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UDOSTEPNIENIE KOMUNIKACJI TRAMWAJOWEJ OSOBOM
NIEPELNOSPRAWNYM

Streszczenie

W referacie dokonano oceny obecnos¢ problemu jakim jest
integracja o0sob niepetnosprawnych z resztq spoleczenstwa w
ustawodawstwie i przepisach  dotyczqcych  projektowania
infrastruktury transportowej miast. Okreslono rodzaje
niepetnosprawnosci pod kqtem utrudnien w korzystaniu z komunikacji
tramwajowej.  Przeprowadzono analize rozwiqzan dotyczqcych
bezpieczenstwa wsiadania i wysiadania, poruszania si¢ w obrebie
przystanku i w taborze, dostepu do przystankow i uzyskiwania
informacji  przez  niepetnosprawnych.  Zaproponowano nowe,
niestosowane dotqd rozwiqzania oraz wykazano koniecznos¢
wprowadzenia zmian w obowiqzujqcych przepisach.

1. Wstep

W roku 1993 opracowany zostal "Rzadowy program dzialan na rzecz oséb
niepelnosprawnych i ich integracji ze spoleczenstwem", w ktérym ustalono
konkretne zadania do realizacji w ramach poszczegdlnych resortow 1 urzedow
centralnych, przy finansowym wsparciu Panstwowego Funduszu Rehabilitacji Osob
Niepelnosprawnych. W zakresie problematyki zwiazanej z likwidacja barier
architektonicznych program ten dotyczy migdzy innymi: dost¢gpu o0séb
niepelnosprawnych do publicznych Srodkow komunikacji.

W obowiazujacym prawie brak jest jednak nakazu stosowania udogodnien dla
0sOb niepetnosprawnych, a $wiadomos¢ projektantow 1 zarzadcow infrastruktury
komunikacji tramwajowej w rozpatrywanej kwestii nalezy uzna¢ za niewystarczajaca.
Podejmowane dziatania obejmuja czgsto pojedyncze przedsigwzigeia, realizowane
przez réznych inicjatoréw, bez wzajemnej koordynacji. Cechuje je brak standaryzacji
oraz stosowanie nie zawsze prawidtowych rozwiazan.

Celem niniejszego referatu jest:
— popularyzacja wtasciwych rozwiazan - opisanych w literaturze i stosowanych w
praktyce,
- wykazanie zagrozen wynikajacych ze stosowania nieprawidtowych rozwiazan,



— zaproponowanie nowych, nie stosowanych jak dotad rozwiazan,
- wykazanie potrzeby standaryzacji stosowanych juz rozwiagzan.

2. Rodzaje niepelnosprawnosci oraz stopien ich wyst¢powania
Powszechnie uwaza sig, ze niepelnosprawni to osoby z uposledzeniem
ruchowym, czyli poruszajacy si¢ o kulach lub lasce, albo na woézkach inwalidzkich.
Dzieje si¢ tak zapewne dlatego, ze piktogramy symbolizujace osoby niepetnosprawne
przedstawiaja postacie z laska albo na wozku inwalidzkim. Takie pojmowanie
zagadnienia jest jednak duzym uproszczeniem problemu. Generalnie mozemy wyrdzni¢
trzy rodzaje niepelnosprawnosci:
- fizyczna - zaburzenia narzadoéw ruchu, czynno$ci motorycznych organizmu,
— sensoryczna - zaburzenia narzadéw zmystu,
— psychiczna - gorsza niz u innych zdolno$¢ przebiegu proceséw percepcyjnych i
intelektualnych.
W przypadku zagadnienia jakim jest dost¢p do $rodkéw komunikacji publicznej, do
wymienionych powyzej grup niepetnosprawnych mozemy odpowiednio zaliczy¢:
— osoby poruszajace si¢ o kulach, lasce, na wozkach inwalidzkich, kobiety z
zaawansowana ciaza,
- osoby niewidome, niedowidzace oraz ghuche,
— osoby starsze lub chore, u ktorych pojawiaja si¢ klopoty z zapamigtywaniem
numerdow linii, miejsc przesiadek itp.
Jak podaja zrodia [1] osoby z wymienionych powyzej grup niepelnosprawnych moga
stanowi¢ 32 % spoteczenstwa - czyli okoto 1/3 potencjalnych klientéw komunikacji
tramwajowej, podczas gdy wsrod ludzi w pelni sprawnych panuje prze§wiadczenie, ze
niepelnosprawni stanowia jedynie drobny utamek pieszych poruszajacych si¢ po
naszych ulicach. Dzieje sig tak zapewne dlatego, gdyz pewnych niepetnosprawnosci w
ogole nie dostrzegamy, na przyktad osoby niedowidzace, ktore najczesciej traktujemy
jako w pelni sprawne, stanowia wedtug [2] az 85 % os6b z uposledzeniem narzadu
wzroku, podczas gdy niewidomi poruszajacy si¢ z charakterystyczna laska, dzigki ktorej
ich obecno$¢ zauwazamy, stanowia jedynie pozostate 15 %.
W niektorych publikacjach do grupy oséb o niepelnosprawnosci fizycznej
zalicza si¢ rOwniez osoby prowadzace mate dzieci za reke, z cigzkim bagazem albo z
wozkami dziecigcymi.

3. Wsiadanie i wysiadanie

Wsrod czgsci projektantdw i zarzadcoOw infrastruktury komunikacji tramwajowej
panuje mylne przeswiadczenie, ze w celu udostgpnienia komunikacji tramwajowe;j
osobom niepelnosprawnym wystarczy jedynie kupi¢ tabor niskopodlogowy, podczas
gdy niedostosowanie infrastruktury przystankowej do cech konstrukcyjnych
nowoczesnego taboru potrafi w zupelnosci pozbawi¢ nas mozliwos$ci jakie zakupiony
(za cigzkie pieniadze) tabor ma do zaoferowania. Podstawowym zagadnieniem
warunkujacym bezpieczenstwo 1 wygode wsiadania 1 wysiadania jest okreslenie
wzajemnego potozenia dolnej krawedzi drzwi w taborze oraz gornej krawedzi peronu.

3.1. Wzajemne polozenie krawedzi drzwi i peronu

W przypadku taboru wysokopodlogowego w drzwiach zawsze wystgpowatly
stopnie, nie bylo wigc sensu wznosi¢ krawegdzi peronu do poziomu dolnej krawedzi
drzwi. Korzystne natomiast byto uzyskanie takiej r6znicy wysokosci obu tych krawedzi,
aby byta zblizona do wysokosci stopni w drzwiach, wtedy dolna krawedz drzwi stawata
si¢ jakby pierwszym stopniem schodow, ktore pokonywat pasazer podczas wsiadania.



Pojawienie si¢ taboru niskopodtogowego, bez stopni w drzwiach, stworzyto
mozliwo$¢ dostgpu oséb na wozkach inwalidzkich do tego $rodka komunikacji
zbiorowej, nalezato jedynie wznie$¢ 1 przyblizy¢ krawedz przystanku do dolnej
krawedzi drzwi na odpowiednia odleglos¢. Generalnie uksztaltowaty si¢ dwa typy
rozwiazan:

- z wysuwang lub odchylana pochylnia pomigdzy dolna krawedzia drzwi a goérna
powierzchnia peronu (rys.1),
- bez koniecznosci stosowania pochylni (rys.2).
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W obu rozwiazaniach odstep w poziomie pomigdzy dolna krawedzia drzwi a gorna
peronu nie moze by¢ z jednej strony za duzy (aby nie utkngta w nim stopa dziecka albo
mate kétko wozka inwalidzkiego lub dziecigcego), z drugiej za§ nie moze by¢ za maty
(powinien zawiera¢ pewien zapas bezpieczenstwa uwzgledniajacy tolerancjg
doktadnosci wykonania krawedzi peronu, ulozenia toru, jego deformacji
eksploatacyjnych 1 zuzycia taboru). Jako optymalna wielko$¢ tego odstepu przyjmuje
sie 5 cm.

Zatozeniem drugiego rozwiazania (bez pochylni) jest umozliwienie osobom na wdzkach
inwalidzkich samodzielnego wsiadania i wysiadania, dlatego dolna krawgdz drzwi nie
moze by¢ wzniesiona wyzej niz na 2 em w stosunku do krawedzi peronu, gdyz wiasnie
ta wysoko$¢ progu uznaje si¢ w przepisach [1, 6, 10] za mozliwa do samodzielnego
pokonania przez osoby na wézkach inwalidzkich. Z drugiej strony zastosowanie mniej
niz 2 cm moze spowodowac trudnosci, a nawet uniemozliwi¢ otwieranie si¢ drzwi
odskokowo przesuwnych. Utrzymanie dolnej krawedzi drzwi na statym poziomie +2 cm
w stosunku do krawedzi peronu jest zagadnieniem niezwykle trudnym, gdyz zuzyciu
ulegaja obrgcze kot (do 4 cm na promieniu) oraz gtowka szyny (do 1,8 cm), ponadto w
zaleznos$ci od tego czy wagon jest pusty, czy maksymalnie obciazony jego potozenie
wysokosciowe moze sig r6zni¢ o 6 + 8 cm, co umozliwia odsprezynowanie pojazdu. Co
prawda zuzycie obreczy kot w niektorych tramwajach moze by¢ rekompensowane na
wozkach (proste uklady regulacji mechanicznej) jednak pozostatych przyczyn zmian
wysokos$ci dolnej krawedzi drzwi w stosunku do gornej krawedzi peronu nie da sig
wyeliminowa¢ bez zastosowania skomplikowanych 1 drogich ukladow hydro-
pneumatycznych zwanych zawieszeniem aktywnym. Dlatego rozwiazanie bez pochylni
w tramwajach klasycznych jest stosowane niezmiernie rzadko, znajduje ono natomiast
zastosowanie w systemach miejskiej komunikacji szynowej typu kolejowego. W
tramwajach najcze$ciej stosuje si¢ rozwiazanie z pochylnia, ktéore w pordwnaniu do
rozwiazania bez pochylni powoduje wydluzenie czasu postoju na przystanku oraz
wymaga pomocy opiekuna lub motorniczego przy wsiadaniu lub wysiadaniu osoby na



wozku inwalidzkim. Jako przyktady tego typu rozwiazan mozna przytoczy¢: Rouen -
rampa wysokos$ci 7 cm (peron - 28 cm; podtoga w wagonie - 35 cm) i Grenoble - rampa
wysokosci 10 cm (peron - 25 cm; podloga w wagonie - 35 cm).

Innymi niedoskonato$ciami psujacym efekt obu przedstawionych powyzej
rozwiazan sa:

— przystanki zlokalizowane w tuku,

— drzwi umieszczane na skosach pudet wagonéw,

- stosowanie podcigcia dolnej czegsci $ciany bocznej wagonu obejmujace krawedz

drzwi,

- rownoczesna eksploatacja tramwajow o réznych szeroko$ciach pudet wagonow.
W ich przypadku odstgp w poziomie pomiedzy krawedzia drzwi a peronu wzrasta z
uznanych za optymalne 5 cm do niebezpiecznych 20 - 30 cm (dlugo$¢ stopy, $rednica
matych kot wozkow inwalidzkich lub dziecigcych).

Potozenie dolnej krawedzi drzwi w rdéznych typach wagonoéw nie jest takie
same. W tabeli 1 przedstawiono odlegtosci oddalenia dolnej krawgdzi drzwi od osi toru
"L," oraz jej wzniesienia ponad poziom glowki szyny "H;" dla wagonéw
wysokopodtogowych produkcji krajowej - stanowiacych jak dotad podstawe taboru
miast polskich posiadajacych komunikacj¢ tramwajowa oraz niskopodlogowych -
bedacych juz w eksploatacji (Warszawa, Poznan, Krakéw) oraz pojawiajacych si¢ w
ofertach przetargowych (Wroctaw, Szczecin, £6dz, Bydgoszcz). W ostatnim wierszu
pokazano czy dany tramwaj posiada pochylni¢ umozliwiajaca wsiadanie os6b na
wozkach inwalidzkich.

Tabela 1
typ | wysokopodtogowe niskopodtogowe
tram- 13N 1 105N | Konstal | Tatra | Bombardier | ADtranz | Siemens
waju 102N 116N | RT6-N NGT6 Incentro | Combino
L, [m] 1,19 1,12 1,09 1,22 1,20 1,20 1,20
H, [cm] 43 43 34 35 29 28,5 30
pochyl- - - tak - - tak tak
nia

Skrajnia taboru tramwajowego obowiazujaca w naszym kraju dopuszcza jego szerokosé
2,4 m. Szerokosci wagondéw wysokopodlogowych produkcji krajowej sa minimalnie
mniejsze, ponadto o ile tabor 102N posiada pionowy ksztalt Sciany bocznej w rejonie
drzwi az do samego dotu, to w wagonach 105N wystepuje podcigcie dolnej czgsci
Sciany bocznej, powodujace oddalenie dolnej krawedzi drzwi od krawedzi przystanku.
Podobne podcigcie wystgpuje w niskopodtogowym krajowym 116N z Konstalu.
Pozostate tramwaje niskopodtogowe umieszczone w tabeli takiego podcigcia nie
posiadaja 1 wszystkie za wyjatkiem Tatry spelniaja normowa szerokos¢ 2,4 m.
Pochylnia dla wozkow inwalidzkich nie zawsze jest stosowana, nawet je$li dany
tramwaj nie posiada zawieszenia aktywnego.

W przypadku przepisow budowlanych lokalizacja krawedzi przystanku w
przekroju poprzecznym toru nie jest zagadnieniem okreslonym jednoznacznie:

- wytyczne projektowania torow tramwajowych [4] okreslaja najwigksza wysoko$¢
poziomu wsiadania wynoszaca 15 cm ponad gtowka szyny oraz oddalenie krawedzi
peronu od osi toru na odlegtos$¢ 1,25 m,

- wytyczne projektowania ulic [5] zalecaja wzniesienie krawedzi peronu przystanku
tramwajowego na wysokos¢ w granicach 10 - 14 cm ponad poziom gtowki szyny
oraz oddalenie jej od osi toru rowniez na odlegto$¢ 1,25 m



— norma polska [6] dotyczaca skrajni budowli zezwala na zblizenie krawedzi peronu
przystanku o wysoko$ci do 17 cm na odlegtos¢ 1,235 m od osi toru, natomiast o
wysoko$ci w granicach od 17 do 40 cm - na odleglo$¢ 1,385 m; nalezy jednak
zaznaczy¢, ze norma ta nie definiuje (jak to jest na przyklad w przepisach
kolejowych) osobnego przebiegu skrajni w sasiedztwie peronu przystankowego.

— nowe przepisy drogowe [8] mowia jedynie, ze peron w stosunku do gtéwki szyny
powinien by¢ wyniesiony na 10 cm.

Chcac projektowac przystanki spetniajace wymienione powyzej przepisy nalezatoby ich
krawedz oddala¢ na odlegtos¢ 1,25 m od osi toru i wznosi¢ jedynie na wysokos$¢ 14 cm
powyzej poziomu gtowki szyny, co jest zupelnie niewystarczajace nawet przy zatozeniu
stosowania pochylni dla wézkéw inwalidzkich.

W tabeli 2 przedstawiono odleglosci oddalenia krawegdzi peronu od osi toru "L, oraz jej
wzniesienia ponad poziom glowki szyny "H,., stosowane obecnie przy modernizacji
istniejacych lub budowie nowych przystankow, w kilku miastach Polski.

Tabela.2
miasto Warszawa Poznan Krakow Wroclaw 1.6dz
L, [m] 1,25 1,31 1,25 1,25 1,25
H, [cm] 14 22 15 17 28

W przypadku odlegtosci "L " panuje zgodno$¢. Jedynym wyjatkiem jest Poznan, gdzie
ze wzgledu na eksploatowanie tramwaju Tatra o szerokosci wigkszej niz to dopuszcza
krajowa norma dotyczaca skrajni taboru, rowniez odlegtos¢ "L " ulegta zwigkszeniu. W
przypadku odlegtosci "H" jedynie L6dz zdecydowata sig na wysoko$¢ perondw
wzorowana na miastach Europy zachodniej, cho¢ istnieje obawa, ze w przypadku
zakupu taboru o wysokosci dolnej krawedzi drzwi rownej 29 cm, zaprojektowane
przystanki moga okaza¢ si¢ za wysokie. Warszawa, Krakow 1 Wroctaw pozostaja przy
odlegtosciach zgodnych z obowiazujacymi krajowymi przepisami, a Poznan stosuje
rozwiazanie posrednie.

Wysoka cena tramwajow niskopodtogowych sprawia, ze sa 1 beda one
kupowane w niewielkich ilo$ciach, dlatego jeszcze przez diugi okres czasu nalezy
liczy¢ si¢ z konieczno$cia utrzymania ruchu mieszanego obecnie eksploatowanych
pojazdow wysokopodlogowych 1 wprowadzanych niskopodtogowych na tych samych
odcinkach sieci. Musimy wigc projektowac przystanki pasujace do obu typow
tramwajow. Ze wzgledu na ten wymdg nie mozemy przyblizy¢ krawedzi peronu
bardziej niz na odlegtos¢ 1,25 m do osi toru. Wyjatkiem moga by¢ miasta, ktore juz nie
posiadaja lub planuja w najblizszym czasie skasowanie wagonow 102N, wtedy kupujac
nowe wagony o szerokosci 2,3 m mozemy przyblizy¢ krawedz peronu na odlegtosé
1,15 m do osi toru, ale wymaga to zmiany lub uzyskania odstepstwa od przepiséw
krajowych.

Jaka natomiast zastosowa¢ wysoko$¢ perondéw? W przedstawionych wczesniej
tramwajach niskopodtogowych podtoga w drzwiach jest umieszczana na dwa sposoby:
— na tym samym poziomie co w czg$ci niskopodtogowe;j - czyli okoto 34 cm powyzej
gtowki szyny (np.: Konstal 116N),
- 0 5 cm nizej niz w cze$ci niskopodtogowej - czyli okoto 29 cm powyzej gtowki
szyny (np.: Bombardier NGT6).
Biorac pod uwage zuzycie kot, szyn i odsprezynowanie rozsadnie jest przyjmowac
wysokos$ci peronow o 7 cm nizsze od wysokosci podlogi w drzwiach, czyli
odpowiednio 27 ¢cm albo 22 em. Gdyby natomiast zastosowaé w taborze zawieszenie
aktywne - to o 2 cm nizsze, czyli odpowiednio: 32 cm albo 27 cm. Kazda z



wymienionych ~ wyzej  propozycji  pozostaje  odpowiednia  dla  starych
wysokopodlogowych wagonow produkeji krajowej, w przypadku ktérych dolna
krawedz drzwi wznosi si¢ az na wysokos$¢ 43 cm.

Proponowane rozwiazania wymagaja jednak zmiany albo uzyskania odstepstwa
od obowiazujacych obecnie krajowych przepisow. Nalezy ponadto zastosowac inne niz
dotychczas rozwiazania konstrukcyjne budowy $cianek peronowych i toru na dtugosci
przystanku - gwarantujace stabilne potozenie $cianki peronowe;j i toru, nawet po wielu
latach eksploatacji (np.: $cianki peronowe z prefabrykatow typu "L", zamiast z
kraweznikéw drogowych lub obrzezy chodnikowych; tory - nie na podktadach i
podsypce lecz jako konstrukcje bezpodsypkowe).

Z uwagi na utrzymanie optymalnego 5 cm odst¢gpu w poziomie pomigdzy dolna
krawedzia drzwi a gorna krawedzia peronu nalezy rowniez:

— przy okazji remontow torowisk sukcesywnie przenosi¢ przystanki zlokalizowane w
tuku na odcinki proste,

- kupowa¢ tramwaje niskopodlogowe z drzwiami jedynie na $cianie rownolegltej do
osi toru oraz o szeroko$ci pudla nie mniejszej niz to umozliwia obowiazujaca
skrajnia kinematyczna (2,4 m) - rbwniez na wysokos$ci dolnej krawedzi drzwi (bez
dolnych podcig¢ $ciany bocznej wagonu).

Na zakonczenie rozwazan dotyczacych polozenia krawedzi peronu pragng zaznaczyc¢,
ze nieobowiazujace juz przepisy dotyczace projektowania torow tramwajowych z roku
1966 byly bardziej przyjazne tramwajom niskopodtogowym, gdyz pozwalaty wznosic¢
krawedz peronu na wysoko$¢ 35 cm ponad poziom gtowki szyny.

3.2. Oznaczenie krawedzi peronu

W celu tatwego rozpoznania potozenia krawedzi peronu przez osoby niewidome
1 niedowidzace, nalezy rownolegle do krawedzi peronu, w pewnej od niej odlegtosci
wykona¢ pas nawierzchni o innej fakturze - wyczuwanej stopami (na przyktad z ptytek
betonowych z guzkami) 1 kolorystyce (rys.3). Niestety przepisy nie okreslaja jakiej
szeroko$ci 1 w jakiej odleglosci od krawedzi peronu powinien znajdowac si¢ pas
nawierzchni o innej fakturze, co powoduje projektowanie roznych rozwiazan.
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Rys.3. Zréznicowanie nawierzchni peronu przystanku przy jego krawedzi

3.3. Przystanki bez wysepek
W przypadku ulic o nizszych klasach z torowiskami wbudowanymi w jezdnig
przepisy dopuszczaja, szczegolnie w przypadku modernizacji, projektowanie



przystankéw bez wysepek czyli "dochodzonych" z chodnika, a co za tym idzie bez
krawedzi peronowej. Wsiadanie odbywa si¢ w tym wypadku z poziomu jezdni, co juz
dla os6b w pelni sprawnych jest niewygodne, natomiast osobom na wozkach
inwalidzkich uniemozliwia korzystanie z tramwajow niskopodlogowych. Recepta na
ten problem moze by¢ rozwigzanie zastosowane w Zurichu w Szwajcarii (rys.4).
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Rys.4. Przystanek tramwajowy "Bhf. Wollishofen" w Zurichu

Polega ono na likwidacji pasa ruchu pojazdéw indywidualnych na dlugosci przystanku
pomigdzy torem tramwajowym a chodnikiem (samochody zostaja wprowadzone na
torowisko) 1 przyblizeniu chodnika (peronu przystanku) do toru, tak aby mozliwe byto
wyksztalcenie krawedzi peronowej. Ze wzgledu na zachowanie wystarczajacej
przestrzeni dla samochodéw mijajacych si¢ na dlugosci wspdlnej jezdni kotowo-
tramwajowe] konieczne jest poszerzenie rozstawu osiowego toroOw. Rozwigzanie to
moze si¢ wydawac restrykcyjne dla komunikacji indywidualnej, lecz tylko pozornie
gdyz podczas postoju tramwaju na przystanku "dochodzonym" z chodnika samochody i
tak musza odczeka¢ do momentu zakonczenia wymiany pasazeroOw. Problemem jest
natomiast punkt kolizji tramwaju i samochodu przy wjezdzie na przystanek. W Zurichu
stosowane jest w tym miejscu specjalne oznakowanie lub sygnalizacja wzbudzana przez
nadjezdzajacy tramwaj. W warunkach polskich mozliwe jest zastosowanie
analogicznych rozwiazan, cho¢ nalezy zaznaczy¢, ze w przypadku ulic nizszych klas
problem ten moze w ogdle nie wystepowac, jezeli na odcinku migdzy przystankami pas
ruchu migdzy torowiskiem a chodnikiem jest przeznaczony na parkowanie pojazdow i
samochody normalnie jezdza po torowisku (niektére odcinki ul. Piastowskiej i
Nowowiejskiej we Wroctawiu).

4. Poruszanie si¢ w obrebie przystanku

Skrajnia budowli przedstawiona w [3], w przypadku przystanku o krawedzi
peronu oddalonej na odlegtos¢ 1,25 m od osi toru, nakazuje pozostawienie
niezabudowanej przestrzeni jedynie w pasie o szerokosci 0,7 m liczac od krawedzi
peronu. Jest to stanowczo za mato, juz chociazby z punktu widzenia zwyktego ruchu
pieszego, gdzie stosuje si¢ podstawowa szerokos¢ skrajni wynoszaca 1,5 m dla
chodnika odsunigtego od jezdni 1 2,0 m dla chodnika przy jezdni [8]. W przypadku
wsiadania osoby na wozku inwalidzkim, zgodnie z [7] wymiary spocznika
sasiadujacego z pochylnia powinny umozliwia¢ manewrowanie wozkiem i wynosi¢ co
najmniej 1,5 X 1,5 m. Jezeli na sama pochylni¢ wysunigta z tramwaju przeznaczymy 0,5
m, to otrzymujemy 2,0 m szerokosci peronu (liczone od jego krawedzi), ktdre powinno
by¢ wolne od jakichkolwiek obiektow stalych. Wymiar ten dobrze jest utrzymac nie
tylko w miejscu gdzie zatrzymywac¢ si¢ beda drzwi tramwaju z pochylnia, lecz na catej
dtugosci przystanku, gdyz zalecana skrajnia dla dwoch mijajacych si¢ wozkow



inwalidzkich jest wigksza od podstawowej skrajni ruchu pieszego 1 wynosi wedtug [10]
rowniez 2,0 m. Wymieniony wcze$niej wymiar 0,7 m niezabudowanej przestrzeni
peronu mozna uzna¢ za sensowny jedynie w przypadku dachu wiaty polozonego
powyzej 2,2 m od nawierzchni przystanku.

W przypadku przystankow na wysepkach pomigdzy torem a pasami ruchu
kolowego nalezy stosowa¢ wiaty o jak najwezszych $ciankach bocznych - najlepiej
tylko na szeroko$¢ tawki. Wiaty te nie powinny rowniez posiada¢ wysiggu dachu poza
swoja tylna $ciang, gdyz wtedy ich tyl mozna ustawi¢ w osi ogrodzenia oddzielajacego
przystanek od jezdni i nie marnowac przez to jego szerokosci uzytecznej. Nie nalezy
rowniez umieszczaé obiektow typu punktowego takich jak: stupy sygnalizacji Swietlnej,
oswietleniowe, trakcyjne, przystankowe, kubly - w $rodku szeroko$ci peronu
przystankowego lecz w osi lub tuz przy ogrodzeniu oddzielajacym przystanek od paséw
ruchu kolowego. Niekorzystne jest rowniez ustawianie paneli reklamowych prostopadle
do krawedzi peronu. W przypadku przystankow pomigdzy torem a trawnikiem wiatg
nalezy umieszcza¢ na trawniku.

Pomigdzy powierzchnia przystanku o wysokosci dostosowanej do dogodnego
wsiadania 1 wysiadania, a dojsciami do przystanku nie wolno stosowa¢ schodow lecz
nalezy wykona¢ pochylnie. Ich nachylenie podluzne zgodnie z [7] nie powinno
przekracza¢ 5 %, cho¢ przepisy te dopuszczaja réwniez wigksze warto$ci nachylen (do
6 % - przy roéznicy wysokosci ponad 0,5 m; do 8 % - przy réznicy wysokosci pomigdzy
0,152 0,5 mido 15 % - przy réznicy wysokosci do 0,15 m). Nachylenie poprzeczne
powierzchni przystanku i pochylni nie powinno przekracza¢ 2 % i powinno by¢
skierowane na zewnatrz toru. Nawierzchnie przystankow i1 doj$¢ do nich powinny by¢
odpowiednio szorstkie.

W przypadku stosowania przystankow podwojnych nalezy bezwzglednie
wprowadzi¢ nakaz powtornego zatrzymania si¢ tramwaju na stanowisku pierwszym, po
tym jak zatrzymat si¢ przy stanowisku drugim, gdyz osoby z ograniczeniem ruchowym
nie sa w stanie szybko przemiesci¢ si¢ wzdtuz przystanku w sytuacji gdy tramwaj,
ktorym chca jecha¢ zatrzymat si¢ nie przy tym stanowisku, przy ktérym go oczekuja.

5. Dostep do przystanku

5.1. Obnizanie kraweznika na przejsciach przez jezdni¢

Od okoto 10 lat w miejskim budownictwie drogowym stosuje si¢ powszechnie
obnizanie kraweznikow przy przejSciach dla pieszych, tacznie z zastosowaniem
pochylni na calej szerokos$ci przejscia, albo tylko jego czgsci o szeroko$ci minimum 0,9
m (na jeden wozek inwalidzki), stanowiacej plynne przej$cie z poziomu chodnika, do
poziomu jezdni. Niestety rozwiazanie to jest przyktadem sprzecznos$ci interesow dwoch
réznych grup osob niepelnosprawnych. Obnizenie krawgznika wykonuje si¢ z mysla o
osobach na wozkach inwalidzkich, podczas gdy dla niewidomych, krawgznik
wyniesiony na odpowiednia wysokos¢ jest bardzo wazna informacja o poczatku 1 koncu
przejscia przez jezdni¢. Ponadto okazuje sig, ze w przypadku chodnika obnizonego do
poziomu jezdni, podczas deszczu woda wlewa si¢ na chodnik tworzac katluze.

Aby pogodzi¢ interesy osob niewidomych, na wozkach inwalidzkich oraz
zapobiec powstawaniu katuz jedynym rozsadnym wyjsciem wydaje si¢ by¢ rozwiazanie
pokazane na rys.5, w ktorym chodnik zniza si¢ do poziomu +2 ¢cm ponad poziom jezdni
tworzac prog, ktory zapobiega wlewaniu si¢ wody na chodnik, jest do pokonania przez
osobg na wozku inwalidzkim oraz jest informacja dla osoby niewidomej o poczatku lub
koncu przejscia dla pieszych. Dodatkowo z mys$la o niewidomych i niedowidzacych
nalezy na calej szeroko$ci przed przejSciem zastosowal pas nawierzchni o innej
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Rys.5. Obnizenie kraweznika 1 zroznicowanie nawierzchni chodnika przed przej$ciem
przez jezdnig

Niestety przepisy nie okreslaja jakiej szerokosci i w jakiej odleglosci od granicy
przej$cia powinien znajdowac sig¢ pas nawierzchni o innej fakturze, co powoduje
projektowanie roznych rozwiazan.

Roéwniez przy przejsciach wytacznie przez torowisko tramwajowe wskazane jest
stosowanie progu o wysokosci 2 cm i pasa nawierzchni o innej fakturze i kolorystyce
przed przej$ciem.

W przypadku pochylni przed przejSciami przez jezdnig bigdem jest stosowanie
maksymalnego pochylania dopuszczonego przepisami [7] wynoszacego 15 %, gdyz
powoduje ono naturalne "spychanie" osoby na wozku w strong jezdni. Najlepiej jesli na
dtugosci 1,5 m przed poczatkiem przejscia chodnik jest nachylony w jego strong
pochyleniem 2% (jedynie ze wzglgdu na odwodnienie).

5.2. Przejscia z sygnalizacja

W przypadku dostgpu do przystankdéw poprzez przej$cia z sygnalizacja, nalezy
stosowa¢ sygnalizacje S$wietlng 1 akustyczna. Obecnie stosowane sa urzadzenia
sygnalizacji akustycznej dwoch typdéw: emitujace impulsowy dzwigk albo informacje
stowne. W przypadku sygnalizacji emitujacych impulsowy dzwigk nalezy
konsekwentnie na wszystkich skrzyzowaniach stosowac¢ ten sam sposéb sygnalizowania
Swiatta zielonego - poprzez nadawanie sygnatu akustycznego, a nie jego brak. Jezeli
nadajniki akustyczne dwoch réznych pieszych grup sygnatowych sa zbyt blisko siebie i
niewidomy nie potrafi ich rozrézni¢, nalezy zastosowal sygnalizacj¢ akustyczna
informujaca slownie, np.: "przejscie do ul. Sztabowej - S$wiatlo czerwone". W
przypadku sygnalizacji wzbudzanych, przycisk nalezy umieszcza¢ w strefie dogodnego
zasiggu uzytkownikow wozkéw inwalidzkich: wedtug zrédta [1] na wysokosci od 0,85
m do 1,10 m, natomiast wedtug zrodta [6] od 0,6 m do 1,2 m (zno6w brak standaryzacji).

Innym problemem jest przyjmowanie do obliczen czasoOw ewakuacji strumieni
pieszych ze skrzyzowania predkosci 1,4 m/s [9] - odpowiadajacej predkosci poruszania
si¢ mtodego i zdrowego pieszego. Problem ten mozna rozwiaza¢ przyjmujac do
obliczen predkos¢ odpowiednia dla os6b z dysfunkcja narzadow ruchu, albo
wyposazajac przejscia w dodatkowe przyciski oznaczone symbolem osoby
niepetnosprawnej, po wcisnigciu ktoérych program opdznia realizacje nastgpnych
sekwencji (a przez to wydtuza czas ewakuacji pieszych z przejscia przez jezdnig), albo
tez wprowadzajac ustalenie, ze poczatek migania $wiatta zielonego jest jednoczesnie



koncem $wiatla zielonego dla osob z dysfunkcja ruchu i stosujac odpowiednie dtugosci
wyswietlania tego sygnatu (zamiast przyjetych na state 4 sekund).

5.3. Przystanki na wysepkach z dost¢gpem bezkolizyjnym

W przypadku przystankow na wysepkach z dostgpem bezkolizyjnym (tunelem
albo ktadka) zbudowanych w latach 70-tych i1 80-tych, najcze$ciej nie ma mozliwosci
dostepu 0s6b na wozkach inwalidzkich, gdyz rzadko kiedy oprocz biegdw schodowych
wyposazano je w pochylnie o odpowiednim spadku. Wybudowanie takich pochylni
obecnie czgsto jest niemozliwe. Pozostaje zainstalowanie wind, co ze wzgledu na
koszty 1 wysoki poziom wandalizmu w naszych miastach wydaje si¢ by¢ rozwiazaniem
watpliwym, albo wykonanie rownolegle do bezkolizyjnych tuneli lub ktadek przejs¢ w
poziomie jezdni, najlepiej jednak do przeciwlegtych koncow wysepek tramwajowych.

Przed pierwszymi stopniami schodéw do tuneli jak i ktadek nalezy na catlej
szerokosci wejscia lub zejsécia stosowac pas nawierzchni o innej fakturze i kolorystyce

6. Poruszanie si¢ w tramwaju

Drzwiami przeznaczonymi do wsiadania osoby na wozku inwalidzkim (z
pochylnia lub bez) powinny by¢ pierwsze w kolejnosci drzwi za kabina motorniczego,
umieszczone na odcinku $ciany bocznej wagonu réwnoleglym do jego podtuznej osi
(nie na skosach) i1 o szeroko$ci nie mniejszej niz 0,9 m. Przyciski otwierajace drzwi lub
uruchamiajace pochylni¢ zarbwno wewnatrz jak i na zewnatrz taboru powinny by¢
umieszczane w zasiggu reki osoéb na wozkach inwalidzkich. Potozenie przyciskow, ich
kolorystyka 1 sposob dziatania powinny by¢ takie same we wszystkich wagonach tego
samego typu, a w miar¢ mozliwosci rowniez dla wagondéw rdéznych typow. W
przypadku zastosowania urzadzenia do wsiadania osoby na woézku inwalidzkim
posiadajacego cechy ograniczonej dostgpnosci (wsiadanie tylko z pomoca osoby
zdrowej), nalezy wprowadzi¢ obowiazek pomocy motorniczego przy wsiadaniu.

Miejsce w wagonie dla osoby na wozku inwalidzkim powinno posiadaé
wymiary minimum 1,5 m X 1,5 m 1 by¢ umieszczone jak najblizej drzwi
przeznaczonych dla osoby na wédzku. Stosowanie zamocowan wozka za pomoca blokad
z zakotwieniem 1 przypinania osoby na woézku pasem bezpieczenstwa jest bledem
wynikajacym z przeniesienia na tramwaje zasad przewozenia osob na wodzkach
stosowanych w przypadku mikrobusow osobowych. W tramwajach nalezy jedynie
zapewni¢ wlasciwe ogrodzenie miejsca przeznaczonego dla osoby na wozku
inwalidzkim (migkka wyktadzina wykonczona tkaning) oraz zainstalowaé porgcze i
przycisk zglaszajacy motorniczemu zamiar wysiadania na nast¢gpnym przystanku - na
odpowiedniej wysokosci.

Z mysla o osobach niedowidzacych porecze, kasowniki oraz krawedzie stopni
wewnatrz tramwaju powinny posiada¢ kolor kontrastowy - np.: zotty. Podlogi w
wagonach powinny posiada¢ wyktadzing antyposlizgowa.

7. Informacja

W tramwajach coraz czg$ciej wprowadza si¢ nowoczesne elektroniczne tablice
pokazujace numery linii oraz tras¢ przebiegu. Niestety czytelno$¢ nowych tablic w
poréwnaniu z klasycznymi, umieszczanymi w przypadku niektorych miast na zewnatrz
taboru, jest zdecydowanie gorsza, co ma duze znaczenie w przypadku oséb
niedowidzacych. Stosowanie kolorow zo6ttych, pomaranczowych, roézowych Ilub
zielonych w jaskrawych odcieniach, oswietlonych w porze nocnej $wiattem fioletowym,
nie poprawia lecz pogarsza czytelnos¢ napiséw, gdyz u os6b z wada wzroku nastepuje
zamazywanie si¢ granic jaskrawych i intensywnych kolorow. Najlepiej rozpoznawane
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sa czarne napisy na bialym tle, oSwietlone w porze nocnej $wiattem biatym. Inny
problem to w przypadku tablic pikselowych oszczg¢dzanie na ilosci owych pikseli - co w
efekcie prowadzi do nienaturalnego kroju liter 1 cyfr, czyli utraty czytelno$ci napisow.
Czytelno$¢ nowoczesnych tablic pogarsza réwniez fakt, ze od oczu pasazera dziela je
czasami az dwie szyby, co daje wigksza mozliwos¢ refleksow 1 odbié. Zdarza sig, ze po
zmianie pogody na deszczowa szyby nowoczesnych tablic bywaja kompletnie
zaparowane. Osoby niedowidzace skarza si¢ réwniez na to, ze nie ma ustalonych
miejsc, w ktorych na taborze umieszczane sa numery linii.

Bardzo dobrym rozwiazaniem stosowanym w niektorych nowoczesnych
niskopodtogowych tramwajach jest gtosowe zapowiadanie przystankéw. Rozwiazanie
to jest szczego6lnie pomocne dla oséb niewidomych i niedowidzacych. W ramach
niniejszego referatu pragng zaproponowac rozszerzenie funkcji omawianego urzadzenia
o zapowiadanie zewngtrzne. Gdyby nad kazdymi drzwiami od zewnatrz umiescic¢
glo$nik 1 w momencie ich otwierania podawa¢ komunikat np.: "linia 4 w kierunku
Biskupina" pomogtoby to osobom z dysfunkcja zmystu wzroku w rozpoznawaniu
numeru linii jak i miejsca otwartych drzwi. Rozwiazanie takie byloby zapewne tansze
od tzw. inteligentnych przystankdéw, bardziej zreszta narazonych na wandalizm.
Proponowane przeze mnie zapowiadanie zewngtrzne przydatoby si¢ roéwniez we
wszelkich sytuacjach awaryjnych, kiedy to na przyklad z powodu awarii wodociagu
dana linia zmienia tras¢, a motorniczy nie posiada tablic z przebiegiem zmienionej
trasy. Wystarczyloby nagra¢ kréotka informacje (tak jak na automatyczna sekretarke) i
podawac ja na kazdym przystanku.

Negatywnie nalezy oceni¢ praktyki polegajace na zalepianiu reklamami okien
taboru jak i1 stosowaniu szyb przyciemnionych, gdyz pogarszaja one w przypadku oséb
niedowidzacych zdolno$¢ rozpoznawania miejsca, szczegdlnie w porze wieczornej i
nocnej. Rowniez umieszczanie reklam na rozkladach jazdy nie jest rozwigzaniem
pozadanym gdyz obniza ich czytelnos$¢. Rozktady jazdy i inne informacje o kursowaniu
tramwajow powinny by¢ umieszczane na przystankach w zasiggu strefy wzroku osob na
wozkach inwalidzkich. Wielkos$¢, kolory oraz krdj liter i cyfr powinien zapewniac
maksymalna czytelno$¢ napisow. Uwaga ta dotyczy rowniez tablic z nazwa danego
przystanku oraz numerdw linii z niego odjezdzajach.

W przypadku stosowania taboru z tylko jednymi drzwiami przeznaczonymi dla
0s0b na wozkach inwalidzkich, na nawierzchni peronu w miejscu zatrzymywania sig
tych drzwi powinien by¢ umieszczany symbol osoby na wozku inwalidzkim
(analogicznie jak w przypadku stanowisk postojowych na parkingach), ale nalezy
zadba¢ aby tramwaj zatrzymywat si¢ zawsze w tym samym miejscu (na przyktad przez
wprowadzenie znaku zatrzymania si¢ czota pociagu - jak to jest na kolei).

8. Utrzymanie i roboty budowlane

Nawierzchnie przystankéw i dojs¢ do nich powinny by¢ utrzymywane w
dobrym stanie, tak aby nierdwno$ci zniszczonego chodnika nie byly przez
niewidomych mylnie odczytywane jako zamierzone oznakowanie miejsc
niebezpiecznych.

W przypadku prowadzenia jakichkolwiek robdot budowlanych na przystankach i
dojsciach do nich nalezy ustawia¢ zapory okalajace przeszkodg ze wszystkich stron, o
konstrukeji tatwej do rozpoznania laska niewidomego - posiadajace state przegrody (z
blachy lub desek, a nie foliowej tasmy) na dwdch poziomach: od 0 do 0,2 miod 1,1 m
do 1,3 m, pomalowane w biato-czerwone pasy. Nalezy pozostawi¢ minimum skrajni dla
pojedynczego wozka inwalidzkiego o szeroko$ci 0,9 m.
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9. Podsumowanie

W udostgpnianiu §rodowiska dla oséb niepelnosprawnych widzimy najczg¢sciej
obowiazek moralny ciazacy na spoleczenstwie, podczas gdy proces ten moze przynies¢
wymierne korzysci ekonomiczne. Osoby niepelnosprawne majac zapewnione warunki
zycia moga tatwiej si¢ usamodzielni¢ i ograniczy¢ przez to pomoc $wiadczona im przez
spoteczenstwo.

Nalezy rowniez zauwazyC, ze przytoczone w referacie rozwiazania
udostepniajace komunikacje tramwajowa osobom niepetnosprawnym znacznie
utatwiaja korzystanie z niej osobom w pelni sprawnym.

Zdaniem autora referatu w najblizszych latach glowny nacisk nalezy polozy¢ na
zmiang przestarzalych przepisow  dotyczacych projektowania infrastruktury
tramwajowe] 1 czesciowo drogowej, ktére nie uwzgledniaja potrzeb 0s6b
niepelnosprawnych (szczegolnie w kwestii skrajni budowli w obrgbie przystanku), jak i
doprowadzi¢ do standaryzacji stosowanych juz rozwiazan, tak aby na przyktad osoba
niewidoma wsiadajaca do tramwaju koto swego domu i jadaca pierwszy raz w nieznane
sobie miejsce miasta mogta spodziewac si¢ tam rozwiazan utatwiajacych jej poruszanie
si¢ - tego samego typu.

Proces wymiany taboru tramwajowego z wysokopodlogowego na
niskopodtogowy nalezy szacowa¢ na minimum 30 lat. Dziatania dostosowujace
infrastrukture przystankowa do kupowanych niskopodtogowych tramwajéw powinny
mie¢ skoordynowany charakter. Nalezy przebudowywac kolejno poszczegdlne trasy w
miescie (od najwazniejszej do najmniej waznej) wprowadzajac tabor niskopodtogowy
tylko na jedna lini¢ danej trasy, tak aby w jak najkrétszym czasie obstuga dostosowana
do potrzeb oséb niepetnosprawnych objac cata sie¢ komunikacji tramwajowej danego
miasta.
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