak
w warunkach ogdlnych i dla stojakdw pojedynczych. Konstrukcja gérnego poziomu stojaka
moze stanowi¢ jednoczesnie oparcie (lub jego czesc) dla roweru na nizszym poziomie.

Niezbednymi elementami gérnego poziomu stojaka pietrowego powinna by¢ rynna wysu-
wana, stanowigca podstawe dla roweru i jego sztywne zamocowanie, a jednoczesnie dajaca
mozliwos¢ jego wjazdu i zjazdu na poziom gruntu lub podtogi.

Rynna w pozycji przechylonej nie powinna by¢ nachylona bardziej niz pod kagtem 45 stopni, co
nalezy uwzgledni¢ w doborze jej dtugosci.

Szerokos$¢ rynny powinna obejmowaé opone roweru o Srednicy do 2,5 cala i wynies¢ od 65 do
70mm. Do powyzszego elementu nalezy w potowie dtugosci na state mocowaé U-ksztattne
oparcie o wysokosci co najmniej 450 mm i rozstawie co najmniej 400 mm.

Na wysuwanym koricu rynny nalezy montowac uchwyty do wygodnego wyciggania jej z pozycji
poziomej i ustawiania na ziemi.

Konstrukcja drugiego poziomu stojaka powinna zapewni¢ jego stabilnos¢, w tym szczegdlnie
blokowanie rynny w pozycji poziomej z rowerem.
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Ryc. 5.108. Parking rowerowy ze stojakami dwupoziomowymi (autor: J. Furkal)

5.3.2 INFRASTRUKTURA INDYWIDUALNEJ KOMUNIKACJI SAMOCHODOWEJ

5.3.2.1 LOKALIZACJA MIEJSC POSTOJOWYCH DLA OSOB Z NIEPELNOSPRAWNOSCIA.

Miejsca postojowe dla 0sdb z niepetnosprawnoscia przy obiektach obstugi podrdznych nalezy
lokalizowac jak najblizej wejs¢. Zaleca sie, aby byly usytuowane w miare mozliwosci w odle-
gtosci nie wiekszej niz 10 m od gtéwnego wejscia, w ilosci wg danych zamieszczonych w Tabeli
5.4,

Gdy z przyczyn technicznych parking jest zlokalizowany poza strefg wejsciowa do obiektu, od-
legtos$é od wejscia do budynku do najblizszego miejsca postojowego dla 0sdb z niepetnospraw-
noscig nie powinna przekracza¢ 50 m.

Zaleca sie na kazde 3 miejsca postojowe dla 0séb z niepetnosprawnos$ciami wyznaczy¢ 1 miej-
sce dla 0séb z matymi dzieémi o wym. 3,5 x 5,0 m (WT-budynki, WT-drogi).
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Tabela 5.4. Wymagania iloSci miejsc postojowych dla osdb z niepetnosprawnoscig na placach parkingowych
(zrédto: SD CPU, karta 8/1).

catkowita iloé¢ . minimalna ilo$¢ miejsc postojowych
stanowisk o * s 1™ o o
na parkingu ,('J\ "*“h
1do 5
6 do 15 1

O\AOOI\)C}

16 do 40 2 1
41 do 100 3 2
powyzej 100 4% 8% 2%

* na podstawie Ustawy z dnia 23 pazdziernika 2013 r. o zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz
niektérych innych ustaw (Dz.U. 2013 poz. 1446);

** zalecana ilo$¢ miejsc postojowych przy obiektach obstugi pasazeréow i budynkéw uzytecznosci pu-
blicznej z ustugami dedykowanymi osobom z niepetnosprawnosciami i seniorom.

Miejsca postojowe dla 0sdb z niepetnosprawnoscig powinny by¢ lokalizowane jako skrajne
W ciggu miejsc postojowych (patrz ryc. 5.109i 5.110).

Z miejsca postojowego nalezy zapewnic¢ osobie poruszajgcej sie na wézku, wjazd na chodnik
bez koniecznosci jazdy po pasie ruchu pojazdéw.

Krawezniki przy miejscach postojowych powinny byé obnizone na odcinku min 1,0 m, w taki
sposob, aby osoby z dysfunkcjami wzroku nie pomylity obnizenia z przejsciem dla pieszych.
Z tego powodu nie nalezy lokalizowa¢ miejsc postojowych dla oséb z niepetnosprawnoscig na
wprost wejs¢ do budynkéw (SD CPU 2016, karta 8/1).

Ryc. 5.109-5.110. Lokalizacja miejsc postojowych w uktadzie prostopadtym i skosnym
(zrédto: Rozporzadzenie Ml oraz MSWiA: 2002).

Fundusze A— URZAD 4 ¥
155 Europejskie ‘ , / TRANSPorTU  Unia Europejska
Pomoc Techniczna . KOLEJOWEGO Fundusz Spéjnosci



Minimalna szeroko$¢ miejsca postojowego dla pojazdéw oséb z niepetnosprawnoscia ru-
chowa lub kierujgcych pojazdami przewozacymi takie osoby wynosi 3,6 m, a minimalna dtu-
gos$¢ 5,0 m.

Maksymalne odchylenie wymiarédw to 2% w obu kierunkach. Zaleca sie réwniez, aby miejsca
postojowe rownolegte wzdtuz kraweznika miaty dtugos¢ 7,0 m, z powodu coraz czestszego
wykorzystywania samochoddéw z tylng rampga lub podnosnikiem (ryc. 5.111a).

Z uwagi na ograniczenia przestrzenne dopuszcza sie w uzasadnionych przypadkach faczenie
dwdch miejsc postojowych poprzez wyznaczenie wspélnej strefy do wysiadania (ryc. 5.111c).
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Ryc. 5.111. Wymiary miejsc postojowych dla osdb niepetnosprawnych:
a) parkowanie rownolegte, b) parkowanie skosne, c) parkowanie prostopadte.
(zrédto: SD CPU 2016, karta 8/2).

Pochylenie nawierzchni stanowisk postojowych nie powinno by¢ wieksze niz (na podst. Roz-
porzadzenia MTiGM 1999 § 116):

a) 2,5% — jezeli jest to pochylenie podtuzne,
b) 2,5% — jezeli jest to pochylenie poprzeczne nawierzchni twardej ulepszonej,
c) 3,5% — jezeli jest to pochylenie poprzeczne nawierzchni twardej nie ulepszonej.

Miedzy miejscem postojowym dla OzN a wejsciem do budynku nalezy wytyczy¢ trase wolng
od przeszkdd (patrz rozdz. 5.1.1).

Pojazdy parkujgce bezposrednio przy ciggach pieszych nie powinny utrudniaé ruchu pieszym,
szczegblnie osobom niewidomym i stabowidzgcym. Przy projektowaniu miejsc parkingowych
nawis samochodu powinien znajdowac sie poza strefg skrajni trasy wolnej od przeszkdd (patrz

ryc. 97). Linie kierujgce z ktoérych korzystajg osoby niewidome mozna wykona¢ jako obrzeze
chodnika, krawedz min 2 cm lub zabrukowanie.
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Ryc. 5.112. Nawis samochodu nie moze utrudniaé osobie niewidomej dostepu do krawedzi kierujgcej, np. kra-
weznika jezdni lub chodnika (Zzrédto: SD CPU 2016, karta 8/1)

W przypadku potrzeby wyznaczenia miejsca postoju przeznaczonego tylko dla pojazdu samo-
chodowego uprawnionej osoby z niepetnosprawnoscia o ograniczonej sprawnosci ruchowej
oraz kierujgcego pojazdem przewozigcego osobe niepetnosprawng, pod znakiem D-18a
umieszcza sie tabliczke T-29 (patrz ryc. 5.113). Informacja na tabliczce T-29 moze by¢ rozsze-
rzona o ilos¢ zgrupowanych obok siebie miejsc postojowych dla oséb niepetnosprawnych.

Symbolem oznaczajgcym miejsce dla pojazdu osoby z niepetnosprawnoscig ruchowg jest znak
P-24 (symbol osoby niepetnosprawnej na wozku), ktory stosuje sie, jako uzupetnienie znakéw
poziomych P-18 (linie wyznaczajgce stanowisko postojowe) i P-20 (stanowisko postojowe za-
strzezone ,koperta”).

‘ '\ Ryc. 5.113. Znak pionowy D-18a (u gory) i znak pionowy T-29 (na dole).

(zrodto: Rozporzadzenie Ml oraz MSWiA: 2002)
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Od 2015 roku znak poziomy P-18 i P-24 powinien byé umieszczony na nawierzchni barwy nie-
bieskiej (Rozporzadzenie MIiR z dn. 3 lipca 2015 r. zmieniajace rozporzgdzenie w sprawie
szczegotowych warunkow technicznych dla znakdéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen bez-
pieczenstwa ruchu drogowego i warunkoéw ich umieszczania na drogach ( Dz.U. 2015 poz.
1314).
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Ryc. 5.114. Wymalowanie miejsc postojowych dla pojazdéw z ktérych korzystajg osoby z niepetnosprawnoscia
(autor: M. Wysocki)

5.3.2.2 PARKINGI WIELOPOZIOMOWE.

Na parkingu wielopoziomowym (w tym podziemnym) lub stanowigcym kondygnacje w bu-
dynku dworca nalezy zainstalowaé urzgdzenia dzwigowe lub inne urzgdzenia podnos$ne umoz-
liwiajgce transport pionowy osobom z niepetnosprawnoscig poruszajgcym sie na wdzkach in-
walidzkich, zgodnie z zaleceniami zawartymi w rozdz. 5.1.7.

5.3.3 INFRASTRUKTURA KOMUNIKACIJI ZBIOROWEJ

Transport publiczny jest gtdwnym i czesto jedynym srodkiem komunikacji, z ktérego mogg sa-
modzielnie korzysta¢ osoby z niepetnosprawnoscia. Do tego grona nalezy dofaczy¢ réwniez
osoby starsze, ktore korzystajg ze srodkdw komunikacji miejskiej z uwagi na stan zdrowia, ale
rowniez czesto z powoddéw finansowych. Uzytkownikami komunikacji zbiorowej sg takze
osoby z bagazami, ktdre udajg sie w podroz.
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Dobrze zaprojektowany uktad potaczen komunikacyjnych z obszarem wezta przesiadkowego
zwiekszajg jego przelotowosc¢ i wykorzystanie infrastruktury kolejowej. Aby z transportu pu-
blicznego mogty korzystaé osoby z ograniczong sprawnoscig, powigzania funkcjonalne w ob-
szarze wezta przesiadkowego muszg uwzglednia¢ potrzeby osdb z ograniczong mobilnosciag
i percepcja.

Aby uporzadkowac ruch pasazeréw na zintegrowanych weztach przesiadkowych nalezy
zmniejsza¢ do minimum drogi przejScia pomiedzy poszczegdlnymi stanowiskami/przystan-
kami komunikacji miejskiej a wejsciami do budynku dworca i dojs¢ do perondéw (patrz ryc.
5.115).

T T
YT T

Ryc. 5.115. Wyspa z przystankami autobusowymi przez zejsciem gtéwnym z dworca w Wels (Austria)
(autor: D. Zatuski)

Uktad przystankéw dla pasazeréw wysiadajgcych i wsiadajgcych powinien potgczony syste-
mem Fakturowych Oznaczen Nawierzchniowych (FON — patrz Dodatek A) z wejsciami i doj-
$ciami do peronow.
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Ryc. 5.116. Oznaczenia fakturowe na peronach dworca autobusowego
(zrédto: SD CPU 2016, karta 6/4 za: Samova i in. 2008, s. 59)
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Ryc. 5.117. Wyspa z przystankami autobusowymi i z zejSciem do metra przez dworcem Rotterdam Central (Ho-
landia) (autor: D. Zatuski)

Ryc. 5.118. Wyspa z przystankami autobusowymi — pilastymi w Lubece (Niemcy) (autor: D. Zatuski)

Jedliistnieje potrzeba integracji komunikacji rowerowej i transportu publicznego, nalezy w bli-
skiej odlegtosci od przystanku zaplanowac parking dla rowerdéw. Przy planowaniu miejsc po-
stojowych dla rowerdéw wazne jest, aby rowerzysci nie musieli wybierac okreznej drogi, w celu
zaparkowania roweru lub zmiany $rodka transportu (SD CPU 2016, karta 6/4).
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Ryc. 5.119. Dworzec autobusowo-kolejowy w Ptocku ze Zle zaprojektowanym przejsciem pieszym po jezdni
do wysp peronowych (autor: D. Zatuski)

Ryc. 5.120. Dworzec autobusowo-kolejowy
w Tczewie z dobrze zaprojektowanym, bez-
kolizyjnym przejSciem pieszym do zatok au-
tobusowych (autor: D. Zatuski)
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5.3.3.1 WYMAGANIA OGOLNE DLA PERONOW PRZYSTANKOWYCH

Na dojsciach do przystanku nie powinny wystepowaé zadne bariery i ograniczenia w dostep-
nosci. Nalezy stosowac rozwigzania przedstawione w rozdz. 5.1 Trasy wolne od przeszkdd.

Ryc. 5.121. Zle ustawione tawki na dojsciu do przystankéw autobusowych przy dworcu Wien Hbf
(autor: D. Zatuski)

Na drodze dojscia do przystanku nalezy unika¢ réznicowania pozioméw, gdyz stanowi to pro-
blem dla wielu uzytkownikéw, w tym poruszajgcych sie z ciezkim bagazem.

Przystanki nalezy rozmieszczac tak, aby pasazerowie chcacy dostaé sie do punktéw generuja-
cych ruch byli intuicyjnie kierowani w strone wyraznie oznaczonych, bezpiecznych przejs¢ dla
pieszych lub gtéwnych wejs¢ do obiektéw obstugi podréznych. Na trasie dojscia przejscia
w miare mozliwosci nalezy wytycza¢ poza tukami jezdni i prostopadle do jej osi.

Platformy przystankowe nalezy lokalizowaé naprzemiennie po obu stronach jezdni i przejscia

dla pieszych, tak, aby pasazerowie sktaniali sie raczej ku przekraczaniu ulicy za odjezdzajgcym
pojazdem.

Zagospodarowanie platformy przystankowej

Zaleca sie, aby nawierzchnie platformy przystankowej roznity sie kolorem i materiatem od na-
wierzchni chodnika i drég rowerowych.

Nawierzchnia powinna by¢ twarda i antyposlizgowa nawet, gdy jest mokra. Maksymalne do-
puszczalne odchylenia od poziomu powinno wynosi¢ 5 mm.

Na nawierzchnie platformy przystankowej nalezy stosowac ptytki lub kostke niefazowana.
Maksymalna dopuszczalna szerokos$¢ spoin to 5 mm. Dopuszczalne nachylenie poprzeczne
strefy przystankowej wynosi 2%, a maksymalne nachylenie podtuzne — 3%.
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Ryc. 5.122. Oznaczenia fakturowe na przystanku: Oznaczenia fakturowe na przystanku:
a) jednostanowiskowym, b) przekrdj poprzeczny, c) wielostanowiskowym.
(zrédto: SD CPU 2016, karta 6/2-3)

System fakturowy na platformie przystankowej nalezy potgczy¢ z systemem FON zintegrowa-
nego wezta przesiadkowego.
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Wykonczenie krawedzi peronu komunikacji miejskiej powinno zawieraé nastepujace elementy
(SD CPU 2016, karta 6/3):

e pasostrzegawczy z fakturg bezpieczenstwa (typ B) szerokosci 30 lub 40 cm w odlegtosci
80 cm od krawedzi peronu, pas ostrzegawczy powinien byé prowadzony na catej dtu-
gosci peronu;

e zastosowanie faktury kierunkowej (wg FON — typ A) nalezy stosowaé na przystankach
wielostanowiskowych, w przypadku przystankéw jednostanowiskowych jest to rozwig-
zanie zalecane;

e oznaczenie kontrastowe krawedzi peronu (zalecany kolor z6tty) o szerokosci 7,0 lub
10,0 cm na catej dtugosci peronu lub alternatywnie zastosowanie systemowego kra-
weznika w kolorze kontrastowym do nawierzchni peronu przystankowego (zalecany
kolor biaty lub z6tty);

e wyznaczenie miejsca oczekiwania na wejscie do pojazdu poprzez zastosowanie faktury
i koloru kontrastowego wzgledem podstawowej nawierzchni przystanku;

e w celu utatwienia wsiadania osobom na wdzkach inwalidzkich zaleca sie podniesienie
peronu przystankowego, aby odlegtos¢ miedzy platformg a podtogg autobusu byta
mozliwie najmniejsza dla bezpiecznego i ptynnego pokonania jej wdzkiem;

e w przypadku przystankdéw autobusowych zaleca sie stosowanie kraweznika naprowa-
dzajacego, (patrz ryc. 5.123, 5.124) o wysokosci 16 cm i wiecej;

e gdy peron przystanku jest podniesiony tylko na fragmencie ciggu pieszego, po stronie
wiaty nalezy réznice poziomdw zabezpieczy¢ barierkami lub wykonaé fagodny spadek
do 5%;

e w przypadku tzw. przystankéw wiedenskich wymaga sie podniesienia jezdni na catej
dtugosci przystanku i zastosowanie nawierzchni rdéznigcej sie od nawierzchni jezdni.

Na przystanku nalezy system FON doprowadzié do tablicy informacyjnej z rozktadem jazdy, do
miejsca oczekiwania na wejscie do pojazdu, a w przypadku zastosowania systemu informacji
dynamicznej, rowniez do stupka z wyswietlaczem informacji pasazerskiej wyposazonej w sys-
tem gtosnomodwigcy (patrz ryc. 5.122). Linia kierunkowa systemu FON powinna by¢ zakon-
czona fakturg uwagi (zalecana faktura C1 — patrz Dodatek A).

W przypadku stosowania elektronicznego systemu informacji pasazeréw nalezy zastosowacé
modut przekazu informacji gtosowej dla oséb z niepetnosprawnoscig wzroku. Przycisk urucha-
miajacy przekaz gtosowy nalezy umiesci¢ na stupku konstrukcyjnym tablicy informacji dyna-
micznej lub na lewym stupku wiaty (patrzac od czota wiaty). W przypadku uruchamiania infor-
macji gtosowej nalezy modut wyposazy¢ w system dopasowania natezenia dzwieku do dzwie-
kéw otoczenia>. Zaleca sie aby system przekazu informacji diwiekowej byt wyposazony

55 Systemy dzwiekowe uzywane obecnie nie posiadajg automatycznej regulacji, co czesto powoduje, ze informa-
cja glosowa jest zbyt gtosna i przeszkadza innym pasazerom.
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w gniazdo stuchawkowe, co umozliwi osobom z niepetnosprawnoscig wzroku dyskretne od-
stuchanie informacji, tym samym ograniczy hatas na przystanku. Wiecej o dostepie do infor-
macji w rozdz. 5.1.9i5.2.7.

Na przystanku powinien by¢ zamontowany (ustawiony) kosz na $mieci w miejscu niekoliduja-
cym z ruchem pasazerow.

Automat do sprzedazy biletéw nalezy lokalizowaé na dojsciu do przystanku, po prawej stronie
wiaty (patrzac od czota wiaty) z doprowadzong $ciezka fakturowg (patrz ryc. 5.125). Biletomat
nalezy ustawi¢ w miare mozliwosci najblizej wiaty przystankowej (zalecane 1,0 m).

W przypadku braku miejsca na platformie przystankowej nalezy wyznaczy¢ inne miejsce loka-
lizacji automatu biletowego przy drodze dojscia do przystanku, po uprzednim zaopiniowaniu
przez specjalistéw z zakresu projektowania uniwersalnego na zasadzie uzgodnien.

Biletomat po odpowiednim dostosowaniu powinien petnié¢ funkcje punktu informacyjnego
Systemu Informacji Miejskiej (SIM).

Krawedz peronu

Podjezdzajgcy autobus badz tramwaj musi mie¢ mozliwos¢ zatrzymania sie blisko kraweznika,
aby zapewni¢ bezpieczenistwo wsiadania i wysiadania osobom poruszajagcym sie na wdzkach
inwalidzkich i innym osobom z ograniczeniami mobilnosci. W tym celu nalezy projektowad
miejsca zatrzymania, w tym zatoki autobusowe o dtugosci zapewniajgcej zatrzymanie sie po-
jazdu, réwnolegle do peronu przystanku.

Do konstruowania krawedzi peronu przystanku autobusowego nalezy stosowac tzw. krawez-
niki naprowadzajgce, ktére umozliwiajg kierowcy podjechanie blisko krawedzi peronu i zniwe-
lowanie przerwy pomiedzy podtogg pojazdu (z mozliwym przyklekiem) a krawedzig peronu
bez uszkadzania powierzchni bocznej opony (patrz ryc. 5.123 i 5.124).

Dobdér wysokosci kraweznika naprowadzajgcego nalezy dokonaé po analizie wysokosci podtogi
w pojazdach komunikacji publicznej w danej miejscowosci. Dla zatok autobusowych zaleca sie
stosowanie kraweznikéw o wysokosci 16,0 cm, a w przypadku przystankow zintegrowanych
(tramwaj+autobus) mozna stosowac krawezniki o wyzszej rzedne;j.

LI AL o SR A

kraweznik naprowadzajgcy

Ryc. 5.123-5.124. Zakoniczenie krawedzi peronu przystanku betonowym profilem naprowadzajacym
(zrédto: SD CPU 2016, karta 6/1)
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5.3.3.2 WYMAGANIA DLA WIAT PERONOWYCH

Przystanek komunikacji zbiorowej dla oséb oczekujgcych (przystanek poczatkowy lub przelo-
towy) nalezy wyposazyé w zadaszong wiate chronigcg pasazeréw przed czynnikami atmosfe-
rycznymi.

Wiata przystankowa powinna by¢ wyposazona w siedziska z podtokietnikami. Pod wiatg na-
lezy przewidzie¢ rowniez miejsce oczekiwania dla osoby poruszajacej sie na wozku inwalidzkim
(patrz ryc. 5.127).

Ryc. 5.125-5.126. Oparcie (przysiadak) na przystanku tramwajowym i w metrze w Budapeszcie
(autor: D. Zatuski)

Minimalna gtebokos¢ wiaty (zadaszenia) powinna wynosi¢ 150 cm, zalecana 180 cm, tak aby
osoba bedgca na wdzku inwalidzkim mogta schronic¢ sie w catosci przed deszczem

Gtebokos¢ wiaty moze by¢ zmniejszona w przypadku, gdy nie mozna zachowa¢ normatywnych
szerokosci chodnika i miejsc oczekiwania podrdznych, jednak po uprzednim zaakceptowaniu
rozwigzania przez eksperta ds. dostepnosci (ang. Access Oficera) lub inng wyznaczong do tego
osobe’® lub jednostke samorzadu terytorialnego.

Minimalna odlegtos¢ konstrukcji wiaty od krawedzi systemu FON powinna uwzglednia¢ szero-
kos¢ min 80 cm na przejazd wdzkiem inwalidzkim poza strefg faktur bezpieczeristwa (typ B —
patrz Dodatek A) lub faktur kierunkowych (patrz ryc. 5.125).

Na wiacie przystankowej powinny by¢ zamontowane tablice z nazwg przystanku i numerami
linii komunikacji publicznej obstugiwanymi na przystanku, a w przypadku zespotu przystankow

% W wielu jednostkach samorzadu terytorialnego powotywany jest Petnomocnik Prezydenta (Burmistrza lub
Wojta) ds. Os6b Niepetnosprawnych, ktéry moze przy wsparciu eksperckim uzgadnia¢ projekty dostosowania
przestrzeni.
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réwniez numer przystanku. Informacja powinna by¢ widoczna od strony kierunku ruchu pie-
szych oraz pojazdu komunikacji miejskie;j.

Informacja o odjazdach $rodkéw komunikacji miejskiej powinna by¢ czytelna i dostepna za-
réwno w wersji wizualnej jak i akustycznej w zaleznosci od rangi przystanku, jako punktu orien-
tacji przestrzennej. Informacja dotykowa powinna by¢ ograniczona do minimum i dotyczy¢
tylko nazwy przystanku, numeracji linii i schematu najblizszej okolicy przystanku (SD CPU
2016, karta 6/2).

miejsce oczekiwania
wymalowanie kontrastowe

szer. min 150 cm WEJSCIADO POJAZDU
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RZL N naksc;zlzecn _ﬂL*___*»O 2120 na automat biletowy
wiata przystankowa A
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Ryc. 5.127. Rozplanowanie otoczenia wiaty przystankowej (zrédto: SD CPU 2016, karta 6/2)

Szklane ostony przystankéw muszg by¢ oznakowane kontrastowymi pasami o szerokosci min
10 cm na wysokosci wzroku (ok. 110 i ok. 160 cm).

Przestrzen przystanku powinna by¢ dobrze oswietlona (min 100 lux przy tablicy z rozktadem

jazdy).

Na wiacie przystankowej powinny by¢ zamontowane tablice z nazwg przystanku widoczne od
strony kierunku ruchu pieszych oraz pojazdu komunikacji miejskiej.
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5.4 TYMCZASOWA ORGANIZACJA RUCHU W OKRESIE PRAC REMONTO-
WYCH

Przy prowadzeniu prac wymagajacych zajecia pasa ruchu pieszego nalezy miejsce prac zabez-
pieczy¢ i wyznaczyc trase obejscia jako trase wolng od przeszkdd (patrz rozdz.5.1.1).

Podstawg zajecia pasa ruchu pieszego jest zaplanowanie dostepnosci w okresie obowigzywa-
nia tymczasowej organizacji ruchu i przedstawienie szczegétowego projektu nowej organizacji
ruchu z uwzglednieniem potrzeb osdb niepetnosprawnych, na podstawie ktdrego zarzadca te-
renu wydaje zgode na zajecie pasa ruchu.

W przypadku awarii lub innych zdarzen losowych odpowiednie stuzby powinny bezzwtocznie
zabezpieczy¢ miejsce pracy w celu zapewnienia bezpieczeristwa poruszania sie pieszych,
z uwzglednieniem réwniez warunkéw ergonomicznych oséb niepetnosprawnych, a nastepnie
powiadomié zarzgdce terenu, na ktérym prowadzone s3 prace.

5.4.1.1 WYTYCZANIE TYMCZASOWEJ ORGANIZACIJI RUCHU

Z punktu widzenia dostepnosci, najwazniejsze jest odpowiednie wytyczenie trasy omijajgcej
przeszkody w sposéb zapewniajgcy bezpieczne poruszanie sie wszystkich uzytkownikéw,
szczegolnie osdb z dysfunkcjami wzroku i 0séb poruszajacych sie na wozkach inwalidzkich.

Szerokos$¢ skrajni pasa ruchu na wytyczonym obejsciu powinna uwzgledniaé natezenie ruchu
pieszych i nie powinna byé mniejsza niz 160 cm. Dopuszcza sie przewezenie do szer. 1,0 m na
dtugosci do 2,0 m i tylko w przypadkach, gdy ruch pieszy jest na tyle maty, ze nie spowoduje
to zbyt duzego ttoku w miejscach przewezenia.

W przypadku koniecznosci wytyczenia trasy obejscia po drugiej stronie jezdni, nowa trasa po-
winna zapewnié¢ swobodne i bezpieczne przejscie na drugg strone jezdni. Zaleca sig, aby wy-
korzystaé w tym celu istniejgce przejscia dla pieszych lub wykonaé odpowiednie przystosowa-
nie przej$¢ tymczasowych (ryc. 5.128 i ryc. 5.129).

Nalezy zainstalowac¢ odpowiednie oznaczenia kierujgce osoby z niepetnosprawnosciami na
nowa trasg omijajgcg przeszkody.

Aby wyming¢ przeszkode lub unikngé niebezpieczenstwa zderzenia, znaki i tablice informa-
cyjne powinny by¢ montowane na wygrodzeniu lub barierach ochronnych. Znaki muszg by¢
montowane na wysokosci oczu (1,4-1,6 m).

Znaki umieszczone nad ciggiem pieszym nalezy montowaé na wysokosci poza skrajnig ruchu
pieszych na wysokosci min 2,2 m.

Tymczasowe znaki, napisy i symbole powinny by¢ czarne na zéttym tle. Wielkos¢ czcionki in-
formacji o obejsciach powinny mie¢ wysokos$¢ 30-45 mm, jesli dostep do znaku jest wolny od
przeszkéd i 80—100 mm, jesli informacja czytana bedzie z odlegtosci 1-3 metrow.
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Zabezpieczenie prac powinno w szczegdlny sposéb uwzglednia¢ potrzeby oséb niewidomych
i stabowidzgcych®’. Miejsca wykopdw i wystajace elementy (np. rusztowan, ogrodzenia), za-
bezpieczy¢ w sposdb trwaty z mozliwoscig wyznaczenia krawedzi trasy wolnej od przeszkdd na
trasie obejscia.

Trasa obejscia musi by¢ fatwa w utrzymaniu w czystosci i nie moze by¢ sliska nawet w deszczu.

Wszystkie ktadki, rampy i obejscia prowadzone na dodatkowej konstrukcji muszg by¢ w stanie
przenies¢ obcigzenia oséb poruszajacych sie na ciezkich wdzkach elektrycznych i skuterach in-
walidzkich (ciezar min 300 kg).

tymczasowe zanizenie kraweznika

APl

bariera ochronna

tymczasowe przejscie o
dla pieszych
Swiatlo ostrzegawcze ; ostrzezenie
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Ryc. 5.128. Przyktad zabezpieczenia robét na ciggach pieszych z wytyczeniem tymczasowego przejscia
dla pieszych. (zrédto: Standardy Dostepnosci CPU 2016, karta 10/1)

Konstrukcja obejscia wyniesiona ponad posadzke lub chodnik powinna by¢ zabezpieczona kra-
wedzig bezpieczenstwa o wys. min 10 cm, w celu zabezpieczenia oséb korzystajgcych z woz-
kow przed niekontrolowanym zeslizgnieciem sie z pochylni lub ktadki. Krawedz powinna by¢
prowadzona w sposéb ciggty, aby osoby poruszajace sie z pomoca biatej laski miaty czytelng
krawedz prowadzaca.

Zarzadca terenu powinien przekazac¢ informacje o drogach obejscia obszaréw wygrodzonych
na prace budowlane. Informacje nalezy przekaza¢ w sposdéb dostepny dla wszystkich uzytkow-

57 Osoby z ograniczeniami percepcji wzrokowej sg szczegdlnie narazone na zmiany w obszarze trasy poruszania
sie. Czesto osoby te uczg sie poruszania po statych trasach i kazda zmiana w organizacji ruchu, jest dla nich nie-
bezpieczna.
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nikdw, bez wzgledu na ich ograniczenia w mobilnosci i percepcji. Istotne jest to przede wszyst-
kim dla oséb z dysfunkcjami wzroku oraz oséb poruszajgcych sie na wdzkach inwalidzkich, aby
mogli wczedniej kierowac sie na alternatywne trasy omijajgce przeszkody.

min. wys. w Swietle
220 cm

N

\ stalowa siatka na pochylni
ze sklejki wodoodpornej
krawed? bezpieczeristwa o wys. min 10 cm

Ryc. 5.129. Tymczasowe obejscie placu budowy dla pieszych. Ogranicznik po lewej stronie zabezpiecza przed
niekontrolowanym wejsciem na jezdnie i jest elementem kierujgcym osobe niewidoma. Pokrycie sklejki wodo-
odpornej siatkg druciang zapobiega posliznieciom, szczegdlnie w okresie zimowym.

Informacje o pracach i ograniczeniach na gtdwnych ciggach pieszych powinny by¢ zapowia-
dane cyklicznie przez urzadzenia nagtasniajgce dworca. W miare mozliwosci organizacyjnych
zaleca sie wprowadzenia zapowiedzi o utrudnieniach w komunikatach wewnatrz taboru kole-
jowego, jak rdwniez innych $rodkéw komunikacji zbiorowe;.

Informacje o zmianach ruchu pieszego powinny by¢ réwniez udostepnione na stronie interne-
towej zarzadcy terenu, ktéra powinna spetnia¢ wymagania WCAG 2.0%%,

5.4.1.2 ZABEZPIECZENIE PRAC BUDOWLANYCH

Miejsca prac budowlanych powinny by¢ zabezpieczone barierami ochronnymi petnymi lub ba-
rierami azurowymi wyposazonymi w poziome elementy. Dolna krawedz dolnego pasa zapory
powinna sie znajdowacd na wysokosci max 30 cm nad poziomem nawierzchni.

58 Wytyczne dotyczace dostepnosci tresci internetowych (ang. Web Content Accessibility Guidelines — WCAG)
opracowanych przez organizacje W3C ( ang. World Wide Web Consortium).
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Wygrodzenie miejsc na ciggach pieszych o duzym natezeniu ruchu musi by¢é w dolnej czesci
zabezpieczone w sposob ciggly deska o wysokosci min 10 cm lub by¢ wykonana jako bariera
petna (bariery ptytowe). Utatwia to w zdecydowany sposéb poruszanie sie 0séb postugujgcych
sie biafg laska. Przyktad wykonania bariery ochronnej pokazano na ryc. 5.130.
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1. Barierka ochronna z czerwono-biatymi paskami
2. Stupek pionowy 3,8x10,0 cm
3. Kraweznik lub deska o wys. 20 cm w kolorze z6ttym

Ryc. 5.130. Bariera ochronna do zabezpieczania miejsc robdt budowlanych.
(zrédto: Standardy Dostepnosci CPU 2016, karta 10/3)

Mostki i ktadki nad wykopami, przeznaczone dla pieszych muszg by¢ wyposazone w porecze
oraz cokoty. W przypadku pochylni o nachyleniu wiekszym niz 5% porecze muszg by¢ zamon-
towane po obu stronach pochylni na wysokosci 90 cm i 75 cm oraz przedtuzone w poziomie
co najmniej 30 cm poza dtugos¢ pochylni. Porecze na $cianie powinny by¢ mocowane w odle-
gtosci min 45 mm od Sciany.

Pochwyt poreczy musi miec $rednice 30—-50 mm, co ma zapewni¢ bezpieczny uchwyt. Moco-
wanie poreczy nalezy wykona¢ od dotu, aby umozliwi¢ swobodne przesuwanie reki po po-
chwycie (patrz rozdz. 5.1.7).

W przypadkach wygradzania miejsc roboét krétkoterminowych (do 24 godz.) prowadzonych na
ciggach pieszych, pieszo-rowerowych lub drogach rowerowych, wygrodzenie powinno by¢é wy-
konane zaporami drogowymi podwdéjnymi U-20c lub zaporami potréjnymi U-20d (Rozporza-
dzenie Ml 2003, art. 11.3).

Zapore U-20d zaleca sie stosowaé w miejscach zwiekszonego natezenia ruchu dzieci lub oséb
z dysfunkcjami wzroku.

W przypadku czasowego zamykania ciggu pieszego np. na wytadunek materiatéw budowla-
nych lub dostawy zaopatrzenia do sklepéw, nalezy zabezpieczyé miejsce roztadunku w sposdb
czytelny i bezpieczny dla o0séb z dysfunkcjami wzroku. Wtasciwa ochrona samochodéw do-
stawczych jest szczegdlnym priorytetem, gdyz czesto rampy samochoddw sg na takiej wyso-
kosci, ktérej osoba niewidoma nie jest w stanie zlokalizowac¢ koricéwka laski.
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W przypadku dtugoterminowych prac zaleca sie stosowanie zapdr betonowych lub petnego
ogrodzenia z czytelng dolng krawedzig kierunkowga dla oséb niedowidzgcych.

Zapory drogowe U-20 zastosowane do wygradzania czesci jezdni powinny miec lica wykonane
z folii odblaskowej i powinny by¢ wyposazone w lampy ostrzegawcze. Zapory drogowe po-
winny by¢ pokryte po obu stronach pasami biatymi i czerwonymi na przemian. Wszystkie za-
pory rozpoczynajg sie i koriczg polem czerwonym.

W przypadku wykopdéw w jezdni gtebszych niz 0,5 m lub pozostawienia na jezdni maszyn dro-
gowych, za zaporami drogowymi ustawionymi prostopadle do osi jezdni nalezy stosowaé
ostony energochfonne lub pryzmy piasku.

Zapory drogowe muszg by¢ wykonane z materiatu niestanowigcego zagrozenia dla oséb i mie-
nia np. bez ostrych i nieréwnych krawedzi badz powierzchni. Wskazane sg zapory wykonane
z tworzyw sztucznych.

Do krétkotrwatych wygrodzen obszaréw wytgczonych z ruchu przez stuzby mundurowe, do-
puszcza sie tasmy posiadajgce nazwy tych stuzb, np.,, POLICJA". Jezeli zdarzenie ma miejsce na
ciggach pieszych stuzba mundurowa powinna zapewni¢ bezpieczne ominiecie wygrodzonego
terenu przez osoby z dysfunkcjami wzroku.
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5.5 EWAKUACJA OSOB Z NIEPELNOSPRAWNOSCIAMI.

Zgodnie z przepisami Ustawy o ochronie przeciwpozarowej z dnia 24 sierpnia 1991 r., wtasci-
ciel, zarzadca lub uzytkownik budynku, obiektu lub terenu jest m. in. zobowigzany do:
e zapewnienia osobom przebywajacym w budynku, obiekcie lub na terenie bezpieczen-
stwo i mozliwosci ewakuac;ji (art. 4, ust. 1, pkt 3),
e zaznajomienia pracownikow z przepisami przeciwpozarowymi (art. 4, ust. 1, pkt 4a),
e ustalenia sposobu postepowania na wypadek powstania pozaru, kleski zywiotowej lub
innego miejscowego zagrozenia (art. 4, ust. 1, pkt 5).

Nalezy zaznaczy¢, ze osoby z niepetnosprawnoscig wymagajg podczas ewakuacji z budynku
wsparcia i rozwigzan, ktére beda uwzgledniaty ich ograniczenia w mobilnosci i percepcji.

Droga ewakuacji powinna by¢ wolna od przeszkdd i pozwalaé osobie z ograniczeniami mobil-
nosci i percepcji na samodzielng ewakuacje z budynku, jezeli nie jest to technicznie mozliwe,
nalezy tym osobom zagwarantowac¢ mozliwos¢ schronienia w specjalnych pomieszczeniach
lub w miejscach oczekiwania na ewakuacje zlokalizowanych na ewakuacyjnych klatkach scho-
dowych, na czas potrzebny do przybycia ekip ratowniczych.

Osoby z zaburzong percepcja (wzroku, stuchu) potrzebujg informacji, ktéra bedzie dostoso-
wana do ich ograniczen.

Osobom z niepetnosprawnoscig wzroku nalezy zapewnié dostep do informacji o kierunkach
ewakuacji, a w przypadku osdéb z dysfunkcjami stuchu, informacji o zagrozeniu i rozpoczeciu
ewakuacji np. poprzez nadawanie informacji na monitorach wielkoformatowych (patrz rozdz.
5.2.1.2).

Obowigzujgce przepisy bezpieczenstwa pozarowego wymagajg uwzglednienia oceny poziomu
ryzyka, przy planowaniu ewakuacji z obiektu. Okreslenie ryzyka wymaga uwzglednienie po-
trzeb do samodzielnej ewakuacji oséb z ograniczong mobilnoscig i percepcjs.

Dla przeprowadzenia szybkiej i bezpiecznej ewakuacji oséb z niepetnosprawnosciami, prze-
strzert wewnetrzng dworca i obiektow stacji oraz tereny zewnetrzne powinny by¢ przygoto-
wane w taki sposdb, aby osoby z ograniczeniami mobilnosci i percepcji mogty w sposob dla
nich czytelny rozpozna¢ kierunek ewakuacji i szybko, najlepiej w sposdb samodzielny opuscic¢
zagrozony obiekt.

Gdy nie jest mozliwa samodzielna ewakuacja, osoby z niepetnosprawnosciami powinny miec
mozliwos¢ udania sie do bezpiecznego miejsca schronienia, gdzie mogg oczekiwaé na pomoc
ze strony innych ludzi lub stuzb ratowniczych.

Miejsca oczekiwania na ewakuacje powinny by¢ odpowiednio zabezpieczone, o zwiekszonej
ochronie przeciwpozarowej i odpowiednio wyposazone w srodki ochrony ppoz. i komunikacji
z ekipami ratowniczymi.
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Dla obiektu dworca nalezy sporzadzi¢ instrukcje bezpieczenstwa pozarowego i plan ewakuacji,
ktére powinny zawierac¢ informacje o sposobie ewakuacji wiekszej ilosci oséb z niepetno-
sprawnosciami odpowiadajgc na najbardziej niekorzystny scenariusz zdarzen losowych.

Informacja alarmowa

Przy projektowaniu systeméw informacji alarmowej warto oprzec sie na zasadach projekto-
wania uniwersalnego, ktére pozwalajg na tworzenie rozwigzan przyjaznych jak najwiekszej
liczbie uzytkownikow.

Informacja alarmowa powinna by¢ przygotowana w taki sposéb, aby bytfa czytelna i intuicyjna
i eliminowata wystgpienie btednych decyzji podczas wyboru drég ewakuacji (zgodnie z zasada
5 projektowania uniwersalnego — patrz rozdz. 2.1).

Informacja dotykowa o kierunkach ewakuacji w postaci piktograméw dotykowych powinna
by¢ montowana w tatwo dostepnych miejscach (poreczach lub naroznikach $cian).

Zaleca sie w obiektach obstugi podréznych stosowanie na drogach ewakuacji kierunkowych
sygnatoéw akustycznych, ktérych zrédta dzwieku umieszcza sie na dojsciach do wyjsé ewakua-
cyjnych. System alarmowy oparty na dZzwiekach kierunkowych opracowany zostat na Uniwer-
sytecie w Leeds pod kierunkiem prof. Deborah Withington. Jest to system ewakuacyjnych sy-
gnatéw dzwiekowych DSE (skrét od ang. Directional Sound Evacuation) i sktada sie z serii sond
umieszczanych nad wyjsciami ewakuacyjnymi do klatek schodowych i na trasie ewakuacji.
Urzadzenia tego systemu emitujg impulsy dZzwiekowe w szerokim pasmie czestotliwosci
i 0 zmiennej tonacji tak, aby w sytuacjach zagrozenia mozna byto je ustyszeéi precyzyjnie okre-
$li¢ kierunek ewakuacji.

Informacja dzwiekowa systemu DSE, powinna by¢ informacjg dynamiczng, ktéra uwzglednia
zmieniajgce sie warunki ewakuacji, np. odciecie przez ogien dojs¢ do wyjs¢ ewakuacyjnych.

Aby wprowadzié urzadzenia systemu DSE w obiektach uzytecznosci publicznej nalezy wprowa-
dzi¢ zmiany legislacyjne umozliwiajgce wigczenie tego typu urzadzenia jako element dzwieko-
wego systemu ostrzegawczego (DSO).

Miejsca oczekiwania na ewakuacje

Pomieszczenia schronienia na wypadek pozaru powinny by¢é bezwzglednie projektowane, gdy
w obiekcie nie ma specjalnych wind do ewakuacji w czasie pozaru.

Pomieszczenia schronienia nalezy lokalizowa¢ w poblizu drég ewakuacyjnych jako wydzielong
czesé klatek ewakuacyjnych lub jako niezalezne pomieszczenia o podwyzszonej ochronie prze-
ciwpozarowej w bliskiej odlegtosci od drogi ewakuacji.

Miejsce oczekiwania 0sdb z niepetnosprawnosciami na ewakuacje z obiektu zaleca sie lokali-
zowac na klatkach schodowych. Miejsce oczekiwania nie moze ogranicza¢ szerokosci drogi
ewakuacji (patrz ryc. 5.131).
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Miejsce oczekiwania powinno byé wyposazone urzadzenia komunikacji (ryc. 5.130), pozwala-
jace na dwukierunkowa tgcznos¢ ze stuzbami odpowiedzialnymi za ewakuacje.

Miejsce oczekiwania powinno by¢ wyposazone w srodki gasnicze, koce ochronne i specjalne
siedzisko do ewakuacji oséb o ograniczonych mozliwosciach ruchowych (patrz ryc. 5.131).
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Ryc. 5.131. Ewakuacyjne klatki schodowe powinny mie¢ wydzielone miejsce oczekiwania na pomoc poza strefg
ruchu (opracowanie witasne)
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Ryc. 5.132. Intercom w pomieszczeniu oczekiwania zapewnia dwukierunkowg tgcznosc z ekipami ratowniczymi
(autor: M. Wysocki)

Ryc. 5.133. Specjalne siedzisko na ptozach przeznaczone do ewakuacji oséb o ograniczonej sprawnosci
(autor: M. Wysocki)

Ryc. 5.134. Miejsce oczekiwania na ewakuacje powinno by¢ zorganizowane w pomieszczeniu o podwyzszone;j
odpornosci ogniowej i odpowiednio oznakowane (autor: M. Wysocki)
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6 KONTROLA WYTYCZNYCH

Granicg obszaru, na ktérym ma zastosowanie TSI PRM, sg wszystkie przestrzenie publiczne
i pomieszczenia ogdlnodostepne w obrebie kolejowych obiektéw obstugi podrdznych (tj.
dworcéw, przystankéw lub zintegrowanych weztéw przesiadkowych), ktére sg uzytkowane
przez pasazerow i ktére sg w zarzadzie przedsiebiorstwa kolejowego lub zarzadzie innego wta-
Sciciela infrastruktury kolejowej (w Polsce sg nimi m.in. PKP SA, PKP PLK SA, samorzady lokalne
lub ich organy). W obrebie przestrzeni publicznych i pomieszczen ogdlnodostepnych dostar-
czana jest informacja, dokonuje sie zakupu biletu i w razie potrzeby go kasuje, oczekuje na
pocigg. Obszar powyzszy jest ograniczony do terenu, do ktdrego dany zarzgdca dworca, przy-
stanku lub zintegrowanego wezta przesiadkowego (kolejowego obiektu obstugi podrdznych)
ma tytut prawny do dysponowania nieruchomoscia.

Zgodnie z art. 1 pkt 4 lit. f ustawy z dn. 16 listopada 2016 r. o zmianie ustawy o transporcie
kolejowym oraz niektérych innych ustaw (Dz.U. z 2016 r. poz. 1923) przez dworzec kolejowy
nalezy rozumie¢ ,,obiekt budowlany lub zespét obiektéw budowlanych, w ktérym znajdujg sie
pomieszczenia przeznaczone do obstugi podrdznych korzystajgcych z transportu kolejowego,
potozony przy linii kolejowej”>°. Zgodnie z obowigzujgcg do korica roku 2016 definicjg przez
dworzec kolejowy nalezy rozumie¢ ,usytuowany na obszarze kolejowym obiekt budowlany
lub zespot obiektéw budowlanych do obstugi podrdéznych lub ustug towarzyszacych tej obstu-
dze, ktéry moze rowniez obejmowac urzadzenia do wykonywania czynnosci zwigzanych z pro-
wadzeniem ruchu pociggdéw. Jednoczesnie przez obszar kolejowy nalezy rozumie¢ powierzch-
nie gruntu okreslong dziatkami ewidencyjnymi, na ktérej znajduje sie droga kolejowa, budynki,
budowle i urzadzenia przeznaczone do zarzadzania, eksploatacji i utrzymania linii kolejowej
oraz przewozu oséb i rzeczy”.

Szczegdlnie wazng zmiang w definicji dworca kolejowego jest rozszerzenie obszaru, na ktérym
moze on sie znajdowaé. Dworzec nie musi juz leze¢ na obszarze kolejowym. Jedynym warun-
kiem jest jego lokalizacja przy linii kolejowej.

W warunkach polskich granica obszaru, na ktérym ma zastosowanie TSI PRM, jest niezgodna
z intencjg Komisji Europejskiej i zasadami projektowania uniwersalnego. Kolejowe obiekty ob-
stugi podréznych (tj. dworce, przystanki i zintegrowane wezty przesiadkowe) posiadajg zazwy-
czaj nieuregulowany lub rozdrobniony stan prawny nieruchomosci, na ktérych sie znajduja.
Zaleca sie zatem, by rozszerzy¢ stosowanie przepisow TSI PRM do rzeczywistych obszaréw
funkcjonowania kolejowych obiektéw obstugi podrdznych, bez wzgledu na stan wtasnosci.

Organem uprawnionym ustawowo do sprawdzania, czy dany system kolejowy dopuszczony
do eksploatacji (w tym kolejowe obiekty obstugi podréznych), spetnia wymagania interopera-
cyjnosci systemu kolei, jest Urzad Transportu Kolejowego. Certyfikacji danego podsystemu w

%% Nowelizacja ustawy o transporcie kolejowym weszta w zycie 30 grudnia 2016 r. Zatem obowigzujaca do tej
pory definicja dworca kolejowego wygasnie w dniu 30 grudnia 2016 r.
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zakresie zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami interoperacyjnosci systemu kolei dokonuje
wytgcznie notyfikowana jednostka certyfikujaca.

Wszystkie sktadniki z TSI PRM w podsystemie , Infrastruktura w aspekcie ,0soby o ograniczo-

nn

nej mozliwosci poruszania sie”” wprowadzono Rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury i Roz-
woju z dn. 5.06.2014 r. zmieniajgcym rozporzadzenie o warunkach technicznych, jakim po-
winny odpowiadac budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz.U. z 2014 r. poz. 867). Zmiana roz-
porzadzenia weszta w zycie 31.07.2014 r. Zgodnie z § 1 ust. 1 powyzsze rozporzadzenie ustala
warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe oraz ich usytuowanie,
z wyfaczeniem budynkdéw znajdujgcych sie na obszarze kolejowym. Zgodnie z § 1 ust. 3 rozpo-
rzadzenie to nie dotyczy budynkdéw znajdujgcych sie na obszarze kolejowym, dla ktérych wa-
runki techniczne okreslajg odrebne przepisy, tj. m.in. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dn. 12.04.2002 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé budynki

i ich usytuowanie (Dz.U. z 2015 r. poz. 1422).

Zgodnie z § 2 ust. 1 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dn. 5.06.2014 r. zmie-
niajgcym rozporzadzenie o warunkach technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle ko-
lejowe i ich usytuowanie (Dz.U. z 2014 r. poz. 867) sktadniki z TSI PRM nie dotyczg inwestycji,
dla ktérych ztozono wniosek o pozwolenie na budowe przed dniem wejscia w zycie niniejszego
rozporzadzenia, tj. przed dniem 31.07.2014 r. Zgodnie z § 2 ust. 3 niniejszego rozporzadzenia
budynki do obstugi oséb nalezy dostosowac do sktadnikéw z TSI PRM w okresie nie dtuzszym
niz 25 lat od wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia (tj. do dnia 31.07.2039 r.). Zatem
sktadniki z TSI PRM sg wymagane dla budowli kolejowych na obszarze kolejowym, z wytgcze-
niem budynkdéw na obszarze kolejowym, dla wszystkich projektéw budowlanych sporzadza-
nych od 31.07.2014 r.

Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dn. 20.11.2014 r. w sprawie
zwolnienia ze stosowania niektdrych przepiséw rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007 Parla-
mentu Europejskiego i Rady dotyczgcego praw i obowigzkdw pasazeréw w ruchu kolejowym
(Dz.U. z 2014 r. poz. 1680) zarzad przedsiebiorstwa kolejowego lub zarzad innego wiasciciela
infrastruktury kolejowej ma obowigzek uzyskac¢ certyfikaty dla zmodernizowanych dworcéw
dodn. 3.12.2019r.
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7 PODSUMOWANIE

Zintegrowane wezty przesiadkowe stanowig wazny element zwiekszania niezaleznosci oséb
z ograniczong sprawnoscig. Poprzez mozliwos$¢ skorzystania z réznych srodkéw transportu
zwieksza sie obszar do ktérego moga dotrze¢ osoby z réznymi ograniczeniami w mobilnosci
i percepcji. Wymaga to jednak, aby miejsca transferu, do ktérych zaliczajg sie zintegrowane
wezty przesiadkowe byty w petni dostosowane do ich potrzeb.

Wymog dostosowania zintegrowanych weztéw przesiadkowych wynika nie tylko z wypetnienia
obowigzku prawnego np. poprzez stosowanie wytycznych TSI PRM, ale z uwagi, ze obecnie
zmianie ulega Swiadomos¢ praw obywatelskich, gdzie jednym z podstawowych praw jest
prawo do swobodnego i niezaleznego przemieszczania. Prawo to ma zasadniczy wptyw na
ograniczenie wykluczenia spotecznego, ktére wynika z niedostosowanego, petnego barier sro-
dowiska zabudowanego. Jednoczeénie ulega zmianie definicja dworca kolejowego, ktdry
obecnie staje sie integralng czescig struktury zabudowy i zagospodarowania przestrzeni pu-
blicznej.

Poprawa mobilnosci oséb z ograniczong sprawnoscia to przede wszystkim mozliwos¢ korzy-
stania z komunikacji zbiorowej. Kluczowa role odgrywaja tu zintegrowane wezty przesiad-
kowe, ktére taczg obiekty kolejowe z otaczajaca infrastrukturg komunikacyjng wchodzaca
w sktad szerszego zagadnienia jakim jest przestrzen publiczna.

Zasadniczym problemem w Polsce, ktéry ogranicza dostepnos¢ przestrzeni i srodkdéw trans-
portu jest brak szczegdtowych standardéw, ktére bytyby zgodne z zasadami projektowania
uniwersalnego. Zmiany w polskim prawodawstwie, ktére nie jako wymusza ratyfikacja Kon-
wencji ONZ o prawach oséb niepetnosprawnych (KPON), sg dopiero na etapie zmian ustawo-
wych.

Przedstawione w podreczniku rozwigzania wychodzg naprzeciw tych zmianom. W opracowa-
niu wskazano przyktady rozwigzania poszczegdlnych elementéw sktadajgcych sie na poprawe
dostepnosci infrastruktury kolejowej w szerszym ujeciu niz to wskazujg wytyczne TSI PRM.
Przedstawiono warunki jakie powinny spetniaé¢ dostosowane ciggi piesze, przystanki komuni-
kacji publicznej, ale rowniez infrastruktura obiektow dworcowych. Duzo miejsca poswiecono
informacji, zaréwno tej zwigzanej z obstugg pasazerska, ale takze informacji usprawniajgcej
poruszanie sie 0sOb z ograniczong percepcjg w obszarze wezta przesiadkowego. Opracowanie
uszczegoétawia te wytyczne TSI PRM, aby wskazaé te rozwigzania, ktére majg stuzy¢ wszystkim
uzytkownikom w mysl idei projektowania uniwersalnego.
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 listopada 2014 r. w sprawie zwol-
nienia ze stosowania niektorych przepiséw rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007 Parla-
mentu Europejskiego i Rady dotyczgcego praw i obowigzkéw pasazerédw w ruchu kolejo-
wym (Dz.U. z 2014 r. poz. 1680)

Rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia
31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz.U. z 2002 r. Nr 170, poz.
1393)

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. z 2016 r. poz.
1867)

Ustawa z dnia 23 pazdziernika 2013 r. o zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz nie-
ktérych innych ustaw (Dz.U. z 2013 r. poz. 1446)

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz.U. z 2016 r. poz. 290 z pdzn. zm.)

Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.U.
22016 r. poz. 778 z pdin. zm.)

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. z 2012 r. poz. 1137 z pdin.
zm.)

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz.U. z 2016 r. poz. 1727)

NORMY | WYTYCZNE

Architecture and Engineering for Parks Canada and Public Works and Government Services
Canada, 1994

Dyrektywa Komisji Wspdlnoty Europejskiej z dnia 21 grudnia 2007 r., nr 2008/164/WE r doty-
czaca technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,0soby o ograniczo-
nej mozliwosci poruszania sie” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych i

transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, (notyfikowana jako dokument nr
C(2007) 6633).
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Guide des Normes. Luksemburg: Info-Handcap a.s.b.i. 2000.
Karta UIC nr 413;

Norma DIN 18025;

Norma ISO 21542:2011;

Norma ISO 23599:2012;

Norma ISO 23600:2007;

Normag ISO 3864-195 (PN-ISO 3864-1:2006 - wersja polska) Symbole graficzne -- Barwy bezpie-
czenstwa i znaki bezpieczenstwa -- Cze$¢ 1: Zasady projektowania znakdéw bezpieczen-
stwa stosowanych w miejscach pracy i w obszarach uzytecznosci publicznej

Norma ISO 7001: Graphical symbols — Public information symbols
Norma PN-EN 14231:2004; Metody badan kamienia naturalnego.
Norma PN-EN 81-70:2005;

Norma PN-EN 80-70:2005;

Norma EN 80-70: 2003;

Norma PN-EN 1338:2005, Betonowe kostki brukowe

Obstuga oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie na rynku pasazerskich ustug kolejo-
wych — rekomendacje Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego

Projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej do potrzeb oséb niewidomych i stabowidzg-
cych, zalecenia i przepisy, PZN, Warszawa 2016 r.

Standardy Dostepnosci Centrum Projektowania Uniwersalnego: 2016 r.

SuRaKu Instruction Cards: 2005
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DODATEK A: FAKTUROWE OZNACZENIA NAWIERZCHNIOWE - FON

System oznaczen fakturowych sprzyja poprawie bezpieczenstwa i komfortu poruszania sie
osobom z niepetnosprawnoscig wzroku w przestrzeni publicznej. Odpowiednia lokalizacja
oznaczen poprawia orientacje przestrzenng, a poprzez swoéj zunifikowany charakter uftatwia
poruszanie sie w réznych przestrzeniach, w réznych miejscowosciach.

Typizacja stosowania systemu faktur i oznaczen dodatkowych do zastosowania na ciggach pie-
szych opracowana zostata na podstawie badan prowadzonych w latach 2008—2010° na Poli-
technice Gdanskiej i obecnie wdrazana jako element Standardéw Dostepnosci Centrum Pro-
jektowania Uniwersalnego. Wprowadzona unifikacja nazwy system FON — Fakturowe Ozna-
czenia Nawierzchniowe majg jednoznacznie wyrdznia¢ system do zastosowania na po-
wierzchniach ciggédw komunikacji pieszej, ktory dostosowany jest do odczytu poprzez opero-
wanie biatg laskg badz stopami w obuwiu. W odréznieniu do systemu FON jest system infor-
macji dotykowej, ktéry przystosowany jest do odczytu opuszkami palcéw dtoni i opiera sie
tyflografice, alfabecie Braille’a i tzw. piSmie wypuktym.

System Fakturowych Oznaczen Nawierzchniowych (FON) sktada sie z oznaczen:
A. Sciezka kierunkowa(ryc. A.1):
A1l — wyniesione prazki (ryc. A.1a — zalecane),
A2 — wyniesione watki,
A3 — bruzdy (tylko do wnetrz) (ryc. A.1 b),
B. Oznaczenia ostrzegawcze (bezpieczenstwa)(ryc. A.2):
B1 -, sciete koputki”,
B2 —,,sciete stozki”.
C. Przestrzen uwagi i informacji (ryc. A.3):
C1 —typu ,sztruks” (ryc. A.3a),
C2 — wyniesione kwadraty (ryc. A.3b),
C3 — dowolna faktura kontrastujgca z podstawowg nawierzchnig chodnika i fakturg
typu Ai B.
C4 - pole oczekiwania (ryc. A.3c)
D. Elementy dodatkowe:
D1 - pojedynczy watek,
D2 — dwa petne wafki,
D3 — separator ruchu (ryc. A.4)

60 Badania opublikowane zostaty w: Wysocki M., Projektowanie otoczenia dla 0séb niewidomych. Pozawzrokowa
percepcja przestrzeni, Wydawnictwo Politechniki Gdanskiej, Gdansk 2010.
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Ryc. A.1. Plytki kierunkowe do zastosowan: a) na zewngtrz i wewnqtrz obiektow, b) do wnetrz i zadaszonych
peronéw zewnetrznych. (oprac. na podstawie BS 8300, 2000)

a) Srednica gdrnej czesci réwna
£ 50-65% srednicy podstawy
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b) Sciete koputki Sciete stozki
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kierunek ruchu

, ‘23-36 mm
Ryc. A.2. Faktura bezpieczenstwa (typ B) tzw. "Sciete koputki", ,Sciete stozki”.
(zrédto ADAAG)
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Ryc. A.3. Faktury informacyjne (typ C):
a) faktura jako informacja lokalizacji elementéw wyposazenia przestrzeni i punktow
orientacyjnychwykorzystywanych przez osoby z dysfunkcjg wzroku (Zrédto: norma DIN 32984),
b) faktura do wykorzystania na polu oczekiwania (zrédto: BS 8300,200),
c) faktura pola uwagi do wykorzystania na skrzyzowaniach $ciezek kierunkowych (zrédto: norma DIN 32984)

nigwidom
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Ryc. A.4. Projekt profilu rozdzielajgcego ruch rowerowy od pieszego (D3) do zastosowania na istniejgcych
ciggach pieszo-rowerowych (oprac. wtasne)
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DODATEK B: PARAMETRY SYGNAtOW AKUSTYCZNYCH DO STOSO-
WANIA NA PRZEJSCIACH DLA PIESZYCH

Sygnalizacja na przejsciach dla pieszych powinna spetnia¢ warunki okreslone w Rozporzadze-
niu MIiR (WT-znaki), zmieniajgcym rozporzadzenie w sprawie szczegétowych warunkow tech-
nicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz.U. z dn. 7 wrzes$nia 2015 r. poz. 1314).

Sygnaty akustyczne instalowane na przejsciach dla pieszych spetnia¢ nastepujgce warunki
(WT-znaki):

e sygnaty akustyczne nadawane podczas wyswietlania swiatta zielonego muszg by¢ ge-
nerowane z sygnalizatoréw akustycznych zamontowanych zgodnie Rozporzgdzeniem
Ministra Infrastruktury na wysokosci co najmniej 2,2 m;

e sygnaty akustyczne emitowane podczas wyswietlania dla pieszych swiatta czerwonego
powinny by¢ generowane z sygnalizatora akustycznego zamontowanego w puszce
z przyciskiem wywotujgcym swiatto zielone na przejsciu przez samego pieszego;

e sygnalizator emitujgcy dzwiek z puszki z przyciskiem, musi posiadaé akustyczne po-
twierdzenie przyjecia zgtoszenia przejscia przez jezdnie, w postaci dwdch sygnatow
akustycznych oddalonych od siebie z niewielkim odstepem czasu (np. 200 ms);

e w przypadku duzego natezenia ruchu, nalezy stosowac adaptacyjne sygnalizatory aku-
styczne, ktére emitujg sygnat zaleznie od poziomu hatasu otoczenia (wg ISO
23600/2007 — 5 dB powyzej poziomu hatasu). Adaptacyjne sygnalizatory akustyczne
nalezy montowaé na przejsciach dla pieszych usytuowanych w poblizu budynkéw
mieszkalnych;

e w okolicach obiektéw i na trasach szczegdlnie uczeszczanych przez osoby z niepetno-
sprawnoscig wzroku®! zaleca sie stosowanie systemow do indywidualnego uruchamia-
nia sygnalizacji dZzwiekowej przez pieszych (osoby z dysfunkcjami wzroku) wyposazo-
nych w indywidualne urzadzenia uruchamiania sygnalizacji dzwiekowej. Wyzej wymie-
nione urzadzenia mogg rowniez stuzy¢ do wzbudzania sygnatu zielonego na przejsciach
dla pieszych i przedfuzenia czasu potrzebnego na przejscie przez jezdnie.

Zgodnie z powyzszym rozporzgdzeniem sygnalizacja sktada sie z nastepujacych sygna-
téw akustycznych:

1. Podstawowego (Swiatto zielone) — okresowo powtarzajgce sie sygnaty ztozone o obwiedni
czasowej prostokatnej wypetnione falg prostokatna o:

61 W celu ustalenia lokalizacji tego typu sygnalizacji zaleca sie przeprowadzenie konsultacji z organizacjami spo-
tecznymi reprezentujgcymi Srodowisko oséb z niepetnosprawnoscia wzroku.
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czestotliwosci podstawowej 880 Hz (w wyjatkowych sytuacjach, przy ztozonych przej-
$ciach z pasami dzielgcymi lub wyspami dzielgcymi mozna zastosowac dzwiek o czesto-
tliwosci podstawowej 550 Hz, w celu rozréznienia poszczegdlnych czesci przejscia),
a na przejsciach przez torowisko tramwajowe — 1580 Hz;

czasie trwania nie przekraczajgcym 20 ms;

przerwie miedzy sygnatami co 200 ms dla $wiatta ciggtego i 100 ms dla swiatta pulsujg-
cego;

o czestotliwosci repetycji 5 Hz (Swiatto zielone ciggte) i 10 Hz (Swiatto zielone pulsu-
jace);

poziom sygnatu podstawowego generowanego z sygnalizatora nalezy dostosowaé do
geometrii przejscia i do hatasu ulicznego. W zadnym punkcie przejécia dla pieszych sto-
sunek sygnatu dochodzacego z sygnalizatora akustycznego do hatasu ulicznego nie
moze by¢ mniejszy niz (—20dB);

zaleca sie stosowanie sygnalizatoréw adaptacyjnych, dostosowujgcych sygnat do wa-
runkow tta dzwiekowego.

2. Pomocniczego (Swiatto czerwone) — okresowo powtarzajgce sie sygnaty ztozone o obwiedni

czasowej prostokatnej wypetnione falg prostokatna:

w czestotliwosci podst. 880 Hz;

0 czasie trwania nie przekraczajgcym 20 ms;

0 przerwie miedzy sygnatamico 1s;

o czestotliwosci repetycji 1 Hz;

poziom sygnatu pomocniczego generowanego z sygnalizatora i przycisku wzbudzaja-
cego powinien byé dostosowany do  poziomu hatasu  ulicznego.
W odlegtosci 5 m od sygnalizatora sygnatu pomocniczego stosunek sygnatu dochodza-
cego z sygnalizatora akustycznego do hatasu ulicznego nie moze by¢é mniejszy niz
(20)dB;

poziom stosowanego sygnatu nalezy dostosowaé do geometrii przejscia oraz poziomu
hatasu ulicznego.
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Notatki:
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