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Jedng z podstawowych cech no-
woczesnego transportu zbiorowego
jest dostosowanie go do potrzeb
wszystkich pasazerow. Takze tych
0 obnizonych mozliwosciach, a jednoczesnie zwigkszonych
potrzebach — oséb niepetnosprawnych. Koniecznos¢ dosto-
sowania wynika nie tylko z zapisow prawa [2], ale przede
wszystkim z oczekiwan spotecznych oraz checi umozliwienia
integracji tych osob z pozostatg czescig spoteczenstwa, tak-
ze poprzez dostepny transport.

Przystanki wraz z pojazdami to najistotniejsze elementy in-
frastruktury transportu. Ich harmonijna ,wspoétpraca” pozwa-
la na przeprowadzanie szybkiej i bezpiecznej wymiany pasa-
zerow. Moze by¢ jednak skutecznie zakiécona, gdy osoba
niepetnosprawna nagle pojawi sie na przystanku i chce sko-
rzysta¢ z pojazdu. Podjezdzajgcy pojazd, mimo ze jest do-
stosowany (niskopodtogowy) nie gwarantuje tatwego zajecia
miejsca, gdyz projekt przystanku nie przewidywat obstugi
0s6b niepetnosprawnych. Pozostaje kompensacja tego bra-
ku poprzez udzielenie znaczgcej pomocy przez kierowce lub
innych pasazerow, co wydtuza czas przejazdu. tego pojazdu
oraz kolejnych (blokowanie przystanku). Wywotuje ponadto
niepotrzebne konflikty w relacji: kierowca (motorniczy) — pa-
sazer oraz kierowca i pasazer niepetnosprawny a pozostali
pasazerowie, bedgce pochodng braku znajomosci potrzeb
i mozliwosci oraz oczekiwan kazdej ze stron. Bo przeciez za-
zwyczaj nikt nie wie, kto, kiedy i jak ma tej pomocy udzielic.

Mozna stara¢ sie jednak unikng¢ takich sytuaciji, poprzez
state ulepszanie parametréw funkcjonalno-uzytkowych przy-
stankdéw w oparciu o rozwigzania wtasne badz zagraniczne —
poddane analizie, co do ich celowosci i mozliwosci adaptacii.
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Wysokos¢ peronu

Wysokos¢ peronu przystanku wptywa na szybkos¢ wymia-
ny pasazeréw. Im nizsza jest roznica wysokosci miedzy pod-
toga pojazdu a peronem tym tatwiej jest wejsé/wyjs¢ — szcze-
golnie pasazerowi niepetnosprawnemu. Prosciej jest rowniez
poruszajgcym sie na wozkach inwalidzkich, nawet na tych
najciezszych — elektrycznych. Niektorzy z nich moga nawet
samodzielnie wjezdzac¢/wyjezdza¢ z pojazdu, bez koniecz-
nosci rozktadania rampy przez kierowce (fot. 1).

Takie rozwigzanie pozwala zaoszczedzic¢ czas ,tracony” na
przyjscie (i powrot) kierowcy oraz roztozenie (i ztozenie) ram-
py. | to dwukrotnie: przy wjezdzaniu i opuszczaniu pojazdu
przez osobe poruszajgcy sie na wozku.

Wysokos¢ peronu musi jednak byC tak dobrana, aby nie
byta wyzsza niz najnizszy poziom podtogi pojazdu. Trzeba
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Dostepnos¢ przystankow — ulatwienia
dla osob niepelnosprawnych

Fot. 1. Samodzielny wyjazd osoby na elektrycznym wozku inwalidzkim
bez rozktadania rampy — Drezno/Niemcy

jednak dokona¢ wyboru, czy wysokos¢ ma dotyczy¢ wyso-
kosci pojazdu przy uwzglednieniu funkcji ,,przykleku” boku
autobusu, czy normalnej wysokos$ci podfogi. Jednak niekto-
re autobusy to jedne z niewielu pojazdow, ktore wyposazone
sgw funkcje ,przykleku”. Trzeba nadmienic, ze tramwaje nie
sg wyposazone w te funkcje. Sprawg otwartg pozostaje tez
mozliwos¢ zainstalowania we wszystkich pojazdach funkciji
~przykleku”. Warunki pogodowe (temperatura, $nieg) oraz
niewtasciwa konserwacja czesto uszkadzajg mechanizmy
odpowiedzialne za ,przyklek”. Ich uzycie w praktyce jest cze-
sto ograniczone albo zadne.

Trzeba zatem uwzgledni¢ réznorodnos¢ taboru obstuguija-
cego bgdz mogacego obstugiwac¢ dany przystanek, czyli wy-
sokos¢ podtog wszystkich pojazdow.

Pasazerowie preferujg, aby podioga pojazdu byta zawsze
nieco wyzej niz peron. Optymalna réznica wysokosci to 2-3
cm. Pozwala to, nawet w przypadku nadmiernego napetnie-
nia pojazdu i jego przechytu w kierunku wyjscia, na zacho-

' Funkcja ,przykleku” boku autobusu polega na tym, ze specjalny
uktad sterujgcy cisnieniem w zawieszeniu i odpowiadajgcy za pozio-
mowanie autobusu zmniejsza cisnienie powietrza w prawej stronie
zawieszenia powodujgc przechylenie autobusu, a tym samym obni-
zenie wysokosci progu o kilka centymetréw. W praktyce podczas po-
stoju na dobrze wykonanej zatoce pozwala to zredukowaé roznice
wysokosci miedzy progiem a nawierzchnig peronu przystankowego
do kilku centymetrow. To znacznie utatwia wsiadanie do autobusu
osobom starszym, na wdzkach inwalidzkich lub po prostu z wozkiem
dzieciecym.
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wanie minimalnej roznicy wysokosci na korzy$¢ pojazdu.
Jednak, aby zwigkszona wysokos¢ peronu mogta by¢ wyko-
rzystana przez pasazerow, kierowca musi podjezdzac pojaz-
dem pod samg jego krawedz. Niestety w obawie o uderzenie
w tak wysokg przeszkode, jakg stanowi podwyzszony peron
i uszkodzenie pojazdu (podwozia, opon i felg) kierowca woli
zatrzymywac sie w bezpiecznej odlegtosci — nawet 20 cm.
Szczegolnie, gdy przystanek zlokalizowany jest na fuku badz
w zatoce. Ponadto uderzenie pojazdem w peron moze spo-
wodowac uszkodzenie samego peronu: wykruszenie brzegu
kraweznika, a nawet jego przemieszczenie. Z tego powodu
wielu kierowcow nie podjezdza doktadnie pod wysokie pero-
ny, a zatem efekt ich podwyzszonej wysokosci czesciowo
zanika. Wskutek tego pojawia sie przestrzen miedzy krawe-
dzig peronu a progiem drzwi, utrudniajgca wchodzenie
wszystkim pasazerom. W takim przypadku, niezbedne staje
sie rozktadanie rampy dla niepetnosprawnych. Potrzebne sg
zatem elementy zabezpieczajgce.

Fot. 2. Kraweznik profilowany nizszy, na przystanku autobusowym (Bu-
dziszyn/Niemcy)

Fot. 3. Kraweznik profilowany wyzszy, na przystanku autobusowo-tram-
wajowym (Drezno/Niemcy)
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Pierwszy z nich to kraweznik profilowany. Wyrdznia sie
ich dwa rodzaje: nizszy przeznaczony na przystanki auto-
busowe, lecz wymagajacy ,przykleku” i rozktadania rampy
przez pojazd (fot. 2) oraz wyzszy do ruchu autobusowo-
tramwajowego (fot. 3) niepotrzebujgcy ,przykleku”. Cechg
wspolng obu rodzajéw kraweznika jest wysunigta podsta-
wa. To eliminuje zjawisko przesunie¢ bgdz uszkodzenh wy-
wotanych uderzeniami kot. Zanim, bowiem nastgpi kontakt
kota ze wspomnianym pochyleniem koto juz najechato
na wysunietg podstawe, powodujgc docisk kraweznika i do-
datkowg stabilizacje jego potozenia [3]. Krawezniki te,
oprocz wysunietej podstawy, majg takze inng ceche wspol-
ng — sg szersze (ok. 30 cm) i masywniejsze od tradycyjnych
kraweznikow.

W porownaniu do nizszego, wyzszy kraweznik ma dwie
wydzielone wysokosci. Jest on stosowany tam, gdzie wyso-
koS¢ peronu musi by¢ wyzsza z uwagi na zatrzymywanie sie
tramwajow, ktére nie wykonujg ,przyklekéw”. Podwaojna wy-
sokos¢ wraz z lekkim pochyleniem czesci kraweznika spra-
wia tez, ze kota autobusdw zanim zaczng stykac sie z krawe-
dzig juz sg od niej odpychane przez pochylenie. To zapobie-
ga zdzieraniu sie opon, a takze zabezpiecza przed uszkodze-
niem felg kot [1].

Drugi sposob to rura, umieszczona miedzy jezdnig a kra-
wedzig peronu przystanku, ktéra odbija kota autobusu (fot.
4). Pozwala to na podniesienie przystanku nawet do 29 cm
ponad poziom jezdni i gtowki szyny.

Fot. 4. Rura odsuwajgca kofa autobusu od krawedzi peronu (Haga/
Holandia)

Podejmowane sg takze proby, majagce na celu dostosowa-
nie wysokosciowe przystankow, ktore znajdujg sie na jezdni.
Przyktady mozna spotkac na ulicach Krakowa czy todzi (fot.
5). Ich wysokosé¢, tylko 14 cm ponad jezdnig lub gtowke szy-
ny, juz jest znacznym utatwieniem dla pasazerow, szczegol-
nie tych majacych problemy z poruszaniem sig. Takie rozwig-
zanie wymusza jednak miejscowe podniesienie niwelety
pasa jezdni, przeznaczonego do ruchu samochodéw na dtu-
gosci peronu przystanku. Moze by¢ to niebezpieczne dla nie-
uwaznych kierowcow, ze wzgledu na mozliwos¢ zjechania
pojazdem i uszkodzenia podwozia.
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Fot. 5. Peron przystanku tramwajowego z podniesiong niweletg (£.odz/
Polska)

Miejsce oczekiwania pasazerow

Szczegolnie istotne, w przypadku pasazeréw potrzebujg-
cych wsparcia lub pomocy ze strony kierowcy, jest miejsce
oczekiwania. Na jego brak narzekajg zarowno niepetno-
sprawni, jak i zwykli pasazerowie oraz kierujgcy pojazdami.
Jego lokalizacja oraz parametry muszg uwzgledniac¢ kilka
czynnikéw. Sg to: potrzeby i mozliwosci oséb niepetnospraw-
nych (stopien i rodzaj niepetnosprawnosci) oraz specyfika
pracy kierowcy (utatwiajgce dostrzeganie) i ograniczenia
techniczne (rézne dtugosci pojazdow).

Kierowca widzgc osobe niepetnosprawng, stojgcg na przy-
stanku, musi dokona¢ dodatkowych czynnos$ci zwigzanych
z utatwieniem jej wejscia. Wiaze sie to z nieco diuzszym po-
stojem, zwigzanym m.in. z obnizeniem podtogi, roztozeniem
rampy czy nawet pomocg przy wprowadzeniu do pojazdu.
Taka osoba, zatem musi da¢ szanse kierowcy, aby mogt ja
wystarczajgco wczesnie dostrzec. Optymalnym rozwigza-
niem jest wyrazne wyznaczenie i oznakowanie miejsca dla
0s6b niepetnosprawnych. Pojawienie sig ich w tym miejscu
jest wyrazeniem zamiaru skorzystania z ustug srodka trans-
portu i potrzeby wykonania przez kierowce, z myslg o niej,
ktérejs z ww. dodatkowych czynnosci.

Podsumowujgc, oznakowane miejsca dla niepetnospraw-
nych muszg znajdowac sie przed przednig szybg, bgdz na
wysokosci przednich drzwi zatrzymujgcego sie pojazdu. To
wydtuza czas, w ktérym kierowca moze zauwazy¢ dang 0so-
be, a takze ufatwi nawigzanie ewentualnego, dodatkowego
kontaktu: wzrokiem, gestem czy nawet gtosem. W przypad-
ku za$ osob niewidomych pozwoli kierowcy po otwarciu
drzwi podac informacje o kierunku i numerze linii swojego
pojazdu.

W Europie mozna spotkac kilka sposobdéw wyznaczania
takiego miejsca. Pierwszy sposob to zmiana nawierzchni.
Mozna tu zastosowac plyty z guzkami (fot. 6), ptyty z podtuz-
nymi wyztobieniami (fot. 7). Kolejny sposob to gtadkie ptytki
z symbolami wézka (fot. 8) lub tylko namalowany farbg kwa-
drat z symbolem woézka na czesci nawierzchni peronu.
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Fot. 6. Miejsce
oczekiwania 0So-
by niepetnospraw-
nej  wyrdznione
nawierzchnig pftyt
z guzkami (Rotter-
dam/Holandia)

Fot. 7. Miejsce oczekiwania osoby niepefnosprawnej wyrdznione na-
wierzchnig w formie ptyt z podfuznymi wyztobieniami (Genewa/
Szwajcaria)

Fot. 8. Miejsce oczekiwania osoby niepetnosprawnej wyrdznione na-
wierzchnig w formie gfadkich plyt z symbolami wdzka (Drezno/Niemcy)
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W polskich realiach, wydaje sie, ze najlepszym rozwigza-
niem jest nawierzchnia z ptyt z guzkami. Pozwolitoby to zuni-
fikowa¢ nawierzchnie z nawierzchnig pasa bezpieczenstwa
peronow stosowang obecnie na stotecznych przystankach.
Miejsce to mogtoby sie sktadac np. tgcznie z 9 ptytek utozo-
nych w ksztaicie kwadratu (3 x 3). Trzy z nich bytyby jedno-
czesnie pasem bezpieczenstwa, natomiast pozostate szes¢
mozna by byto wykorzysta¢ na oznaczenie miejsca dla nie-
petnosprawnych np. za pomoca reliefu z wozkiem. To utatwi-
toby rozpoznawanie tego miejsca ,wozkowiczom”. Podobnie
innym (widzgcym) niezajmowanie go. Z kolei niewidomym
i niedowidzacym, stojgcym na ptytce z reliefem sugerowato-
by, ze znaleZli si¢ we wiasciwym miejscu.

W celu utatwienia pracy kierowcy, nalezatoby takze na na-
wierzchni wyznaczy¢ linie zatrzymania pojazdu. Z doswiad-
czen z innych krajow optymalnym rozwigzaniem wydaje sig
zastosowanie, dla wyrdznienia, innego rodzaju nawierzchni
(fot. 9) zamiast farby (fot. 10).

Fot. 9. Linia zatrzyman pojazdu wyrdézniona innym rodzajem nawierzch-
ni (Wieden/Austria)

Fot. 10. Linia zatrzymari pojazdu w formie malowanej (Trutnov/Czechy)
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Wejscie na peron

Potgczenie chodnika z peronem przystanku, szczegolnie
tramwajowego, czesto wykonane jest z wykorzystaniem po-
chylni. Jej spadek utrudnia poruszanie sig, zwigksza ryzyko
poslizgniecia sie i upadku, zwtaszcza w warunkach oszronie-
nia, zasniezenia bgdz oblodzenia (fot. 11). O ile, w zasadzie
strona od jezdni jest juz zabezpieczana barierami, to od stro-
ny stojacych badz ruszajacych z przystanku pojazdéw juz
nie. Dlaczego? Zamontowana na cafej diugosci pochylni ba-
riera mogtaby nie tylko zabezpieczy¢, ale rowniez stuzyc¢ jako
porecz (fot. 12).

Czesto podnoszony przez srodowisko 0s6b zrzeszonych
w Polskim Zwigzku Niewidomych jest problem betonowych
ptyt z guzkami wyznaczajgcymi pasy bezpieczenstwa przy-
stanku. Na przystankach mocno obcigzonych ruchem pie-
szych, szybko tracg one swe walory, poniewaz guzki Scierajg
sie. By¢ moze dobrym rozwigzaniem bytyby ptyty betonowe,

Fot. 11. Osniezona pochyinia przystanku tramwajowego (Warszawa/
Polska)

Fot. 12. Barierka
na pochyini przy-
stanku tramwajo-
wego  (Drezno/
Niemcy)
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Fot. 13. Nawierzchnie ostrzegawcze z piyt betonowych z guzkami me-
talowymi (Genewa/Szwajcaria)

ale z guzkami metalowymi (fot. 13). Jednak w polskich wa-
runkach czestego zasniezenia, oblodzenia i oszronienia ry-
zykowne bytoby stosowanie ich na pochyleniach.

Podsumowanie

W obecnych czasach osobom niepetnosprawnym jest co-
raz fatwiej poruszac¢ sie transportem publicznym, jednak
szersze zastosowanie niektorych rozwigzan, przedstawio-
nych w tym artykule, jeszcze bardziej utatwitoby codzienne
zycie niepetnosprawnego. Rozwigzania stosowane w na-
szym kraju powinny wzorowac sie na przyktadach z krajow
zachodnich, takich jak Niemcy, Holandia czy Szwajcaria.
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MAREK MISTEWICZ

W XVII w. wody Wisty u ujscia do
Battyku rozdzielaty sie na trzy odno-
gi. Odnoga wplywajaca bezposred-
nio do morza byta wtedy Wista Gdan-
ska, ktéra po drodze tgczyta swe wody z Mottawg. Dwie od-
nogi Wista Elblgska i Nogat wptywaly posrednio do Zalewu
Wislanego, ktory miat potgczenie z morzem poprzez Ciesni-
ne Pilawska. Rozdziaf rzeki na Wiste Gdanska, nazywang dzi-
siaj Martwg Wislg i Wiste Elblgska, dzisiejszg Szkarpawe,
nastgpowat w miejscu, ktére nazywano Gtowg Gdanska tak
samo jak wybudowang tam twierdze. Zlokalizowany znacz-
nie powyzej cypel, w ktorym od Wisty oddzielat sie Nogat
okreslano Szpicg Montowskg (fot. 1). Potozony na rozlegtej
nizinie i intensywnie uzytkowany rolniczo obszar delty Wisty,
tak zwanych Zutaw, w XVII w. odgrywat istotng role gospo-
darczg w handlu miedzy Rzeczpospolita Obojga Narodow
a panstwami potnocnej Europy. Odegraf rowniez role strate-
giczng podczas wojen toczonych ze Szwecjg. Tereny na le-
wym brzegu Wisty nazywano Zutawg Gdanska. Miedzy Wistg
i Nogatem lezata Zutawa Malborska nazywana réwniez Zuta-
wa Wielka. Na wschdod od Nogatu rozposcierata sie Zutawa
Elblgska. Na wyniesieniach terenu nazywanych kepami,
w nieznacznej odlegtosci od wybrzeza, kilka wiekow wcze-
$niej powstaty dwa osrodki miejskie, wyposazone w konku-
rujgce ze sobg morskie porty: Gdansk nad Mottawg i Elblag
nad wpadajgcg do Zalewu Wislanego rzekg o nazwie takiej
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Mosty w delcie Wisly w okresie XVII-wiecznych
wojen ze Szwecjq

samej, jaka nastepnie nadano miastu. Na prawym brzegu
Nogatu rozlokowat sie wielki zamek w Malborku wybudowa-
ny w sredniowieczu dla petnienia funkcji stolicy panstwa
krzyzackiego. Na lewym brzegu Wisty ponizej ujScia Nogatu

Fot. 1. Wista Gdariska i Wista Elblgska w 1626 r. oraz mosty w Szpi-
cy Montowskiej i w Grudzigdzu na rycinie Mateusza Meriana z 1662 r.

(8]
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